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اصل طلایی رقابت
دکتر عب��اس آخوندی وزی��ر راه و 
شهرسازی با حضور در جمع مسئولان 
و کارکنان بخش ریلی کش��ور ضمن 
تبری��ک این روز خاطرنش��ان کرد: در 
توس��عه ملی، طلایی تری��ن اصلی که 

وجود دارد، رقابت اس��ت. اما متاسفانه 
رون��د خصوصی س��ازی در ای��ران به 
نحوی انجام ش��د که اص��ل رقابت که 
مهم ترین بحث بود به حاش��یه رفت 
و هم��ه به س��وی واگ��ذاری بنگاه ها  

گرایش یافتند.

وی در ادام��ه اف��زود: ت��ا زمانی که 
 تلقی ما از خصوصی س��ازی واگذاری 
بنگاه ها و توزیع رانت اس��ت. تولید در 
کش��ور رش��د نخواهد کرد و  تا زمانی 
که افراد بتوانند از طریق رانت پول دار 
ش��وند دلیلی برای زحمت کش��یدن 

نخواهند داشت. باید روزی این داستان 
رانت و توزیع رانت در کشور تمام شود 
تا آخر کار آن را به بخش واقعی اقتصاد 
بدهیم تا تولید کنیم و با ایجاد رقابت 
به صورت رقابت��ی محصول خود را به 
فروش برس��انیم تا بتوانیم هم به نفع 

روزچهارش��نبه 27 آذرماه مراسم بزرگداش��ت روز حمل ونقل وآئین 
نکوداش��ت فعالان بخش خصوصی درعرص��ه حمل ونقل ریلی به همت 
انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی وخدمات وابسته درتالارآمفی 

تئاترراه آهن جمهوری اسلامی ایران برگزارشد.
در این مراس��م مهندس مجید بابایی دبیرانجمن صنفی ش��رکت های 
حمل ونقل ریلی وخدمات وابس��ته، دکترمحسن پورسیدآقایی مدیرعامل 
راه آهن جمهوری اس��لامی، مهندس محمدس��عیدنژاد مدیرعامل سازمان 

بنادر ودریانوردی، مهندس ابوالقاس��م سعیدی مدیرعامل راه آهن شرقی 
بنیاد، مهندس خلیفه س��لطانی مدیرعامل ش��رکت توکاریل و دکترعباس 

آخوندی وزیرراه وشهرسازی به ایراد سخنرانی پرداختند.
در ابتدای همایش مهندس بابای��ی دبیرانجمن صنفی ضمن تبریک به 
مناس��بت روز حمل و نقل تاکید کرد که جادارد روز 27 آذرماه به عنوان 
روز حمل و نقل ریلی نامگذاری شود تا به همین مناسبت از تمام افرادی 

که دراین حوزه تلاش می کنند قدردانی کنیم.

مراسم نکوداشت فعالان
 صنعت حمل و نقل ریلی کشور

پنجمین دوره انجمن صنفی درحالی آغاز می شود که شرایط بیرونی وضعیت متفاوتی را نشان می دهد.
در دولت سابق عدم اعتقاد به فعالیت بخش خصوصی و تلاش برای محدود کردن تشکل های صنفی دوران 
دش��واری را برای انجمن پدید آورده و اختلافات به وجود آمده در بخش ها ی مس��افری ،باری و لکوموتیو باعث 
شد سهم زیادی از تلاش انجمن مصروف حل اختلافات و حتی گاهی تقابل و مقابله با بخش دولتی در جهت 

استیفای حقوق اعضا گردد.
توفیقات بدست آمده در این دوره با توجه به همه محدودیت های موجود به نظر اینجانب کارنامه موفقی را 

برای انجمن رقم می زند.
در دولت جدید، رئیس جمهور محترم یکی از س��ه برنامه مهم دولت را توس��عه حمل و نقل ریلی معرفی 
نموده اس��ت و وزیر راه و ترابری توجه ویژه ای به کاهش مداخله دولت در فعالیت های اقتصادی  و حمایت از 
سرمایه گذاری خصوصی و ورود نقدینگی بازار سرمایه به این بخش دارد. مدیرعامل راه آهن نیز علاوه بر سوابق 

برجسته در حمل و نقل ریلی، فعالیت چند ساله در بخش خصوصی ریلی را هم در کارنامه خود دارد.
در این شرایط انجمن بایستی:

1- تعام��ل و روابط ب��ا مراجع تصمیم گیری بخش را در اولویت خود قرار دهد و حضور بخش خصوصی در 
تصمیم گی��ری ها را از حالت م��وردی و تصادفی به دائمی و قانونی در آورد به نحوی که هرگونه وضع مقررات و 

آیین نامه ها با لحاظ نمودن جمیع نظرات و منافع بخش خصوصی و دولتی انجام پذیرد.
2- هرگونه اختلاف نظر و تقابل در داخل بخش را قبل از ارجاع به مراجع قانونی حتی الامکان حل و فصل 

کند و تنش های داخلی را به حداقل برساند.
3- در تدوین برنامه های کلان بخش، فعالانه مش��ارکت و در منظور نمودن نیازهای آینده و حل مش��کلات 

جاری نظرات خود را ارائه نماید.
4- با انتقال مالکیت به بخش خصوصی متناسب بایستی برخی اختیارات و تصمیم گیری ها نیز توسط خود 
بخش انجام پذیرد که شماری از آنها می تواند توسط خود شرکت ها و مالکین و بخشی دیگر را انجمن تدوین 

یا تصمیم گیری نماید.
5- جذب س��رمایه در بخش حتما با تلاش و پیگیری انجمن با س��رعت بیشتری واقع شده و افزایش سهم 

بخش در حمل و نقل را به همراه خواهد داشت .
البته انتظار می رود که شرکت راه آهن و سایر مراجع تصمیم گیری نیز با توجه به همه الزامات فعالیت های 
صنفی بخش خصوصی ورود جدی این بخش به فضای کسب و کار و تصمیم گیری را جدی گرفته و با فاصله 

گرفتن از شرایط تصمیم گیری های یکجانبه این مشارکت جمعی را گرامی دارند.

انجمن صنفی شرکت های 
حمل و نقل ریلی و شرایط کنونی    
سیدحسن موسوی نژاد
رئیس هیات مدیره انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی و خدمات وابسته
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اما من می گفتم بگویید که دولت چه 
کارهایی نمی کن��د. همین که بخش 
خصوص��ی بگوید دولت ب��ا آن رقابت 
نمی کند و در کارش دخالت نمی کند. 
دولت سربه س��رش نمی گذارد. دولت 
هر روز مقررات جدید و عوارض جدید 
 وضع نمی کن��د. کارهایی ک��ه دولت 
نمی کند از کارهایی که دولت می کند 

به مراتب مهم تر است. 
دکترآخوندی همچنی��ن ادامه داد: 
در نهایت باید محیط اقتصادی جذابی 
ب��رای حوزه حمل و نق��ل ریلی ایجاد 
کنیم و اولین جذابیت این اس��ت که 
دول��ت را مهار کنیم. زی��را دولت نهاد 
بسیار قدرت مندی است که هر لحظه 
می تواند به منافع خیلی ها لطمه بزند 
ی��ا پول زی��ادی وارد جیب خیلی های 
دیگر کند. همین که بگوییم پول توی 
جیب کسی نمی ریزیم ولی به منافع 
کسی هم لطمه نمی زنیم و می خواهیم 
در جایگاه وضع مقررات بنشینیم این 
اولین گام است که می تواند سودآوری 
بخش خصوصی را تضمین کند. وقتی 
این کار انجام ش��د، آن وقت می توانیم 
در مق��ام حام��ی حقوق ش��هروندان 
نشسته و به عنوان نماینده شهروندانی 
ک��ه ما را انتخ��اب کرده اند بگوییم، ما 
قطار تمیز و سریع می خواهیم، بارمان 
باید س��الم منتقل شود همه چیز باید 

درست باشد. 
وزیر راه و شهرسازی ادامه داد: نکته 
دیگر سهولت دسترسی به شبکه است. 
من به دکتر پور س��ید آقایی گفتم که 
پیش از این ک��ه از امکانات بودجه ای 
سال 93 استفاده کنیم باید ببینیم از 
جهت افزای��ش کارایی در کل زنجیره 
ارائ��ه خدمات و تولی��د در حوزه ریل 
چقدر می ت��وان کارایی را افزایش داده 
و از طریق افزای��ش کارایی و بازنگری 
در تصمی��م اج��زای قیم��ت و خ��ود 
قیمت، ببینیم چگونه می توانیم سهم 
دسترسی به ریل را کاهش داد. من از 
آقای پورسیدآقایی خواستم که این 57 
درصد س��هم عوارض دسترسی خیلی 
سریع در گام اول به 50 درصد برسد و 
در گام های بعدی کم تر شود. در واقع 
یک��ی از راه حل ه��ای افزایش قدرت 

شرکت های ریلی و سودآوری آن ها این 
اس��ت که عوارض دسترسی به شبکه 
کاهش پیدا کند. قصد ما این است که 
یادگاری دولت روحانی برای مردم حمل 
و نقل ریلی پیشرفته، سریع، مطمئن و 
با کارایی بالا باش��د. همیشه گفتم که 
صنعت ریلی، نماد صنعتی شدن ایران 
اس��ت مردم ایران اولین نمادی که از 
صنعتی ش��دن به خاطر دارند راه آهن 
بوده اس��ت اما در حال حاضر راه آهن 
نسبت به بقیه وجوه صنعت عقب مانده 
اس��ت و باید این شکاف و فاصله را هر 
چه سریعتر پر کنیم و به جای مثبتی 
برسانیم. بحث ما این است که بتوانیم 
س��هم عوارض را کاهش دهیم و برای 
همین امر در بودجه 93 تدابیر ویژه ای 
را پیش بینی کرده ایم. در بودجه سال 
93 عوارض دسترس��ی به شبکه ریلی 
کاهش چش��م گیری خواهد داش��ت. 
در بودج��ه 93 قاعدتاً دولت به نحوی 
درباره مرحله دوم هدف مندی یارانه ها 
تصمیم گیری خواهد ک��رد. در نتیجه 
مقایس��ه ریل و جاده به نفع ریل تمام 
خواهد شد و دوباره قدرت رقابت ریل 
در مقاب��ل جاده افزای��ش پیدا خواهد 

کرد. 
وزیر راه و شهرسازی منعطف کردن 
قیمت ها را دیگ��ر نکته برای جذابیت 
س��رمایه گذاری در بخش ریل خواند  
و در مورد دسترس��ی س��رمایه گذاران 
به منابع تخصیص سرمایه گفت: باید 
امکان دسترس��ی سرمایه گذاران را به 
منابع فراهم کنیم و در نهایت س��الانه 
مبلغی بیش از 3ه��زار میلیارد تومان 
در ح��وزه حم��ل و نقل ریل��ی برای 
خرید ناوگان مسافری، باری و تجهیز 
انواع خدمات وابس��ته س��رمایه گذاری 
کنیم. آنچه که بای��د انجام دهیم این 
اس��ت که امکان دسترس��ی را به بازار 
سرمایه فراهم کنیم و برای این منظور 
باید امکان دسترس��ی به بخش ریالی 

صندوق توسعه ملی فراهم کنیم. 
درخواس��ت  من از ش��ما این است 
که بیاییم ت��ا در همین چند ماه باقی 
مانده از طریق بازار سرمایه، جمع آوری 

و تجهیز منابع کنیم. 
وی در ادام��ه ب��ر زیان من��د بودن 
اقتصاد یارانه ای تأکی��د کرده و گفت: 
نیاز این اس��ت ک��ه اساس��اً از اقتصاد 
یاران��ه ای گ��ذر کرده و ب��ه روش های 

رقابت��ی کار را دنبال کنیم. به هر روی 
ما سیاس��ت رقابتی میان جاده و ریل 
 را ب��ه نفع ری��ل تغییر خواهی��م داد. 
بی تردید توسعه ریل به عنوان یکی از 
راهبرد ه��ای عمده دولت تدبیر و امید 
خواهد بود. به دنبال این هس��تیم که 
این بخش، رشد قابل توجهی در حوزه 
مسافر و در حوزه بار داشته باشد. این 
اطمینان را هم داریم که به کمک شما 
ی��ک دوره موفق را ایجاد خواهیم کرد 
و مردم ش��اهد رفاه بیش ت��ر از طریق 
دسترس��ی به حوزه حمل و نقل ریلی 

باشند.

چالش های راه آهن
دکت��ر محس��ن پ��ور س��ید آقایی 
مدیرعامل راه آهن جمهوری اسلامی 
ایران در مراس��م نکوداشت روز حمل 
ونقل ضمن تبریک این روز به فعالان 
عرصه حمل و نقل  به بررسی وضعیت 
و مش��کلات راه آهن پرداخت، وی در 
این باره گفت: در راه آهن کشور چالش  
های خیلی جدی داریم، اولین چالشی 
که در راه آهن کش��ور داریم این است 
که قیمت سوخت در ایران خیلی پائین 
اس��ت به ویژه در م��ورد گازوئیل، این 
موضوع باعث ش��ده که راه آهن مزیت 
واقعی خ��ودش را که صرفه جویی در 
س��وخت است از دست بدهد. بنابراین 
برای این که راه آهن کش��ور به شکل 
واقعی توس��عه پیدا کند یا باید قیمت 
س��وخت واقعی شود یا مابه التفاوتی را 
ک��ه راه آهن در س��وخت صرفه جویی 
می کند به راه آهن کشور برگردانیم. این 
یکی از چالش های اساس��ی است که  
باید برطرف شود.تا زمانی که  سوخت 
ارزان  که در اختیار بخش حمل و نقل 
قرار می گیرد مزی��ت واقعی راه آهن از 
بی��ن می رود و با این وضع نمی ش��ود 

راه آهن کشور را توسعه داد.
 دومی�ن چالش و دغدغ��ه ای که 
بخش خصوص��ی در حمل ب��ار دارد، 
عدم تناس��ب هزینه ای  اس��ت که  به 
شرکت های حمل و نقلی در حمل بار و 
لکوموتیو می پردازد. چرا که 57درصد 
از تعرفه توسط ش��رکت راه آهن برای 
نگه داری خط��وط و تأمین هزینه های 

خودمان عمل کنیم و هم به رفاه ملی 
دست پیدا کنیم.

دکتر آخوندی همچنین تاکید کرد: 
به دنبال این هس��تم که ب��ه هر نحو 
ممک��ن اصل رقابت به ح��وزه اقتصاد 
حم��ل و نق��ل برگردد. چ��ه در حوزه 
دری��ا، چه در حوزه ری��ل یا جاده و در 
حوزه هوای��ی و تمام بخش های حمل 
و نق��ل؛ بدون رقابت اساس��اً توس��عه 

 

بی معنی اس��ت. بنابرای��ن حتماً باید 
به س��متی حرکت کنیم که نظام های 
رقابتی را اجرایی کنیم و به این ترتیب 
افزایش آرامش ، ایمنی، رفاه، بهره وری 
بهره برداران و مسافران بخش ریلی باید 
از طریق رقابت ایجاد شود. نه از طریق 
توزیع یارانه، توزیع یارانه هیچ کمکی 
ب��ه افزایش رفاه در بخش حمل و نقل 

ریلی در هیچ جا نمی کند. 

وزیر راه و شهرسازی با ضرورت تغییر 
رویکرد در این زمینه گفت:  متأسفانه 
حتی ب��رای کنش گ��ران اقتصادی ما 
خیلی س��خت اس��ت که ارتباط خود 
را با کمک ه��ای دولتی قطع کنند. به 
نظر باید اقتصاد کش��ور را از وابستگی 
به یارانه ها  که ناش��ی از درآمد نفتی 
است قطع کنیم. در غیر این صورت تا 
زمانی که فکر کنیم راه آهن و یا بخش 
ه��ای دیگر حمل و نق��ل و صنعت از 
 طریق یارانه اقتصادی تامین می شود، 
نمی توانیم  با اقتصاد دنیا رقابت کنیم. 
اگ��ر بخواهیم از طری��ق یارانه زندگی 
کنیم با هیچ کشوری  در سطح جهان 
یارای رقابت نخواهیم داش��ت. لذا من 
هم در کنار ش��ما هس��تم تا از طریق 
رقابت س��الم، منصفانه و بدون دخالت 
دول��ت بتوانیم در ح��وزه حمل و نقل 

افزایش کارایی در بخش واقعی اقتصاد 
حمل و نقل ریلی را رقم بزنیم.

 در ای��ران باید تغیی��ر  الگو صورت 
بگیرد. نقش دولت و بخش خصوصی 
در اقتص��اد عوض ش��ود. ای��ن تغییر 
نقش؛ اداری و دس��توری نیست. بلکه 
این تغییرات باید در تمام رفتار بخش 
خصوص��ی و رفتار م��ا دولتی ها تجلی 
پیدا کن��د. زمانی که بخش خصوصی 
اوایل راه بود رئیس سازمان خصوصی 
س��ازی از من خواس��ت، گزارش��ی از 
بررس��ی  وضعی��ت خصوصی س��ازی 
 بدهم. در آن هنگام تاکید کردم مفهوم  
خصوصی س��ازی واگذاری بنگاه های 
دولتی نیست،  قبل از این که بنگاهی 
را واگ��ذار کنی��د در ابت��دا باید قبول 
کنی��د که نق��ش دولت عوض ش��ود 
و در اقتص��اد مداخل��ه نکن��د در ازای 

تغییر نقش دولت، س��اختار دولت هم 
باید عوض ش��ود ما نقش و س��ازمان 
قبلی را حفظ می کنیم و تنها بنگاه ها 
را واگ��ذار می کنیم و اس��م این کار  را 
هم خصوصی س��ازی می گذاریم. این 
کار صرفاً دفع شر و فروش چند بنگاه 
است. به دنبال این هستم که در همه 
حوزه ه��ای وزارت خانه نقش ما عوض 
شود، اما  وقتی که نقش ما عوض شود 
و ما از کنش گری اقتصادی کنار برویم 
آن گاه کار م��ا تأمین زیربنا و حداکثر 
تدوین مقررات است، متأسفانه مقررات 
اداری ما سخت و بیهوده است. این که 
می گوین��د یک��ی از راهکارهای اصلی 
مقررات زدایی اس��ت بیهوده نیس��ت. 
به واقع ف��رار از این مق��ررات از وضع 
آن به مراتب س��خت تر اس��ت. به هر 
 روی تا حدی که بتوانم صادقانه تلاش 
می کنم که بتوان این مقررات را تعدیل 
کرد و به س��متی برویم که محیطی با 

ثبات در حوزه اقتصاد فراهم کنیم.
 ش��اید یکی از اولین وظایف دولت 
 این باش��د که بگوید چ��ه کارهایی را 
نم��ی کند، ب��ه خاط��ر دارم آن زمان 
که بحث خصوصی س��ازی ب��ود همه 
می گفتند که دولت چه کارهایی بکند 

دکتر محسن پور سید آقایی: 
قیمت سوخت در ایران خیلی 
پائین است به ویژه در مورد 
گازوئیل، این موضوع باعث 

شده که راه آهن مزیت واقعی 
خودش را که صرفه جویی 

در سوخت است از دست 
بدهد

دکتر آخوندی: : باید امکان 
دسترسی سرمایه گذاران را 

به منابع فراهم کنیم و در 
نهایت سالانه مبلغی بیش 

از 3هزار میلیارد تومان 
در حوزه حمل و نقل ریلی 

برای خرید ناوگان مسافری، 
باری و تجهیز انواع خدمات 
وابسته سرمایه گذاری کنیم.

 4

92
ی 

 د
- 

8 
ره

شما

 5

شماره 8 - دی 92

ژه
وی

ش 
زار

  گ
    

 



راه آهن و به نام دسترس��ی به ش��بکه 
ریلی اخذ می شود،  اما در جاده تنها 3 
درصد برای نگه داری جاده در حمل و 

نقل جاده ای پرداخت می شود. 
ای��ن تبعی��ض بس��یار آش��کار که 
تم��ام هزینه های بخش ج��اده ای اعم 
از نگ��ه داری جاده و حق��وق کارکنان 
راهداری کشور و س��اخت و نگه داری 
راه ها را دولت تقبل کرده است چالشی 
بس��یار جدی اس��ت که باید برطرف 
ش��ود و باید به سمتی برویم که سهم 
57درص��دی بخش حمل و نقل ریلی 
کاهش پیدا کن��د و با هزینه نگه داری 

جاده ها برابر شود. 
مسئله این است که وقتی در هیات 
دولت این بحث مطرح شد، عده ای باور 
نمی کردند که چنین واقعیتی در کشور 
وجود دارد و حت��ی معاون اول رئیس 
جمهور هم گف��ت مگر چنین چیزی 
ممکن است و ما هم گفتیم بله همین 
طور است عده ای از وزرا هم می گفتند 
که وقتی خود ش��ما معترفید که 57 
درصدی که گرفته می شود ظلم است 
پ��س نگیرید اما خودش��ان هم جواب 
دادند که نگ��ه داری و تعمیر و تجهیز 
راه آه��ن و همچنین حق��وق کارکنان 
راه آهن از این راه تامین می شود و اگر 
این سهم دریافت نشود چگونه راه آهن 

اداره شود؟!
بسیاری از مس��ئولان  شاید اولین 

ب��ار ب��ود که  ب��ا این واقعی��ت مواجه 
می شدند، که بین بخش خصوصی در 
جاده و راه آه��ن چقدر فاصله منافع و 

سرمایه گذاری  وجود دارد.
 از س��ال 68 که وارد راه آهن شده ام 
این بحث را داش��ته ایم اما چون تمام 
کاره��ا را خ��ود راه آهن انج��ام می داد 
کس��ی چندان توجه نمی ک��رد چون 
عدد و رقمی مبنی ب��ر این که چقدر 
توسط شرکت راه آهن دریافت می شود، 
یا چقدر بابت زیرساخت است و چقدر 
بابت لکوموتیو و ... نداشتیم. اما اکنون 
ب��ه برکت حضور بخ��ش خصوصی با 
اعداد و ارقام  مواجهیم و مشخص است 
که راه آهن تنها 43درصد از درآمد را به 
شرکت ها می دهد و 57درصد را برای 
تعمیر و نگه داری از خطوط و کارهای 
دیگر بر می دارد. لذا حال مشخص است 
که با این 57درصد ما به عنوان بخش 
دولتی چقدر درآمد داریم ش��ما چقدر 
درآم��د دارید و آیا می ت��وان راه آهن و 
شرکت های خصوصی را با این اعداد و 

ارقام اداره کرد یا نمی شود. 
طبیعی اس��ت هرچقدر که س��هم 
راه آهن کم شود به نفع بخش خصوصی 
اس��ت ولی تا زمانی که منابع راه آهن 
جبران نش��ود راه آهن کشور با بحرانی 
مواجه می شود که دیگر نمی تواند این 
شبکه سامانه را اداره کند. بنابراین اگر 
کارهای راه آهن درس��ت اداره نش��ود 

دودش ب��ه  چش��م بخ��ش خصوصی 
می رود. 

دکتر س��یدآقایی در ادام��ه افزود: 
سومین چالش، عدم توازن در توسعه 
ریلی کش��ور اس��ت. در مناطقی خط 
آهن داریم که به واقع خاک می خورد 
و هیچ فعالیت جدی روی آن نداریم و 
مناطقی را هم داریم مانند شرق کشور 
برای مثال مح��ور یزد که به دلیل بالا 
بودن فش��ار بار تردد دیگر جای نفس 

کشیدن هم نیست. 
ب��رای مث��ال در مح��ور جن��وب 
حدفاص��ل دورود – اندیمش��ک یک 
قط��ار هم  نمی توانی��م جابجا کنیم و 
مجبوری��م که ب��ه طور دائ��م قطار را 
جانشین کنیم، لذا ما ظرفیت و امکان 
افزایش بار در آن منطقه را  نداریم. این 
مسئله باعث شده  است که بخش هایی 
از ظرفی��ت های موجود ما که به واقع 
گلوگاه اس��ت همچنان گلوگاه بماند، 
ام��ا در عوض بخش های دیگری را که 
خیلی هم بار و مس��افر ندارد در کشور 
توس��عه می دهیم. در حال حاضر قرار 
اس��ت 9500کیلومتر خط آهن جدید 
در کش��ور ساخته ش��ود، در حالی که 
نمی توانی��م گلوگاه ه��ای موجود خط 
آه��ن را برطرف کنیم. در نتیجه یکی 
از اولویت هایی که راه آهن باید به آن 
توجه کند سوق دادن بودجه از سمت 
ساخت خطوط جدید یا سرمایه گذاری 

در فعالیت ه��ای به س��مت بهره وری 
بیش تر از خطوط موجود است.

در ح��ال حاضر ح��دود 88درصد 
فولاد کش��ور با جاده جابجا می ش��ود؛ 
در کشورهای مختلف پائین ترین کشور 
ایالات متحده است که 45درصد صنایع 
معدنی آن با راه آهن حمل می ش��ود و 
بالاترین کش��ور آفریقای جنوبی است 
ک��ه 85درصد مناب��ع معدن��ی آن با 
راه آهن جابجا می شود. همچنین سهم 
راه آهن در کشورهای چین، روسیه و 
... هم بین 45 تا 85درصد متغیر است.

یعنی وقتی به کف کش��ورهای توسعه 
یافته ن��گاه می کنیم 45درصد بارهای 
معدنی را با قط��ار جابجا می کنند اما 
در راه آهن ایران تنها 12درصد بارهای 
معدنی توسط راه آهن جابجا می شود و 
88درصد توسط بخش جاده ای جابجا 

می شود. 
دکتر س��یدآقایی درب��اره وضعیت 
مصرف س��وخت در کش��ور به عنوان 
چهارمین عامل کلیدی گفت: در مورد 
سوخت هم 82درصد سوخت کشور با 
کامیون جابجا می شود. بخش مهمی از 
این مشکل به ویژه در بحث جابجایی 
فولاد عدم توس��عه شبکه ریلی در آن 
مناطق است. کارخانه های فولاد کشور 
مایلند و حتی اصرار دارند که بار خود 
را با قطار جابجا کنند. لذا مش��کل در 
صنایع فولاد ما از جهت تقاضا نیست 
همچنین در صنعت نفت هم مشکل ما 
از جهت تقاضا نیست. هم شرکت نفت 
متقاضی حمل سوخت از طریق شبکه 
ریلی است و هم صنایع فولاد در زمینه 
جابجایی بار در معادن به وسیله  قطار 
اصرار دارند. اما شبکه ریلی  و همچنین 
امکانات واگ��ن و لکوموتیو  که بخش 
خصوصی باید س��رمایه گذاری کند به 
دلیل عدم سود آوری کافی این اجازه 

نمی دهد. 
مدیرعام��ل راه آه��ن در ادام��ه به 
مش��کلات موجود در بخش مسافری 
به عنوان پنجمی�ن محور بحث خود 
اش��اره ک��رد و گفت:  هم اکنون س��ه 
چالش در بخش مسافری وجود دارد، 
یکی بحث قطع یارانه ه��ای دولت در 
بخش مسافری اس��ت، بالاخره بخش 

مسافری در یک رشته از مسیرها باید 
اس��تعداد اجتماعی داشته باشد. برای 
مث��ال قطار ته��ران – ورامین، محلی 
اه��واز – بندر امام، محلی اندیمش��ک 
ب��ه دورود جاهایی اس��ت که به لحاظ 
س��رمایه گذاری برای واگن مس��افری 
ص��رف نمی کند ک��ه بخش خصوصی 
سرمایه گذاری کند و برای آن سود آور 
باشد. لذا دولت باید حتماً این یارانه ها 
را بپ��ردازد و بای��د توجه داش��ت که 
سازمان مدیریت در بودجه سال آینده 
245میلیارد تومان یارانه حمل و نقل 
برای متروهای کش��ور در نظر گرفته  
اس��ت،  ولی برای بخش مسافری یک 
ریال هم پیش بینی نش��ده اس��ت لذا 
این مس��ئله به عنوان چالش��ی جدی 
برای بخش مسافری مطرح است. اگر 
می خواهیم بخش مسافری به صورت 
منطقی رش��د کند باید محل هایی را 
که از نظر حاکمیتی مایلیم در آن قطار 
گذاشته شود، باید بتوانیم یارانه های آن 

را هم از طریق دولت پرداخت کنیم. 
چالش دیگر بخش مس��افری عدم 
وجود قطارهای حومه ای است، چراکه  
قطاره��ای حومه ای  هیچ گاه فعالیت 
چش��م گیری در ایران نداشته است و 
درک ما از قطار حومه ای تنها قطارهایی 
مانند تهران- پرند و یا تهران – ورامین 
بوده است. قطار حومه قطاری است که 
از حومه شهرها آغاز می شود و تا مرکز 
ش��هرها پیش می رود. یعنی این گونه 
نیس��ت که قطارهای حومه ای در دنیا 
به ایس��تگاه راه آهن وصل شوند گرچه 
متولی قطارهای حومه ای راه آهن است. 
اصولاً چون قطارهای حومه از محدوده  
شهر خارج اس��ت و به شهرهای دیگر 
می رس��د دولت متولی این کار است و 
نه شهرداری ها،  لذا ساخت و نگه داری 
آن ها بر عهده دولت است اما در روش 
های اجرایی  به این صورت اس��ت که 
 از خ��ارج ش��هر آغاز ش��ده و در کنار 
خط آهن پیش می آی��د و در نزدیکی 
ش��هر همانند مترو زیرزمین رفته و تا 
مرکز شهر پیش می رود، تفاوت اساسی 
آن با مترو این اس��ت که مسافر حومه 
سریعاً به ایستگاه متروی مرکزی شهر 
منتقل می شود. یکی از اشکالات راه آهن 

این اس��ت که حتی قطار حومه ای در 
حال تعریف ب��ه انتها خط مترو وصل 

می شود، مانند متروی پرند.
 واقعی��ت این اس��ت ک��ه به لحاظ 
یافته های کارشناس��ی، متروی پرند 
خط حومه ای نیس��ت زی��را از پرند به 
ادام��ه خط 1 مترو متصل می ش��ود و 
تازه باید شروع کند از بهشت زهرا که 
ایستگاه های مترو آغاز می شود کیلومتر 
به کیلومتر توقف کند تا به ایستگا های 
مرکزی شهر برسد. بنابراین کسی که 
از پرن��د حرکت می کن��د با قطار مترو 
حدود 2 س��اعت طول می کش��د تا به 
ایستگاه مرکزی ش��هر مانند ایستگاه  
امام خمین��ی برس��د. پس ای��ن قطار، 
قطار حومه نیست، قطار حومه در دنیا 
به این صورت اس��ت که وقتی مثلا  از 
پرن��د راه افتاد تا نزدیک بهش��ت زهرا 
از روی س��طح و با سرعت بالای 120 
کیلومتر حرکت می کند - نه با سرعت 
80 کیلومتر که  مترو حرکت می کند 
- و در آنجا ه��م وارد خط زیر زمینی 
ش��ده و از زیر خطوط مترو عبور کرده 
و یک یا دو ایستگاه در شهر دارد و در 
مرکز شهر به باقی خطوط مترو متصل 

می شود. 
س��ومین چالش بخش مسافری ما 
در قطارهای سریع الس��یر است، اصولاً 
نتوانس��ته ای��م چه��ره راه آه��ن را در 
س��رعت متحول کنیم و نیاز داریم که 
سرعت قطار در بخش مسافری با ایجاد 
خطوط سریع الس��یر در کشور متحول 

شود.
دکتر س��ید آقایی پس از بررس��ی 
مش��کلات راه آهن برنامه هایی را که 
ب��رای رفع آن چالش ها تعریف ش��ده 

است به صورت خلاصه مطرح کرد.

تعامل مشترک بین بخش 
دولتی و غیر دولتی

مهندس س��عیدنژاد که ب��ه عنوان 
رئیس انجمن صنف��ی و رئیس جدید 
س��ازمان بن��ادر و دریان��وردی در این 
 جلس��ه حض��ور داش��ت با اش��اره به 
فعالیت های انجمن طی دوره گذشته 
گفت: در دوره اولی که فعالیت مان را بنا 
نهادیم، تعامل با بخش دولتی، سخت 
ب��ود و در نتیجه با مش��کلات زیادی 
مواجه شدیم اما سعی کردیم به خاطر 
هدف کلی که داشتیم با تعامل و گفت 

وگوی بیش تر کارها را به نحو مناسبی 
پیش ببری��م. در تحولات جدیدی که 
اتفاق افتاده است این تعامل بیش تر و 
آسان تر شده است. سیاست های کلی 
هم این بوده که با یک تعامل مشترک 
میان بخ��ش دولت��ی و غیردولتی به 
سمت هدف اصلی که توسعه حمل و 
نقلی ریلی کشور است گام برداریم. به 
نظر می رسد که این اتفاق در مجموع 
افتاده اس��ت و می ت��وان بیان کرد که 
بخ��ش خصوص��ی فع��ال در حمل و 
نقل ریلی از یک اتف��اق، هماهنگی و 
هم��کاری میان خودش��ان و اکنون با 

بخش دولتی برخوردار هستند. 
نکته ای که باید به آن توجه داشت 
این است که لازم است با تعامل جدی 
و سازنده بین بخش خصوصی و بخش 
دولتی، زمینه دس��ت یابی به توس��عه 
حم��ل و نقل ریل��ی را فراهم کرد که 
یکی از س��ه محور جدی دولت تدبیر 

و امید را محقق خواهیم نمود. 
در توسعه حمل و نقل ریلی، بخش 
زیربنایی و تأسیس��ات زیربنایی وجود 
دارد ک��ه س��رمایه گذاری های دولتی 
اس��ت و اص��ولاً دول��ت و وزارت راه و 

مهندس سعیدی: بقای تمام 
شرکت ها تابع همگرایی و 

پذیرش مجموعه راه آهن در 
محدود کردن حیطه کاری 

خود به امور حاکمیتی، نظارت 
عالی و برنامه ریزی کلان این 
بخش و تفویض همه خدمات 

اجرایی و عملیات ریلی به 
شرکت های خصوصی است   

مهندس خلیفه سلطانی: 
با توجه به نقشه  راهی 

که ترسیم شده در بخش 
خصوصی باید بزرگ شویم 

تا بتوانیم عهده دار این 
بارمسئولیتی باشیم. 

یکی از ساختارها این است 
که شرکت  سهامی عام شود 
و در بازار سرمایه حضور یابد

مهندس سعیدنژاد: برای این 
که بتوانیم سهم حمل و نقل 

ریلی را افزایش دهیم باید 
تعامل اساسی درون بخشی 

در مجموعه وزارت راه داشته 
باشیم. در حال حاضر این 

موضوع از اهداف خود خیلی 
دور مانده است
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فرصت کوتاه برای ارائه گزارش اجمالی 
از اقدام��ات، دغدغه ه��ا و راهکارهای 
پیش��نهادی خ��ود اس��تفاده می کنم. 
بخش ریلی کش��ور در ادوار گذش��ته 
گرفتار انواع مق��ررات ناکارامد دولتی 
بوده است. پس از فرسایش عمده توان 
قبلی اش در همراهی با دفاع مقدس در 
راستای برنامه های دوم تا پنجم توسعه 
به تدریج راه را برای توسعه و مشارکت 
بخش خصوصی در سرمایه گذاری به 
ویژه توس��عه ناوگان  خدمات ریلی باز 
ش��د. حاصل این فرایند مشارکت 53 
شرکت خصوصی در امور حمل و نقل 
ریلی و خدمات وابس��ته بوده است که 
از این 53 شرکت 18شرکت در حمل 
بار، شش ش��رکت در بخش مسافری، 
چهار شرکت در تأمین نیروی کشش 
و لکوموتیو، س��ه شرکت در بخش بار 
و مسافر، دو شرکت سرمایه گذار، یک 
ش��رکت در زمینه بار، مسافر و تأمین 
نیروی کش��ش و یک ش��رکت نیز در 
زمین��ه باری و تأمی��ن لکوموتیو فعال 

هستند. 
مهندس سعیدی با اشاره به عملکرد 
انجم��ن صنفی گف��ت: انجمن صنفی 
حمل و نق��ل ریلی ط��ی فعالیت 12 
ساله خود موفق شده است با پذیرش 
تمام ش��رکت ها در قال��ب 8 کارگروه 

تخصصی برای پی گیری و تأمین منافع 
این ش��رکت ها تلاش و مشارکت کند 
و با حضور فع��ال در مجامع صنفی و 
اداری مختل��ف مانن��د همایش ه��ای 
س��الانه یا ادواری حمل و نقل ریلی و 
حضور فعال در جلس��ات کارشناسی و 
تحلیلی این بخش موفق ش��ده است 
حضور فعال و کارامد خ��ود را در این 
مجامع و مراکز تثبی��ت کند و مدافع 
نظرات و انتظارات اعضای انجمن باشد. 
کارگروه مسافری انجمن با اقدامات و 
پیگیری مکاتبات مس��تمر و برگزاری 
جلسات کاری با مس��ئولان محترم و 
مدی��ران و کارشناس��ان ذیربط موفق 
ش��ده اس��ت در ارتق��ای هماهنگی و 
همسویی این شرکت ها، ارتقای دانش 
فنی این شرکت ها، اثبات ضرورت ها و 
نیازهای کاری شرکت ها و کسب منافع 

شرکت ها به توفیقات زیر دست یابد: 
1- ایجاد ش��رکت  مس��تقل و نرم 
افزار اختصاصی فروش بلیت قطارهای 

مسافری، 
2-  ایجاد تمهیدات کارگاه مستقل 

تعمیرات ناوگان مسافری، 
3- مطالع��ات یکپارچه نظام تعرفه 

حمل مسافری و خدمات جانبی
4- پیگیری مطالبات و حقوق معوقه 
شرکت های عضو انجمن در راه آهن و 

مجامع حقوقی
5- هماهنگ��ی و تلفی��ق نظ��ارت 
انجمن و پیگیری نظرات و راهکارهای 

پیشنهادی در مراجع ذیربط
 6- مشارکت فعال در کارگروه های 
تخصصی و همایش های مرتبط حمل 

و نقل ریلی
7- تقوی��ت بان��ک اطلاعات فنی و 

تجاری اعضای کارگروه مسافری
ضم��ن این ک��ه اعض��ای کارگروه 
تخصصی مس��افری انجمن امید دارد 
 که مدیران جدید ریلی اهتمام و توجه 
وی��ژه ای به نظ��رات و نیازهای بخش 
خصوص��ی در تمام مراح��ل راهبری، 
پشتیبانی، نظارت و رسیدگی به حمل 
و نقل ریلی کش��ور مب��ذول دارد و در 
ای��ن راه فرصت را ب��رای ارائه منافع و 
درخواست های مشروع اعضای کمیته 

مسافری انجمن مغتنم می دارد:
1- حمایت از مشارکت و نمایندگی 
فعال انجمن در پروژه های جدید برای 
راهبری و برنامه ریزی امور مس��افری 

شرکت راه آهن 
2- حمای��ت از نمایندگ��ی فع��ال 
انجمن در کمیسیون های رسیدگی به 

تأخیرات و خدمات مسافری راه آهن 
3- تخصیص یارانه اجتماعی دولت 
به شرکت های فعال مسافری به نسبت 

سهم در حمل هر مسافر
4- ایجاد صندوق توس��عه خدمات 
ریلی بخ��ش خصوصی با مش��ارکت 
50 درصد س��رمایه دول��ت و پذیرش 
هزینه ه��ای بعدی آن در تعیین تعرفه 

حمل ریلی
5- نمایندگ��ی انجم��ن در کمیته 
هماهنگ��ی  و  برنامه ری��زی  جدی��د 
مشارکت خصوصی با حضور حداقل 2 

عضو انجمن
6- حمایت از تشکیل نهاد مستقل 
نظ��ارت فنی و قیمت گ��ذاری رقابتی 

خدمات ریلی
7- آزادس��ازی قیم��ت تعرفه های 
حمل ریلی یا پذیرش نظام هزینه یابی 

و تعیین تعرفه  مشترک
8- ب��ر قراری تمهی��دات کافی در 
خصوصی سازی و رقابتی کردن عوامل 

بازدید تعمیرات ویژه مدارها قطارها
9- فراهم آوردن تمهیدات خصوصی 
س��ازی و رقابتی کردن عوامل تأمین 
کش��ش، تعمیرگاه ها و تأمین لوازم و 

قطعات یدکی
کارامد  تمهی��دات  برق��راری   -10
در توس��عه آم��وزش، پژوهش و روابط 
بین الملل شرکت های خصوصی حمل 

ریلی
11-  فراهم آوردن تمهیدات کارامد 

شهرس��ازی برای تأمی��ن آن امکانات 
مناس��ب را در نظ��ر می گی��رد. اما آن 
چه که باید گفته ش��ود این است که 
در بخ��ش ن��اوگان دیگر قرار نیس��ت 
س��رمایه گذاری دولتی داشته باشیم و 
بنا است که کلًا سرمایه گذاری توسط 
بخ��ش خصوصی برای ن��اوگان انجام 
ش��ود. این کار هم چارچ��وب و اصول 
خودش را دارد و اگر قرار شود که این 
س��رمایه گذاری پا بگیرد باید برای آن 
مدلی تعریف کنیم که سرمایه گذاری 
در این بخش دس��ت کم در مقایسه با 
دیگر بخش ها قابلیت رقابت را داش��ته 
باشد. در قانون دسترسی آزاد به شبکه 
ریلی این موضوع تصریح شده است که 
نرخ دسترس��ی به شبکه ریلی باید به 
گونه ای تعیین شود که سرمایه گذاری 
در این بخش نسبت به دیگر بخش های 
اقتص��ادی و حم��ل و نق��ل از مزیت 
بیش تری برخوردار باش��د. ام��ا از آن 
تاریخ یعنی س��ال 86 تا امروز که سال 
92 هستیم هنوز در بخش ریلی سهم 
57درصدی نگه داری و توسعه شبکه را 
داریم در صورتی که در بخش جاده ای 
تنها 3درصد اس��ت. دول��ت به دنبال 
این است که سیاستی را اتخاذ کند تا 
سرمایه گذاران به جای خریدن کامیون 

لکوموتیو خریداری کنند. 
در یک جلس��ه ای در سال گذشته 

پرس��یدم که اگ��ر کس��ی بخواهد با 
پول��ش س��رمایه گذاری کن��د حاضر 
اس��ت کامیون بخرد ی��ا واگن؟ تقریباً 
همه پاسخ ش��ان خرید کامی��ون بود.  
این مس��ئله با سیاس��ت توسعه پایدار 
در کش��ور مغایرت دارد. البته در حال 
حاضر هم دولت و هم مجموعه وزارت 
راه و شهرسازی برای حل این مشکل 
چاره اندیش��ی می کنن��د. آقای دکتر 
تومان  3000میلیارد  پورس��یدآقایی، 
س��رمایه گذاری بخش خصوصی برای 
تأمین ناوگان عدد قابل توجهی است و 
به راحتی امکان پذیر نیست اما ممکن 
است مشروط بر این که بتوانیم مزیت 

انگیزه را به وجود بیاوریم. 
نکت��ه دیگری که هم باید تذکر داد 
این است که برای این که بتوانیم سهم 
حمل و نق��ل ریل��ی را افزایش دهیم 
باید تعامل اساس��ی درون بخش��ی در 
مجموعه وزارت راه داش��ته باشیم. در 
حال حاضر این موضوع از اهداف خود 
خیلی دور مانده است. راه آهن را برای 
بندر امیرآباد در شمال و شهید رجایی 
و باهنر در جنوب کش��یدیم. هر دو با 
ای��ن هدف بود که س��هم حمل و نقل 
ریلی افزایش پیدا کند اما باید متأسف 
بود وقتی که س��هم حمل و نقل ریلی 
از بندر امیرآباد زی��ر 5درصد و حدود 
3درصد اس��ت! وضعی��ت در حمل و 

نق��ل ریلی بندر ش��هید رجایی هم به 
همین منوال است. این مسئله حکایت 
از یک اش��کال دارد ک��ه با تعامل بین 
بخش ریلی و دریایی قابل حل اس��ت. 
در همی��ن مدت اخی��ر از آقای دکتر 
پور سیدآقایی خواستم تا با کمک هم 
راهکارهایی برای افزایش سهم حمل و 
نقل ریلی در بنادر تدوین و سامانه های 
انگیزش��ی ایجاد کنیم که بار از جاده 
به ریل هدایت ش��ود و اگر هم ضرری 
متوجه ما شد از طریق بودجه عمومی 

جبران گردد. 
نکته دیگر بحث قانون دسترس��ی 
آزاد به شبکه ریلی است و چاره آن هم 
این اس��ت که حتماً راه آهن به موضوع 
تنظیم و تصحیح آئین نامه ها بپردازد و 
آن هایی را هم که وجود دارد عملیاتی 
کند،  11 آئین نامه در قانون دسترسی 
پیش بینی ش��ده اما برخی از مواد آن 

هنوز به تصویب نرسیده است. 
مهندس سعید نژاد در ادامه افزود: 
بحث دیگر موضوع نرخ اس��ت که در 
سیاس��ت های اصلی وزیر راه هم قرار 
دارد. موضوع غیرواقعی بودن نرخ های 
ما باعث ش��ده  است که فرار سرمایه  از 
بخش ریلی ب��ه بخش هایی که امکان 
انطباق قیمت با ش��رایط و هزینه های 
روز را دارند سرعت بگیرد. البته سامانه 
جدی��د نرخ در بخش مس��افری جای 

تش��کر دارد و نرخ ش��ناوری که وجود 
دارد امیدواری��م همیش��ه بر اس��اس 
شرایط روز و وضعیت عرضه و تقاضا به 

صورت شناور و منطقی انجام دهیم. 
بح��ث دیگری ک��ه در میان بخش 
خصوصی مورد تأکید اس��ت مباحث 
پش��تیبانی و خدمات فنی است. زیرا 
ناوگانی که در اختیار بخش خصوصی 
است باید به نحوی هم هماهنگ شده 
و به طور سنتی و تاریخی مجموعه این 
خدم��ات فنی در درون ایس��تگاه های 
راه آهن تعبیه ش��ده است. پس باید به 
نحوی در این مورد هماهنگی صورت 
بگی��رد در غیر این صورت با مش��کل 
توق��ف لکوموتیوهای بخش خصوصی 
مواجه خواهیم ش��د و ب��رای این که 
بتوانیم این مشکلات را حل کنیم باید 
در این مورد پش��تیبانی صورت بگیرد 
البته بخ��ش خصوصی بای��د پیش از 
سرمایه گذاری امکانات فنی پشتیبانی 
از ناوگان خود را در نظر داشته باشد. 

مقررات ناکارآمد دولت
س��عیدی  ابوالقاس��م  مهن��دس 
مدیرعام��ل راه آه��ن ش��رقی بنیاد و 
رئی��س کارگ��روه مس��افری انجم��ن 
صنف��ی یکی دیگر از س��خن رانان این 
همای��ش ب��ود. مهندس س��عیدی در 
ابتدای سخنان خود تاکید کرد: از این 

 8

92
ی 

 د
- 

8 
ره

شما

 9

شماره 8 - دی 92

ژه
وی

ش 
زار

  گ
    

 



خوب اس��ت اما من گفتم که سود ما 
خوب نیست و استدلال کردند که اگر 
س��ود شما خوب نبود قیمت سهامت 
افزایش پیدا نمی کرد. من گفتم حباب 
اس��ت و اگر هم بخشی حباب نباشد 
انتظارات آتی اس��ت. یعنی شما یک 
انتظار ایجاد ک��رده ای که این بخش 
فعال می ش��ود مردم سهام می خرند 
ب��ه این امید که ش��ما ای��ن بخش را 
جذاب کنید. لذا دس��ت ما نیس��ت و 
دس��ت خود بازار است. خواهش من 
این اس��ت که شما در زنجیره صنعت 
به ویژه صنعت ف��ولاد راه آهن بتواند 
جای��گاه خ��ود را پیدا کند. ب��ه ویژه 
صنای��ع معدنی، اگ��ر راه آه��ن را به 
سمتی بکشند که عوارض روی فولاد 
بگیرد چون قیمت فولاد را بازار رقابتی 
تعیین می کن��د. باید هر عوارضی که 
می خواهد در این زنجیره گرفته شود 
در ابتدای کار غیررقابتی است. چهار 
شرکت بزرگی که محصولات معدنی 
فولاد تولید می کنند بیش تر نیس��ت 
ک��ه از آن ها می ت��وان عوارض گرفت. 
از صادرکننده ه��ا می ت��وان گرفت اما 
در انتهای بازار ممکن است که نتوان 

عوارض اخذ ش��ود. ب��ه نمایندگی از 
ش��رکت های حمل و نقل ب��ار این را 
عرض می کنم که اگر آمدند و در این 
تجارت درگیر شدند با پای خودشان 
نیامدند بلکه این روش من و سعید نژاد 
بود که خیلی مبتکرانه و هوش مندانه 
هم��ه بخش ه��ای صنعتی کش��ور را 
درگیر این صنعت کردیم یعنی کسی 

با پای خودش نیامده  است در صنعت 
ریلی سرمایه گذاری کند. حال فرصت 
این است که تمام برنامه ریزی زیبایی 
که شده اس��ت را به فعلیت و زیبایی 

نهایی رساند. 
یعنی چون ش��رکت های بزرگی در 
کنار اینها قرار دارند در حال حاضر بیش 
از 30 درصد بار کشور را ما در هلدینگ 

توکاری��ل به عه��ده گرفته ایم بقیه هم 
می توانند به همین نسبت بزرگ شوند 

و یک تحول بزرگی ایجاد شود. 
در پای��ان ای��ن مراس��م ب��ا اهدا 
تندی��س و لوح تقدی��ر  از جمعی از 
فعالان، صاخب نظران، پژوهشگران و 
پیشکسوتان صنعت حمل ونقل ریلی 

تقدیر و تجلیل بعمل آمد.

در تخصی��ص اعتب��ارات ارزان دولتی 
برای توسعه ناوگان ریلی

12-  برق��راری تمهی��دات کارامد 
در ارتقای س��ود آوری خدمات جانبی 

حمل ریلی
13- فراهم آوردن تمهیدات کارامد 
در خصوصی سازی مدیریت و نوسازی 

سودآوری ایستگاه های راه آهن. 
مهندس سعیدی در پایان سخنان 
خود تاکی��د ک��رد: لازم می دان��م، از 
دلسوزی و همراهی مسئولان، مدیران 
و کارشناسان ارشد راهبری و پشتیبانی 
حم��ل و نقل ریلی تش��کر و قدردانی 
کن��م و ب��ا امید به دریاف��ت نظرات و 
پیش��نهادات اجرایی و انتقادی یادآور 
می ش��وم بار اصلی حمل ریلی را تمام 
کارکنان عملیاتی و خدماتی فضاها بر 
عهده دارند و بقای تمام شرکت ها تابع 
همگرای��ی و پذیرش مجموعه راه آهن 
در محدود کردن حیطه کاری خود به 
ام��ور حاکمیتی، نظارت عالی و برنامه 
ریزی کلان این بخش و تفویض همه 
خدم��ات اجرایی و عملی��ات ریلی به 

شرکت های خصوصی است.   

تاسیس شرکت مادر حمل و 
نقل ریلی 

سید رسول خلیفه سلطانی رئیس 
کارگ��روه باری و مدیرعامل ش��رکت 
توکاریل درباره ضرورت تشکیل شرکت 
مادر حمل و نقل ریلی گفت: شرکت 
هلدین��گ توکا ریل که یک ش��رکت 
م��ادر حمل و نقل ریلی اس��ت، س��ه 
شرکت زیرمجموعه دارد و سهامدار دو 
ش��رکت ریلی دیگر است. این شرکت 
در ابتدا با 30 میلیون تومان س��رمایه 
آغ��از به کار ک��رد و در حال حاضر به 
1000میلیارد تومان دارایی دست پیدا 
کرده اس��ت. این مطل��ب را برای این 
گفتم که با توجه به نقش��ه  راهی که 
دکتر پورسید آقایی ترسیم کردند ما با 
این نقشه راه باید در بخش خصوصی 
بزرگ ش��ویم تا بتوانیم عهده دار این 

بارمسئولیتی باشیم. 
برای ب��زرگ ش��دن ه��م یکی از 
ساختارهایی که ما هم از آن استفاده 
می کنیم این است که شرکت  سهامی 
عام شود و در بازار سرمایه حضور یابد. 
با حض��ور در بازار س��رمایه دو اتفاق 
صورت می گیرد یکی جذب س��رمایه 

و دیگ��ر این که با حض��ور آحاد مردم 
در ای��ن بازار می توان توقعات مردم را 

سازمان داد.
به ه��ر جهت راه آهن در گذش��ته 
ب��ه عنوان یک بخش اقتص��ادی اداره 
نمی ش��د و ب��ه عن��وان یک بن��گاه 

اقتصادی اداره می شد. 
آقای پور س��ید آقایی در س��خنان 
خودش��ان اش��اره کردند و با مقایسه 
راه آهن با جاده، بحث سوخت را مطرح 
کردند. اما در طول هم باید در مسیری 
که راه آهن ما قرار گرفته است صحبت 
کرد. راه آهن ما برای چه اشخاصی کار 
می کند؟ عمدتاً برای صنعت و در حوزه 
وزارت صنعت، معدن و تجارت فعالیت 
می کند. صنعت نفت هم هست و یک 
زنجی��ره فعالیت صنعتی ه��م برای 
خودش تعریف می کن��د. راه آهن اگر 
خ��ود را با جاده مقایس��ه می کند در 
صنعت هم باید جایگاه خودش را پیدا 
کند. ب��رای نمونه در صنعت فولاد، از 
معدن تا محص��ول نهایی چند حلقه 
ق��رار دارد. در س��ال 90 و 91 ارزش 
افزوده فولاد مبارکه و فولاد خوزستان 
25 و 30 درص��د اس��ت. در چادرملو 

بیش از 86درصد در س��ال 91 یا 90 
است. 67درصد بار معدنی کشور تنها 
سنگ آهن توسط شبکه ریلی جابجا 
می ش��ود. حال در ای��ن زنجیره جای 
شما کجاس��ت؟ مهندس نعمت زاده 
به تازگی صحبتی کردند مبنی بر این 
که عوارض برای صادرات سنگ آهن 
قرار دهند همه معدن کارها صدایشان 
درآمد. تمام مطبوعات و صدا و سیما 
تلاش می کنند جلوی این عوارض را 
بگیرن��د چون می خواهن��د 10درصد 
عوارض برای س��نگ آهن قرار بدهند 
از 29میلی��ون تن مواد معدنی س��ال 
گذشته 21 میلیون تن سنگ آهن در 
سال گذشته صادر شده است. این 21 
میلیون تن 10 درصد درامد صادراتی 
غیرنفتی ما است. اگر ماده 55 قانون 
بودجه دس��ت را برای گرفتن عوارض 
باز کرده است برای توسعه اکتشاف و 
زیرس��اخت در صنعت معدنی کشور، 
جای راه آه��ن اینجا کجاس��ت؟ اگر 
بودجه را برای خودتان تأمین کرده اید 
ما خواهش می کنیم از معدن برای ما 
هم تأمین کنید. آقای پورس��یدآقایی 
گفتند که ارزش افزوده و س��ود شما 

دکت��ر پورس��یدآقایی مدیرعامل راه آه��ن جمهوری اس��لامی ایران 
برنام��ه مدون��ی را در محوره��ای 10 گان��ه برای توس��عه حم��ل و نقل 
ریل��ی پی��ش رو دارد ک��ه در همایش نکوداش��ت فعالان حم��ل و نقل 
 ریل��ی از ای��ن برنامه رونمایی ک��رد. با اهداف و برنامه ه��ای مدیرعامل 

راه آهن آشنا شویم:

اهداف این است که تعداد مسافران تا سال 96 از 27 میلیون نفر فعلی به 40.7 
میلیون نفر برسد یعنی هدف گذاری ما بر این بوده است که مسافر کشور سالانه 
8 درصد رش��د کند. در حمل بار هم از 34 میلیون تنی که در سال جاری پیش 
بینی ش��ده است به 64میلیون تن برسیم. یعنی از 22میلیارد تن/کیلومتر فعلی 
به 40 میلیارد تن/کیلومتر در سال 96 محقق شود و رشد بخش باری سالانه 15 

درصد برنامه ریزی ش��ده اس��ت. در بخش حومه هم از 3.5میلیون نفر مسافر از 
مجموع قطارهایی که به عنوان قطار حومه تعریف ش��ده اند، پیش بینی می کنیم 
که به 8.6میلیون نفر مس��افر برسیم. یعنی س��الانه 25درصد در این بخش رشد 

خواهیم داشت. 
ب��رای محقق کردن و ورود به انقلاب ریلی مجموع��ه 73 هزار میلیارد تومان 
بودجه برای 8 س��ال مورد نیاز است که از این مبلغ 24هزار میلیارد تومان یعنی 
سالی 3هزار میلیارد تومان توسط بخش خصوصی سرمایه  وارد این سامانه شده 
و ناوگان اعم از باری، مس��افری و لکوموتیو وارد این بخش ش��ود. س��الی 3 هزار 
میلیارد تومان یعنی سالی 1 میلیارد یورو که ما باید بتوانیم از صندوق توسعه و 
از بخش های مختلف درامد اعتباری کشور به نفع بخش خصوصی استفاده کنیم 

برای این که بتواند ناوگان مورد نیاز این برنامه ریزی را فراهم کند. 
بر اساس پیش بینی ما نزدیک به 35000 میلیارد تومان از محل صرفه جویی 
س��وخت به شبکه راه آهن و شرکت هایی که سرمایه گذاری می کنند باز پرداخت 
ش��ود یعنی س��الانه 4500میلیارد تومان از صرفه جویی س��وخت ب��ه راه آهن بر 
می گردد. محاس��بات نش��ان می دهد که در 8 س��ال فقط 56هزار میلیارد تومان 

صرفه جویی سوخت انجام خواهیم داد.
ام��ا برای این که مباحث در حرف در دولت نماند. 10 سیاس��ت و رویکرد در 
دولت ارائه ش��د و قرار شد که این ها در کارگروه زیربنایی دولت مصوب شود و به 

تصویب دولت برسد و با مصوبه هیئت وزیران به عنوان 
سیاست ها و رویکردهای دولت تدبیر و امید در برخورد 
با مسایل ریلی کشور باشد. اهم این ده سیاست عبارت 

است از:
1- بازگش��ت منافع حاصل از صرفه جویی سوخت 
ناش��ی از عملکرد حمل و نقل ریلی کش��ور به بخش 

مربوطه 
2- اعطای مشوق های سرمایه گذاری و متوازن کردن 
حق دسترسی به شبکه ریلی و جاده ای به منظور رقابت 
پذیر کردن فعالیت و ترغیب سرمایه گذاران برای توسعه 

بخش ریلی 
3- اولوی��ت دادن ب��ه نگ��ه داری تأسیس��ات و رفع 
گلوگاه های ظرفیتی موجود، افزایش سرعت قطارهای 

مسافری و تجهیز کامل شبکه موجود به سامانه علائم ارتباطی
4- احداث خطوط حومه ای در اطراف کلان شهرها 

5- احداث خطوط مسافری سریع السیر به ویژه مسیر تهران- اصفهان 
6- اح��داث 3000کیلومتر خط دوم و 350 کیلومتر خطوط فرعی صنعتی به 

منظور اتصال به مراکز تولید بار کشور. 

7- برقی کردن مس��یرهای دو خط��ه که تقاضای 
بالای بار و مسافر دارند. از جمله مسیر تهران – مشهد، 
بافق – بندر عباس و دورود – اندیمشک که بتوانیم با 
چه راه آهنی مسیر دورود - اندیشمک را حل کنیم که 
البته در این مسیر ممکن است با برقی کردن و یا قطار 
طویل وقتی که مشکل تهویه تونل ها حل شد بتوانیم 

کار را ادامه دهیم. 
8- تقویت و توجه خ��اص به دالان های بین المللی 

داخلی است، برای توسعه ترانزیت کشور. 
9- افزایش س��رعت قطارهای مسافری به متوسط 
140 کیلومتر که بر اس��اس این سیاست ما به سمتی 
خواهیم رفت که در همه مسیرها 140 کیلومتر باشد. 
10- استفاده از فناوری های نوینی که در دنیا استفاده 
می شود در شبکه ریلی کشور به نحوی که بهره وری راه آهن روی خطوط 50درصد 

افزایش پیدا کند. 
باید در این 8 س��ال 43000دس��تگاه واگن مسافری جدید وارد شود یعنی ما 
سالانه 5200 واگن مسافری جدید باید وارد شبکه کنیم با فرض این که از ناوگان 

موجود بیش از 50درصد بهره وری فعلی استفاده کنیم. 

سیاست های ده گانه 
توسعه راه آهن 
از زبان مدیرعامل 

پورسیدآقایی: 
بر اساس پیش بینی ما نزدیک به 

35000 میلیارد تومان از محل
 صرفه جویی سوخت به شبکه 

راه آهن و شرکت هایی که 
سرمایه گذاری می کنند باز پرداخت 

شود یعنی سالانه 4500میلیارد 
تومان از صرفه جویی سوخت به 

راه آهن برمی گردد. محاسبات نشان 
می دهد که در 8 سال فقط 56هزار 

میلیارد تومان صرفه جویی در 
مصرف سوخت اتفاق می افتد
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مجم��ع عموم��ی انجم��ن صنفی 
ش��رکت های حم��ل و نق��ل ریلی و 

خدمات وابسته برگزار شد.
روز یکش��نبه م��ورخ 8 دی م��اه 
92 مجم��ع عمومی انجم��ن صنفی 
ش��رکت های حم��ل و نق��ل ریل��ی و 
خدمات وابسته در محل دفتر انجمن و 

با حضور اکثریت اعضاء برگزار شد.
براس��اس گزارش واصله، جلس��ه با 
حضور 43 تن از نمایندگان 50 شرکت 
عضو اصلی و وابسته انجمن و با حضور 
آقایان مهندس محمد سعیدنژاد رئیس 
انجم��ن، اعضاء هیئت مدیره و نماینده 
وزارت تع��اون، کار و رف��اه اجتماع��ی 
تش��کیل و با اعلام رس��میت جلس��ه 
مراس��م با تلاوت آیاتی چن��د از کلام 
ا... مجید توسط آقای حیدری یکی از 
قاریان ممتاز کشور ادامه یافت. سپس 
هیئت رئیسه منتخب ادامه جلسه را به 

عهده گرفت.
ابتدا آقای مهندس سعیدنژاد ضمن 
اعلام مختص��ری از تاریخچه انجمن و 
وضعیت شرکت های عضو گفت: انجمن 
در دی ماه س��ال 1380 با حضور 11 
ش��رکت فعالیت خ��ود را آغ��از کرده 
و پ��س از ابلاغ قانون دسترس��ی آزاد 

به ش��بکه ریلی و تصوی��ب آئین نامه 
تأسیس شرکت های حمل و نقل ریلی، 
ش��رکت های حمل  ونقل ریلی باری و 
مس��افری به انجمن ملحق شدند و در 
حال حاضر از مجموع 54 عضو انجمن 
35 ش��رکت عضو اصلی، 15 ش��رکت 
عضو وابس��ته و چهار نف��ر به صورت 
عضو افتخاری در انجمن حضور دارند 
که از این شرکت ها چهار شرکت مالک 
لکوموتیو، یک شرکت مالک لکوموتیو و 
واگن باری، یک شرکت مالک لکوموتیو 
و واگن مس��افری و باری، سه شرکت 
مال��ک واگن ب��اری و مس��افری، 18 
ش��رکت مالک انواع واگن باری ، شش 
ش��رکت مال��ک واگن مس��افری و دو 

شرکت نیز سرمایه  گذار هستند. 
رئیس هیئت مدیره انجمن، تغییرات 
محسوس در متغیرهای کلان اقتصادی 
کشور )تورم، نرخ ارز و ...(،  عدم توازن 
تعرف��ه دسترس��ی ریلی و ج��اده  ای، 
مشکلات جدی در تأمین مالی توسعه 
ناوگان ریلی به دلیل افزایش چشم گیر 
هزین��ه، وجود گلوگاه ه��ای جدی در 
ظرفیت شبکه ریلی به ویژه در مناطق 
راهبردی حمل بار )به طوری که حدود 
70 درصد بار تنها در 30 درصد شبکه 

جابجا می شود.(، اصرار دولت مبنی بر 
عدم شناورس��ازی و اصلاح نرخ بلیت 
مسافری منطبق بر هزینه- بهره وری 
نامطل��وب و س��رعت بازرگانی پایین 
ن��اوگان ریل��ی باری، مش��کلات مالی 
شرکت ها، افزایش غیرمتعارف نرخ حق 
دسترس��ی و نارضایتی صاحبان کالا، 
انباشت مطالبات شرکت ها از صاحبان 
کالا، عدم توج��ه جدی راه آهن به راه 
اندازی قطار کامل، تمایل راه آهن به در 
اختیار داشتن امور تصدی گری نظیر 
ریاست قطار، فروش بلیت، بهره برداری 
و س��یر و حرکت را از اهم چالش های 
پی��ش روی حمل و نقل ریلی و بخش 
خصوصی در دوره چهارم هیئت مدیره 

برشمرد: 
ایش��ان همچنین توضیحاتی را در 
خصوص عملکرد حم��ل و نقل ریلی 
بار و مس��افر طی چند سال اخیر ارائه 
و کاهش س��هم حمل و نق��ل ریلی از 
مجم��وع حمل و نقل کش��ور را زنگ 
خط��ری ب��رای بخش ریل��ی خواند و 
خواس��تار اقدامات جدی مسئولین در 
رفع گل��وگاه ها و چال��ش های پیش 
 روی بخ��ش و ب��ه وی��ژه رف��ع موانع 

خصوصی سازی  شد. 

آقای سعیدنژاد در ادامه گفت: هیئت 
مدیره در این دوره که از 1389/11/01 
فعالیت آن آغاز شده بالغ بر 116 جلسه 
تش��کیل داده و عموماً در این جلسات 
مسائل و مشکلات فراروی شرکت های 
عضو مورد بحث و بررس��ی قرار گرفته 
اس��ت و علاوه بر این در راستای سند 
چشم انداز ریلی، برنامه پنجم توسعه، 
آئین نامه های مختلف قانون دسترسی 
به ش��بکه ریلی و در جهت صیانت از 
حقوق بخش خصوصی اقداماتی انجام 

داده است. 
وی ادام��ه داد: ک��ه هیئ��ت مدیره 
انجمن نشس��ت ها و جلسات مختلفی 
را در مورد موض��وع حمل و نقل ریلی 
و چالش ه��ای فراروی بخش خصوصی 
با مس��ئولین امور ریلی کشور و نهادها 
و تش��کل های ذی ربط از جمله : وزارت 
راه و شهرس��ازی- راه آه��ن جمهوری 
اس��لامی ای��ران- مرک��ز پژوهش های 
مجلس- کمیس��یون عمران مجلس- 
س��ازمان خصوص��ی س��ازی – ات��اق 
بازرگانی و صنایع و معادن و کشاورزی 
ته��ران و ایران- ش��ورای رقابت )مرکز 
ملی رقابت( - ش��ورای راهبری حمل و 
نقل کشور )وابسته به مجمع تشخیص 

مصلحت نظ��ام(- س��ازمان راهداری و 
حمل ونقل جاده ای کش��ور- س��ازمان 
بن��ادر و دریانوردی- س��ازمان حمایت 
 از مص��رف کنندگان و تولیدکنندگان- 
انجمن ه��ای علمی و صنفی، صاحبان 
کالا، شرکت پخش فراورده  های نفتی 
و س��تاد  سوخت کش��ور- پژوهشکده 
حمل  ونقل و دانش��گاه عل��م و صنعت 
 )دانشکده راه  آهن( برگزار کرده و ضمن 
هم��کاری ه��ای لازم با آن ه��ا عموماً 
مش��کلات و دغدغه ها و پیشنهادها و 
نظرات بخش خصوصی ریلی مطرح و 
مورد بحث و تبادل نظر قرار داده است.

رئی��س انجمن صنفی گفت: هیئت 
مدیره انجمن جلس��ات هم اندیش��ی 
مختلفی را نیز با موضوعات: چالش  های 
ح��وزه بهره برداری و س��یر و حرکت- 
 راه ان��دازی قطار کام��ل- هماهنگی و 
یکسان سازی الگوهای کاربردی مسائل 
بیمه ای و مالیاتی – بررسی موضوعات 
و مش��کلات بخش مس��افری- بررسی 
تأثیرات تحری��م بر حمل و نقل ریلی- 
تأثیر هدف مند کردن یارانه  ها در حمل 
و نقل ریلی- هم اندیش��ی ب��ا مدیران 
شرکت های حمل و نقل ریلی و صاحبان 
کالا، بررسی جایگاه حمل و نقل ریلی 
در دولت یازدهم با حضور صاحب نظران، 
دس��ت اندرکاران و مس��ئولان صنعت 
حمل ونق��ل ریل��ی و کارشناس��ان و 
خبرگان این صنعت برگزار کرده و طی 
آن موضوعات مختلفی را مورد بحث و 

ارزیابی قرار داده است.
آقای س��عیدنژاد ب��ه همکاری های 
نزدی��ک با ارباب رس��انه های گروهی 
پرداخت و گفت: انجمن همواره سعی 
داشته اس��ت تا دغدغه ها  و انتظارات 

بخش خصوصی را از طریق رس��انه ها 
با مسولین و کارشناسان بخش مطرح 
کن��د و در این راه همکاری خوبی را با 
اکثر رسانه های فعال در بخش حمل و 

نقل داشته است.  
وی در ادام��ه گفت: حضور انجمن 
در نمایش��گاه ها و همایش های حمل 
و نقل ریل��ی، به کارگی��ری نیروهای 
کارآمد و مش��اورین مخلتف حقوقی، 
اقتصادی- مالیاتی- فنی و .... حضور در 
مجام��ع داوری، حضور در همایش ها . 
میزگردها و مجامع تخصصی مختلف، 
راه اندازی سامانه های اطلاع رسانی و 
انتشار نشریه پرمخاطب ندای حمل و 
نقل ریلی به صورت دوماهنامه از سایر 

فعالیت های هیئت مدیره است. 
ایش��ان همچنین پذیرش عضویت 
ش��رکت های فع��ال در ام��ر حمل و 
نقل ریلی باری و مس��افری - تصویب 
آئین نامه حمای��ت از پایان نامه های 
کارشناسی ارشد و رس��اله دکتری به 
منظور ایجاد فضای مناسب و استفاده 
از وج��ود نخبگان صنعت حمل و نقل 
ریلی - ترغیب نویسندگان و اهل قلم 
برای ارائه مق��الات علمی و تخصصی 
فن��ی در مجامع صنع��ت حمل و نقل 
ریلی- تشکیل شرکت سفیر ریل آسیا و 
ایجاد سامانه ی فروش بلیت با همکاری 
شرکت های مالک قطارهای مسافری- 
تهیه گزارش هایی در خصوص ضرورت 
ایجاد نهاد ثالثی به عنوان مرجع تنظیم 
مقررات و واحد تنظیم کننده روابط فی 
مابین بخش دولتی و خصوصی ریلی- 
تعیین منطق��ی حق مالکانه لکوموتیو 
و س��هم درآمدی آن از قطار- بررسی 
کارشناس��ی قراردادهای دسترسی به 

شبکه ریلی – تعمیرات ناوگان ریلی و 
تصویب آئین نامه تشکیل کارگروه های 
هش��تگانه تخصصی انجمن را از دیگر 
فعالیت های هیئت مدی��ره در این دوره 

خواند.
رئیس انجم��ن، پروژه طراحی نظام 
قیمت گذاری بلیت قطارهای مسافری 
و انعق��اد قرارداد با مش��اور را نیز حائز 
اهمیت خوان��د و نتایج آن را در آینده 
بس��یار تاثیرگذار بر هرچه منطقی تر 
شدن فرایند قیمت گذاری اعلام کرد. 
همچنین پی گیری مصوبه شورای رقابت 
در خصوص حق مالکانه لکوموتیو را که 
منجر به پرداخت مطالبات شرکت ها از 
سوی راه آهن شد در آن مقطع زمانی 
ام��ری مهم قلمداد کردن��د. پی گیری 
عودت رؤس��ای قطارهای مسافری به 
س��ازمان بخش خصوصی و تش��کیل 
دفت��ر حقوقی انجمن نی��ز از اقدامات 
خوب��ی بوده اس��ت که هیئ��ت مدیره 

چهارم انجام داده است
پس از ارائه گزارش عملکرد و پاسخ 
به برخی از مس��ائل مطروحه از سوی 
اعضای انجمن مراسم انتخاب اعضای 
هیئت مدیره دوره پنجم آغاز ش��د. در 
این بخش تع��داد 12 نفر از نامزدهای 
واجد ش��رایط که عبارتن��د از: آقایان 
محمدحس��ن اس��معیلی؛ مدیرعامل 
ش��رکت ریل س��یر کوثر – ابوالقاسم 
سعیدی؛ مدیرعامل ش��رکت راه آهن 
ش��رقی بنی��اد- حمید صدی��ق پور؛ 
مدیرعامل ش��رکت ترکی��ب حمل و 
نقل- غلامحسین عبداللهی؛ مدیرعامل 
شرکت آسیا س��یر ارس- محمدجواد 
فخاری؛ مدیرعامل ش��رکت ریل ترابر 
سبا- عباس فروتن؛ مدیرعامل شرکت 

قطاره��ای مس��افری و ب��اری جوپار- 
محمود قیام؛ مدیرعامل شرکت سیمرغ 
آهنین- محمدرضا کامیاب؛ مدیرعامل 
شرکت راه آهن حمل و نقل – مجتبی 
لطفی؛ مدیرعامل ش��رکت البرز نیرو- 
س��ید احم��د مجتبای��ی؛ مدیرعامل 
ش��رکت ریل ترابر فجر- س��ید حسن 
موسوی نژاد؛ مدیرعامل شرکت حمل و 
نقل ریلی رجاء و آقای ابراهیم یاسری؛ 
مدیرعامل شرکت مهندسی ساختمان 
و تأسیسات راه آهن )بالاست( به ترتیب 
نس��بت به معرفی و اعلام مختصری از 
سوابق و تجارب خود پرداختند و پس 
از آن اوراق رأی گی��ری بین حاضرین 
توزی��ع و پس از رأی گیری مخفی که 
به عمل آم��د، از بین 43 رأی مأخوذه 
به ترتیب: آقایان سید حسن موسوی 
نژاد با کسب 28 رأی – عباس فروتن 
ب��ا کس��ب 21 رأی- محم��ود قیام و 
محمدرضا کامیاب هر کدام با کس��ب 
19 رأی و ابوالقاس��م سعیدی با کسب 
17 رأی به عنوان اعضاء اصلی و آقایان 
غلامحسین عبداللهی با کسب 17 رأی 
و مجتبی لطفی با کس��ب 16 رأی به 
ترتیب به عنوان اعضای علی البدل اول 
و دوم هیئت مدی��ره برای دوره پنجم 
انتخاب شدند. ضمناً با توجه به تساوی 
آراء آقایان سعیدی و عبداللهی ، آقای 
سعیدی از طریق قرعه کشی به عنوان 
عضو اصلی و آق��ای عبداللهی بعنوان 
علی البدل اول و همچنین با توجه به 
تساوی آراء آقایان لطفی و صدیق پور 
آقای لطفی از طریق قرعه کشی بعنوان 

عضو علی البدل دوم انتخاب شد.
ضمن��اً در اولی��ن نشس��ت هیئت 
مدیره جدید که روز سه ش��نبه مورخ 
1392/10/17 در مح��ل دفتر انجمن 
تشکیل شد هیئت رئیسه جدید انجمن 

به شرح زیر تعیین شد: 
- آقای سید حسن موسوی نژاد به 

عنوان رئیس هیئت مدیره
- آقای محمدرضا کامیاب به عنوان 

نایب رئیس هیئت مدیره
- آقای ابوالقاسم سعیدی به عنوان 

خزانه دار انتخاب شدند.
 شروع فعالیت هیئت مدیره جدید 

از ابتدای بهمن ماه 92 خواهد بود

تبلور خرد جمعی در  انجمن
گزارشی از عملکرد هیئت مدیره انجمن در دوره چهارم و انتخاب هیئت مدیره جدید

رضا میراشرفی
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خصوصی سازی در راه آهن 
ج.ا.ا چگونه باید باشد؟

   هنگام��ی ک��ه در س��ال های نه 
چندان دور مبحث خصوصی س��ازی 
در راه آهن جمهوری اس��لامی ایران 
مطرح شد به دلیل زوایای ناشناخته 
اه��داف  تدوی��ن  و ع��دم  موض��وع 
وتعاریف مناس��ب و انجام ش��ماری 
از واگذاری ه��ای متنوع ب��ا زیربنای 
کارشناس��ی ضعیف و بدون الگوهای 
جام��ع و راهبردی، انتظ��ار می رفت 
که در س��ال های بعد یعنی امروز 
خصوص��ی س��ازی ه��ا و یا آن 
انجام ش��ده در  واگذاری ه��ای 
راه آهن ج.ا.ا با مش��کلات 

فعلی مواجه شود.
مشکلاتی هم چون:

 عدم جذابیت برای 
در  خصوص��ی  بخ��ش 

سرمایه گذاری بیشتر
 ع��دم رش��د ب��ار و 
مسافر محسوس در حمل ونقل 

ریلی برون شهری کشور 
 عدم توسعه ،پویائی وچابک 
ش��دن بخش دولتی حمل ونقل 

ریلی)راه آهن ج.ا.ا(
 ک��ه با این روند و مش��کلات 
نمی ت��وان ب��ه آینده توس��عه 
کمی وکیفی حمل ونقل ریلی و 
افزایش بهره وری امیدوار بود از این رو 
در این مطلب سعی شده با توجه به 
تجربیات از اقدامات خصوصی سازی 
در راه آه��ن ج.ا.ا ب��ا ی��ک نگاه کلی 
ب��ه زوایای اقدام��ات و نتایج حاصل 
 تصویری ارائه نموده تا برای مدیران و

خص��وص  ای��ن  در   تصمیم س��ازان 
دریچه ای ب��رای آغ��از  اقداماتی در 
راستای عارضه یابی ،بازنگری، طراحی 
مدل و روش های خصوصی سازی و... 
باشد تا راه آهن ج.ا.ا برای رسیدن به 
راهکاری مناس��ب برای ادامه مسیر 
خصوصی س��ازی در جهت توسعه و 
پایداری بیشتر این صنعت گام های 

مفید بردارد.

خصوصی سازی 
خصوصی سازی فرآیندی اجرایی، 
مالی و حقوقی است که دولت ها در 

بس��یاری از کش��ورهای جهان برای 
انج��ام اصلاحات در اقتص��اد و نظام 

اداری کشور به اجرا درمی آورند.
واژه »خصوص��ی س��ازی« حاکی 
از تغیی��ر در تع��ادل بی��ن حکومت 
اس��ت.  ب��ازار  نف��ع  ب��ه  و  ب��ازار   و 
خصوص��ی س��ازی وس��یله ای برای 
افزایش کارایی )مال��ی و اجتماعی( 
اقتصادی  موسس��ه  ی��ک  عملی��ات 
اس��ت؛ زیرا چنین به نظر می رس��د 
که س��ازوکار عرضه و تقاض��ا و بازار 
در شرایط رقابتی باعث به کارگیری 
بیش��تر عوامل تولید، افزایش کارایی 
عوام��ل و در نتیجه تولید بیش��تر و 
متنوع تر کالاه��ا و خدمات و کاهش 
قیمت ها خواهد شد. این پیش بینی 
ب��ه جهت مبانی نظ��ری و علمی در 
سطح اقتصاد خرد و همچنین تجربه 
س��ایر کش��ورها امری پذیرفته شده 
اس��ت. در این صورت چرایی مسئله 
قابل پاس��خ و اثبات اس��ت اما نکته 
غامض و پیچیده چگونگی انجام آن 
و در پیچیده ترین مس��ئله آن یعنی 
انتق��ال مالکیت و نیز ش��کل گیری 

بخش خصوصی در جامعه است.
گرچه در این مطلب به مشکلات 
خصوصی س��ازی های راه آهن اشاره 
ش��ده اما منظور توقف و بازگشت از 
آن نیس��ت بلکه چ��ه بخواهیم و چه 
نخواهیم در این مس��یر وارد ش��ده 
ای��م و هدف از ارائ��ه چنین مطالبی 
ادام��ه مس��یر حرک��ت   بهب��ود در 
خصوصی سازی در راه آهن است تا 
از این امر )خصوصی س��ازی( نتایج 
بهتر و بهره وری مناسب تری حاصل 

شود.

اهداف راهبردی خصوصی سازی 
خصوصی س��ازی در س��طح ملی 
بای��د ب��ا اتکا ب��ر اه��داف راهبردی 
 خاص آغاز ش��ود چراکه بس��یاری از 
طرح ها به علت نبود اهداف راهبردی 
مش��خص، قاب��ل پیگی��ری و قاب��ل 
ارزیابی، یا از حرکت می ایس��تند و یا 
از مس��یر اصلی خود خارج می شوند. 
اه��داف تبیی��ن ش��ده می بایس��تی 
بدون تع��ارض، تداخ��ل منفی و در 
کوشش��ی هماهنگ و اولویت بندی 

ش��ده تعریف شوند. اهداف راهبردی 
خصوصی سازی می توانند در جهت 
توسعه اقتصادی، اجتماعی و فرهنگی 
منطق��ه و کش��ور، ح��ذف انحصار و 
گسترش رقابت، اشتغال زایی، توسعه 
فعالی��ت، کاه��ش هزینه های جاری 
ش��رکت ها، و کوچک ش��دن اندازه 

دولت باشند.
مطال��ب  در  ک��ه  ط��ور  هم��ان 
اس��ت  مش��خص   فوق الذک��ر 
خصوصی س��ازی تعاری��ف و زاویای 
گوناگون��ی دارد از این رو نمی توان 
الگوی واحدی ب��رای تمامی صنایع 
و موضوعات و کش��ورها ارائه کرد و 
در این س��ال ها نه تنه��ا در راه آهن 
بلک��ه در س��ازمان ه��ای دیگ��ر نیز 
مدیران و تصمیم س��ازان با اطلاعات 
ناقص از  مباحث خصوصی س��ازی و 
شناخت ناکافی از س��ازمان مربوطه 
و همچنی��ن ایج��اد نک��ردن مدل و 
 س��اختارهای مناس��ب مب��ادرت به 
خصوصی س��ازی نم��وده که گرچه 
ب��ه برخ��ی از مزایا دس��ت یافته اند 
اما در مجموع ب��ازده حاصل چندان 
مطلوب نبوده اس��ت و هدف از ارائه 
 این مطالب بیان این مسئله است که 
می بایس��ت با توجه ب��ه موضوعات 
با  مط��رح ب��رای خصوصی س��ازی 
مش��خص کردن اهداف مناس��ب با 
موضوع و موقعیت زمانی، مکانی و...
تعریف مناس��بی برای دست یابی به 
اهداف تدوین ش��ده ارائه کرد. از این 
رو ب��رای اثبات ای��ن مطلب به نحوه 
خصوصی سازی  چند راه آهن جهان 

در ادامه اشاره شده است.
 

خصوصي سازي در راه آهن 
ایالات متحد امریکا )واگذاري 

خطوط فرعي( 
مدل خصوصي س��ازي در راه آهن 
امریکا که ب��ه مدل واگذاري خطوط 
فرع��ي مع��روف اس��ت،  ب��ا تصویب 
قانوني در س��ال 1980 انجام ش��د 
که بر اس��اس آن واگ��ذاري خطوط 
فرع��ي آمری��کا به بخ��ش خصوصي 
عملي شد. امروزه بخش گسترده اي 
از فعالی��ت صنعت راه آهن در ایالات 
متحده آم�ریکا توس��ط شرکت هاي 

خصوصي ک�وچ�کي انجام مي ش��ود 
که مالکی��ت خطوط کوت��اه، اما در 
عی��ن حال ب��ا کارای��ي ب��الا، را در 
اختیار دارند. مالکان این ش��رکت ها 
با گردآوري س��رمایه مالي به نسبت 
کوچ��ک و با کار و کوش��ش و علاقه 
ف�راوان ت�وان�س��ته اند ب��ا راه اندازي 
این خ�ط�وط و رس���ان�دن آن ها به 
مرحله س����ودآوري، ک�اري ان�ج�ام 
ده�ن�د ک�ه غول هاي راه آهن آمریکا 
نتوانس��ته بودند از پ��س آن برآیند. 
در س��ال 1980، ح��دود 200 خط 
فرعي مس��تقل وجود داش��ت. از آن 
زم��ان تاکن��ون بی��ش از300 خط 
کوچک دیگر نیز تشکیل شده است 
و صاحب نظران پیش بیني مي کنند 
که ای��ن رقم تا دهه آین��ده دو برابر 
شود. مالکان جدید این خطوط کوتاه 
در یافتند که مي توانند این خطوط را 
به س��ودآوري برس��انند در حالي که 
ش��رکت هاي بزرگ خ��ط راه آهن از 
عهده آن بر نیامده اند. خطوط کوتاهي 
مانند این خطوط ممکن اس��ت براي 
ارائه ب��ه بخش خصوص��ي ناچیز به 
نظ��ر آید، اما مجموعه 500تایي این 
خطوط ب��ا طول متوس��ط 60 مایل 
براي هر یک، حدود 26درص�د ک�ل 
ط�ول خطوط راه آه��ن آمریکا را در 
بر مي گیرد. این خطوط نقش حیاتي 
در خدمات رساني به آن دسته از تجار 
بازي مي کند که از سپردن کالاهاي 
خ��ود به خطوط بزرگ تر نگرانند و با 
این تغییرات بسیاري از مشتریان که 
در اوای��ل دهه 80، کالاي خود را به 
جاده مي س��پردند به راه آهن گرایش 

پیدا کردند.
ام�ت�ی��از ب��زرگ ای�ن خ�ط�وط 
است.  هزینه هاي شان  پائین بودن  در 
از آن ج���ا ک�ه خ�ط���وط کوچک، 
اجباري به اس���ت�خ�دام ک�ارگ�ران 
مي توانن��د  ندارن��د،  ات�ح�ادی���ه 
دس��تمزدها را کاه��ش دهن��د و با 
خدمه کم تري کار کنند. هزینه هاي 
بالاس��ري )مربوط به امور مدیریت( 
آن ه��ا نیز اغل��ب پایین تر اس��ت. با 
این حال، مش��کلاتي نیز وجود دارد. 
خط��وط کوتاه اغلب ب��راي کارهاي 
تج��اري خ��ود ب��ه ش��رکت صاحب 

کالا وابس��ته اند، ب��راي مث��ال خط 
ریل تک��س به یک ش��رکت مکزیکي 
تولیدکنن��ده س��یمان، که 30درصد 
فعالیت تجاري ای��ن خط را به خود 
اختصاص داده بود، وابس��ته بود که 
ب��ه علت ف��روش پائین تر از س��طح 
هزینه ه��ا در ایالات متح��ده محکوم 
شده و کارش متوقف شد و در نتیجه 
درآمد خط ریل تکس نیز به ش��دت 
سقوط کرد. هزینه هاي بالاي تعمیر 
و نگه داري خ��ط که در برخي موارد 
توسط مالکان قبلي به حال خود رها 
مي شوند )که البته قوانین ویژه اي در 
این مورد موجود است( نیز مي تواند 
مشکل آفرین باشد و حوادث طبیعي 
نیز بر این نوع مش��کلات مي تواند تا 

حد زیادي اضافه کند.
خطوط کوچک نه تنها مي توانند 
هزینه ها را پائین بیاورند بلکه قادر به 
ارائه خدماتي هستند که شرکت هاي 
حمل ونقل تا به حال از آن برخوردار 
نبوده اند. این نوع خطوط توانسته اند 
ب���زرگ  ب��ا ش�����رک���ت ه���اي 
ائ�ت�لاف ه�ای�ي  ح��م��ل ون�ق����ل 
را تش��کیل دهن��د و ب��ا دسترس��ي 
ب��ه ظرفیت ها یا واگن ه��اي کمیاب 
نرخ های��ي را ارائه کنن��د که ارزان تر 
از حالتي اس��ت که فرس��تندگان بار 
ممکن است بر س��ر آن با راه آهن ها 
ب��ه توافق برس��ند. علاوه ب��ر این ها، 
در  واگذاري ه��ا  کوچک س��ازي 
راه آه��ن امری��کا چند مزی��ت عمده 
از جمل��ه پایی��ن آوردن هزینه هاي 
تعمیر و نگ��ه داري نس��بت به خطوط 
ب��ا کیلومتراژ زی��اد و ب��ه دنبال آن 
کاهش دستمزدها و حق الزحمه هاي 
مدیریتي کار، در امان بودن نسبي از 
طبیعي،  حوادث  سنگین  هزینه هاي 
و تعرفه پایین تر براي مشتریان را نیز 

به دست آورده است.

خصوصي سازي در راه آهن 
انگلستان

صنعت ریلي در انگلس��تان، مانند 
اغلب کش��ورهاي اروپایي، تا س��ال 
1994 یک سازمان یکپارچه دولتي 
بود. در اوای���ل ده�ه 1990 دول�ت 
تصمیم به خصوصي س��ازي ش��بکه  فرهاد بندرچیان )کارشناس حمل و نقل(
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ریل��ي گرفت و در ابتدا مدلي از حق 
انحصاري زیرس��اخت را که توس��ط 
بهره بردارهاي مختلف استفاده مي شد 
دنبال کرد، ام��ا به تدریج تصمیم به 
اص��لاح آن گرف��ت. در 1997، ب��ا 
روي کار آمدن ح��زب کارگر، نقش 
سیاس��ت  در  ریل��ي  حمل و نق��ل 
حمل و نقل یکپارچه ت�وسعه یافت. به 
دنبال این توس��عه، حمل ونقل ریلي 
با مش��کلاتي در زمینه ک�ی�ف�ی��ت 
س����رم��ای�ه گ�ذاري،  خ��دم��ات، 
سودآوري و ایمني مواجه شد. دولت 
براي غلبه بر این مشکلات به تنظیم 
ی�ک ب�دن���ه ج�دی��د پرداخت که 
 Strategic( مرکز راهبردي ریل��ي
ب���ا    )Rail Authority-SRA
راهبردي  برنامه ریزي  م�س�ئ�ول�یت 
و سرمایه گذاري به همراه کنترل هاي 
منظ��م نام گرف��ت. در صنعت ریلي 
ب��راي  بهره برداره��ا  انگلس��تان  در 
مدت��ي بیش از 40 س��ال به صورت 
س��ازمان واحد بودند ک��ه به صورت 
سلس��له مراتب��ي ب��ا ه��م همکاري 
مي کردن��د، در حالي ک��ه امروزه به 
50 واحد مج��زاي کوچک تر تبدیل 
ش��ده اند و خیل��ي از آن ها به بخش 
خصوصي واگذار شده یا خواهند شد. 
بزرگ ترین تغییر بنیادي در ساختار 
راه آه������ن ای�����ن ک��ش�����ور، 
از  بهره برداره��ا  ج���داس�����ازي 
مدیریت زیر س��اخت بوده اس��ت. در 
ح��ال حاضر، ش��رکت جدی��دي به 
نام ریلت��رک )Railtrack(، مدیر و 
م�ال�ک بخش بسیار بزرگي از خط، 
ت�ج�ه�ی��زات س�ی�گ�ن��ال ده�ي و 
راه آهن  زی�رس���اخ�ت ه�اي  دی�گ�ر 
اس��ت و 30 ش��رکت مج��زا ب��راي 
مس��افري  قطاره��اي  بهره ب��رداري 
محل��ي و همچنین باري وجود دارند 
که هر ی��ک براي اس��تفاده از خط، 
الکتریسته،  و جریان  س��یگنال دهي 
ب��ه ریلت��رک مبالغ��ي را پرداخ��ت 

مي کنند. 
در سیاست حمل و نقل یکپارچه اي 
ک���ه ب�ا روي کار آمدن حزب کارگر 
برنامه ریزي ش��د، بخش ریلي، رشد 
و  م�س���اف�ر-کیلومتر  در  50درصد 
80درصد در ت��ن- کیلومتر )معادل 

22 تا 50 بیلیون ت��ن- کیلومتر( تا 
سال 2010 را عهده دار شد. 

خصوصي سازي در راه آهن 
فرانسه

راه آه�ن ه�اي ک�شورهاي اتحادیه 
اروپ��ا در قدی��م دولتي ب��وده و نیاز 
به تجدید حیات داش��تند. در س��ال 
1991 ای��ن اتحادیه ی�ک رش���ت�ه 
اص�لاحات را ب��ه منظور اقتصادي تر 
ش��دن و کارایي بیشتر صنعت ریلي 
آغاز کرد. این اصلاحات در 3 مرحله 
تدوین ش��د: "مرحله نخست بیرون 
آوردن راه آه��ن از انحص��ار دول��ت، 
تقسیم ف�ع�ال�ی�ت هاي راه آهن میان 
ش��بکه و بهره بردارهاي قطار، تنظیم 
شبکه و مجوز دادن به بهره بردارهاي 
قطار"، "مرحله دوم تش��کیل راه آهن 
اروپای��ي یکپارچ��ه از نظ��ر فن��ي و 
قانوني )مصوب آوریل 2004 توسط 
اتحادی��ه اروپ��ا"( و "مرحل��ه س��وم 
تنظی��م طرح هاي پیش��نهادي براي 
بین المللي  ایجاد خدمات مس��افري 
جهت رقابت در سراس��ر کشورهاي 

این اتحادیه تا سال 2010." 
اولین قانون فرانسوي براي تنظیم 
فعالیت هاي راه آه��ن، مربوط به 11 
ژوئن 1842 اس��ت که در آن امتیاز 
توس��عه  ب�راي  راه آهن خ�ص�وص�ي 
ش��رکت ها  به  راه آهن  فعالیت ه��اي 
اعطا ش��د. در س��ال 1860، ش��ش 
شرکت مهم راه آهن در فرانسه وجود 
داش��ت که این تع��داد در 1934 به 
5 ش��رکت و در 1937 ب��ه تنها یک 
ش��رکت کاه��ش یافت. ش��بکه هاي 
خصوصي که اغلب با شرایط بد مالي 
روبرو بودند، در 1937 دولتي شدند. 
ش��رکت بهره بردار SNCF تشکیل 
ش��د و در آغاز یک امتیاز 45س��اله 
به آن اعطا ش��د. 51درصد از سهام 
سرمایه SNCF توسط دولت و مابقي 
توس��ط صاحب امتی��ازان خصوصي 
تامین ش��د. از زمان دول�تي ش��دن 
راه آهن، دولت نظارتي همه جانبه بر 
این بخش اعمال کرده و این روند با 
اجراي دستورالعمل هایي دچار تغییر 
شده است. این امر به همراه تصویب 
قانون 97/135 در 13 فوریه 1997 
که منجر به تش��کیل شرکت شبکه 

راه آهن فرانس��ه )RFF( شد، نقطه 
عطفي در راه آهن این کشور به شمار 
مي آی��د. دو هدف مهم قانون 1997 
عبارت بودند از تلاش براي منطقه اي 
کردن خدم��ات حمل و نقل عمومي 
و حل م�ش�ک�لات مالي SNCF از 

طریق کاهش بدهي ها. 

خصوصي سازي در راه آهن 
استرالیا

اولین پایه گذاران صنعت ریلي در 
استرالیا شرکت هاي خصوصي بودند. 
در س��ال 1846 ش��رکت هاي ریلي 
جنوب و غرب اس��ترالیا ب��ه منظور 
راه ان��دازي و س��اخت خط آهن بین 
سیدني، پاراماتا و ریچموند راه اندازي 
ش��دند. پس از آن دولت استرالیا به 
خاطر افزایش تقاضا براي حمل و نقل 
ریلي با افزایش تعداد سرمایه گذاران 

موافقت کرد. 
بیش تر این شرکت هاي خصوصي 
در س��ال 1991 با مش��کلات مالي 
بزرگي مواجه شدند و دولت استرالیا 

ب��ه حمایت آن ها پرداخ��ت. در این 
کشور به علت وج��ود زم�ی��ن ه��اي 
زی��اد ک�ش�اورزي، گسترش صنعت 
ریل��ي و عبور خط آهن از م�یان این 
زمین ها کمک زیادي به پ�ی�ش�رف�ت 
آن ه�ا ک�رد. ام�ا ی�کي از بزرگ ترین 
مش��کلات، اختلاف عرض خ�ط�وط 
ب�ی���ن ب�خ�ش ه���اي وی�کتوری��ا، 
ج�ن���وب  و  ن�ی�وس���اوت ول�ز 
اس���ت�رال�یا با کوئینزلند، استرالیاي 
غربي و تاس��ماني بود. در جنگ هاي 
جهاني اول و دوم، این اختلاف عرض 
خط ه��ا، مش��کلات بزرگ��ي را براي 
حمل و نقل تجهیزات در این بخش ها 

به وجود آورد.
پ��س از ب��روز ای��ن م�ش�ک�لات، 
بخش ها، ش��روع به هم عرض کردن 
ریل هاي ش��ان کردن��د و توانس��تند 
بهبود زیادي در شبکه ریلي به وجود 
آورند. در آن زمان حمل و نقل جاده اي 
و هوایي براي حمل و نقل ریلي رقیب 
محسوب نمي ش��دند، اما حمل و نقل 
دریایي ش��روع به رقابت با ریل کرده 

 . د بعد از جنگ جهاني ب��و

دوم، تلاش هاي گسترده اي براي رفع 
مشکل تفاوت عرض خطوط آغاز شد 
و کمیته مجلس فدرال، موس��وم به 
 Wentworth( ونت��ورت  ط��رح 
scheme( ، ط������رح پیش��نهادي 
استانداردس��ازي عرض خط را کنار 
گذاش��ت. در عوض پیشنهاد کرد که 
تنها ش��هرهاي مه��م و اصلي باید با 
عرض استاندارد به هم مرتبط شوند 
علي رغم پیش��رفت ه��اي فناوري 
و رش��د مع��ادن، راه آهن با کس��ري 
درآمد زیادي در این کش��ور مواجه 
ب��ود. خدمات مس��افري )ش��هري و 
غیرش��هري(، به شدت زیان ده بودند 
و در این راس��تا، دولت تلاش هایي را 
به منظور بهبود ش��رایط موجود آغاز 
کرد که از آن جمله مي توان به موارد 

زیر اشاره داشت:
- تعطیلي اغلب خدمات مسافري 
غیراقتص��ادي و همچنی��ن خطوط 

فرعي غیراقتصادي،
   اصلاح برخ��ي مقررات دولتي 

و مالي،

  س����رم��ای�ه گ�ذاري ج�دی�د 
ب�راي پیش��رفت خط��وط و کیفیت 

وسایل نقلیه ریلي، 
  بازبین��ي اساس��ي در س��اختار 

کرایه. 
اص�لاح�ات�ي که در سامانه ریلي 
استرالیا انجام شد، باعث رونق دوباره 
صنع��ت ریلي در این کش��ور ش��د. 
امروزه 7 حوزه مدیریت زیرساخت ها 
ریل��ي  ح�م�ل و ن�ق���ل  بخ��ش  در 
س��ازمان هاي  قال��ب  در  اس��ترالیا، 
یکپارچ��ه فعالی��ت مي کنن��د ک��ه 
درجس��تجوي بازده تج��اري بالا، با 
توجه ب��ه دارایي هاي تح��ت اختیار 

خود هستند.
 پس با توجه به خصوصی س��ازی 
ه��ای راه آهن  های جه��ان که چند 
نمونه ارائه شد میتوان چنین نتیجه 

گرفت که:
ب��رای  واح��د  جهان��ی  رویک��رد 
خصوصی س��ازی وجود ن��دارد بلکه 
اجرای موفق این برنامه تابع عوامل و 
ش��رایط مختلفی بوده و که برای هر 
موض��وع در موقعیت مکانی و زمانی 

خ��ود الزامات خ��اص و ویژه خود را 
می طلبد . 

هدف از خصوصی سازی در 
راه آهن ایران

هنگامي که هدف درس��ت تعریف 
نگ��ردد نمی توان انتظار داش��ت که 
در  مرتب��ط  اقدام��ات  از  موفقی��ت 
راس��تای آن ه��دف حتم��ا نتیج��ه 

مطلوبی خواهد داشت . 
در اکثر موارد اقدامات به اصطلاح 
ج.ا.ا  راه آه��ن  در  خصوصی س��ازی 
خصوص��ی س��ازی ه��دف ب��وده نه 
وس��یله و هدف از "خصوصي سازي 
و برون سپاري" را "کوچک سازي " 
و "کاهش هزینه" قرار داده در حالي 
ک��ه خصوصي س��ازي می بایس��ت  
وس��یله ای برای "ارتقاء سطح کیفي 
و کمي خدمات" باش��د. یعني بخش 
خصوص��ي به علت انگیزه بیش��تر از 
بخ��ش دولتي؛ تمام همت خود را به 
کار مي گیرد تا اهداف اصلی راه آهن 
که ارائه خدمات بهتر و ایمن تر است 
تحق��ق یاب��د و راه آهن می بایس��ت 

از انگی��زه ه��ای اقتص��ادی بخ��ش 
خصوصی برای این اهداف اس��تفاده 
کند تا س��طح کمی وکیف��ی میزان 

جابجائی بار ومسافر ارتقاء یابد.
هنگام��ی که به س��ند خصوصی 
سازی راه آهن ج.ا.ا ایران نگاه کنیم 
هدف در آن جا نیز  افزایش کیفیت 
ارائه خدمات، توسعه رقابت و افزایش 
کارایي بیان ش��ده اس��ت گرچه در 
عمل شاید از این هدف فاصله داشته 
باشیم، در حالتي که »کوچک سازي« 
و »صرفه جویي« هدف باشند؛ بعد از 
واگذاري به بخش خصوصي؛ سازمان 
مرب��وط ب��ه هدفش رس��یده چراکه 
س��ازمان را کوچک شده و به تدریج 
ب��ا تعدیل نیروها و س��ایر اقدامات ؛ 
هزینه ها هم طي مدتي کاهش پیدا 
خواه��د کرد لذا هنگام��ی که هدف 
از خصوصی س��ازی را »ارتقاء سطح 
کیفي و کمي خدم��ات« بدانیم و از 
آن جایی که در وضعیت فعلی کشور 
می بایست امور ریلی کشور مشترک 
بین بخ��ش دولتی و خصوصی انجام 
شود بعد از واگذاري امور ؛ کار اصلي 
و ج��دي بخش دولتی آغاز ش��ده و 
بطور مستمر می بایست سطح کیفي 
و کم��ي خدمات و امور مرتبط با آن 
در بخ��ش خصوصی و  همراه آن در 
بخ��ش دولتی )راه آه��ن( نیز ارتقاء 

یابد.
)در مش��ارکت اگر بخ��ش دولتی و 
خصوصی )مدیران وپرسنل آنها( راضی 
نباش��ند نمی ت��وان انتظار داش��ت که 
محصول وخدمات حاصل از این مشارکت 

نتایج کاملا مطلوبی ارائه دهد(.

تعریف خصوصی سازی در راه 
آهن ج.ا.ا

قبل از ارائه تعریف مناس��ب برای 
خصوص��ی س��ازی در راه آهن ج.ا.ا 
ابت��دا تعریف خصوصی س��ازی در 
س��ند خصوصی س��ازی راه آهن در 

ذیل آورده شده است :
خصوصي سازي در صنعت راه 
آهن: خصوصي س��ازي در صنعت 
راه آهن ب��ه معناي فرآیند واگذاري 
مالکیت  دارایي ها )به جز شبکه راه 
آه��ن(، مدیریت آنها یا جذب منابع 
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تولی��دي بخش غیر دولتي در تولید 
خدمات حمل و نقل ریلي است. 

سپس توجه ش��ما خواننده عزیز 
را ب��ه نمودار بعد جلب نموده که در 
آن قصد داش��ته با توجه به وضعیت 
قرارداده��ای مرتب��ط ب��ا خصوصی 
س��ازی ه��ا و وضعی��ت موضوعات 
واگذار ش��ده و ی��ا درصدد واگذاری 
تصویری کلی از انواع واگذاری ها در 

یک نگاه ارائه گردد.
در ای��ن نم��ودار هم��ان طور که 
مشخص اس��ت نکته اصلی منافع و 
س��ود ده بودن حمل ونقل ریلی در 
خدمات مختلف است با این تفسیر 
که درآمدهای ریلی همه هزینه های 
ریلی را پوش��ش نداده و دولت ها به 
خاط��ر منافع ملی ای��ن صنعت که 
به طور مس��تقیم به ص��ورت مالی 
قابل دریاف��ت نبوده فاصله هزینه ها 
ت��ا درآمده��ای ریل��ی را پوش��ش 
هن��گام  در  رو  ای��ن  از  می دهن��د 
خصوصی س��ازی در این صنعت در 
هرکشوری با توجه به نوع درآمدها 
امور خدمات��ی مرتبط و هزینه ها و 
درآمدهای آن نیاز اس��ت در هنگام 
واگذاری ه��ا و ورود بخش خصوصی 
ب��ه گون��ه ای عم��ل کرد ک��ه آن 
 بخش از درآمدهای ریلی که بتواند 
هزین��ه ه��ای بخ��ش خصوصی را 
پوش��ش دهد مبنا و مدل خصوصی 
س��ازی واقع ش��ود. به دیگر سخن 
ام��ور خدمات��ی واگ��ذار ش��ده به 
روش��ی تعری��ف و تدوین گ��ردد تا 
درآمده��ای آن بخش ب��ا توجه به 
موض��وع تعریف ش��ده بتواند علاوه 
بر استهلاک س��رمایه گذاری بخش 
خصوصی س��ود قابل قبولی را برای 
ای��ن بخش حاصل نمای��د از این رو 
ب��ا توجه به راه آهن ج.ا.ا و س��اختار 
اقتصادی فعلی کش��ورمان تعریفی 
که مناسب اس��ت تعریف همکاری 
ودولتی  بخش خصوصی  مش��ترک 
اس��ت پس خصوصی س��ازی در راه 
آهن ج.ا.ا یعنی همکاری مش��ترک 
بخ��ش خصوصی و دولت��ی در امور 
مرتبط ب��ا بهره ب��رداری در خطوط 

ریلی راه آهن ج.ا.ا
هم��ان طور که پی��ش از این نیز 

مطرح شد در قراردادهای همکاری 
مش��ارکتی با توجه ب��ه هزینه های 
ریلی و عدم پوشش تمامی هزینه ها 
بادرآمده��ای ریلی می بایس��ت به 
روش هائی عمل کرد که با توجه به 
درآمد بخش ریلی در موضوع مورد 
توافق مش��ارکت ، به میزان سرمایه 
و یا پتانس��یل آورده س��رمایه گذار 
بخ��ش خصوصی با س��ود مناس��ب 
برای آن لحاظ شود و از طرفی سهم 
دولتی در این خصوص می بایس��ت 
دارای انعط��اف بوده تا اگر  هزینه ها 
ودرآمدهای س��هم خصوصی در آن 
مشارکت بیش از حد متعارف رشد 
ی��ا کاه��ش یابد و با انعطاف س��هم 
بخ��ش دولت��ی بتوان تع��ادل مالی 
را در بخ��ش خصوص��ی حفظ نمود 
تا از زیان و س��ود بی��ش از حد غیر 
مرتبط با عملک��رد بخش خصوصی 
جلوگی��ری نموده تا "ارتقاء س��طح 
کیفي و کمي خدمات" دست خوش 

نوسانات قرار نگیرد.

برشی در ساختار راه آهن 
 ب��ا توجه ب��ه تعاریف ف��وق حال 
دولت��ی)راه  بخ��ش  بایس��ت  می 
آه��ن ج.ا.ا( به دو قس��مت تبدیل 
ب��ا  ت��راز   ش��ده و بخش��ی ه��م 
ش��رکت های خصوصی به عنوان 

بهره برداری  های  بخش  متصدیان 
به صورت همکاری مشارکتی امور 
اجرائ��ی ای��ن صنع��ت را به پیش 
ببرن��د و بخش دیگر می بایس��ت 
در نق��ش حاکمیت��ی قرارگرفت��ه 
و ب��رای کل سیس��تم )خصوصی 
ودولتی( و کش��ور امور حاکمیتی 
نق��ش موث��ر ایف��ا نمای��د ام��ور 
حاکمیت��ی همچ��ون برنامه ریزی 
ه��ای راهب��ردی و کلان، تدوین 
طرح های توسعه شبکه و ناوگان، 
تصمی��م در خصوص اولویت طرح 
های زیربنائی و س��ایر موضوعات، 
 تامین منابع مالی برای حمایت از 
بخش ه��ای خصوص��ی و دولتی 
 ب��ه خاط��ر منافع مل��ی حاصل از 
فعالیت های راه آهن مش��ارکتی، 
عملک��رد  ب��ر  کلان   نظ��ارت 
بخش ه��ای خصوص��ی ودولتی ، 
حکمیت بر موضوعات و اختلافات 
کلان بی��ن بخ��ش ه��ای مختلف 
دست اندر کار، نگاه های حمایتی 
ونظارت��ی بر س��ایر صنایع مرتبط 
س��اخت  کارخانج��ات  همچ��ون 
واگ��ن، واردات وص��ادرات قطعات 
مرتبط، توجه به عل��م وفن آوری 
 ه��ای نوی��ن و کارب��ردی، تنظیم 
پی��ش نویس قانونی م��ورد لزوم و 
پیگیری در جهت تصویب آنها در 

مجل��س ،دولت و س��ایر ارگان ها 
مرتبط  و... 

یک جمع بن��دی: آنچه در این 
مطل��ب بطور اختصار مطرح ش��د 
در آن قصد داش��ته به مواردی به 
صورت کلی در رابطه با خصوصی 

سازی راه آهن ج.ا.ا اشاره گردد:
 خصوصی س��ازی آغاز شده و 

میبایست ادامه مسیر دهد
 با توجه به تجربیات بدس��ت 
امده میبایس��ت ب��ا عارضه یابی و 
بازنگ��ری خصوصی س��ازی های 
انجام ش��ده هدف را ش��فاف و باز 
تعریفی از خصوصی س��ازی برای 

ادامه مسیر ارائه نمود
 خصوصی س��ازی یک الگوی 
واحد برای همه موضوعات و همه 
کش��ور ها ن��دارد بلکه ب��رای هر 
موضوع در موقعیت مکانی و زمانی 
خ��ود الزامات خاص و ویژه خود را 

می طلبد. 
 خصوصی س��ازی در راه آهن 
ج.ا.ا یعنی همکاری مشترک بخش 

خصوصی و دولتی 
 سطح کیفي و کمي خدمات 
و ام��ور مرتب��ط ب��ا آن در بخش 
خصوص��ی و  بخ��ش دولت��ی )راه 
آه��ن( بطور مس��تمر میبایس��ت 

ارتقاء یابد.

آن دسته از شرکت های راه آهن که 
در پی س��امانه های مدیریت درآمد و 
بلیت اینترنتی هستند تا تحولی ایجاد 
کنند بد نیس��ت که تجربیات شرکت 
اسکیلز)Sqills( را که خدمات کامل 
و س��امانه هایی را عرض��ه می کند که 
 کارای��ی برخ��ط)online( را بهبود 

می دهد، مرور کنند.
شرکت اس��کیلز که بیش از شش 
سال در بازار راه آهن تجربه دارد تقریباً 
تمامی س��امانه های برخط ش��رکت 
راه اهن پرس��رعت "ان اس های اسپید" 
هلند را تامین کرده است و با همکاری 
شرکت س��این تی گو، سامانه ی برخط 
خود خدماتی مسافری برخط شرکت 
بین  المللیNMBS را ساخته است. 
با انتخاب یکی از سامانه های اینترنت 
هوش مند اسکیلز می توان  کارایی را 
در سه جهت افزایش داد که عبارتند 
از افزای��ش فروش، کاهش هزینه ها و 

افزایش رضایت مشتری

س�امانه ی برخط ذخیره سازی 
Selfservice S3 و گرفتن بلیت
ذخی��ره  ب��رای  برخ��ط  س��امانه ای 
س��ازی و گرفت��ن بلیت اس��ت که با 
اس��تفاده از آن می ت��وان محصولات 

 پیچی��ده ی س��فر )مث��ل تم��ام 
آمیزه های س��فر هوایی، ریلی 
را سروس��امان  اتوبوس��ی(  و 
 S3امکان��ات تم��ام  داد. 
افزایش  برای   Selfservice
درآم��د  و  ف��روش  تبدی��ل، 

طراحی شده است.
S3 می توان��د از کل فراین��د 

ف��روش یعن��ی از ارای��ه ی 
محص��ول  اطلاع��ات 

بلی��ت  تحوی��ل  ت��ا 
و  کن��د  پش��تیبانی 
می توان آن را براساس 

مشخصات دقیق مورد نظر 
خود سفارشی سازی کرد.

قابلیت های کلیدی:
- فراین��د جامع گرفتن 

بلیت شامل ذخیره سازي، پرداخت، 
لغو، انتقال و تحویل دیجیتالي

- امکانات خودخدماتي مش��تري 

محور مثل س��وابق تراکنش ها و رخ 
نمون هاي مشتري

- پیاده س��ازي س��ریع بر اس��اس 
مش��خصه ها )به طوري  که مي توان 
در ع��رض چند روز س��امانه را نصب 

کرد.(
- گزینه ی فروش ترکیب خدمات 
و محصولات و ارایه ی داده های کاملًا 

روزآمد راجع به قابلیت دست یابی
تم��ام  کاربرپس��ند  نگ��ه داری   -
قیمت ه��ا،  خدم��ات،  محص��ولات، 

برنامه های زمان بندی و سایر منابع
تحق��ق دیجیتالی  راهکاره��ای   -
)مث��ل رایانامه، پیامک، چاپ در خانه 
و خوان��دن و اعتبارآزمای��ی از طریق 
و  UIC/ASTECH رمزینه ه��ای 
PDA توس��ط  و   IATA/PDF

دستی(
- یکپارچه سازی ساده ی سامانه ها 
مثل سامانه های لجستیکی، مدیریت 

مالی و مدیریت اجرایی
- قابلیت سازگاری با انواع مجاری 
فروش )مثل اینترنت،تلفن همراه،مرکز 

تماس، روپیشخوانی و خودخدماتی(
- نرم افزار مدیریت برخط درآمد

- بیشینه س��ازی کارایی برخط از 
ارایه ی خش��ک و خالی محصولات یا 
خدم��ات خوب، ابزار ذخیره س��ازی/

 گرفتن بلیت و داشتن وبگاه جذاب فراتر 
م��ی رود. فروختن محصول درس��ت 
به گ��روه هدف درس��ت، ب��ه قیمت 
درس��ت و در زمان درس��ت است که 
/مدیریت  عایدات  بهینه س��ازی  برای 
درآمد اهمیت حیاتی دارد.با استفاده 
از نرم اف��زار مدیری��ت درآمد می توان 
راجع ب��ه کاهش هزینه ها، 
افزای��ش عای��دات و ب��ه 
فرصت های  آوردن  چنگ 
ب��ازار تصمیم گیری های 
انج��ام داد و  متوازن��ی 
عای��دات را ب��ه حداکثر 

رساند.
مدیری��ت  نرم اف��زار 
درآم��د حالت مس��تقلی 
دارد ولی می ت��وان آن را 
به ابزار موجود ذخیره س��ازی 

و گرفتن بلیت هم اضافه کرد.
ش��ماری از کارکرده��ای قوی این 

نرم افزار عبارت اند از:
- مدیری��ت خودکار عرضه و تقاضا 
برای هر ترکی��ب محصول/بازار) مثل 
رخ نم��ون، تعرف��ه، توزیع، س��ازوکار 

قیمت گذرای زودهنگام و غیره(
-  تحلی��ل داده ه��ای تاریخی که 
پیش بین��ی خ��ودکار و تنظیم قواعد 

کسب وکار را درپی دارد.
- شبیه س��ازی خلاصه برنامه برای 

بهینه سازی تنظیمات سامانه
- راه های متع��دد مدیریت عرضه، 

تقاضا، قیمت ها و غیره
- تنظیمات جامع هش��دارها برای 
گوشزد کردن به کاربران برای آن که 

حالت بهینه را رعایت کنند.
- س��امانه های سفارش��ی شده ی 

مدیریت برخط درآمد و صدور بلیت
اس��کیلز در اغلب موارد بر اس��اس 
فرایند پدیدآوری مفهومی به مشتریان 
س��امانه های آماده ی مدیریت درآمد 
یا ص��دور بلیت ارائ��ه می دهد. یعنی 
پیش از پیاده سازی نرم افزار مدیریت 
درآم��د ی��ا ص��دور بلیت، بر اس��اس 
الزامات موجود کس��ب وکار، مشتری 
را با مفهوم مورد نظر آش��نا می کند و 

پیش نمونه ارائه می دهد.
مشتری بر اساس این پیش نمونه ی 
عملی که در اختی��ار وی قرار گرفته 
است کارکرد واقعی سامانه را به طور 

ملموس تجربه می کند.
محی��ط  در  می ت��وان  یعن��ی   
مهارش��ده ی کس��ب وکار ب��ه آزمون 
کارکردهای نرم افزار جدید اقدام کند 
و تغییرات لازم را قبل از پیاده س��ازی 
نهایی اعلام کند. در نتیجه، مش��تری 
دچ��ار تأخی��ر و خطاه��ای پرهزینه  
نمی شود و راهکاری کارساز، سریع و 

عملی به دست می آورد.

ساختارهای انعطاف پذیر 
صورت حساب گیری

از   مجموع��ه ای  اس��کیلز 
که  ارائه می دهد  صورت حساب گیری 
با نیازهای مش��تری همساز هستند. 
مشتری می تواند پرداخت را به ازای هر 
بلیت انجام دهد یا امتیاز بهره برداری 

نرم افزار را خریداری کند.
برگردان: عباس زندباف

نرم افزار 
مدیریت 
درآمد
 و صدور 
برخط 
بلیت
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شرکت سینا ریل پارس در پی  
چه سیاست هایی تشکیل شد؟

شرکت س��یناریل پارس براساس 
سیاس��ت های ریاس��ت محترم بنیاد 
مس��تضعفان برای خدمت رس��انی و 
حمل ونقل روان و س��نگین در حوزه 
بارهایی که در حوزه بنیاد مستضعفان 
وجود دارد تش��کیل شد. قدمت واحد 
حمل و نقل در مجموعه حمل و نقل 
بنیاد به سال های دور و ابتدای تشکیل 
بنیاد مس��تضعفان می رسد. به خاطر 
این که فعالیت های بنیاد مستضعفان 
در جبهه و جنگ و پشتیبانی حضور 
موثری داشته و به همین دلیل چه در 
عرصه جنگ و چه در سایر فعالیت ها 
نیاز به چنین پشتیبانی وجود داشت. 
از سوی دیگر  در تولید داخلی، یکی 
از محورهای اساسی بحث لجستیک و 

زنجیره تامین است.
به همین واسطه بنیاد مستضعفان 
ن��گاه ویژه ای به حم��ل و نقل دارد و  
این موض��وع نیز جای��گاه خاصی در 
مجموعه دارد، بنابراین تلاش ش��ده 

در سایر ش��قوق حمل ونقلی 

حضور داش��ته باش��د و فعالیت های 
پراکنده خود را در حوزه حمل و نقل 
منسجم کرده و در قالب یک شرکت 
مادر حمل ونقل به نام شرکت ره نگار 

پارس متمرکز هستیم.
مجموع��ه  ش��رکت،  ای��ن   در 
فعالیت های حم��ل ونقل جاده ای و 
حمل ونقل  ریلی در حوزه بار و مسافر 
در ح��وزه دریایی و خدمات بندری یا 
 به عبارتی بهره ب��رداری بندری برای 
س��امانه های تخلیه و نگاه داش��ت در 
ح��وزه بن��دری و همچنی��ن خدمت 
رسانی در خطوط دریایی حمل و نقل 
دریایی به س��ایر خطوط بین المللی 

وجود دارد. 
 ش��رکت ره ن��گار پ��ارس تم��ام 
فعالی��ت ه��ای حم��ل ونق��ل بنیاد 
مس��تضعفان را انجام می دهد چه در 
حوزه ریلی، زمینی و دریایی در زمینه 
هوایی هم فعالیت داشت که به دلیل 
مشکلاتی که ش��رکت بن ایر داشت، 

تعطیل شد.
سیاس��ت اصلی بنیاد مستضعفان 

در بحث خدمت رسانی چه در حوزه 
باری و مس��افر با شعار کیفیت است 
و تم��ام تلاش این اس��ت که نه فقط 
در حوزه حم��ل و نقل بلکه  در همه 
حوزه ها کیفیت رعایت شود. در نگاه 
اول این شعار اصلی بنیاد مستضعفان 
است و به همین دلیل کلیه فعالیت ها  
تحت تاثیر این شعار انجام می شود و 
هر بخشی که  نتواند فعالیت هایش را 
با این شعار تطبیق دهد طبیعتاً حذف 
می ش��ود و یا سناریوهای جدیدی را 

برای شان تعریف می کنند.
 متاس��فانه ح��وزه هوای��ی یکی از 
حوزه هایی بود که نتوانست سیاست 
کیفیت را دنبال کند در زمینه ریلی هم 
به دلیل فشار کار و حجم متراکمی که 
در حوزه مس��افر و بار در یک شرکت 
وجود داش��ت مشکل س��از شده بود 
و ن��ه در حوزه بار به حد کافی رش��د 
پیدا کرده بود که بتواند  خدمات دهی 
کند و نه در بخش مسافر می توانست 
خدمات تام و تمامی را بدهد به همین 
دلیل بر اساس طرحی که برای حوزه 
ریلی داشتند به جای 

این که بیایند از این حوزه کلا" خارج 
شود، بنیاد مس��تضعفان راه حلی که 
برای این قضیه داش��ت تفکیک بار و 
مسافر بود که فرصت دیگری را به این 
مجموع��ه داد تا ببینم ک��ه  آیا با آن 
سیاست های کلان بنیاد مستضعفان 

امکان تطبیق دارد یا نه؟ 
در نهایت بر اساس همین سیاست 
و دیدگاه های ریاست بنیاد مستضعفان 
بخش باری از بخش مسافری جدا شد 
و ش��رکت س��ینا ریل در سال 1391 
تاسیس شد و مسئولیت حمل بارریلی 
را بر عهده گرفت و این شرکت با هدف 
برنامه ریزی حوزه بار با دارا بودن 600 

واگن کار خود را شروع کرد.
ش��امل  ش��رکت  ه��ای  واگ��ن    
واگن های ملکی و اس��تیجاری است 
در حوزه س��وخت واگن های مخزن 
دار و واگن های لبه بلند برای بارهای 
معدنی و سنگ آهن و در حوزه حمل 
ونقل مواد خاص یا شیمیایی است  که 
به طور انحصاری به حمل  سود مایع 
 یا س��ود س��وزآور اختصاص داشت و 

فعالیت هایش را در آن حوزه ها شروع 
کرد .

هدف گذاری که در مجموعه بنیاد 
وجود دارد ، بالغ بر 180 ش��رکت در 
قالب بیس��ت شرکت مادراست که در 
حوزه های مختلف اقتصادی فعالیت 
می کنند و بالغ بر 800 میلیارد تومان 
در س��ال هزینه های حمل ونقل در 
این شرکت ها هست بنابراین  نیاز بود 
که یک جهش فعالیتی در این حوزه 
انجام ش��ود، البته بنیاد مس��تضعفان 
مثل هر بنگاه اقتصادی در کل کشور 
طبیعتاعًمده فعالیت های حمل ونقل 
 زمین��ی اش به س��وی حم��ل ونقل 
جاده ای است ولی تلاش بسیار زیادی 
داردکه این رویکرد را به سمت حمل 

ونقل باری ریلی سوق بدهد.
مص��داق  و  مش��خص  م��ورد    
اصلی اش یک��ی از کارخانجات بنیاد 
ش��رکت فولاد کاوه جنوب اس��ت که 
از س��ال 90 وارد مدار شده است و با 
اینکه هنوز به مرحله نهایی نرس��یده 
ام��ا  کارش را با حمل ونقل جاده ای 
شروع کرد، پس از مدتی  و بر اساس 
دستورات ریاس��ت بنیاد به سرعت از 
حوزه حمل ونقل جاده ای به س��راغ  
حمل ونقل ریلی رفت و از س��ال 91 
توانس��تیم این خدم��ات را بدهیم و 
تلاش کردیم در س��ال جاری بالغ بر 
ی��ک میلیون تن محم��ولات معدنی 
را طبق ق��راردادی که منعقد کردیم 
بتوانیم به کارخانه فولاد که مستقر در 
بندرعب��اس در منطقه ویژه اقتصادی 
، صنعتی معدنی خلیج فارس هست 

خدمت رسانی کنیم.

در این زمین�ه چه مزیت هایی 
 را ب�ا حم�ل ونقل ریلی مناس�ب 

می دانید؟
 طبیعی اس��ت که می بایس��ت از 
مزیت های نس��بی هریک از ش��قوق 
حمل ونقل اس��تفاده ش��ود و صنعت 
ریلی و حمل ونقل ریلی برای  بارهای 
حجیم در مس��افت طولانی طراحی 
شده که باید از این ویژگی اش استفاده 
 ش��ود و در دنیا هم تلاش ش��ده که 
به��ره مندی کافی از آن بش��ود و در 
نهایت پ��س از اتفاقات خوبی  که در 

تفکیک بار و مس��افر روی داد  بنیاد 
ماموریت پیدا کرد با شرکتی در حوزه 
حم��ل بار و ش��رکتی در حوزه حمل 
مس��افر فعالی��ت کند ک��ه  در حوزه 

مسافر هم توسعه خوبی دارد.
حت��ی در ح��وزه غذایی ش��رکتی 
مثل گوش��ت ایران، تراز یک اس��ت 
 در ح��وزه غذای��ی که ح��الا یکی از 
ش��رکت هایی اس��ت که ب��ه خوبی 
شناخته شده یا ش��رکتی مثل گروه 
زمزم ی��ا مجموعه گ��روه بهنوش در 
حوزه غذایی هستند، نام هایی تجاری 
که خیلی س��ریع ش��ناخته شدند و 
نام های تجاری دیگری هم هس��تند 
که در حوزه های زیربنایی، س��رمایه 
گذاری و... کلیه این شرکت ها وجود 
دارند و تمامی این شرکت ها کیفیت را 

سرلوحه فعالیت هایشان قرار دادند.
 ماهم همین شعار را سرلوحه قرار 
 دادی��م و ش��رکت با ش��عار توان مند، 
اعتم��اد،  قاب��ل  و  ای   حرف��ه 
فعالیت های اش را شروع کرده و دارد 
ادامه می دهد و افق بسیار وسیعی را 
برای 1404 برای خودش دیده است. 
ضمن اینکه در برنام��ه ریزی 1404 
داشتن سه هزار واگن انواع واگن باری، 
بالغ بر 5 هزار کانتینر و توانایی حمل 
بالغ بر 9 میلیون تن –کیلومتر بار در 

سال پیش بینی شده است.

 ب�ر اس�اس ط�رح توس�عه 13 
مح�وره ای که تعیین ک�رده اید 

کدام یک عملی شده است ؟
برنام��ه ریزی م��ا بر این اس��اس 
اس��ت که بتوانی��م از یک ن��اوگان با 
کیفیت و بهره گیری حداکثر از توان 
داخلی و اس��تفاده از نام های تجاری 
و محصولات خارج��ی با کیفیت کار 
شود و در نهایت بحث  هزار دستگاه، 
تخصیص هشتاد میلیون یورو ارز برای 
این بخش در حوزه راه آهن دیده شده 
است. مراحلی را که گذراندیم در طرح 
اولیه به س��تاد بنیاد اعلام شده و در 
س��تاد بنیاد هم  مصوبه شده و برنامه 
ریزی تعیین نقش کارفرمایی قطعی 
شده است . این اطلاعات به حوزه راه 
آهن منتقل شده، بنابراین اطلاعات و 
طرح های توجیهی و... هم ارسال شده 

شرکت سیناریل پارسدر تیرماه 1391 در 
اداره ثبت ش��رکت هاي تهران و با موضوع 
فعالیت تصدي امور حم��ل و نقل ریلي بار 
و محمولات )غیرازمس��افر( ب��ا هدف انجام 
کلیه عملیات تجاري و بازرگاني مش��تمل بر 

صادرات و واردات به ثبت رسید.
خری��د و ف��روش و اج��اره واگ��ن و 
لکوموتیو و کلیه وسایط نقلیه ریلي و قطعات 
و تجهی��زات مربوط ب��ه حمل و نقل ریلي و 
ایجاد تأسیسات لازم برای تعمیر و نگه داري 
)ویژه، جاري، س��الیانه، اساس��ي، بازسازي 
کامل و نوسازي ...( واگن، لکوموتیو و سایر 
متعلقات و ماش��ین آلات مورد نیاز در رابطه 
با موضوع فعالیت پس از تصویب مجمع از 
جمله وظایف این شرکت به شمار می رود.

در م��ورد فعالیت ه��ا و برنامه های آتی 
ش��رکت س��ینا ریل پارس با مهندس محمد 
س��اطعی مدیرعامل این شرکت گفت و گو 
کرده ایم و ایش��ان ضمن تش��ریح برنامه ها، 
مش��کلات و مسائل بخش ریلی حمل و نقل 

کشور را مورد بررسی قرار داده است.

احیا ی جایگاه 
صنعت ریلی در 
بخش حمل و نقل 
کشور

گفت و گو با مهندس محمد ساطعی
 مدیرعامل شرکت سینا ریل پارس
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و معرفی نامه نیز به بانک ارسال شده 
به بانک عامل و در حال  برنامه ریزی 
برای ارائه توجیهات کافی برای بانک 
عامل هستیم که  فکر می کنم تا پایان 
سال این موارد به طول بیانجامد و این 
برنامه ریزی شامل ورود قطعات مورد 
نیاز است که این هزار دستگاه قطعات 
اولیه ش��امل چرخ و محور ، سامانه ی 
ترمز، احیانا" قلاب چون امکان ساخت 
داخل آن هم وج��ود دارد. این تعداد 
اجزاء از خارج وارد خواهد شد و بقیه 
قطعات و اجزاء ش��امل بدنه بخش یا 
تعدادی از ق��لاب و حتی خود بوژی 
ه��م از ت��وان تولید داخلی اس��تفاده 
می ش��ود، در مجموعه داخل کشور، 
قطعات داخلی و خارجی با هم ترکیب 
می شود و در نهایت پیش بینی مان 

این است که تا پایان سال 1394 این 
هزار دستگاه را عملیاتی کنیم.

با توجه به تحریم های اقتصادی 
این موضوع چه نقش�ی در تامین 

نیازهای بخش ریلی داشت؟
حوزه ریلی یکی از حوزه هایی است 
که نشان می دهد مقابله با تحریم ها و 
دور زدن تحریم ها  تا حدودی مدیریت 
شده است و پیگیری های مثبتی که 
 در دول��ت یازدهم انجام می ش��ود و 
سیاس��ت های مدبران��ه ای که آقای 
پورس��ید آقایی در دس��تور کار دارد، 

موفقیت هایی در پی داشته است.

زمانی بود به دنبال ش��رکت های 
خارجی بودیم ک��ه بیایند و  قطعات 
م��ورد نیاز مارا تامین کنن��د اما الان 
به ج��رات م��ی توانم بگوی��م که به 
لحاظ فیزیکی ش��رکت ها پش��ت در 
دفتر ما صف می کش��ند برای اینکه 
بیایند، سرعت بیش تری نشان بدهند. 
در ای��ن هفت��ه )اول دی م��اه ( مثلا 
 بیش از 4تا ش��رکت وق��ت گرفتند و 
می خواهن��د برنامه ریزی کنند برای 
این کار خوشبختانه در تولید توان مند 

شده ایم.
زمانی  اصلًا بحث بوژی س��ازی در 
کش��ور مطرح نبود اما الان 5 شرکت 
توان مند و مدعی بوژی سازی داریم، 
حالا بدنه واگن، قلاب، ساخت سامانه  
ترمز و... جای خود، بسیاری از اجزای 

ترمز در کشور دارد تولید می شود این 
اتفاق خجس��ته در حوزه ریلی افتاده 
اس��ت. از س��ال 82 – 83 که فش��ار 
تحریم ها هر روز بیش تر می شد از آن 
طرف هم ش��رکت های تامین کننده 
قطع��ات که 4 – 5 ش��رکت بودند و 
شرکت سازنده واگن و یا ناوگان ریلی 
در ایران فقط یک شرکت واگن پارس 
بود، امروز بالغ بر 100 شرکت تامین 
کنن��ده قطع��ات ریلی هس��تند،  ده 
ش��رکت مدعی تولید ناوگان ریلی در 
داخل کشور پاگرفته اند، مثل شرکت 
واگن پارس، ش��رکت ایریکو، شرکت 
کوثر اصفهان، شرکت پلورسبز و... آن 

چه ما دیدیم  و شنیدیم بر اساس این 
تحریم ه��ا توان تولید داخلی افزایش 
پیدا کرده ولی خیلی بدیهی و منطقی 
اس��ت که صادقانه بگویی��م همه این 
اجزاء  را نمی توانیم در داخل کش��ور 

بسازیم.

رویک�رد دولت یازده�م را  به 
بخ�ش حمل و نق�ل ریلی چگونه 

ارزیابی می کنید؟ 
خوش بختانه نگاه ها مثبت اس��ت. 
اقدامات موثری انجام ش��ده که مردم 
خروج��ی آن را می بینن��د. آنچه که 
 الان راه آهن جمهوری اسلامی اعلام 
می کند،  سه ساعت از زمان سیر قطار 
تهران – مشهد کاسته شده است. این 
یعنی یک اقدام سنگین همه جانبه و 

هماهنگی تام و تمام و بی تردید مردم 
نمی توانند مطلع شوند از میزان حجم 
کاری که در پش��ت صحنه انجام شد 
ت��ا چنین کار و اق��دام بزرگی صورت 

گیرد.
مطمئن باشید اقدامات توسعه این 
حوزه وقتی از جایی ش��روع می شود 
نمی تواند منحصر به همان جا بماند 
 و در تمام ش��قوق صنعت ریلی اشاعه 
م��ی یابد و  همه صنتعگران و فعالان 
صنعت ریلی خود را با سیاس��ت های 
جدید راه آه��ن هماهنگ می کنند. 
فک��ر می کنم کم تر از یکی دو س��ال 
ش��اهد ش��کوفایی زیادی در صنعت 

ریلی باش��یم.  در بحث توسعه ای در 
کلیه زیرس��اخت ها و صنعت برنامه 
این هست که بهره برداری محور بافق- 
بندرعباس را به عهده بگیرد و در این 
حوزه س��رمایه گذاری ب��رای افزایش 

ظرفیت را داشته باشد. 
پیش بینی این اس��ت که  بتوانیم 
ای��ن مح��ور را ت��ا 6 براب��ر ظرفیت 
افزای��ش بدهی��م. همان ط��وری که 
 در مح��ور بافق- بندرعب��اس یکی از 
شاخک های اساسی در حمل بار ریلی 
است و شاهراه اساسی حمل بار است. 
همی��ن الان با کمبود ظرفیت در این 
حوزه مواجه هس��تیم. اما توانس��تیم  
تعداد ن��اوگان حمل لبه بلندمان را از 
91 دستگاه به 400 دستگاه برسانیم.

ش��رکت ه��ای دیگر هم مش��کل 
ظرفیت در این حوزه را دارند. سه کار 
عمده، برنامه کوتاه مدت، برنامه میان 
مدت و برنامه بلند مدت در این محور 

خواهیم داشت. 
برنامه بلندمدت بهره برداری و برقی 
کردن ش��ش برابری محور است، در 
برنامه کوت��اه مدت تعمیر و نگه داری 
س��امانه  تخلی��ه واگن برگ��ردان در 
بندرعب��اس دیده ش��ده  و همچنین  
اح��داث دو دس��تگاه دوربرگردان به 

عنوان برنامه میان مدت.
 در حال حاضر باید محور بارگیری 
در گل��وگاه ه��ا روان باش��د که فعلًا 
میسر نیس��ت. بعد می باید این واگن 
ها به راحتی تخلیه ش��ود که تخلیه 
واگن لب��ه بلند چ��ون بارگیری اش 
با لودر با وس��یله های معمولی انجام 
می ش��ود این امکان وجود دارد وقتی 
می خواهند ب��ار را تخلیه کنند دیگر 
با ل��ودر و بیل مکانیکی امکان تخلیه 
 از واگن وجود نداش��ته باشد و  باید از 
سازوکارهای های دیگری استفاده شود 
ک��ه برای انجام  این کار  دس��تگاهی 
هس��ت به نام "واگن برگردان". واگن 
از مجموع��ه قطار منفک می ش��ود و 
می آید درون این دستگاه می چرخد 
و س��رو ته می ش��ود. به عبارتی کل 
محموله اش تخلیه می شود و توسط 
تسمه نقاله به س��مت محل دپو می 
رود و دوباره به حالت اولیه برمی گردد 

و  ادامه سیر می دهد.

در حال حاضر دو دس��تگاه از این 
سامانه  در بندرعباس وجود دارد ولی 
به دلی��ل 4 یا 5 اش��کال در ظرفیت 
نهایی کار نمی کند. یک قدیمی بودن 
س��امانه ، دو عدم ظرفیت کافی برای 
تخلیه،  سه، دولتی بودن یا کارمندی 
بودن عوامل بهره برداری و چهار، عدم 
بهینه سازی در بحث تعمیر و نگه داری 
که همه این عوامل دست به دست هم 
داده و این دستگاهی که باید روزانه 
دست کم 400 دستگاه را تخلیه بکند 
به 150 یا 160 دستگاه بیش تر نتواند 

خدمات بدهد.
ب��رای این که بهت��ر بدانیم  جاده 
های ما چه مشکلاتی دارند، گریزی 
بزنم به اینک��ه دول��ت برنامه ریزی 
خوب��ی دارد، برای اینک��ه بتواند در 
حوزه نگه داری تمام هزینه های جاده 
ای را پرداخ��ت می کند و تنها س��ه 
درص��د از حوزه ن��اوگان حمل ونقل 
ج��اده ای  دریاف��ت می کن��د ولی 
در حوزه ریلی بالغ ب��ر 57 درصد از 
صاحبان کالا یا ش��رکت های حمل 
ونقلی می گیرد که خوشبختانه این 
نگاه رو به تغییر اس��ت تا توازنی بین 
این هزینه های نگه داری ایجاد شود. 
اگر این اتفاق بیافتد، بی تردید بخش 
عمده ای از ای��ن بارهای معدنی که 
جایگاه اصل��ی و ویژه حمل بار ریلی 
است به صنعت ریلی برمی گردد و از 
مصرف بیش از حد سوخت، از کشتار 
جاده ای و  از بین رفتن بیش از حد 
زیرساخت های جاده ای و فرسودگی 
ناوگان جلوگیری خواهد شد. صنعت 
ریل��ی نی��ز در این بخ��ش به کمک 
صنعت جاده ای م��ی آید تا این که 
این صنعت هردو و هم س��و با مزیت 
های خودشان بتوانند سرپا بمانند و 
همین اش��اره ای که در بحث حمل 
مواد معدنی کردم که الان رقمی در 
حدود 15 درصد، زیر 7 درصد بالغ بر 
400 میلیون تن کل بار تولید است 
که فقط 33 تا 35 میلیون تن پروژه 
ریلی دارد که حدود 7 درصد اس��ت 
این اتفاق در حوزه مواد معدنی میآید 
و می رسد تا 15 درصد که در بخش 

معدنی یک مقدار بیش تر است .
در کل ای��ران بالغ ب��ر 88 درصد 

 فولاد کشور را سامانه  جاده ای حمل 
می کن��د در صورتی که در کل دنیا 
عکس این اس��ت. این  عدد در حوزه 
روسیه و مجموع کشورهای منطقه و 
ترکی��ه و ...  از طریق ریلی حمل می 
شود، متاسفانه در بخش سوخت هم 
همینطور است 80درصد با کامیون 
و ... حم��ل  می ش��ود و 20 ت��ا 25 
درص��دش با ریلی حمل می ش��ود و 
نیازمند این بحث است که با افزایش 
س��رمایه گذاری بیش ت��ر این بخش 

تقویت شود.

ارتباط شرکت با انجمن چگونه 
اس�ت و برنامه های�ی که انجمن 
دارد ت�ا جای�گاه واقع�ی صنعت 
ریل�ی را در کش�ور احی�اء کند، 

چگونه ارزیابی می کنید؟
از روزی ک��ه آقای س��عیدنژاد در 
انجمن حضور داشت به دلیل اشراف 
به مسائل باری و ریلی و هم از لحاظ 
مدیریت��ی و هم از  لح��اظ قانونی و 
مقرراتی جای خوش وقتی اس��ت که 
توانست جایگاه بالاتری برای انجمن 
صنف��ی تعری��ف  کند و م��ی توان 
گفت شاید چهار پله جایگاه انجمن 
را ارتق��ا داد. ایش��ان در ای��ن حوزه 
تعام��لات موفقی  با ش��ورای رقابت، 

با ح��وزه وزارت راه و شهرس��ازی، با 
 راه آه��ن با ح��وزه س��رمایه گذاری 
بان��ک ها، بخ��ش مالی و ... داش��ت 
 که واقع��ا تعاملات  موث��ری بود در 
زمان های که این صنعت مثل سایر 
شقوق صنایع کشور با تحریم و رکود 
و فشار مواجه بود توانست در جهشی 
رو ب��ه جلو با برداش��تن ق��دم های 
کوچک اقدامات بزرگی انجام دهند، 
 یعن��ی در هر نقطه مش��کلی پیش 
می آمد و آقایان گروه متخصص شان 
 را آم��اده م��ی کردن��د و ب��ه  ای��ن 
حرکت ها محوریت می دادند. همان 
یک س��نگ کوچ��ک را ک��ه بر می 
 داشتند گشایش و امیدی در کار ایجاد 

می شد.
 می دانید که اگر در حوزه صنعت 
ریل��ی به میزان کافی اعتمادس��ازی 
نکنیم در این زمینه سرمایه گذاری هم 
نمی شود، می گویند سرمایه گذاران 
مثل پرنده های ظریفی هستند که به 
سرعت می پرند. اقدامات موثر ایشان 
و ایجاد حساس��یت در حوزه صنعت 
ریلی منجر به این ش��د که س��رمایه 
گذاران در این ح��وزه بمانند اعتماد 
خودش��ان را حفظ کنند و الحمدا... 
حالا که گشایش بیش تری هم ایجاد 
شده و نگاه کلی س��رمایه گذاران از 
 جمله بنیاد مس��تضعفان ب��ه حوزه 
سرمایه گذاری در حوزه ریلی بسیار 
افزایش پیدا کرده شاهد افزایش طرح 
های بس��یار زیادی هستیم و در این 
حوزه س��ایر طرح های توس��عه ای 
سالیانه ، میان مدت سه ساله و بلند 
مدت 12 س��اله  برنامه ریزی کردیم 

انشاا... به این اهداف برسیم.

با توجه به وجود واحد تحقیق 
و پژوه�ش در ای�ن ش�رکت که 
موجب ش�ده ای�ن ش�رکت به 
عنوان یک شرکت دانش محور 
تلقی ش�ود عم�ده فعالیت این 

بخش را ذکر کنید.
همان گونه که می دانید باتوجه به 
برنامه ه��ای میان مدت و بلندمدت، 
نیاز به مطالعات گسترده در خصوص 
برنامه های راهبردی امری گریزناپذیر 
اس��ت. در همین راس��تا و در جهت 

 تثبی��ت موقعی��ت ش��رکت و انجام 
طرح های مرتبط با اهداف سیناریل 
پارس، درصدد تجهیز و توسعه بخش 
تحقیق وپژوهش از سال 92 حرکت 
 کرده ایم. در همین راس��تا با جذب 
پاره وقت دانشجویان دکتری در رشته 
راه آهن در دو گرایش )ماشین های 
ریلی و بهره برداری( و آینده پژوهی، 
س��عی در پیش برد اهداف موضوعی 
ش��رکت ک��رده و بخ��ش تحقیق و 

پژوهش را فعال کرده ایم.
این دانشجویان عموماً دانشجویان 
بورسیه بنیاد مستضعفان هم هستند 
و ل��ذا با ج��ذب آن ها ب��ه پیش  برد 
اه��داف بنیاد هم کمک کرده ایم که 
در حوزه تخصص خودش��ان مشغول 
فعالیت و مطالعه هستند. به طور کلی 
رشته فعالیت این بخش از شرکت را 
 می توان به س��ه دسته تفکیک کرد: 
فعالیت ه��ای پژوهش��ی در ارتباط با 
ح��وزه فنی، فعالیت های پژوهش��ی 
در ارتب��اط با ح��وزه بهره ب��رداری 
و فعالیت ه��ای پژوهش��ی در حوزه 
مطالعات راهبردی مورد نظر شرکت.

در حوزه فنی طرح های مختلفی 
تعریف کرده ایم ک��ه از جمله آن ها 
طراحی و بهینه س��ازی کانتینرهای 
ب��دون س��قف، کانتینره��ای حمل 
روغن، کانتینره��ای حمل گاز مایع، 
واگن های ش��نکش ش��ش محوره 
قابل تخلیه در واگن برگردان، بررسی 
ت��وان های تولید داخلی اجزای قطار 
)بوژی، قلاب، س��امانه  ترم��ز و بدنه 
واگن(، مطالعات مربوط به احداث واگن 
برگردان، امکان سنجی تغییر کاربری 
واگن های اسیدی به واگن های لبه بلند 
و واگن های مخصوص حمل روغن قابل 
بیان هستند.در حوزه بهره برداری عمده 
پژوهش های در حال انجام، بررسی فنی 
و اقتصادی برقی ک��ردن محور بافق- 
بندرعباس و بررس��ی اقتصادی خرید 

لکوموتیو، الگویابی و غیره هستند.
در ح��وزه مطالع��ات راهب��ردی، 
پژوهش و بازنگری راهبردهای میان 
مدت و بلندمدت ش��رکت و تدوین 
راهبرد توسعه  بازاریابی،  راهبردهای 
فناوری، راهبرد منابع انسانی و تهیه 

چشم انداز شرکت فعالیت داریم.

ساطعی: باید محور بارگیری 
در گلوگاه ها روان باشد که 

فعلًا میسر نیست. تخلیه واگن 
لبه بلند چون بارگیری اش با 
لودر با وسیله های معمولی 

انجام می شود این امکان وجود 
دارد ولی هنگام تخلیه  بار 

دیگر با لودر و بیل مکانیکی 
امکان پذیر نیست
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مجموعه فعالیت های ش�رکت 
بالاس�ت در حال حاضر شامل چه 

کارهایی است؟
فعالی��ت ه��ای اصلی ش��رکت در 
ح��ال حاض��ر در چهار حوزه اس��ت 
که در زمینه نگه داری س��اختمان و 
تاسیسات اکثر مراکز نواحی راه آهن، 
نگه داری س��اختمان و تاسیسات آن 
برعهده ش��رکت اس��ت ک��ه در قالب 
پیمانکاری انجام  می شود. همچنین 
ش��رکت بالاست در حوزه حمل ونقل 
433 واگن ش��ن ک��ش دارد که قادر 
به حمل سنگ بالاس��ت و سایر مواد 
معدنی از جمله سنگ آهن می باشند. 
یکی دیگر از فعالیت های ش��رکت در 
زمینه تولید س��نگ بالاست است که 
11 معدن فعال در سطح کشور داریم 
ک��ه تع��دادی از آنها به ش��بکه ریلی 

متصل اس��ت و 20 معدن ثبت شده 
هم داریم که بنا به ضرورت آنها را هم 
فع��ال خواهیم کرد که در حال حاضر 
بی��ش از 90 درصد بالاس��ت راه آهن 
توسط این شرکت تامین میشود. یکی 
دیگر از زمینه های فعالیت ش��رکت ،  
زیرسازی و روسازی بخش ریلی است 
که در این زمینه بیش از 230دستگاه 
انواع تجهیزات زیرسازی و جاده سازی 
و همچنین تعدادی دستگاه روسازی 

ریلی در اختیار داریم.
بخ��ش دیگ��ری از فعالی��ت های 
ش��رکت در زمینه حمل س��نگ آهن 
صادراتی است که تقریبا 200 دستگاه 
از واگن هایمان در این حوزه فعالیت 

می کنند.

 در زمینه نگه داری ابنیه و نگه 

داری ساختمان های مربوط به راه 
آهن چه اقداماتی انجام داده اید؟

شرکت راه آهن جمهوری اسلامی 
ای��ران در س��ال 1381 نگ��ه داری از 
س��اختمان و تاسیس��ات راه آه��ن و 
پرسنل مربوطه اعم از  رسمی، روزمزد 
و دائمی را به ش��رکت بالاست واگذار 
می کند و بر اس��اس مصوبه ش��ورای 
عالی اداری، نام شرکت بالاست هم به 
شرکت مهندسی و تاسیسات راه آهن 
تغیی��ر پیدا می کند و همچنین مقرر 
گردید طی یک قرارداد 10 ساله این 
نگه داری ادامه پیدا کند، در ابتدا یک 
قرارداد 5 س��اله بسته می شود و بعد 
یک قرارداد 2 س��اله و بعد با تغییرات 
مدیریتی این موضوع ادامه پیدا نمی 
کند و تقریبا دو سال است که شرکت 
راه آهن با ش��رکت ما ب��ه عنوان یک 
غریب��ه رفتار می کن��د و می گوید ما 
نگ��ه داری س��اختمان و تاسیس��ات 
نواحی را به مناقصه می گذاریم و شما 
هم در مناقصه شرکت کنید اگر برنده 
شدید، کار را ادامه دهید، در غیر این 
صورت کار به ش��رکت دیگری واگذار 
می ش��ود. در این مورد ما با راه آهن 
مش��غول مذاکره هس��تیم، با سازمان 
خصوصی س��ازی هم صحبت کردیم 
و مدیر مربوطه در س��ازمان خصوصی 
سازی معتقد اس��ت که راه آهن باید 
ت��ا 5 س��ال از این  ش��رکت حمایت 
کن��د و همچنان به این ش��رکت کار 
واگذار کنند تا ش��رکت بتواند جایگاه 
خ��ود را پیدا کند و به م��رور جایگاه 
خودش را پیدا کند، اما در این زمینه 
م��ا هنوز با ش��رکت راه آهن به نقطه 
مش��ترکی نرس��یدیم با اینکه س��عی 
کردیم در وظایف مان کوتاهی نکینم 
و با انعطاف پذیری کارهای محوله را 
انجام داده ایم. از س��وی دیگر پرسنل 
این شرکت چون کارمندان رسمی راه 
آهن بودند مایل نیس��تند از بدنه راه 
آهن جدا ش��وند و ادعا دارند راه آهن 
بدون رضایت آنها پرسنل را به بخش 
خصوصی واگذار کرده ضمن اینکه در 
ای��ن زمینه ادعاهای بس��یاری دارند، 
ولی آنچه مسلم اس��ت تلاش ما این 
است که برای پرسنل کار تولید کنیم 

تا ادامه کار دهند و اگر نشد بازخرید 
و یا بازنشسته شوند.

 با توجه ب�ه تغییرات مدیریتی 
در دول�ت و همچنین راه آهن چه 
چش�م اندازی نس�بت ب�ه آینده 

دارید؟
اگ��ر منظ��ور بهبود اوضاع باش��د، 
این موضوع بس��تگی به تیم مدیریتی 
جدی��د دارد ک��ه هنوز م��ا به صورت 
ش��فاف رو در رو گفتگویی نداش��تیم 
که بدانیم بالاخره سیس��تم مدیریتی 
چه خواهد کرد البته در مورد شرکت 
بالاست گفته شده که این یک بخش 
خصوصی اس��ت و مثل سایر شرکت 
های خصوصی با آنه��ا رفتار خواهیم 
ک��رد، اما در عم��ل نم��ی دانیم چه 

خواهد شد.
چرا که یکی از مهم ترین مس��ائل 
م��ا در حال حاضر موض��وع کارکنان 
شرکت است چون این افراد 20 – 25 
س��ال پیش از طریق راه آهن کارمند 
دولت ش��دند چش��م انداز استفاده از 
مزایای بازنشستگی را داشتند و امروز 
ای��ن نگرانی را دارند که با واگذاری به  
بخش خصوص��ی  بازهم می توانند از 
همان مزایا اس��تفاده کنن��د یا خیر، 
مثلا شخص بازنشس��ته راه آهن این 
امتی��از را دارد که ت��ا آخر عمرش هر 
س��ال می تواند 2 بار از مزایای بلیت 
رایگان راه آه��ن بدون اینکه در صف 
هم بایس��تد اس��تفاده کند، اما امروز 
پرس��نل ما این مزایا را ندارند و حتی 
اگر من مدیر عام��ل هم بخواهم این 
امکان را در اختیارشان قرار دهم ولی 
شخص باید در صف خرید بلیت بماند 
و ممکن است بلیت به او نرسد و این 
اتف��اق افتاده و همی��ن محدودیت ها 
پرسنل را نگران کرده در حالی که ما 
حاضر شده ایم پول 2 بلیت رایگان را 
ب��ه افراد بدهی��م ، در صورتی که اگر 
پرسنل بازنشسته راه آهن باشند از آن 
مزایا  برخوردار ش��وند و یا جانبازان و 
ایثارگران عزیر اعتقاد دارند بر اساس 
قانون راه آهن حق نداش��ته آنها را به 
بخش خصوص��ی منتقل کند و قانون 
برای آنها امتیازاتی در نظر گرفته که 

شرکت راه آهن با ما 
مثل  غریبه رفتار می کند

ش��رکت خدمات مهندسی ساختمان و تاسیسات راه آهن )بالاست(  
در تاریخ اسفند ماه 1372 در کرج به نام شرکت راه  آهن سنگ به ثبت 
رس��ید و در تاریخ آذرماه 1379 با توجه به انتقال دفتر مرکزی به تهران 
در اداره ثبت شرکتها و مالکیت صنعتی ایران به ثبت رسیده است . در 
نهایت به شرکت مهندسی ساختمان و تاسیسات راه آهن )و نوع شرکت 
به س��هامی عام( تغییر نام یافته و اساس��نامه جدی��د آن مورد تصویب 
قرارگرف��ت.در س��ال 89 وارد بازار فرابورس گردیده و در س��ال قبل، 

87 درصد س��هام آن توسط شرکت گروه سرمایه گذاری بانک مسکن از 
طریق فرابورس خریداری شده است و بقیه سهام آن در اختیار سایرین 
قرار دارد. ش��رکت بالاس��ت در حال حاضر در زمینه زیرسازی و ابنیه، 
حمل ونقل ریلی، س��اختمان تاسیسات، روس��ازی ریلی و تولید سنگ 
بالاس��ت فعالیت می کند. در م��ورد برنامه ها و فعالیت های ش��رکت 
با مهندس ابراهیم یاس��ری مدیرعامل ش��رکت بالاست گفتگویی انجام 

داده ایم که در پی ارائه می شود.

گفت و گو با مهندس ابراهیم یاسری مدیرعامل شرکت بالاست:
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راه آهن ب��ه آن عمل نمی کند و این 
موض��وع را از مراجع مختل��ف دارند 

پیگیری می کنند.

 در این زمینه انجمن چه نقشی 
دارد و آیا برای حل این مشکلات 
نشس�تی ب�ا مس�ئولین انجم�ن 
داشتید تا واس�طه ای بین شما و 

راه آهن باشد؟
هنوز خی��ر، چون احس��اس نمی 
کردی��م نیازی به این کار باش��د ولی 
حالا احس��اس نیاز می کنم. بنابراین 
منتظر فرصتی هستیم که تیم جدید 
هیات مدیره انجمن مس��تقر ش��وند، 

ضمن اینکه از فعالی��ت دولت جدید 
هم بیش از چهار ماه نمی گذرد و این 
تیم جدید راه آه��ن هم باید فرصتی 
داشته باش��د تا با مسائل و مشکلات 
راه آهن شرکتهای اقماری قبلی مانند 
ما آشنا ش��ود و بعد از آن در فرصت 
مناس��بی با اعضای انجمن و راه آهن 

جلسه مشترکی بگذاریم.

ب�ا توج�ه ب�ه اینک�ه ش�رکت 
بالاس�ت در حال گ�ذر از مرحله 
دولتی به خصوصی ش�دن است، 
چشم انداز وراهبرد تان چیست؟

همانط��ور ک��ه اش��اره کردید این 
ش��رکت تا سال گذشته زیر مجموعه 
راه آه��ن بوده و ب��ه همین دلیل هم 

فعالی��ت های��ش مح��دود ب��ه     راه 
آهن ب��ود در حالیکه راهبرد امروز ما 
حضور در بازارهای��ی غیر از راه آهن 
جمهوری اس��لامی است. بطوری که 
نگاهی به بازارها و مناقصه های جاده 
ای و ریل��ی وزارت راه، قرارگاه خاتم 
الانبیاء،مترو،سد سازی ها و بازارهای 
خارجی فعال می باش��د ضمن اینکه 
اخی��را م��ا در نمایش��گاهی در اربیل 
عراق ش��رکت کردیم و چند شریک 
تج��اری اعلام آمادگ��ی کردندکه در 
حوزه عراق با آنه��ا همکاری کنیم و 
درحال مطالعه روی این پیش��نهادها 

هستیم.

 از س��وی دیگر در ح��وزه جنوبی 
خلیج فارس هم برای فروش س��نگ 
بالاس��ت اقداماتی را شروع کرده ایم. 
به هر حال راهبرد ما توس��عه فضای 
کسب وکار اس��ت چرا که شرکت ما 
پتانسیل و امکانات و تجهیزات چه از 
نظر نرم افزاری و چه س��خت افزاری 
دارد و قادر اس��ت در بازارهای دیگر 

هم حضور فعالی داشته باشد.

 برای توس�عه فعالی�ت هایتان 
مس�لما به ناوگان بیش�تری نیاز 
دارید، در این زمینه شرکت های 
تولی�د کننده واگن قادر به تامین 
نیازهای شرکت هستند یا برنامه 

خرید از خارج را دارید؟

البت��ه در ح��ال حاض��ر م��ا 433 
دس��تگاه واگن باری شن کش داریم 
که این واگن ها را حدود 7-8 س��ال 
پیش از ش��رکت راه آه��ن خریداری 
کردیم و اخیراً که اس��تراتژی توسعه 
بازارها را تعریف کردیم به این نتیجه 
رس��یدیم که بای��د واگن ه��ا را هم 
افزایش دهی��م، با توجه به تجربه ای 
که بنده در ح��وزه حمل و نقل ریلی 
دارم، قطع��ا این افزایش به س��ادگی 
انجام نخواهد ش��د، از یک سو قیمت 
واگ��ن به ش��دت گران ش��ده و یک 
س��رمایه گذار به تنهای��ی نمی تواند 
در این حوزه س��رمایه گذاری کند و 

نیازمند حمایت دولت است، از سوی 
دیگ��ر اگر دول��ت مایل به س��رمایه 
گذاری باش��د چه از طریق راه آهن و 
یا صندوق توسعه ملی یا بانک ها و... 
بالاخره باید تسهیلات ارزان قیمت در 

اختیار سرمایه گذاران قرار دهند.
ب��رای اینکه آلان قیمت یک واگن 
باری حداق��ل 250 میلی��ون تومان 
اس��ت و با شرایطی که راه آهن اتخاذ 
ک��رده و تقریبا 80 درصد از هر واگن 
بابت حق دسترس��ی به ش��بکه ریلی 
و س��هم لوکوموتیو را م��ی گیرد، آیا 
این س��رمایه گذاری توجیه اقتصادی 
می تواند داش��ته باش��د یا خیر؟ چرا 
که بازگشت س��رمایه بسیار طولانی 
است و این مانع س��رمایه گذاری در 

این بخش می شود چرا که واگن قبل 
از بازگش��ت س��رمایه مستهلک شده 
اس��ت. به همین دلیل ه��م علیرغم 
برنامه توسعه 5 س��اله که قرار بود 5 
هزار واگن به شبکه ریلی اضافه شود 
این امر محقق نش��د، چون بسترش 

فراهم نبود.
بازهم تاکید می کنم یکی از موانع 
توس��عه اختص��اص 80 درصد درآمد 
ش��رکتهای ریلی بابت دسترس��ی به 
شبکه راه آهن و سهم لوکوموتیواست 
که 20 درصد باقی مانده هم رقم قابل 
توجه ای برای سرمایه گذاران نیست، 
در صورتی ک��ه صاحب یک تریلی با 
همین مقدار س��رمایه گذاری 200 تا 
250 میلیون تومان می تواند از شبکه 
جاده ای کشور استفاده کند و تنها 3 
درصد بابت حق دسترس��ی به شبکه 
جاده ای می دهد، بنابراین س��رمایه 
گذاری در بخش حم��ل و نقل جاده 

ای مقرون به صرفه تر است.

 ب�ا فرض اینکه بان�ک ها توان 
کمک و س�رمایه گذاری در بخش 
ریل�ی را داش�ته باش�ند و هم�ه 
امکان�ات لازم ه�م فراهم باش�د 
آیا ش�رکت های تولی�د واگن هم 
توان تامین نیازهای شرکت های 
داخل�ی را دارن�د ی�ا بای�د برای 
توسعه ناوگان ریلی از خارج واگن 

خریداری کرد؟
0تجربه نش��ان داده ک��ه علیرغم 
وجود دو ش��رکت معظم تولید واگن 
که مدعی هس��تند، م��ی توانند نیاز 
داخل��ی را تامین کنند، ولی در عمل 
قادر نبودند تعهدات شان به مشتریان 
به موقع انجام دهند و اعتماد لازم را 
جل��ب کنند ضمن اینک��ه اگر حجم 
تقاض��ا هم افزایش یابد بعید می دانم 
بتوانند پاسخگوی نیاز داخلی باشند. 
ضمن اینکه آقای دکتر پورسید آقایی 
نی��ز در گزارش��ی ک��ه در روز حمل 
و نق��ل ارائ��ه کردند، تاکی��د کردند 
براساس بررس��ی های صورت گرفته 
ظرف هشت سال آینده باید 43 هزار 
واگن باری به ش��بکه اضافه شود که 
اگر این تعداد را تقسیم بر سال بکنیم 

حدودا هر س��ال باید 5500 دستگاه 
واگن به مجموعه ش��بکه ریلی کشور 
اضافه ش��ود ک��ه بعید م��ی دانم در 
داخل کش��ور بتوان ای��ن مقدار واگن 
تولی��د کرد، کما اینکه در بین س��ال 
های 1383 تا 1385 که اوج افزایش 
واگن به ش��بکه ریلی بود حدود 5 تا 
6 هزار واگن به ش��بکه افزوده شدکه 
حدود 80 درصد آن از بخش واردات 
تامین شد و بقیه از شرکتهای داخلی 

خریداری شده بود.

شما در محاسبه رقم دسترسی به 
شبکه ریلی به عدد 80 درصد اشاره 
کردی�د درصورتی که ش�رکت های 
دیگر عدد 50 درصد را نقل می کنند.

ای��ن رقم را هم ش��رکت های دیگر 
درست محاسبه کردند و هم ما ، به این 
دلیل که آنها حق دسترسی به شبکه راه 
آهن را بدون لکوموتیو در نظر می گیرند. 
در س��ال 1382 که قانون دسترسی به 
ش��بکه ریلی مصوب ش��د، قرار بود که 
25 درصد سهم واگن، 25 درصد سهم 
لکوموتی��و و 50 درصد هم س��هم زیر 
ساخت باشد، اما این رقم به مرور دچار 
تغییر شد و سهم واگن 20 درصد شد، 
سهم لوکوموتیو سالها در کش و قوس 
است و مابقی س��هم راه آهن است که 

بیش از 50 در صد می باشد.

یکی از مس�ائلی که در بودجه 
1393 مطرح است کاهش بودجه 
بخش ریلی اس�ت ک�ه حدود 33 
درص�د کاهش پیدا ک�رده از یک 
طرف قرار است ش�بکه راه آهن 
را توس�عه بدهند از س�وی دیگر 
بودجه اش را ک�م کرده اند آیا به 
ای�ن ترتیب اهداف تعریف ش�ده 

محقق خواهند شد؟
در این م��ورد البته به نظرم پروژه 
های عمرانی کاهش پیدا کرده است اما 
اشکال اساسی که در این مورد وجود 
دارد ات��کا به فاینانس خارجی اس��ت 
این بحث در دول��ت قبلی هم وجود 
داشت ولی هیچ وقت محقق نشد، اگر 
شرکت ها به فاینانس خارجی متکی 
باشند با اینکه موجب افزایش بودجه 

می شود ولی به هر حال این فاینانس 
خارجی یک آورده داخلی می خواهد 
که بعید می دانم ای��ن آورده داخلی 
بتواند پاسخگوی این نیاز ها باشد هر 
چند که هم دولت، هم مجلس و هم 
رئیس راه آهن بر حمایت از توس��عه 
حوزه ریلی تاکی��د دارند ولی با، باید 
و ش��اید نمی توان ای��ن امر را محقق 
ک��رد. یعنی در حالی ک��ه همه تایید 
می کند شبکه ریلی یک هفتم شبکه 
جاده ای س��وخت مصرف می کند و 
حمل ونقل سبز ، حمل ونقل حجیم 
است، سریع است، تلفات کمتری دارد 
وخیلی مزایای دیگر. با همه این مزایا 
من نمی دانم چرا یک س��رمایه کافی 
برای توسعه این بخش نمی گذارد در 
حالیکه می توانند سالیان سال از آن 

بهره برداری کنند.
امروزه س��وختی ک��ه در جاده ها 
مصرف می شود سرمایه ملی است که 
از بی��ن می رود در صورتی که اگر در 
بخش ریلی س��رمایه گذاری شود 60 
یا 70 س��ال می توان از آن اس��تفاده 
کرد ، الان خط آهنی که دوران جنگ 
جهانی دوم کش��یده ش��ده همچنان 

قابل اس��تفاده است ولی سوخت می 
س��وزد و از بین می رود و واقعا نمی 
دان��م این حرف ها را کجا باید زد؟ ما 
الان به یک عزم مل��ی احتیاج داریم 
که همه مسئولان به یک تفاهم همه 
جانبه برس��ند و انقلاب��ی در صنعت 

ریلی کشور روی دهد.
واقعیت این است که هیچ کشوری 
بدون توس��عه شبکه حمل و نقل اش 
نم��ی تواند توس��عه بیابد و توس��عه 
کش��ور در گرو توسعه شبکه حمل و 
نقل اس��ت اعم از ریلی، هوایی، جاده 
ای و دریایی. در زمینه دریایی کشور 
ما خیلی مشکل ندارد ناوگان دریایی 
م��ا تقریبا در خاورمیانه اول بود البته 
در این چند س��اله ش��اید یک مقدار 
عقب افتاده باش��د، اما در س��ال های 
نه چن��دان دور ما توانس��ته بودیم از 
نظر حم��ل و نقل دریای��ی با رقبای 
ب��زرگ خارجی رقابت کنیم و جایگاه 
خوبی داشتیم، بطوریکه در خط خاور 
دور ب��ه خاور میانه مقام اول یا دوم را 
داشتیم این اتفاق باید در حوزه های 

دیگر هم روی دهد.

 اشاره کردید به سوختی که در 
جاده ها مصرف می ش�ود، ظاهرا 
قرار است بخشی از یارانه سوخت 
ب�ه توس�عه حم�ل ونق�ل ریل�ی 
اختصاص پی�دا کند، این موضوع 

را چگونه ارزیابی می کنید؟
این پیشنهاد بسیار عالی است. اما 
متاس��فانه بعضی مواق��ع تنگ نظری 
ه��ا مانع از کارهای خوب می ش��ود. 
مثلا چند س��ال پیش شرکت تویوتا 
پیش��نهاد کرده بود که حاضر اس��ت 
100 ه��زار پیکان از ایران بگیرد و به 
جای آن تویوت��ای کم مصرف بدهد، 
از س��وی دیگر ایران هم 2 سال مابه 
التفاوت س��وخت را به شرکت تویوتا 
بپ��ردازد. ای��ن طرح متاس��فانه هیچ 
وق��ت عمل��ی نش��د در صورت��ی که 
اگر مس��ئولان مربوطه ط��رح را می 
پذیرفتند دستاوردها و منافع بسیاری 
برای کشور داشت. در این مقطع این 
سوال هم مطرح است با علم به اینکه 
همه می دانند شبکه ریلی یک هفتم 

ش��بکه جاده ای سوخت مصرف می 
کند، اما حاضر نیستند این پول را در 
شبکه ریلی س��رمایه گذاری کنند و 
نسل های بعدی از آن استفاده کنند، 
من فکر می کنم دس��ت هایی در کار 
است که منافع اش از واردات سوخت 
تامین می شود و با تغییر رویه منافع 

آنها هم به خطر می افتد.

شاید یکی از دلایل نبود تعامل 
بین مسئولین بخش های مختلف 
اع�م از راه آهن، خودروس�ازان، 

انجمن صنفی و... باشد.
کاملًا درست اس��ت.البته فکر می 
کن��م دلی��ل عم��ده آن، صنفی فکر 
کردن اس��ت و همین بخش��ی نگری 
اس��ت که از مل��ی نگری بس��یار پر 
رنگ تر اس��ت. و متاس��فانه همانطور 
که مش��هود است در این تفکر کشور 

سالهاست ضرر می کند. 

ب�ا توج�ه ب�ه اینک�ه ش�رکت 
بالاست یک شرکت بورسی است 
برنامه و فعالیت هایتان در بورس 

چگونه است؟
حدود 87 درصد س��هام ش��رکت 
بالاس��ت متعل��ق ب��ه گروه س��رمایه 
گ��ذاری بان��ک مس��کن و بقیه اش 
متعلق به س��ایر س��هامداران اس��ت. 
بنابرای��ن به دلیل حضور ش��رکت در 
بورس ما موظف هس��تیم هر سه ماه 
یکبار حس��اب هایم��ان را به صورت 
ش��فاف  روی س��ایت بگذاریم و این 
ش��رکت همواره باید به صورت فعال 
و ش��فاف درآمدها و هزینه هایش را 
کنترل کند که خوش��بختانه از سال 
پیش تا کنون مس��یر ارتق��ا را پیش 
گرفته ایم و امروز ارزش سهام شرکت 
نسبت به زمان مشابه سال قبل  100 

درصد افزایش پیدا کرده است.
دلیل این افزایش هم انضباط مالی، 
کاهش هزینه ها و بوجود آوردن یک 
بازار ثانویه اس��ت و به اصطلاح بازار، 
یک نگاه ب��ه آین��ده را تعریف کرده 
ایم که بر اس��اس آن عملکرد داخلی 
شرکت دورنمای فعالیت های شرکت 

را برای سهام داران ترسیم می کند.

شرکت راه آهن جمهوری 
اسلامی ایران در سال 1381 
نگه داری از حوزه ساختمان 
و تاسیسات و کارکنان این 

بخش  اعم از رسمی، روزمزد 
و دائمی را به شرکت بالاست 

واگذار  کرد و بر اساس 
مصوبه شورای عالی اداری، 

نام شرکت بالاست هم به 
شرکت مهندسی و تاسیسات 

راه آهن تغییر پیدا  کرد.
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ش��رکت ریل س��یر کوثر در سال 
1382 تأس��یس شده است و در زمینه 
حمل و نقل ریلی و مسافری فعالیت 
می کند. درخصوص فعالیت های این 
شرکت و چشم انداز برنامه های آتی 
آن با مهندس محمد حسن اسماعیلی 
مدیرعامل ش��رکت ریل س��یر کوثر 
گف��ت وگویی انج��ام داده ایم که در 

پی می آید.

ش�رکت ریل سیر کوثر در حال 
حاض�ر بیش تر در چ�ه زمینه ای 

فعال است؟
ای��ن ش��رکت در س��ال 1384 با 
خرید 25 دس��تگاه واگن مس��افری و 
دو دستگاه رس��توران از شرکت رجاء  
فعالیت خود خود را آغاز کرد و حمل 
مس��افر از آن تاریخ به بعد شروع شد. 
ای��ن قطاره��ا در مس��یر بندرعباس- 
مش��هد و بالعک��س رف��ت و آمد می 
کردند، پ��س از آن تع��دادی از واگن 
های مس��افری در مسیر مشهد- یزد 
فعال ش��دند و در حال حاضر در این 

مسیرها تردد می کنند.
در س��ال 1391نیز ش��رکت تعداد 
134 واگن مخزن دار برای حمل مواد 
روغنی خریداری کرد که این واگن ها 

هم در بخش ریلی فعال هستند.
در ارتباط با برنامه های شرکت در 
جهت توسعه و فعالیت ها و برنامه های 
توس��عه ای با توجه به اینکه به تازگی 
 به این مجموعه ملحق شده ام یکی از 
مه��م تری��ن برنام��ه های م��ان نحوه 
بازگش��ت سرمایه و افزایش سودآوری 
بخش ریلی در مقایس��ه با سایر بخش 
ها و یا تجارت است. متاسفانه آن چه 
در عم��ل روی داده س��رمایه گذاران 
اقب��ال خوبی به س��رمایه گ��ذاری در 
بخش ریلی نش��ان نداده اند از سوی 
دیگر شرکت ریل سیر کوثر به عنوان 
ش��رکتی خصوصی که در این عرصه 
وارد شده با مشکلات مالی روبرو است. 
به عنوان مثال در سال 91 این شرکت 
برای خرید 27 دستگاه واگن مسافری 
قرار داد بس��ته بود که این قرارداد به 
دلی��ل عدم تعهد پرداخ��ت وام انجام 

نشده است.

ب��رای اج��رای این طرح ش��رکت 
راه آه��ن جمهوری اس��لامی ما را به 
بان��ک ملت برای گرفت��ن وام مصوب 
ش��ده معرفی کرد ول��ی تاکنون بانک 
از پرداخت وام خودداری کرده اس��ت، 
در حالی که اجرای کار در حد ساخت 
شاس��ی و بدنه آغاز شده که متاسفانه 
تعویق در پرداخت وام مانع از ادامه کار 

شده است.
علت تاخی�ر در پرداخ�ت وام 
چه بوده؟ تغییرات مدیریتی، نبود 

منابع مالی کافی یا...
علت اصلی درواقع خود بانک عامل 
اس��ت، چون معرفی از سوی راه آهن 
انجام شده است منتهی اختلافی بین 
راه آه��ن، بانک و مجم��ع وجود دارد. 
ظاهرا” با طرح بحث بودجه، عملًا این 
کار مع��وق مانده ضمن اینکه در چند 
سال اخیر هم هیچ وامی به شرکت ها 
پرداخت نشده است و مدیریت جدید 
راه آه��ن در تلاش اس��ت ای��ن اتفاق 
بیفتد و وام هایی را که قول داده بودند 

پرداخت نمائید.

اعط�ای وام لزوما ب�رای خرید 
از تولیدکنن�دگان داخلی  واگ�ن 
است یا ش�رکت های حمل و نقل 
ریلی می توانند از خارج نیز واگن 

وارد کنند؟
متأس��فانه در حال حاضر و با توجه 
به قیمت های جدید و رشد قیمت ارز 
و شرایطی که پیش آمده شاید خرید 
واگن از خارج چندان به صرفه نباشد، 
از سوی دیگر قیمت واگن های داخلی 
هم نسبت به دو س��ال پیش افزایش 
چشم گیری پیدا کرده مثلا تا دو سال 
پیش اگر می ش��د با ی��ک میلیارد و 
800-700 میلیون تومان واگن خرید 
الان باید حدود 3 میلیارد تومان هزینه 
کرد، ضمن این که اگر همان واگن را 
بخواهید از خارج خریداری کنید شاید 
 10-12 درص��د گران تر باش��د. ولی 
راه آهن بخش نامه ای دارد که براساس 
آن خرید واگن از خارج ممنوع نیست 
به ش��رط آنکه ب��ه همان نس��بت از 
تولیدکنن��دگان داخلی هم خریداری 
شود، اما اینکه تولید کنندگان داخلی 

توان تامین نیازهای شرکت های ریلی 
را دارن��د باید عملکرد آن ه��ا را مورد 

بررسی قرارداد.
به عنوان مثال ش��رکت ما در ازای 
خرید 27 دس��تگاه واگن از ش��رکت 
واگن پارس برنامه خرید 30 دس��تگاه 
واگن مسافری دس��ت دوم از خارج را 
دارد و مجوز این کار را هم گرفته است 
و به یک نسبت برابر در داخل و خارج 
برای تامین نیازهای شرکت اقدام شده 

است.
در مورد خرید واگن از کش��ورهای 
اروپای ش��رقی و آلمان قرارداد بسته 
شده است و اگر بانک ملت وام تعیین 
شده را در اختیار ما بگذارد واگن هایی 
را که به ش��رکت واگن پارس سفارش 

داده ایم به زودی تکمیل و شبکه ریلی 
کشور اضافه می شود.

از س��وی دیگر ن��گاه مثبت دولت، 
 وزارت راه و شهرس��ازی و مدیری��ت 
راه آهن نسبت به توسعه شبکه ریلی 
این امید را به وجود  آورده که تا پایان 
س��ال جاری یا اوائل س��ال آتی شاهد 
افزای��ش واگن در بخش مس��افری و 
باری باشیم و شاید بتوانیم 500 واگن 
ب��اری دیگر نیز خری��داری کنیم. این 
افزایش ناوگان برای شرکت ریل سیر 
کوثر دس��ت آوردهای بسیاری خواهد 
داشت، چراکه بر اس��اس مقررات راه 
آهن ش��رکت هایی ک��ه کم تر از 600 
واگن داش��ته باش��ند ب��ه آن ها مجوز 
صدور بارنامه داده نمی ش��ود و برای 

اینک��ه بتوانیم بارنامه صادر کنیم باید 
افزایش ناوگان بدهیم که این امر هم 
منوط به دریافت وام است. ضمن این 
 ک��ه راه آه��ن در ص��دد فراهم کردن 
زمینه ای اس��ت تا سرمایه گذاری در 
بخش ریل��ی برای بخ��ش خصوصی 
 ب��ه صرف��ه باش��د. معم��ولا تاکنون 
س��رمایه گذاری در بخ��ش ریلی این 
طور نبوده ب��ه ظاهر بخش خصوصی 
در این عرصه فعالیت دارد ولی عموماً 

 

ش��رکت هایی که در این صنعت وارد 
شدند به دلیل عدم صرفه و اقتصادی 
نبودن آن نتوانستند نسبت به افزایش 
ن��اوگان اقدام نمایند اندک ش��رکتی 
ک��ه اقدام ب��ه افزایش س��رمایه کرده 
اند پشتیبانی مالی س��ازمانی یا نیمه 

دولتی برخوردار بوده است. شرکت ما 
در آینده نزدیک با برنامه ریزی انجام 
ش��ده در فرابورس قرار م��ی گیرد تا 
بتوانیم در افزایش ناوگان شهم بیشری 

داشته باشیم
موج�ب  عوامل�ی   چ�ه 
 می شود سرمایه گذاران خصوصی 
علی رغم مزایایی که صنعت حمل 
ونق�ل ریل�ی دارد، در این عرصه 
وارد نشوند یا کم تر حضور داشته 

باشند؟
در حالی که تمام مسئولان، برنامه 
ریزان، مجلس شورای اسلامی، برنامه 
چشم انداز کشور و ... در رابطه با اولویت 
شبکه ریلی تاکید دارند و همه بر این 
موضوع اص��رار دارند و واقعیت ها هم 

حاکی از مزیت های بسیاری نسبت به 
سایر شقوق حمل ونقل در کشور است، 
 به خصوص در مقایس��ه با حمل ونقل 
جاده ای و هوایی که بحث صرفه جویی 
در سوخت مطرح است، بحث ایمنی، 
آلودگی صوتی و زیس��ت محیطی و.... 
ک��ه در واقع جزو اولویت های کش��ور 
اس��ت، اما متناسب با مزایایی که دارد 

رشد پیدا نکرده است.
در این مورد می توان دلایل بسیاری 
را برشمرد از جمله عدم بازدهی سریع 
در این صنعت، سرمایه گذاری بیش تر 
نسبت به بخش جاده ای، تصمیم گیری 
در سطح کلان و ملی به جای بخشی 
اگرچ��ه در مرحله کلان هم اولویت با 
توسعه حمل ونقل ریلی است ولی در 

تقس��یم منابع توسط تصمیم گیران و 
 تصمیم س��ازان ترجیح می دهند در 
بخش ها و اس��تان هایی که به عنوان 
نماینده انتخاب ش��دند، فعالیت هایی 
کنند ک��ه زود بازده باش��د به همین 
دلیل هم بیش تر به توسعه جاده های 
روس��تایی و شهرستان ها توجه دارند 
تا توسعه شبکه ریلی کشور که منوط 
به برنامه ریزی ملی است و به شخص 
خاصی تعلق ندارد، از سوی دیگر شاید 
به خاطر فش��ار مردمی باش��د که به 

بخش جاده ای بیش تر توجه دارند.

 یکی از دلایلی که به آن اشاره 
کردی�د زمان بازگش�ت س�رمایه 
برای س�رمایه گذار است. مسئله 

شبکه ریلی کشور
 نیازمند بازسازی است

گفتگو با مهندس محمد حسن اسماعیلی مدیرعامل شرکت ریل سیر کوثر
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 دیگر اختصاص هزینه ای است که 
راه آهن برای نگه داری شبکه ریلی 
از ش�رکت های حم�ل ونقل ریلی 
دریاف�ت می کند که در مقایس�ه 
با جاده بسیار بیش تر است، شاید 
همین عوامل موجب جذابیت برای 

سرمایه گذاران شود؟
ای��ن موضوع کاملًا صحیح اس��ت. 
وقتی حق دسترسی به شبکه راه آهن 
57 درصد در نظر گرفته می ش��ود در 
صورت��ی که حق دسترس��ی به جاده 
3 درصد اس��ت این ب��ه عنوان یکی از 
ش��اخص های اصلی س��رمایه گذار را 
به س��وی خرید وسیله نقلیه جاده ای 

سوق می دهد.
یک کامی��ون در زمانی کم تر از 5 
س��ال س��رمایه اش بر می گردد ولی 
اگر همین نس��بت سرمایه را به بخش 
ریلی اختصاص داده شود زمانی بیش 
از 25 س��ال طول می کشد تا سرمایه 
اش برگردد به شرط آن که هنوز واگن 
سرپا باش��د، این بخشی از مشکلاتی 
اس��ت که در مجموعه راه آهن وجود 
دارد و ناشی از قوانین، آئین نامه ها و 

حتی رویکرد برخی از مدیران است.
در ارتباط با وضع آئین نامه ها و 
بررسی مسائل حمل و نقل ریلی با 

انجمن مشورت می شود؟

انجم��ن در واق��ع طی چند س��ال 
اخی��ر به ص��ورت جدی فعال ش��ده 
اس��ت و توانسته نقش خوبی در رابطه 
با حمایت از اعض��اء ایفا کند ولی این 
بحث خیلی پی گیری نشده که انجمن 
هم مورد مش��ورت ق��رار گیرد. ضمن 
ای��ن که از ابتدا انجمن نقش حمایتی 
از سرمایه گذاران در این بخش داشته 
که هم بتواند سرمایه اش را حفظ کند 

و هم به یک درآمد نسبی برسند.
اما انجمن در مجموع باید دو مسیر 
را ط��ی کند، یکی ای��ن که در بخش 
ریل��ی باید از س��وی راه آهن حمایت 
ش��ود و نمایندگان آن در وزارت خانه 
و مجل��س ش��ورای اس��لامی حضور 
پی��دا کنند و از س��وی دیگر از طریق 
مجل��س و مس��ئولین ارتباطی ایجاد 
کنند تا ش��اید بتوانند زمینه ای برای 
حضورفعال تر ایج��اد کنند و بتوانند 
نظرات ش��ان را به ص��ورت مدون ارائه 
کنند تا مصوب شود. چون صرفاً نمی 
ش��ود به راه آهن تکیه ک��رد، راه آهن 
هم م��ی خواهد از دو مس��یر خود را 
اداره کند یا باید درآمدش را از بخش 
خصوصی تامین کند یا از دولت کمک 
بگیرد، البته کمکی که دولت به جاده 
می کند به بخش ریلی نمی کند، چون 
دولت جاده می سازد، بعد به کامیون 

 داره��ا و اف��راد وام ب��ا بهره مناس��ب 
می دهد تا برون��د کامیون یا اتوبوس 
بخرن��د و از جاده اس��تفاده کنند، در 
صورت��ی ک��ه در بخش ریل��ی چنین 
امکانی وج��ود ن��دارد و راه آهن باید 
هزینه ه��ای توس��عه ای و درآمدش 
را خ��ودش تامی��ن کن��د بنابراین راه 
آه��ن هم مجبور اس��ت هزینه هایش 
را از بخش س��رمایه گذار تامین کند. 

در صورت��ی که اگر تحلیل جامعی در 
مجل��س در مورد مزی��ت های بخش 
ریلی بشود، می بینیم علی رغم مزیت 
های موجود همچن��ان به جاده توجه 
و کمک می ش��ود اما این وضعیت در 

مورد بخش ریلی مصداق ندارد.

در ای�ن ص�ورت راه آه�ن چه 
سیاستی باید اتخاذ کند؟

در ابتدا نیاز به بازس��ازی سامانه ی 
حمل ونقل راه آهن داریم و باید واگن 
ه��ای جدید به ش��بکه ریلی کش��ور 
اضافه ش��ود، ضمن این که بر اس��اس 
اصل 44 قانون اساس��ی زمینه را برای 
بخش خصوصی فراهم کنند تا در این 

نوسازی حضور داشته باشند.
باید سرمایه گذاری در این بخش را 
اقتصادی و انگیزه ایجاد کند تا سرمایه 

گذار با رغبت بیشتری وارد شوند.
چرا که معتق��دم راه آهن در حال 
حاض��ر دو معضل اساس��ی دارد یکی 
عدم تمایل بخش خصوصی به سرمایه 
گذاری در این بخ��ش، دیگری وجود 
ناوگان فرس��وده در شبکه حمل ونقل 
ریلی که اگر این بخش بازسازی شود، 
سرعت و کیفیت سامانه ی حمل ونقل 
 در بخش ب��اری و مس��افری افزایش 

می یابد.

 اسماعیلی: در حال حاضر و با 
توجه به قیمت های جدید و رشد 

قیمت ارز و شرایطی که پیش 
آمده شاید خرید واگن از خارج 

خیلی به صرفه نباشد، از سوی 
دیگر قیمت واگن های داخلی هم 
نسبت به دو سال پیش افزایش 

چشم گیری پیدا کرده است

ابتکاری برای ارتقای دیدگاه ها در شبکه حمل و نقل کشور

»اتاق فکر حمل و نقل ایران« 
در شبکه مجازی

یکی از ابزارهای توسعه ارتباطات میان 
کارشناس��ان و دست اندرکاران حرفه های 
مختلف، بهره گیری از شبکه های تخصصی 
مجازی اس��ت که امکان ارائه دیدگاه ها و 
توف��ان های فکری را فراه��م می کند. در 
عص��ر ارتباطات اجتماعی این ش��بکه ها، 
فرصت های نوینی ب��رای ارتباطات دقیق 
ت��ر علمی و منطبق با نی��از روز فراهم می 
کنند. یکی از این شبکه های مجازی سایت 
لینکدی��ن Linkedin.com می باش��د 
که توانس��ته اس��ت مدیران و کارشناسان 
باتجربه در حوزه های مختلف تخصصی را 
گرد هم جمع کند. در این ش��بکه اخیرا به 
ابتکار مجید بابایی تالار تخصصی با عنوان 
»اتاق فکر حمل و نقل ای��ران« راه اندازی 
شده که توانسته با بیشترین اقبال از سوی 

کارشناسان روبرو شود.
در کمت��ر از دو ماه که از تاس��یس این 
گروه می گذرد بیش از 400 نفر از مدیران 
و کارشناسان بخش های گوناگون حمل و 
نقل به عضویت این تالار گفت و گو درآمده 
اند و تاکنون بی��ش از 60 مطلب در حوزه 
ه��ای مختلف حم��ل و نقلی به اش��تراک 
گذاشته شده و بیش از 500 نظر پیرامون 
آنها بیان ش��ده اس��ت. آقای مجید بابایی 
بینان گذار این صفح��ه به خبرنگار حمل 
و نق��ل ریلی گفت: بی تردید اس��تقبال از 
اتاق فک��ر حمل و نقل ایران ضمن این که 
نش��ان از برخورداری بخش حمل و نقل از 
دریای ایده ها و دیدگاه های تخصصی است 
گویای این مطلب اس��ت که به چه میزان 
اتاق های فکر می توانند در فرایند تصمیم 
سازی صحیح مثمرثمر باشند. این مشارکت 
چشمگیر بی تردید مس��ولیت اینجانب و 
مدیران بخش حمل و نقل را بیشتر خواهد 
کرد تا بیش از پیش درصدد فراهم نمودن 

فضای مناس��ب جهت بروز ایده ها باشیم. 
امید اس��ت با پیوس��تن دیگر متخصصین 
بخش حمل و نقل و گس��ترش مباحث در 
تمامی حوزه ها شاهد ارتقاء کمی و کیفی 
ات��اق فکر و البته مهم تر از همه اس��تفاده 
مدیران دستگاه های اجرایی از پیشنهادات 

تخصصی بیش از پیش باشیم.
به گفته بابایی، بیش از یک دهه اس��ت 
که وارد هزاره س��وم شده ایم. قریب به دو 
دهه اس��ت که دست یابی بشر به اینترنت 
مرزه��ای جدیدی را به روی م��ا باز کرده 
است. امروزه فناوری اطلاعات نقش کلیدی 
در توسعه یافتگی و به نوعی ارتقاء کیفیت 
زندگی بش��ر دارد. فناوری اطلاعات فاصله 
ها را به ش��دت کم کرده و روحیه تشریک 
مساعی را ارتقاء داده است. همین اتاق فکر 
خود نمونه ای کوچک است. راه بازگشتی 
هم نیس��ت بدون بهره مندی از فن آوری 
اطلاعات عملا نه از توس��عه خبری هست 
و نه امکانی برای مدیریت بهینه منابع ذی 

قیمت مان را داریم. با همه این اتفاقات به 
جرات می توان گفت که در بعد تخصصی 
به وی��ژه در بخش حمل و نقل فاصله ما با 
متوسط جهانی بس��یار است. خوشبختانه 
زیرساخت های مورد نیاز به نسبت مهیاست 
و کمبود جدی در این بخش نداریم. اما در 
حوزه عملیات کارهای بس��یاری همچنان 
مغف��ول و بر زمین مانده اس��ت. مس��ئله 
حمل و نق��ل پایدار و دوس��ت دار محیط 
زیس��ت بایس��تی در اولویت تصمیمات ما 
ق��رار گیرد. در حمل و نقل ش��هری اتفاقا 
در اکثر کشورهای پیشرو تاکید بر استفاده 
گس��ترده از ف��ن آوری اطلاعات به منظور 
کاهش تقاضای س��فر اس��ت. چند سالی 
اس��ت که موضوع پیاده سازی سامانه های 
هوشمند حمل و نقل مورد اتفاق نظر است. 
در بخ��ش ریلی هم البته کارهای بس��یار 
خوبی شده است اما بهره وری پائین بخش 
و البته عدم تناسب حمایت دولت از بخش 
ریلی و جاده ای همچنان دغدغه ای جدی 

اس��ت. در حوزه فروش برخط بلیت تقریبا 
در حد خوب هس��تیم. اما در حوزه ردیابی 
ناوگان جای کار بسیار است. در بخش جاده 
ای،دریایی و البته بخش هوایی کمی رقیق 
تر به همین منوال اس��ت. خوشبختانه در 
حوزه فن آوری اطلاعات مهمترین سرمایه 
ما نیروهای خلاق اس��ت که به وفور داریم 
فقط نیازمن��د حمایت در مس��یر تجاری 
سازی ایده ها هستند ولذا مسولیت مدیران 
بخش حمل و نقل در این خصوص بس��یار 
حائز اهمیت اس��ت.از جمله موضوعاتی که 
تاکن��ون در صفحه »اتاق فکر حمل و نقل 
ایران« به بحث گذاش��ته شده می توان به 

عناوین ذیل اشاره کرد:
   راه آه��ن ایران و موضوع رگولاتور یا 

نهاد تنظیم مقررات
   آیا واردات ناوگان ریلی را در مجموع 
ب��ه مصلحت صنعت و حم��ل و نقل ریلی 

کشور می دانید؟
   تاملی بر چگونگی اتصال شهر پرند و 

فرودگاه امام به متروی تهران
  رونق دادن به حمل و نقل حومه اي 
ریلي چه اهمیتي دارد و چگونه باید انجام 

شود؟
  آیا پرداخت جریمه تاخیر قطارهای 
باری از سوی راه آهن به شرکت های ریلی 

و صاحبان کالا را مفید می دانید؟
   نظرسنجی درباره تفکیک وزارت راه و 

شهرسازی و تشکیل وزارت حمل و نقل
  بهترین پیشنهاد برای بهبود و توسعه 

حمل و نقل ریلی به مدیرعامل راه آهن
    آزاد س��ازی نرخ حامل های انرژی و 

نقش آن در حوزه حمل و نقل
  نق��ش انجم��ن ه��ا و تش��کل های 
غیردولتی را در پیشبرد اهداف حوزه حمل 

و نقل چگونه ارزیابی می کنید؟
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ارقام من��درج در لایح��ه بودجه 
امس��ال نش��ان می ده��د،  بودج��ه 
عمومی کش��ور در مقایس��ه با قانون 
بودجه 92 معادل 17 درصد کاهش 
پیدا کرده است که این میزان کاهش 
 حج��م ط��ی س��ال های 68 ت��ا 92 
بی سابقه بوده اس��ت. میزان بودجه 
کل کش��ور نیز تنها معادل 8 درصد 
رشد پیدا کرده اس��ت. با وجود این 
ک��ه این ارقام لایحه بودجه امس��ال 
را ب��ه انقباضی تری��ن لایحه بودجه 
پ��س از جنگ تحمیلی تبدیل کرده 
است، رئیس جمهور در صحن علنی 
مجل��س در این خصوص اظهار کرد، 
بودجه عمومی امس��ال در مقایسه با 
عملکرد س��ال 92 معادل 50 درصد 

رش��د کرده اس��ت. در واق��ع با این 
حساب می توان گفت قانون بودجه 
س��ال 92 غیرواقعی بوده است ولی 
تلاش شده است لایحه سال 93 که 
ب��ا کاهش 17 درصدی در مقایس��ه 
با ارقام مصوب س��ال 92 به مجلس 
آم��ده واقع نگر تر باش��د. و با توجه 
به واقعیت اقتصادی کش��ور در سال 
جاری بودجه س��ال 93 انبس��اطی 

محسوب می شود.
در این می��ان، کل بودجه وزارت 
راه و شهرس��ازی: 4 ه��زار و 650 
میلیارد و 398 ه��زار تومان، تملک 
دارایی های س��رمایه ای وزارت راه و 
شهرس��ازی: 4 هزار و 583 میلیارد 
و 832 میلی��ون تومان و کل هزینه 

وزارت راه و شهرس��ازی: 66 میلیارد 
و 565 میلی��ون و 500 هزار تومان 
در نظر گرفته ش��ده اس��ت. با توجه 
به پیوس��ت های لایحه بودجه 93، 
بودجه بخش های مختلف در زمینه 
حمل و نقل نیز به صورت زیر است: 
-ش��رکت راه آهن جمهوری اسلامی 
ای��ران: 537 میلیارد و 450 میلیون 
تومان؛ شرکت مادر تخصصی ساخت 
و توس��عه زیربناهای حم��ل و نقل: 
1987 میلیارد  تومان؛  بودجه سازمان 
راه��داری و حمل و نق��ل جاده ای: 
850 میلیارد و 409 میلیون تومان؛ 
بودجه سازمان بنادر و دریانوردی به 
دلیل درآمد - هزینه ای بودن: 100 
میلیارد ری��ال؛ بودجه مرکز آموزش 

عالی هوانوردی و فرودگاهی کش��ور: 
7 میلیارد و 300 میلیون تومان

در همین راس��تا، در گزارش این 
ش��ماره از مجل��س، با تع��دادی از 
نمایندگان کمیسیون عمران مجلس 
شورای اس��لامی در این باره گفتگو 

کرده ایم که می خوانید. 

مه��رداد بائوج لاهوت��ی، نماینده 
م��ردم لنگ��رود و عضو کمیس��یون 
عمران در گفت و گو با خبرنگار ندای 
حمل ونقل ریلی با بیان این که بودجه 
عمرانی تخصیص داده شده نمی تواند 
مش��کلات بخش حمل و نقل را حل 
کند و وزارت راه و شهرس��ازی برای 
جبران مناب��ع باید از تامین اعتبار و 

بخش خصوصی استفاده کند گفت:  
رقم��ی که برای ط��رح های حمل و 
نقل در بودجه عمومی در نظر گرفته 
ش��ده است در حدود 5 هزار میلیارد 
تومان است. با توجه به این که سال 
گذش��ته نیز تنها 11 ه��زار میلیارد 
توم��ان یعن��ی ح��دود 20 درصد از 
بودجه به این طرح ها تخصیص داده 
ش��د. چنین مبلغ بودجه نمی تواند 
مش��کلات حمل و نقل را حل کند. 
ولی از طرف دیگر، امسال دولت 35 
میلیارد دلار تامی��ن اعتبار خارجی 
پیش بینی کرده است که در صورتی 
که خود دس��ت ان��درکاران حمل و 
نق��ل بتوانند از ای��ن فرصت خوب و 
استثنایی استفاده کنند سال بسیار 
خوب��ی ب��رای حمل و نق��ل خواهد 
بود. امکان تحق��ق این تامین اعتبار 
خارجی هم وجود دارد زیرا در حال 
حاضر پول زیادی نزد چینی ها داریم 
و آن ها هم میل دارند معادل آن پول 
ب��رای ما تامین اعتب��ار کنند. از این 
35 میلیارد دلار 15 میلیارد دلارش 
تعیین تکلیف شده است و عمده این 
تامین اعتبار می تواند به بخش حمل 
و نق��ل اختصاص پیدا کند زیرا برای 

بخش های دیگر امکان جذب 
تامین اعتبار وجود ندارد.  

بناب��ر ای��ن در حالی ک��ه نگرانی 
مرب��وط ب��ه کاف��ی نب��ودن بودجه 
عمومی امس��ال وجود دارد ولی این 
امیدواری را نیز داریم که اگر متولیان 
حمل و نقل در کش��ور بخواهند می 
توانند از مح��ل همین تامین اعتبار 
35 میلی��ارد دلاری تحول عظیمی 
را در بخش ه��ای مختلف راه آهن، 
هوای��ی، دریای��ی و ج��اده ای ایجاد 
کنند. پس الان مسئولین وزارت راه 
و شهرس��ازی باید آستین بالا بزنند 
برای این که بستر را فراهم کنند و ما 
هم در مجلس انشالله کمک شان می 
کنیم.  . چون هم��ه وزارت خانه ها 
نمی توانند از این مسیر صافی تامین 

اعتبار عبور کنند. 
لاهوتی در م��ورد تفکیک مجدد 
وزارت راه و شهرس��ازی نیز گفت: با 
تفکیک مخالف هس��تم، چون حجم 
مسئولیت بخش مسکن و شهرسازی 
آن ق��در بالا نیس��ت- فق��ط تعیین 
سیاست گذاری در مسکن و سیاست 
گذاری در شهرسازی است. ادغام را 

کار درستی می دانم.    
 نبی الله احم��دی، نماینده مردم 
داراب و زری��ن دش��ت در پاس��خ به 

خبرنگار ن��دای حمل ونقل ریلی در 
مورد لایحه بودجه سال 93 به ویژه 
در بخش حم��ل و نقل گفت: تقریبا 
همه اعتبارات عمرانی امسال بین 30 
تا 40 درصد نس��بت به سال گذشته 
کاه��ش پی��دا ک��رده و از 57 هزار 
میلیارد تومان ب��ه 37 هزار میلیارد 
تومان رس��یده اس��ت، که البته این 
کاهش اعتب��ارات منطقی و منطبق 
با واقعیت هم هس��ت. زیرا وقتی که 
اعتب��ارات را به طور غیر منطقی بالا 
در نظر بگیریم، و بعد تخصیص پیدا 
نکند، آن مقدار محدود اعتباری که 
تخصیص می دهیم در مس��یرهای 
دقی��ق خ��ود  ورود پی��دا نک��رده و 
پراکنده می شود. در حالی که وقتی 
اعتب��ارات را محدود تر و منطقی تر 
ببینیم آن مبلغی که تخصیص پیدا 
می کند هر چند کم باش��د می رود 
در مجراهای خودش جریان می یابد 
تا بتواند اث��رات بهتری بگذارد. بنابر 
این گرچه به لح��اظ اعتبارات قطعاً 
نس��بت به سال قبل ش��اهد کاهش 
هس��تیم درصد تخصیص نسبت به 
کل اعتبارات عمرانی امس��ال درصد 
خوبی اس��ت، ضمن ای��ن که بخش 
حمل و نقل مانند حمل و نقل ریلی 
باید مورد توجه ویژه ای قرار گیرند. 
بودجه تازه تحویل مجلس ش��ده 
اس��ت و نماین��دگان در ح��ال ارائه 

پیش��نهادهای خود هستند . 
این پیشنهادها بزودی  در کمیسیون 
ه��ا مورد بح��ث و بررس��ی قرار می 

گیرد. 
احمدی در مورد جدایی وزارت راه 
و شهرس��ازی گفت:  قطعاً حجم کار 
وزارت راه و شهرسازی در حال حاضر 
سنگین است، اما به نظر می آید که 
نباید در جداس��ازی آن تعجیل کرد. 
اگر کلیت این پیش��نهاد مورد توافق 
باش��د، باید نظرات موافق و مخالف 
با این طرح در کمیس��یون بررس��ی 
کارشناسی شده و سپس طی روندی 
طبیعی و کارشناسی شده این اتفاق 
بیافتد. فعلًا نمی ش��ود در این مورد 
اظهار نظر قطعی کرد چون باید ابتدا 
تعریف مش��خصی از وظایف وزارت 
مسکن و شهرس��ازی داشته باشیم 
که آیا می خواه��د خودش عملیاتی 
وارد حل کردن مسائل حوزه مسکن 
ش��ود و یا می خواهد ساخت مسکن 
را فقط مدیریت ک��رده و عملیات را 
به بخش خصوصی واگذار کند. پس 
بنابر این ابتدا باید جزئیات بررس��ی 
ش��ود که چه وظایفی را تعریف می 
کنی��م و بر اس��اس آن بدانیم که آیا 
ساختار موجود پاسخ گو هست یا نه. 
در حال حاضر اولویت با بحث بررسی 
بودجه است پس از آن به این مسائل 

شکوفه احمدی 

بودجه عمرانی
 کفاف توسعه حمل ونقل را نمی دهد 

اولی��ن لایح��ه بودج��ه دول��ت یازده��م 
یکشنبه 17 آذر 92  توسط رئیس جمهور 

تقدیم مجلس شد
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کند  تا ما هم آن ها را بررسی کرده و 
در مجلس مطرح کنیم. 

وی ادام��ه داد: ولی در کل قانون 
مشخص اس��ت که حوزه عمرانی ما 
باید حتماً به سمت مشارکت جدی 
بخش خصوصی پی��ش رود. اگر به 
این سمت نرود دولت و هیچ درآمد 
دولتی نمی تواند ح��وزه عمرانی را 
پوش��ش دهد. در واق��ع تنها راهی 
که می تواند ما را به رش��د نسبی در 
این حوزه برس��اند مشارکت بخش 
خصوصی است. باید بخش خصوصی 
را  ه��م در تهی��ه برنام��ه ه��ا و هم 
در اج��رای برنامه ه��ا و هم در بهره 
برداری از طرح ها به طور جدی وارد 
صحنه کرد. منتها نظارت باید صرفاً 
و مطلقاً در دست نهادهای حکومتی، 
وزارت خانه یا مجلس باش��د.  وزارت 
را نباید به بخ��ش خصوصی واگذار 

کرد. 
قادرمرزی در پاس��خ ب��ه این که 
آی��ا در لایحه بودجه امس��ال بحث 
خصوصی سازی در نظر گرفته شده 
اس��ت گفت: نه چندان و به نظر می 
آید دولت بیش ت��ر روی درآمدهای 
خودش تکیه کرده است، ولی سعی 
می کنی��م و قرار اس��ت در مجلس 

اصلاح اش کنیم.
عضو دیگر کمیس��یون عمران و 
نماینده مردم س��نندج، دیواندره و 
کامیاران، س��ید حسن علوی نیز در 
گفت وگو با خبرنگار ندای حمل ونقل 
ریل��ی در م��ورد بودجه گف��ت: در 
مجم��وع اعتبارات عموم��ی بودجه 
امس��ال 194 هزار میلی��ارد تومان 
است و در بخش عمرانی بودجه 33 
درصد نسبت به سال گذشته کاهش 
پیدا کرده و به 37 هزار 800 میلیارد 
تومان رسیده است. و با توجه به این 
که اعتبارات بودجه هر سال معمولاً 
70 درص��د بیش ت��ر تحق��ق پی��دا 
نمی کند، فکر می کنم بیش از 145 
هزار میلیارد تومان اعتبار برای سال 
آینده نداشته باشیم؛ که از آن میان 
125 هزار آن مربوط به بودجه هزینه 
ای و جاری کش��ور شده و تنها 17-

18 هزار میلی��ارد تومان برای طرح 
های عمرانی باقی م��ی ماند. که به 
نظر می رسد جواب گوی طرح های 
عمرانی نباشد. تصورم این است که 
تا پایان این سال مالی تخصیص مان 
در این بخش هم خیلی خوش بینانه 
به 10 هزار میلی��ارد تومان بیش تر 
نخواهد رس��ید که مشکلی اساسی 

است. در بخش حمل و نقل به نظرم 
تا به ح��ال دول��ت همراهی خوبی 
ب��ا این بخش نداش��ته اس��ت و این 
بخ��ش باید خیلی پررن��گ تر دیده 
شود. مثلًا در کشوری مانند چین با 
جمعیت یک میلیارد و 400 میلیون 
نفری بعید اس��ت که بروید جایی و 
مسافر منتظر و معطل ایستاده برای 
تاکسی یا قطار ببینید. ترددشان هم 
معمولاً روان اس��ت. زی��را هم مترو 
شهری شان خیلی فعال است و هم 
قطارهای بین ش��هری سریع السیر 
لاینقط��ع در رفت و آمد هس��تند. 
متاسفانه در کشورمان کلًا در رابطه 
با بخش حمل و نقل کم کاری کرده 
ایم. اولاً ناوگان مسافربری مان تقریباً 
کهنه و فرس��وده و ناکارآمد است و 
دوم سیاس��تگذاری در ای��ن بخش 

بسیار قدیمی و ناکارآ است. 
علوی در مورد  مش��ارکت بخش 
خصوص��ی در بودجه گفت: به نظرم 
یک��ی از حس��ن ه��ای ای��ن لایحه 
بودجه این است که مشارکت بخش 
خصوص��ی را تا ح��دودی پررنگ تر 
دیده اس��ت ولی به هر حال این کار 
نیاز به فرهنگ سازی دارد. خصوصی 
سازی با این که رهبر معظم انقلاب 

هم به آن توصیه کرده اند درکش��ور 
ما آن گونه که باید و ش��اید رش��د 
ندارد. پس یا مس��ئولین واقعاً به آن 
باور ندارند یا بخش خصوصی جرئت 
ورود به این عرصه را ندارد برای این 
که ثبات و تضمی��ن وجود ندارد. به 
هر حال در بودجه خصوصی سازی 
لحاظ ش��ده است و اصلًا قرار بر این 
است که بیش تر طرح های عمرانی 
مان باقی مانده را به بخش خصوصی 

واگذار کنیم و بفروشیم. 
وی در مورد تفکی��ک وزارت راه 
و شهرس��ازی گفت: من هم معتقد 
ب��ه جدای��ی ای��ن دو بخ��ش راه و 
شهرسازی هس��تم. چون حجم کار 
بس��یار گسترده اس��ت رسیدگی به 
تمام آن ها برای وزارت خانه مش��کل 
است. به همین دلیل تقریباً بسیاری 
از نماین��دگان معتقدن��د که این دو 
باید دوباره از یکدیگر تفکیک شوند. 
با این حال، چون مدت زمان زیادی 
از مصوبه مجلس ب��رای ادغام آن ها 
نگذش��ته اس��ت و این کار تا حدی 
هزینه بر اس��ت و تعریف های خاص 
خ��ودش را دارد، نماین��دگان الان 
مق��داری اکراه دارند که س��ریع این 

تفکیک را انجام دهند. 

نیز پرداخته خواهد شد. 
س��خنگوی  قادرم��رزی،  حام��د 
کمیس��یون عمران مجل��س نیز در 
خصوص لایحه بودجه امسال گفت: 
فکر می کنم دولت با برنامه ریزی و 
با توجه به واقعیات بودجه را تنظیم 
کرده و ام��کان تحقق بودجه ای که 
پیش��نهاد داده اس��ت وجود دارد. با 
ای��ن حال، ب��ه نظر من ب��ا توجه به 
نیاز کش��ور، طرح های عمرانی نیمه 
کاره و در دس��ت اقدام، حجم بالای 
بدهی باقی مان��ده از دولت قبلی به 
پیمانکاران، و نی��ز توجهات ویژه ای 
ک��ه دولت باید ب��ه مناطق محروم و 
مثلا به حوزه های زیرس��اختی مثل 
حمل و نق��ل هوایی، دریایی و ریلی 
که جزو نیازهای عمومی است داشته 
باشد ، این بودجه عمرانی تخصیص 
داده ش��ده جواب گو نیست و کفاف 
ای��ن طرح ها را نمی ده��د. در واقع 
مجل��س باید روی بحث بودجه های 
عمران��ی تجدید نظر اساس��ی و آن 
را اص��لاح کند، دولت ه��م باید این 
را بپذی��رد و تجدید نظ��ری در این 

م��ورد انجام دهد تا درآمد های ملی 
خ��ودش را افزای��ش ده��د و بتواند 
میزان بودجه عمرانی تخصیص داده 

شده را افزایش دهد. 
بودجه های عمرانی صرفاً ساخته 
ش��دن طرحی منفرد نیس��تند بلکه 
زیربنای رش��د اقتصاد کشور هستند 
و اگ��ر عمران در کش��ور دچار رکود 
ش��ود، اقتصاد دچار رک��ود قطعی و 
حجم بالای بیکاری ایجاد می ش��ود 
و کل رشد اقتصاد را با مشکل مواجه 
می کند.. لذا بای��د در بخش بودجه 
های عمرانی هم مجلس و هم دولت 
تجدی��د نظر اساس��ی کنند، حداقل 
بی��ن 30 تا 40 درصد ب��ه اعتبارات 
عمرانی کش��ور افزوده شده و دولت 
تلاش کند تا ای��ن بودجه را محقق 

کند. 
این نماینده مردم قروه و دهگلان، 
همچنین با اع��لام مخالفت با طرح 
شهرس��ازی  و  راه  وزارت  تفکی��ک 
در ح��ال حاضر گفت: کش��ور نباید 
صحن��ه آزم��ون و خطا ش��ود. الان 
قانون مص��وب برنامه پنجم را داریم 

که گفته تع��داد وزارت خانه ها باید 
کم ش��ود. یکی از مشکلات کشور ما 
این است که همه نگاه ها و  توجهات 
فقط به ش��خص اول و وزیر اس��ت.
در حال��ی که وزیر م��ی تواند برنامه 
 کاری مدون و علمی داشته باشد به 
معاونت هایش تفویض اختیار کند و 
خودش فقط مسئول هماهنگی باشد. 
مثلًا قبلًا وزارت راه و ترابری داشتیم 
و الان م��ی توانیم معاون��ت ترابری 
داش��ته باش��یم، همه مسائل مربوط 
به رس��یدگی به راه های شهری، راه 
های روس��تایی، حمل و نقل هوایی، 
دریایی و ریلی کلًا بیاید زیرنظر این 
معاونت تراب��ری. همچنین وزیر می 
تواند معاونت شهرسازی داشته باشد 
و معاونت زمین و مسکن هم داشته 
باشد. هر کدام از این معاونت ها می 
توانند به ط��ور کل حوزه ی حمل و 
نقل و شهرسازی کش��ور را پوشش 
دهن��د. این روش بهتر اس��ت، چون 
دیگر فرصت آزمون و خطا نداریم. به 
نظر من با دولت بهتر، وزیر بهتر، و با 
فکر مدون تر می شود مسائل را حل 

کرد و نیازی به تفکیک نیست. همان 
طور که گفتم راه حل این اس��ت که 
وزیر فقط خود را مسئول هماهنگی 
میان معاونت ها بداند و معاونت ها را 
در حوزه ه��ای تخصصی مجزا کند؛ 
مانن��د معاونت ترابری  )که ش��امل 
هم��ه حمل و نقل دریای��ی، ریلی و 
هوای��ی و جاده ای ش��ود( ، معاونت 
شهرس��ازی، و معاونت مس��کن. این 
سه معاونت تخصصی اگر قوی باشند 
و دارای برنامه ی مدون فکر می کنم 
اصلًا دیگر نی��ازی به تفکیک مجدد 
وزارت خانه راه و شهرسازی نیست. 

عمران  کمیس��یون  س��خن گوی 
در پاس��خ به این پرس��ش که برای 
مشارکت و حمایت بخش خصوصی 
در بخش حمل و نقل چه برنامه ای در 
کمیسیون دارند گفت: برنامه را باید 
دول��ت ارائه کند، چون دولت مجری 
است و قابلیت ها و موانع و مشکلات 
و تهدید ها را بهتر می شناسد. سپس 
می تواند با کمیسیون های تخصصی 
عمران و انرژی و برنامه و بودجه وارد 
شور شده و پیشنهادهای خود را ارائه 

قادرمرزی: بودجه عمرانی 
تخصیص داده شده جواب گو 
نیست و کفاف این طرح ها را 
نمی دهد. در واقع مجلس باید 

روی بحث بودجه های عمرانی 
تجدید نظر اساسی و آن را 

اصلاح کند

علوی: با توجه به این که 
اعتبارات بودجه هر سال 
معمولاً 70 درصد بیش تر 

تحقق پیدا نمی کند، فکر می 
کنم بیش از 145 هزار میلیارد 
تومان اعتبار برای سال آینده 

نداشته باشیم

احمدی: نماینده مردم داراب و 
زرین دشت در پاسخ به خبرنگار 

ندای حمل ونقل ریلی در مورد 
لایحه بودجه سال 93 به ویژه 

در بخش حمل و نقل گفت: تقریبا 
همه اعتبارات عمرانی امسال بین 

30 تا 40 درصد نسبت به سال 
گذشته کاهش پیدا کرده و از 57 
هزار میلیارد تومان به 37 هزار 

میلیارد تومان رسیده است

لاهوتی: رقمی که برای طرح 
های حمل و نقل در بودجه 

عمومی در نظر گرفته شده 
است در حدود 5 هزار میلیارد 

تومان است. با توجه به این که 
سال گذشته نیز تنها 11 هزار 
میلیارد تومان یعنی حدود 20 
درصد از بودجه به این طرح 

ها تخصیص داده شد
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 PKP کمیس��یون اروپا پرداخت 93 میلیون یورو به ش��رکت بهره بردار
IC لهس��تان به منظور تامی��ن اعتبار برای خرید قطاره��ای جدید دوربرد 
را تصوی��ب کرد.ش��رکت PKP IC ب��ا این پول بخش��ی از بهای 20 قطار 
پرسرعت پندولینو را می پردازد که در سال 2011 از آلستوم خریداری کرد 
و بقیه ی پول این خرید 430 میلیون یوروی را با وام گیری از بانک توسعه ی 

اروپا)EIB( تامین می کند.
به گفته ی اتحادیه ی اروپا لهس��تان با این قطاره��ای جدید یکپارچگی 
منطقه ای و دس��ترس پذیری یکایک مناطق را بهبود می دهد و اس��تفاده از 
اعتبارات عمومی نیز باعث تقویت همبستگی اتحادیه ی اروپا و اهداف حمل 

و نقل می ش��ود بی آن ک��ه در رقابت اعوجاج پدی��د آورد. خواکین آلمونیا 
قائم مقام کمیس��یون اروپا و مس��ئول خط مشی رقابت نیز گفت: استفاده از 
قطارهای دارای کارایی بالا باعث می ش��ود تا وس��ایل جانشین در حمل و 
نقل مسافر لهس��تان افزایش یابد.در نتیجه سامانه ی ترابری حالت متوازن 
ت��ری پیدا می کند، اث��رات منفی حمل و نقل بر محیط زیس��ت را کاهش 
می دهد و راه بندان را کاه��ش می دهد.قطارهای جدید که در آزمایش های 
پویا توانسته اند مسیر 20هزار کیلومتری را تکمیل کنند از سال 2014 در 
مس��یرهای ورشو-گدانسک-کاتویچ-کراکوف-وروسلاو رفت و آمد خواهند 

کرد.

کمیس��یون اروپا پس از تصویب رس��می طرح گذاربه 
راه آه��ن)Shift2Rail’( اعتب��ارات تحقیق و توس��عه ی 

راه آهن را سه برابر می کند.
هشتاد شرکت از طرح گذار به راه آهن حمایت کرده اند 
که ظرفیت شبکه ی ریلی اروپا را دو برابر می کند، قابلیت 
اطمین��ان را تا 50 درصد افزای��ش می دهد و هزینه های 

چرخه ی عمر راه آهن را نصف می کند.
بع��د از آن که اتحادیه ی اروپا در 16 دس��امبر تصویب 
ک��رد که 450 میلیون یورو بی��ن 2014 تا 2020 تامین 
اعتبار کند نزدیک ب��ه 1 میلیارد یورو برای این برنامه ی 
تحقیق و نوآوری ریلی هفت س��اله اختصاص یافته اس��ت 
زیرا خ��ود صنعت ریلی هم تامی��ن 470 میلیون یورو را 

تقبل کرده است.
مح��ور تحقیق��ات  پدی��د آوردن قطاره��ای جدید و 
س��امانه های مدیری��ت تردد به منظ��ور تقویت ظرفیت و 
قابلی��ت اطمینان، بهکرد زیرس��اخت موجود، پدیدآوری 
س��امانه های یکپارچه ی برنامه ریزی سفر و صدور بلیت و 

بهکرد راهکارهای ترکیبی حمل بار است. 

شرکت هایی که تاکنون به این طرح پیوسته اند در میان 
س��ازندگان تجهیزات ریلی آلستوم، آنس��الدو، بمباردیر، 
زیمن��س، تال��س و کاف و از می��ان مدیریت کنن��دگان 
زیرس��اخت ترافیک ورکت و نتورک ریل هس��تند که هر 
کدام پذیرفته اند دس��ت کم 30 میلیون یورو به این برنامه 
کمک کنند. س��یم کالاس قائم مقام ترابری کمیس��یون 
اروپا گفت: اگر می خواهیم مس��افر و بار بیش تری جذب 
راه آهن ه��ای اروپا کنی��م باید خدمات بهت��ر و گزینه ی 
جذاب ت��ری به مش��تریان عرضه کنیم. لازم��ه ی این کار 
ه��م ن��وآوری در بخش ریلی اس��ت.ای ط��رح همکاری 
بخ��ش عموم��ی و خصوصی هم تحول بزرگی اس��ت و با 
تقوی��ت نوآوری باعث کاهش هزینه ه��ای خدمات ریلی، 
افزای��ش ظرفبت و ارایه ی خدمات ریلی قابل اطمینان تر 

و پربسامدتر به مشتریان می شود.
فیلیپ��ه س��یتروئن مدیرعامل س��ازمان UNIFE که 
هماهن��گ کننده طرح گذار به راه آهن اس��ت گفت: این 
طرح به صنعت ریلی اروپا اجازه می دهد تا پیش تازی در 

بازار جهانی ریل را حفظ کند.
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زیمنس نخس��تین ناوگان جدید ترن های سپسان را به روسیه تحویل داد 
که س��بب می شود تا ش��مار واحدهای پرسرعت در حال کار در این کشور دو 

برابر شود.
ش��رکت راه آهن روسیه این ناوگان جدید واحدهای ولارو را در اوست-لوگا 
تحویل گرفت که بخشی از سفارش 600 میلیون یورویی سال 2011 است و 

شامل قرارداد نگه داری 30 ساله هم می شود.
به گفته ی زیمنس این ترن ها که در کرفلد س��اخته ش��ده اند در نهایت به 

دپوی متالوستروی در نزدیکی سنت پترزبورگ انتقال خواهند یافت.

وزارت زیرس��اخت اسلوونی راه اندازی شبکه ی GSM-R در راه آهن خود 
را به کنسرس��یومی متشکل از چندین شرکت سپرد. فناوری GSM-R برای 
مس��یری به طول 1200 کیلومتر را ش��رکت کاپش کریرکام عرضه می کند و 
نگه داری و تعمیرات را نیز به عهده خواهد داش��ت. کنسرس��یومی متشکل از 
ش��رکت ایسکراتل اسلوونی که س��ازنده ی تجهیزات مخابراتی است و شرکت 
جی اچ به همراه کاپش کریرکام قرار اس��ت تا پایان سال 2015 این سامانه را 

بسازند. ارزش قرارداد هم حدود 117 میلیون دلار است.

ترن های پرسرعت جدید زیمنس در روسیه

تصویب چهارمین برنامه ی اصلاح شده ی راه آهن 
در مجلس اروپا

راه اندازی شبکه ی GSM-R در راه آهن اسلوونی

تقویت سرعت فراخ باند سیار قطارها 
در انگلستان

نمایندگان مجلس اروپا به اصلاحات بازتاب دهنده ی دغدغه های نهادهای ترابری 
عمومی سراسر اروپا در برنامه ی چهارم راه آهن رای دادند.

پیش از نشست کارگروه ترابری و گردشگری که در تاریخ 17 دسامبر برگزار شد 
نهادهای این حوزه از قبیل UITP ، EPTO و EMTA همگی نگرانی شان راجع 
ب��ه چگونگی تأثیر اصلاحات متعدد بر ه��دف اصلی مقررات یعنی بهکرد رقابت در 

سراسر اروپا را اعلام کرده بودند.
UITP گفت��ه بود که برخی اصلاحات ممکن اس��ت امنی��ت حقوقی مقررات و 
هدف اصلی آن یعنی گش��ودن بازارهای بسته به روی تازه واردان را تضعیف کنند.

یکی از اصلاحات که این انجمن بر آن انگشت گذاشته است اجازه می دهد در برخی 
موقعیت های معین بدون برگزاری مزایده ی رقابتی، قراردادهای خدمات عمومی به 

طور مستقیم واگذار شود.
توماس آوانزاتا رییس UITP پس از رای گیری مجلس اروپا گفت: 
نخس��ت آن که پیش��رفت فرایند کار مایه ی خرسندی UITP است 
زی��را هوادار تداوم گش��ایش بازارهای راه آهن هس��تیم. ولی به خاطر 
برخی اصلاحات تصویب شده در کارگروه ترابری خیلی نگران هستیم. 
نخس��تین نگرانی این است که برخی از این اصلاحات امنیت حقوقی 
را ب��ه خطر می اندازند. دوم آن که ب��ه نظر ما باید فقط اصلاحاتی در 
مقررات انجام می گرفت که برای گشایش بازارهای راه آهن لازم هستند.

کارگروه همچنین س��تون فنی برنامه را تصویب کرد که طی گذاری 
چهار سال مسئولیت صدور گواهی را از مراجع ملی ایمنی می گیرد و 
یک گواهی ایمنی وجود خواهد داش��ت که توسط موسسه ی راه آهن 
اروپ��ا صادر خواهد ش��د.همان طور که پیش بینی ش��ده بود مقررات 
تصویبی از جداسازی کامل مدیریت و بهره برداری زیرساخت ها فاصله 
گرفته اس��ت و اعضا می توانند از ساختار یکپارچه استفاده کنند ولی 

باید شفافیت مالی را رعایت کنند.

وزارت ترابری انگلس��تان قول داد که ظرفیت فراخ باند سیار را در شبکه ی ریلی 
انگلس��تان به طرز چشم گیری بهبود دهد. در بیانیه ی وزارت ترابری انگلستان که 
چندان به جزئیات پرداخته نش��ده، آمده اس��ت که قصد دارند شماری از شکاف ها 
در مس��یرهای ریلی را از طریق ارتقاء دادن تجهیزات موجود ش��رکت نتورک ریل 
و نص��ب تجهیزات جدید برطرف کنند )نتورک ریل مس��ئولیت زیرس��اخت ریلی 
انگلس��تان را به عهده دارد(.ب��ه گفته ی یکی از مقامات وزارت ترابری انگلس��تان 
هی��چ چیز کلافه کننده تر از این نیس��ت ک��ه آدم نتواند با دوس��تی تماس تلفنی 
برقرار کند یا به اینترنت دسترس��ی نداشته باش��د. برخورداری از بهترین فناوری 
ارتباطات  س��یار حق مسافران اس��ت و باید تحقق یابد.طبق اعلام وزارت ترابری 
انگلس��تان، کیفیت ارتباطات س��یار طی سفرها از س��ال 2015به بعد رو به بهبود 
خواهد گذاشت و 70 درصد قطارها تا سال 2019 از چنین ارتقائی نصیب خواهند 
برد.نت��ورک ریل و صنعت ریلی وجه تج��اری کار را مهیا خواهند کرد تا چگونگی 

تامین اعتبار طرح های بهبود روشن شود.
این در حالی است که وزارت ترابری انگلستان طرحی 9.4 میلیارد پوندی برای 

تعمیرات اساسی شبکه ی ریلی را به میانه رسانده است.
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معمولا از خصوصي سازي حمل و نقل 
ریلي ژاپن به عنوان  نمونه اي موفق در 
زمینه خصوصي س��ازي ریلي نام برده 
مي شود. در حالی که پروژه خصوصی 
سازی بخش ریلی انگلستان که برنامه 
ریزی زیادی برای آن شده و انتظارات 
زی��ادی از آن می رف��ت از جنبه های 
مختل��ف ضعی��ف ت��ر از ح��د انتظار 
آن عم��ل کرده و عم��لا از جنبه های 
مختلف چ��ون قیمت بلی��ت، میزان 
یارانه ه��ای دریافتی، ایمنی و س��طح 
کیفی یک شکس��ت شمرده می شود.  
س��وال اصلي ک��ه از این ح��وادث در 
مط��رح  بس��یاري  محقق��ان  ذه��ن 
 شده اس��ت این اس��ت که چرا پروژه 
خصوصي س��ازي در انگلس��تان ناکام 
ماند اما در ژاپن به نتایج خوبي منتهي 

شد؟ 

ب��راي خصوصي س��ازي  مقدمات 
راه آه��ن ملي ژاپ��ن از س��ال 1987 
و در حال��ي آغ��از ش��د که س��امانه 
گردانن��ده صاحب حمل و نقل  دولتي 
ریلي آن کش��ور ب��ا اتهاماتي از جمله 
 ناکارآمدي مدیریتي، عدم سودآوري و 
زیان ده��ي  و کلاهب��رداري رو به رو 
ب��ود. در اوایل دهه ي 1980 میلادي، 
کسب و کار مربوط به حمل و نقل ریلي 
مسافري و باري افت کرده بود و افزایش 
 در قیمت بلیت هم نتوانس��ته بود تا با 
هزینه ه��اي بالات��ر نی��روي انس��اني 
را جب��ران کن��د. آن چه از س��ازمان 
ریل��ی مل��ی و دولت��ی ژاپ��ن پس از 
خصوص��ی س��ازی 1987 باقی مانده 
ب��ود، ی��ک ش��رکت دولت��ی ب��ه نام 
ریلی  شرکت س��اماندهی حمل و نقل 
 مل��ی ژاپ��ن ب��ود. ه��دف آن تصفیه 

دارایی ها و بدهی هایی بود که توس��ط 
شرکت های جدید جذب نشده بودند 
و اجرای فعالیت های دیگری مربوط به 
خصوصی سازی مانند ساماندهی وضع 
کارکنان پیش��ین سازمان بود. فرآیند 
خصوصی سازی ریلی ژاپن یک فرآیند 
طولانی م��دت بود و باعث پیش��برد 

رقابت شد. 
ورود ش��رکت های جدی��د ب��رای 
رقابتی شدن هر چه بیشتر، هزینه های 
اضاف��ی را کاه��ش داده و کارآی��ی را 
افزای��ش داده و اصلاحات بس��یاری را 
 ب��ه وجود آوردند. در نتیجه تلاش این 
شرکت ها و رقابت پیش آمده قیمت ها 
و نی��ز یارانه های دولت��ی بخش ریلی 
کاه��ش یافت. حمل و نقل ریلی از نظر 
کارآیی انرژی و نیز میزان س��رعت در 
مسافت های طولانی نسبت به خودرو 

دارای مزیت ه��ای زیادی بود. ش��ش 
ش��رکتی که مسئولیت بخش ریلی را 
در اختیار گرفتند در مجموع 18800 
کیلومتر راه آهن را تا اواخر دهه 1980 
در اختیار داشتند. بسیاری از مسیر ها 
موازی بود و مسافران در انتخاب میان 
دو شرکت ارائه دهنده خدمات دارای 

حق انتخاب بودند. 
از آن س��و، در بریتانیا، در 5 نوامبر 
1993 قانون ریلی معروف به تصویب 
رس��ید. در این قانون، ساختار جدید 
صنعت ریلی بریتانیا و برنامه ی گام به 
گام برای خصوصی سازی حمل و نقل 
مل��ی بریتانیا توضیح داده ش��ده بود. 
آنها نخس��ت سازمان ریلی را بازسازی 
کردند، و سپس فروش سهام بخش های 
مختلف آن دنبال شد. در سال 1996، 

بخش ریلی بریتانیا ب��ه بیش از 100 
کس��ب و کار خصوصی و جدا تحویل 
داده ش��د. کل این کس��ب و کارهای 
خصوصی شبکه ی به هم پیوسته ای 
را تشکیل می دادند که دارای ساختار 
بوروکراتیک بوده و از طریق طیفی از 
قرارداده��ا ش��رکت هایی را که هم در 
برابر س��هامداران خود متعهد بودند و 
هم نهادهای قانون گذار به هم پیوسته 
بودند. ساختار بخش ریلي بریتانیا پس 
از خصوصی سازی بدین ترتیب است:  
خط آهن، در سال 1996 خصوصي 
ش��د. خط آهن مس��ئول نگهداري و 
سرمایه گذاري در زیرساخت حمل و نقل 
ریلي اس��ت. این بخ��ش مبلغي را در 
قبال خدماتش از شرکت هاي عملیاتي 
خدماتي ریلي )TOCs( دریافت مي 
کند و جدول زمانبندي ملي خطوط را 

تعیین مي کند. 
شرکت هاي عملیاتي خدماتي ریلي 
)مس��افري( )TOCs(.  به25 شرکت 
در کشور بریتانیا حق امتیاز براي ارائه 
خدمات به مسافرین ریلي )معمولا به 
دنبال یک مزایده( اهدا شده است. اکثر 

آنها یارانه دولتی دریافت مي کنند.
کسب و کارهاي باري. شرکت هاي 
س��اخت و تامی��ن واگ��ن ون��اوگان  
 .)Rolling Stock companies(
سه ش��رکت هستند که مالکیت تمام 
لوکوموتیوهاي و ن��اوگان و واگن هاي 
مس��افري را در اختیار دارند که آنها را 
به شرکتهاي عملیاتي ریلي کرایه مي 

دهند. 
نهاده�اي قانونگذاري در ای�ن حوزه: 
ی��ک، اتاق نظ��ارت بر واگ��ذاري حق 
امتیازه��اي حم��ل ریلي مس��افري (

OPRAT( . ب��ر فروش حق امتیازها 
نظ��ارت مي کند. س��ند و لیس��تي از 
استانداردهاي خدماتي حداقلي را تهیه 
کرده اند.  دوم، اتاق قانون گذاري ریلي 
)ORR(- وظیفه اصلي آن محافظت 
کردن از منافع مسافران، در عین حال 
تضمین این مس��ئله اس��ت که رقابت 
میان شرکتهاي عملیاتي ریلي به شکل 

منصفانه اي در جریان است. 
تمام حمل و نقل مس��افری توس��ط 
 )TOCs( ش��رکتهای عملیاتی ریلی

انج��ام می گرفت، که ملزم بودند تا در 
ازای استفاده از شبکه خطوط راه آهن 
سراس��ری و ایس��تگاه ها به س��ازمان 
راه آه��ن نامب��رده مبلغ��ی پرداخ��ت 
 کنن��د. ش��رکت های عملیات��ی تمام 
از  را  خ��ود  ن��اوگان  و   واگن ه��ا 
ش��رکت های س��اخت و کرایه ناوگان 
و واگن ریلی اج��اره می کردند.  تمام 
ش��رکت های ریلی در نهایت از طریق 
اعط��ای حق امتی��از )فرنچایز( به 25 

شرکت عملیاتی ریلی واگذار شدند.
به منظور قانونمند کردن وضعیت 
انحصاری ش��رکت ساخت و نگهداری 
ریل��ی  قانونگ��ذاری  اداره  راه آه��ن، 
)ORR( تشکیل شد. مهمترین وظیفه 
این شرکت نظارت بر قراردادهای بسته 
شده طی مناقصه ها بود.از  نمونه های 
آن هم به ایجاد قوانین برای اطمینان 

از هم��کاری ش��رکت های عملیات��ی 
حمل و نقل ریلی به منظور به حداکثر 
رس��اندن مناف��ع مس��افران، تعیی��ن 
تعرفه های مناس��ب، تقویت ش��رایط 
دسترسی، تحلیل سرمایه گذاری هایی 
که شرکت ساخت راه آهن قصد داشت 
ص��ورت دهد، و نظ��ارت بر حفاظت و 
نگهداری راه آهن می توان اشاره کرد. 

تا اول ژانویه 1997، شرکت ساخت 

و نگه��داری راه آهن ی��ا ORR  تمام 
تصمیمات خود را در هماهنگی کامل 
با دولت بریتانی��ا اتخاذ می کرد. پس 
از آن، ش��رکت ORR مستقل شد و 
اجازه پیدا کرد تا تمام تصمیمات خود 
را ب��دون هماهنگ��ی و مج��وز دولتی 

اتخاذ کند. 

قیمت بلیت قطار، پاشنه آشیل 
نتایج خصوصی سازی است

ج��دا از افزای��ش قیم��ت ظاهري 
در قیم��ت بلیت هاي قطار، مقایس��ه 
قیمت بلیت ها قبل و بعد از خصوصي 
س��ازي ما را به این نتیجه مي رساند 
که قیمت هاي واقع��ي هر بلیت قطار 
در طول زم��ان در واقع کاهش یافته 
است. در نگاه نخست به جدول قیمت 
بلیت ها در 10 س��اله گذشته شاید به 

نظر برسد که قیمت ها بعد از خصوصي 
سازي افزایش یافته است، که دلیل این 
قیمت هاي بالاتر تورم اس��ت. در واقع 
یک نگاه دقیق با ن��گاه به همه وجوه 
نش��ان مي دهد در م��ورد ژاپن رقابت 
توانس��ت باعث پایی��ن آوردن قیمت 
بلیت و کاهش یارانه ها و افزایش منافع 

مسافران بشود. 
هم��ان گون��ه که گفته ش��د دلیل 

اصل��ي خصوص��ي س��ازي، افزای��ش 
کارآی��ي در نتیجه فش��ار رقابت و به 
حداکثر رس��اندن سود شرکتي است. 
در مورد ژاپن رقابت میان دو ش��رکت 
یک��ي داراي مالکیت دولتي و دیگري 
خصوصي ب��ا امکانات یکس��ان باعث 
پایین نگاه داش��تن قیمت ها مي شود. 
به طوري که هر دو شرکت براي جذب 
 مش��تري قیمت ه��اي خ��ود را تا حد 
هزینه ه��اي نهای��ي خ��ود به ش��کل 
س��ر به س��ر پایین مي آورند. قیمت 
به دس��ت آم��ده حداقل و مناس��ب 
ترین قیمت به دس��ت آم��ده خواهد 
 ب��ود، زی��را پایین ت��ر از ای��ن قیمت 
شرکت ها دچار زیان مالي خواهند شد. 
در یک انحصار یک جانبه ش��رکت ها 
ای��ن ام��کان را دارند که ب��ه راحتي 
قیمت هاي خود را بالاتر از هزینه هاي 

نهایي تعیین کنند. 
بازاره��اي داراي انحصار چندجانبه 
ف��وق  م��ورد  در  چ��ه  آن  مانن��د 
 وجود داش��ت اغل��ب حداق��ل داراي 
محص��ول  تمای��ز  از  درج��ه اي 
هس��تند. ب��ه ای��ن معني که س��هم 
 ب��ازار هر ش��رکت نه فقط به واس��طه 
قیمت ه��ا بلکه همچنین به واس��طه 
تفاوت های��ي در طراح��ي محص��ول، 

تجربه موفق واگذاری های شبکه ریلی 
در ژاپن  و ناکامی های انگلستان

گردآوری و ترجمه: شکوفه احمدی
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عملک��رد  و کیفیت محص��ول تعیین 
مي شود. به طور کلي، در مورد بخش 
ریلي ژاپن مي توان نتیجه گرفت که به 
علت افزایش کارآیي در نتیجه ي فشار 
رقابتي و تلاش براي افزایش س��ود و 
در نتیجه کاهش یافتن قیمت بلیت ها، 
خصوصي سازي حمل و نقل ریلي ژاپن 
موفق بوده اس��ت و نس��بت به سامانه 
مدیریت��ی قبل��ی منافع بیش��تری را 
نصیب دولت و شهروندان نموده است. 
ب��ه  تصمی��م  دیگ��ر،  ط��رف   از 
خصوصي س��ازي بخ��ش حمل و نقل 
ریل��ي بریتانیا که جهت دس��تیابي به 
سه هدف عمده ش��امل بهبود امنیت 
و ایمني، کاه��ش یارانه هاي دولتي، و 
کاهش قیمت بلیت قطار ها اتخاذ شد، 
با در نظر گرفت��ن آمار و اطلاعات، به 
نظر مي رسد که هیچ یک از آنها طبق 
انتظ��ار محقق نش��دند. گرچه یکي از 
دلایل اصلي خصوصي س��ازي کاهش 
ق��درت انحصاري دولت در زمینه ارائه 
خدم��ات ریلي بخش ریلي بود،  با این 
ح��ال از همین کمرنگ ش��دن نقش 
دولت در هماهنگي اهداف مش��کلات 

بسیاري نیز به وجود آمد. 
در زمین��ه ایمني، گرچه نمي توان 
به راحت��ي گفت که می��زان حوادث 
بع��د از خصوصي س��ازي بیش��تر از 
حادثه هاي قبل از آن بوده اس��ت، اما 
حوادث متعددي اتفاق افتاد که از عدم 
ریلي  هماهنگي بخش ه��اي مختلف 
حاصل مي ش��د.  در زمینه یارانه هاي 
دریافت��ي دولتي،  نیز ب��ه عنوان مثال 
 دولت توجه درس��تي به زیرس��اخت 
راه آهن نداشته و حوادثي که ناشي از 
شکس��تگي خطوط آهن بودند اتفاق 
افتادن��د. برخ��ي از تصادفات منجر به 
خسارات زیادي ش��دند که هزینه ي 
زی��ادي را براي دولت رق��م زد. طبق 
آم��ار، یارانه هاي دولتي به بخش ریلي 
نه تنه��ا کاهش نیافته بلک��ه افزایش 

یافتند. 
سوم در زمینه قیمت بلیت ها،  رقابت 
به آن خوبي که از آن انتظار مي رفت 
ج��واب نداد. یکي از دلایل این کمبود 
رقاب��ت این بود که تمام ش��رکت هاي 
دست اندرکار خود به انحصارهاي یک 
جانبه کوچکي تبدیل ش��دند که مانع 

از رقابت مي شد. هنگامي که شرکت 
 ، ORR س��اخت و نگهداري راه آهن
نهادي که کنترل خط��وط آهن را بر 
عهده داش��ت، از نظارت دولتي خارج 

شد، رقابت با مشکلات مواجه شد.
ب��ا توج��ه ب��ه نتای��ج ذکر ش��ده، 
ریل��ي  بخ��ش  س��ازي  خصوص��ي 
مناس��بي  ش��کل  ب��ه   انگلس��تان 
برنامه ریزي و اجرا نش��د و د رنتیجه 

نتایج مطلوبي در پي نداشت. 

نتیجه گیري از مقایسه 
خصوصي سازي ریلي ژاپن و 

بریتانیا 
س��وال اصلي که از این حوادث در 
ذهن محققان بس��یاري مطرح ش��ده 
است این است که چرا پروژه خصوصي 
سازي در انگلستان شکست خورد اما 

در ژاپن به نتایج خوبي منتهي شد؟ 
در ای��ن ارتب��اط، چن��دي پیش، 
استفان اس��میت، کارش��ناس برنامه 
در  اي،  منطق��ه  و  ش��هري   ری��زي 
مقاله هایي با موضوع دلیل شکس��ت 
خصوصي سازي ریلي بریتانیا، موفقیت 
خصوص��ي س��ازي ژاپ��ن، و ظرفیت 
موجود براي خصوصي سازي خدمات 
سازمان ریلي مسافري ملي آمریکا به 
چنین موضوعات��ي را مورد توجه قرار 

داد2.
نتیج��ه گی��ري کل��ي اس��میت از 
مقاله ها ظاهرا این اس��ت ک��ه انتقال 
خدمات بخش ریلي به بیرون از بخش 
دولتي ممکن اس��ت منافعي به دنبال 
داشته باشد،  اما بدون یک همبستگي 
و یکپارچگ��ي نه��ادي عم��ودي- به 
بی��ان دیگر اینکه هم بخ��ش راه آهن 
و ه��م بخ��ش خدمات ب��ر عهده یک 
شرکت خاص و واحد باشد- مشکلات 

ممکن است تکرار شوند، مانند نمونه 
انگلستان. اسمیث به ساختار سازمان 
ریلي ملي ژاپن اش��اره مي کند که در 
آن 6 شرکت خصوصي مسئولیت ارائه 
خدمات ریلي در نقاط مختلف کشور را 

برعهده گرفتند. 
اس��میث و دیگر منتقدان استدلال 
مي کنند که جدا کردن مالکیت خط 
آهن از شرکت هاي عملیاتي و خدماتي 
ریلي- ک��ه در گزینه ه��اي خصوصي 
س��ازي 1-3 در حال وقوع هس��تند- 
ب��ه ناکارآمدي ها و تض��اد انگیزه هاي 
احتمالي مي انجامد. تلاش انگلستان 
براي خصوصي سازي هم خطوط آهن 
و هم عملیات و خدمات )گزینه 3( به 
شکست هایي انجامید و ایمني خدمات 
ریل��ي فراهم ش��ده را کاهش داد. این 
مشکلات بالاخره به ملي شدن )دولتي 
ش��دن( دوب��اره ي مالکیت خط آهن 
انجامی��د )تغییري به گزین��ه 2(، اما 
رابطه ي ق��راردادي میان مالک خط 
آهن و گردانن��دگان حمل و نقل ریلي 
همچنان باعث نگراني است. در هر دو 
مورد، دولت انگلستان به سرمایه هاي 
مورد نیازي نوس��ازي و س��اخت و در 
برخي م��وارد براي عملیات و خدمات 

یارانه داده است. 
مشکلات با گذشت زمان گسترده 
تر ش��ده اند. متصدیان و گردانندگان 
نتوانس��تند  ریلی  عملیاتي خدم��ات 
تعه��دات و وعده های خود را – که در 
برخي موارد بیش از اندازه بود- عملي 
کنند. در م��ورد خدمات ریلي مربوط 
به خط اصلي س��احلي شرقي، شرکت 
گرداننده قطار ملي س��احل شرقي، به 
دنب��ال هزینه هاي ب��الا و درآمدهاي 
پایین ت��ر از حد انتظار ق��رارداد خود 
را رها کرد؛ نتیجه این ش��د که دولت 

گردان��دن و مدیریت خ��ط را از طریق یک نهاد 
دولتي خود مستقیما در دست گرفت. وعده هاي 
ش��رکت خصوصي نشنال اکس��پرس به دولت 
مبن��ي بر اینکه کرایه هاي خود را در طول زمان 

پرداخت خواهد کرد نیز رها شد. 
این شرایط اش��کارکننده ي مشکلاتي است 
که ممکن اس��ت از جداس��ازي خطوط آهن از 
عملی��ات و خدمات حمل و نقل ریل��ي به وجود 
بیای��د. صاحبان ریل مي خواهند که میزان پول 
دریافتي از ش��رکت هاي خدم��ات ریلي را براي 
اس��تفاده از خطوط موجود به حداکثر برسانند، 
و درنتیجه در مس��یرها و مکان هایي که پررفت 
و آم��د و کارکردن در آنها س��ودآور اس��ت، آنها 
بالاتری��ن – و احتم��الا پرریس��ک ترین- مبلغ 
مزایده ه��ا را قب��ول م��ي کنن��د. در عین حال، 
گردانندگان )ارائه کنندگان خدمات حمل و نقل 
ریل��ي( نیز به دنبال به حداکثر رس��اندن س��ود 
هستند- چه در قالب تخمین هاي اغراق شده در 
مورد عملکرد آینده خود به منظور برنده ش��دن 
در مزایده )مانند آنچه در مورد ش��رکت فرست 
گ��روپ ذکر ش��د( و چه فروگ��ذاري و مضایقه 
کردن در ارائه خدمات و نگهداري مناسب- براي 
پرداخت کرایه هاي عملیات به صاحبان خطوط 
آهن. ب��ه علت وقوع تصادفات یارانه ها ي دولتي 
افزایش یافتند، همچنی��ن رقابت قیمتي نیز به 

خوبي پیش نرفت. 
در مقابل، در کش��ور ژاپن، گرچه بخش ریلي 
خصوصي شد، اما هنوز یک عامل کنترلي دولتي 
با عمکلرد مناسب به منظور هماهنگی در صحنه 
حضور داش��ت. همچنین شرکت هاي عمومي و 
خصوصي روي خطوط خودشان کار مي کردند 
و در نتیجه نظ��ارت کافي بر ارائه یک خدمت 
خوب وجود داش��ت. رقابت میان شرکت های 
رقی��ب )اغلب یک��ی دارای مالکی��ت دولتی و 
دیگ��ری خصوصی( نی��ز به افزای��ش کارآیی، 
کاهش قیمت ه��ا و یارانه ه��ای دریافتی و در 
نهایت به نفع مصرف کننده ها تمام شد. گرچه 
میزان اس��تفاده از حمل و نق��ل عمومي به طور 
قابل توجهي افزایش یافت، با این حال ش��بکه 
ریل��ي داراي ازدحام جمعیتي بی��ش از اندازه 
نشد. شاید در توضیح دلیل شکست خصوصی 
س��ازی بخش ریلی بریتانیا بتوان به این گفته 
مارتین )2002( اشاره کرد که مشکل این بود 
که بس��یاري فراموش کردند به شبکه ریلي به 
عنوان یک سیس��تم به هم پیوسته اطلاعاتي 
نگاه کنن��د و این که کارآیي این سیس��تم به 

جریان اطلاعات بستگي دارد.

معاون مسافری راه آهن : 

جامعترینسیستمفروشبلیت
قطارتعیینشد
  معاون بخش مسافری راه آهن از تعیین سامانه 
جامع فروش بلیت قطار از س��وی راه آهن خبر داد و 
گفت: کس��انی که از سامانه یکپارچه فروش بلیت به 
 صورت اینترنتی استفاده می کنند نیازی به مراجعه به 
آژانس های فروش بلیت و تهیه بلیت کاغذی ندارند 
و با گرفتن پرینت معمولی می توانند با قطار، س��فر 

کنند.
محمد راشدی در این زمینه اظهار داشت: با توجه 
به نارضایتی گسترده مردم در زمینه خرید و فروش 
بلیت قطار و تعدد سامانه های فروش و ارایه متفاوت 
خدمات، راه آهن سامانه فروش یکپارچه را که همه 
شرکت ها در آن امکان فروش بلیت را داشته باشند، 

راه اندازی کرد.
وی در خصوص س��امانه یکپارچ��ه فروش بلیت 
قطار گفت: از آن جا که وجود یک سامانه هماهنگ 
و یکپارچه فروش بلیت در تمام آژانس ها احس��اس 
می ش��د، مدیریت جدید راه آه��ن از بدو کار، هم در 
جلس��ات و مصاحبه های گروهی و هم در جلس��اتی 
که با شرکت های مالک داشت، اعلام کرد که سامانه 
یکپارچه فروش بلیت باید هر چه سریع تر راه اندازی 
شود و همه ش��رکت ها باید در همین سامانه فروش 
بلیت داش��ته باشند. راشدی افزود: مهندسین بخش 
آی تی راه آهن پس از بررس��ی نرم افزارهای موجود، 

نرم افزاری که بتواند هم فروش اینترنتی داشته باشد 
و جامع ترین سیستم در کشور باشد انتخاب کردند و 

به سامانه  راه آهن انتقال دادند. 
معاون بخش مس��افری راه آه��ن تصریح کرد: در 
حال حاضر این س��امانه یکپارچه ف��روش بلیت در 
کشور اس��ت  و همزمان در 1200 آژانس در کشور، 
بلی��ت قطارهای هم��ه ش��رکت ها در آن به فروش 
می رس��د و همچنین س��امانه فروش اینترنتی را که 

قبلًا امکان آن نبود، راه اندازی کردیم.  
راش��دی افزود: این س��امانه مصوبه هیئت مدیره 
قبلی نیز اس��ت و در پیش فروش بلیت که از تاریخ 
1 بهمن تا 24 اس��فند 92 آغاز خواهد ش��د، در این 
سامانه به فروش خواهد رس��ید و امیدواریم بتوانیم 

رضایت مندی مردم را به دست آوریم. 
معاون بخش مسافری همچنین در رابطه با این که 
ش��رکت های مالک حق ارائه تخفیف برای بلیت های 
خود در سیس��تم یکپارچه جدید خواهند داشت یا 
خیر؟ گفت: بله شرکت ها این حق را دارند و راه آهن 
پیش از این برنامه ش��ناور شدن قیمت بلیت ها را به 
رسمیت ش��ناخت. ما مجوز کتبی به همه شرکت ها 
داده ایم و در صورتی که بخواهند در هر زمان تخفیف 
بیش��تری ارائه دهند می توانند ب��ا اطلاع دادن به ما 

تخفیف را اعمال کنند. 
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احداث طرح های ریلی موضوع 
مذاکره ایران و فنلاند

معاون س��اخت و توسعه راه آهن، 
بن��در و ف��رودگاه ها ضم��ن معرفی 
پروژه های مه��م و قابل اجرا ریلی در 
کش��ور از لزوم توسعه ش��بکه حمل 
و نق��ل ریلی خبر داد و این امر را یکی 
از مس��ایل مهم در توس��عه اقتصادی 
و صرفه جوی��ی در منابع مالی عنوان 

کرد. 
سید مس��عود نصرآزادانی  با بیان 
این که جلسه ای مش��ترک با حضور 
نماین��دگان فنلان��دی چند ش��رکت 
معتبر س��اختمانی و ش��رکت ساخت 
وتوس��عه زیربناهای حمل و نقل کشور 
در خص��وص تامی��ن مال��ی و اجرای 
طرح های ریلی ایران برگزار شد گفت: 
نمایندگان فنلاندی شرکت های حاضر 
در نشست ضمن ابراز توانایی  طراحی 
و اج��رای ش��رکت های متب��وع خود 
از هم��کاری بانک چین��ی CDB در 
تامین منابع مال��ی مورد نیاز پروژه ها 

خبر دادند. 
هی��ات  همچنی��ن  اف��زود:  وی 
خارج��ی مذکور آمادگ��ی خود برای 
در  را  پروژه ه��ا  در  س��رمایه گذاری 
صورت تضمین بازگش��ت اصل سود 
و کل هزینه های انجام شده در مدت 
پنج تا 25 سال پس از بهره برداری از 

سوی دولت ایران اعلام کردند. 
او تاکید کرد: نمایندگان فنلاندی 
ب��ا وج��ود تج��ارب زی��ادی ک��ه در 
کش��ورهای مختلف از جمله چین در 
طراحی و س��اخت پروژه های ریلی و 
راه آهن سریع الس��یر دارند تمایل به 
س��رمایه گذاری کامل برای س��اخت 

پروژه های ریلی در ایران دارند. 
نص��ر آزادانی ادامه این همکاری را 
منوط به درخواس��ت نامه رس��می با 
مفاد مش��خص از س��وی دولت ایران 
دانس��ت ت��ا پ��س از هماهنگی های 
لازم مذاکرات مال��ی و اجرایی نهایی 
نمایندگان تام الاختیار ش��رکت مزبور 

در ایران صورت پذیرد. 
معاون س��اخت وتوس��عه راه آهن، 
مفاد این نامه را درخواس��ت طراحی، 

اج��را و س��رمایه گذاری در پروژه های 
م��ورد نظ��ر، س��هم مش��ارکت مالی 
س��رمایه گذار چین��ی ب��رای اجرا که 
می توان��د تا 100درص��د هزینه تمام 
شده باشد و همچنین ضمانت دولت 
ای��ران برای بازگش��ت اصل و س��ود 
هزینه های انجام شده پس از تحویل 
پروژه تا تعداد س��ال مورد درخواست 

ایران عنوان کرد. 

ناهماهنگی لکوموتیوهای 
وارداتی با اقلیم ایران

 لکوموتیو های کش��نده مس��افری 
قدیمی است و کارایی چندانی ندارند 
و برخ��ی لکوموتیوهایی ک��ه از قبل 
وارد ش��ده اند با آب و ه��وای موجود 
کش��ورمان ی��ا ب��ا واگن های کش��ور 

همخوانی ندارند. 
مژگان عباس پور - مش��اور معاون 
راه آهن اظهار کرد: مهم ترین مش��کل 
بخ��ش ریلی مرب��وط ب��ه واگن های 
مسافری است چراکه برای واردات آن 

با مشکلاتی مواجه هستیم. 
س��رمایه گذارانی  داد:  ادام��ه  وی 
علاقه مند هس��تند در این حوزه وارد 
شوند اما از قبل اعلام کرده  بودیم که 
بخشی از هزینه را قرار است صندوق 
توسعه سرمایه گذاری متقبل شود ولی 
به دلیل مشکلات نقدینگی و تحریم ها 
این موضوع عملیاتی نشده و با چالش 

روبرو است. 
عباسپور تعمیر سالن های مسافری 
را از دیگر اقدامات درحال انجام عنوان 
و اظهار کرد: به بخش خصوصی اعلام 
کردیم تا قبل از نوروز باید این تعمیرات 
انجام شود چون نارضایتی هایی در این 
زمینه وجود داش��ت و وجود حشرات 
موذی مشکلاتی ایجاد می کند که در 
تلاش هستیم تا قبل از پایان سال این 

مشکلات را برطرف کنیم. 
تش��ویق  این ک��ه  بی��ان  ب��ا  وی 
اعتبارات  اختصاص  س��رمایه گذاران، 
کافی و برطرف شدن بحث تحریم ها 
به این حوزه رونق می بخش��د، اذعان 
ک��رد: یکی از موضوع��ات مهم بحث 
اعتبارات عمرانی اس��ت که قرار است 

برای س��ال آینده اعتب��ارات عمرانی 
ک��ه در اختی��ار دس��تگاه های دولتی 
ق��رار گرفته می ش��د، محدود ش��ود 
یا اختص��اص نیابد که ای��ن موضوع 
 برای راه آهن معضلی مهم محس��وب 

می شود. 
مشاور معاون راه آهن با بیان اینکه 
پیش��نهاداتی مبنی بر افزایش مبلغی 
به قیمت گازوئیل مطرح ش��ده است، 
گفت: با ای��ن کار راه آهن می تواند تا 
س��ه س��ال آینده بدهی های��ش را به 
شرکت ها و دولت بپردازد تا پس از آن 
در زمینه  پروژه های اولویت دار راه آهن 

اقدام شود. 

دیدار سفیر هندوستان با 
مدیرعامل راه آهن

روز س��ه ش��نبه 24 دی ماه سفیر 
کش��ور هندوس��تان به همراه هیأتي 
ب��ا مدیرعام��ل راه آهن دی��دار و در 
خص��وص همکاري ه��اي نزدیک دو 
کش��ور در حوزه ریلي ب��ه گفت و گو 

پرداختند.
ب��ه گ��زارش رواب��ط عموم��ي راه 
آه��ن جمهوري اس��لامي ای��ران، در 
این جلس��ه که به درخواس��ت سفیر 
هندوستان برگزار شد، مسائل و پروژه 
هاي مختلف حوزه ریلي مورد بررسي 
ق��رار گرفت و متولیان دو کش��ور در 
خصوص توسعه گسترش صنایع ریلي 
از جمله خطوط ریلي، واگن و ساخت 
تجهیزات و ادوات ریلي به گفت و گو 
پرداخته و به نتایج مثبت و مشترکي 

دست یافتند.

با تصویب اعضاي مجمع ؛ 
عضو جدید هیات مدیره 

شرکت راه آهن معرفي شد
“غراوي”به عنوان عضو جدید هیات 
مدی��ره ش��رکت راه آه��ن جمهوري 

اسلامي ایران منصوب شد.
به گ��زارش روابط عمومي راه آهن 
جمهوري اس��لامي ای��ران؛ با تصویب 
مجمع ش��رکت راه آه��ن “آنه محمد 
کوس��ه غراوي”به عنوان عضو جدید 
هیات مدیره شرکت راه آهن جمهوري 

اسلامي ایران منصوب شد.

وزیر راه و شهرسازي تأکید 
کرد: طراحي فعالیت هاي راه 

آهن در 3 حوزه حمل کالا،  
جابه جایي مسافرهاي بین 

شهري و حومه اي
وزیر راه و شهرس��ازي تأکید کرد: 
لازم اس��ت فعالیت ه��اي  راه آهن در 
س��ه حیط��ه حم��ل کالا،  جابه جایي 
مسافر بین شهري و جابه جایي مسافر 
حوم��ه اي طراحي و اجرا ش��ود و این 
مس��ئله ارتباط مس��تقیمي با  ایمني 

سیر دارد.
به گ��زارش روابط عمومي راه آهن 
عباس  ای��ران،  اس��لامي  جمه��وري 
آخون��دي وزی��ر راه و شهرس��ازي با 
اشاره به عدم تناسب و توزیع مناسب 
مدل ه��اي حم��ل و نقلي کش��ور در 
نشست هم اندیشي اساتید حوزه حمل 
و نقل دانشگاه ها گفت: در حال حاضر 
 90 درصد حمل بار و جابه جایي مسافر 
کش��ور از طریق سیستم حمل و نقل 
جاده اي و 10 درصد از طریق س��ایر 
مدل هاي حم��ل و نقلي نظیر هوایي، 
 ریلي و دریایي انجام مي ش��ود و این 
نشان از عدم تناسب و توزیع مناسب 

حمل و نقل بین مدل ها دارد.
وزیر راه و شهرس��ازي با تأکید بر 
ل��زوم تغیی��ر روش ه��ا در این عرصه 
گفت: بهترین سیس��تم حمل و نقلي 
براي ایجاد چنین تعادلي، حمل و نقل 

ریلي است.
آخوندي تصریح ک��رد:  در حمل و 
نقل حومه اي نیز مجبور هستیم تغییر 

روش هایي در سیستم داشته باشیم.
وي با اشاره به هدف گذاري برنامه 
پنجم توسعه در این باره، افزود: طبق 
قانون برنامه پنجم، حمل و نقل بار و 
مس��افر در شبکه ریلي باید به ترتیب 
به 30 درصد و 18 درصد افزایش یابد 
اما در قانون برنامه سیس��تم حمل و 
نق��ل حومه، مورد توج��ه قرار نگرفته 

است.
وزیر راه و شهرسازي تأکید کرد: در 
 راه آهن جمهوري اس��لامي ایران لازم 

اس��ت فعالیت ها در سه حیطه حمل 
کالا،  جابه جایي مس��افر بین شهري و 
مس��افر حومه اي طراحي  جابه جایي 
و اج��را ش��ود و این مس��ئله ارتباط 

مستقیمي با  ایمني سیر دارد.
آخون��دي ادامه داد: متأس��فانه در 
حال حاض��ر تصور م��ردم از حمل و 
نقل ریلي، تنها جابه جایي در  مس��یر 
تهران - مشهد است و بقیه مسیرهاي 
ریل��ي ج��ز انتخاب هاي م��ردم براي 
سفر نیس��ت.وزیر راه و شهرسازي با 
بیان اینک��ه بودجه هاي موجود کفاف 
اجراي چنی��ن پروژه هایي ندارد، بیان 
کرد: این ارقام با بودجه  موجود که در 
بهترین حال��ت حدود 2 هزار میلیارد 
توم��ان براي پروژه هاي ریلي اس��ت، 
تناس��بي ندارد.آخوندي یادآور ش��د: 
براي تکمی��ل پروژه ه��اي وزارت راه 
و شهرس��ازي در بخ��ش حمل و نقل 
ح��دود 31 هزار میلی��ارد تومان نیاز 
داریم و این در حالي اس��ت که براي 
ایمن کردن جاده ها، اعتبار چنداني در 

اختیار نداریم.

تقدیر از روابط عمومي 
راه آهن براي کسب رتبه 

اول”بهترین پژوهش”در سطح 
ملي

در یازدهمی��ن جش��نواره رواب��ط 
عموم��ي ه��اي برت��ر کش��ور ؛روابط 
عموم��ي راه آهن با کس��ب رتبه اول 
در بخش “بهترین پژوهش” در سطح 
ملي ، از وزیر فرهنگ و ارشاد اسلامي 

لوح دریافت کرد.
به گ��زارش روابط عمومي راه آهن 
جمه��وري اس��لامي ای��ران ؛روز 23 
دی ماه  یازدهمین جش��نواره روابط 
عمومي هاي برتر کش��وربرگزار و در 
این مراس��م از برگزی��دگان در حوزه 
هاي مختل��ف پژوه��ش ،تبلیغات و 
بازاریابي ،رواب��ط عمومي دیجیتال و 

رسانه و ... قدرداني شد.
 این گزارش مي افزاید: اهداي لوح 
تقدیربه برگزیدگان این جش��نواره با 
حضور وزیر فرهنگ و ارش��اد اسلامي 

صورت گرفت.

با افزایش سرعت قطار به 110 
کیلومتر در ساعت رخ داد

کاهش زمان سیر قطار 
مسافري زاهدان – تهران

مدی��رکل راه آهن جنوب ش��رق 
با اش��اره به  افزایش سرعت قطار در 
محور زاهدان � فهرج به 110 کیلومتر 
در س��اعت از کاه��ش 50 دقیقه اي 
مدت زمان سیر قطار مسافري زاهدان 

- تهران خبر داد.
به گ��زارش روابط عمومي راه آهن 
جمهوري اسلامي ایران؛ سید مصطفي 
داودي، مدیرکل راه آهن جنوب شرق 
با تأکید بر ل��زوم تأمین رضایتمندي 
و رف��اه مس��افران و عرض��ه خدمات 
مطلوب به آنان در حوزه حمل و نقل 
ریلي خاطرنش��ان ساخت: با پیگیري 
هاي ص��ورت گرفته و تأیی��د نهایي 
کمیس��یون تعیین سرعت از اول دي 
ماه سالجاري س��رعت قطار مسافري 
زاهدان - تهران در بس��یاري از بلاک 
ها و قسمت هاي مسیر ریلي زاهدان 
تا ایس��تگاه ش��وره گز از 80 به 110 

کیلومتر در ساعت افزایش یافت.
وي ب��ا اش��اره به قابلی��ت افزایش 

سرعت در این محور ریلي افزود:
بخش عم��ده اي از این مس��یر با 
س��رعت 140 کیلومتر در ساعت نیز 
تس��ت ش��ده که در نهای��ت افزایش 
س��رعت قط��ار ب��ه 110 کیلومتر در 

ساعت تأییدشد.
به گفته وي این افزایش س��رعت 
موج��ب کاه��ش 50 دقیقه اي مدت 
زمان س��یر قط��ار مس��افري زاهدان 
- ته��ران ش��ده اس��ت.داوودي ابراز 
امیدواري کرد ب��ا رعایت کلیه نکات 
و تمهیدات ایمني س��یر در آینده اي 
نزدیک ش��اهد افزایش سرعت بیشتر 
قطارها در حوزه استحفاظي راه آهن 

جنوب شرق باشیم.

100 درصد هزینه بلیت 
مسافران قطار تهران- طبس 

مسترد مي شود
مدی��رکل روابط عموم��ي راه آهن 
در خصوص مش��کل ایجاد شده براي 

قطار تهران- طب��س روز 20 دی ماه 
اعلام کرد: در پي این رویداد مسافران 
با اتوبوس راهي مقصد ش��دند و 100 
درصد هزینه بلیت این مس��افران باز 

پرداخت خواهد شد.
ب��ه گ��زارش رواب��ط عموم��ي راه 
آهن جمهوري اس��لامي ایران، صادق 
س��کري مدیرکل رواب��ط عمومي راه 
آه��ن با اش��اره به رفع مش��کل قطار 
ته��ران- طب��س گفت: روز گذش��ته 
با خ��روج واگن مس��افري از خط در 
ایس��تگاه عشق آباد مش��کلاتي براي 
تردد این قطار ایجاد ش��دکه با تلاش 
متولیان اداره کل ناحیه ش��رق، قطار 
امداد به محل اعزام و با رفع مش��کل، 

این قطار به سیر خود ادامه داد.
وي افزود: درادامه مسیر، لکوموتیو 
اعزام شده در ایستگاه تربت حیدریه 
با نقص فني روبرو ش��د که در پي آن 
مس��ئولان راه آهن براي حل مشکل 
مس��افران، آن��ان را با اتوب��وس راهي 
مقصدکردند و ه��م اکنون این محور 

ریلي باز است و مشکلي ندارد
ب��ه گفت��ه س��کري، 100  درصد 
هزین��ه بلیت مس��افران ب��ه آنها باز 

گردانده خواهد شد.
مدی��رکل روابط عموم��ي راه آهن 
با تکذیب اظه��ارات خبرگزاري هاي 
استاني مبني بر معطلي چندین ساعته 
مسافران در بیایان گفت: در شرایطي 
که به لحاظ ش��رایط س��خت جوي و 
س��رما و یخ بندان بسیاري از راه هاي 
مواصلاتي مسدود است، همکاران  در 
مجموعه راه آهن تلاش مي نمایند تا 
س��یر قطارها به درستي انجام شود و 
این حادث��ه در کمترین زمان ممکن 
توسط ماموران فني جمع آوري شده 
اس��ت، بنابراین قض��اوت این چنیني 

دور از انصاف است.

آمادگی برای عملیاتی کردن 
توافقنامه های ایران و کنیا در 

حوزه راه و شهرسازی
وزیر راه و شهرس��ازی با اش��اره به 
توافقنامه های قبلی ای��ران و کنیا در 
زمینه های حم��ل ونقل ریلی، هوایی 

و موافقتنامه تجاری کش��تی رانی از 
آمادگی وزارت راه وشهرس��ازی برای 
عملیاتی کردن این توافق نامه ها خبر 

داد. 
به گ��زارش روابط عمومی و اطلاع 
رسانی وزارت راه وشهرسازی، عباس 
آخوندی در دیدار با اکوا ایتورو رئیس 
س��نای کنیا و هیات همراه با اش��اره 
ب��ه رواب��ط و توافق نامه های دو طرف 
تصریح ک��رد: در ح��وزه حمل ونقل 
ریل��ی در خص��وص آم��وزش تعمیر 
واگن های باری و مسافری و در حوزه 
هوایی آموزش و تربیت خلبانان مورد 
موافق��ت ق��رار گرفته اس��ت اما این 

موافقت نامه های اجرایی نشده است.
وزیر راه و شهرسازی تصریح کرد: 
موافقت نامه تجاری کشتی رانی بین 
دو کشور در س��ال 2009 امضا شده 
اس��ت اما طرف کنیایی در این زمینه 

اقدامی را انجام نداده است.
وی با اشاره به سابقه روابط تجاری 
دو کش��ور کنی��ا و ایران یادآور ش��د: 
روابط تج��اری دو کش��ور همواره رو 
به رش��د بوده اس��ت و این نشان می 
دهد که م��ا روابط پایداری داریم و با 
برطرف کردن موانع امکان گس��ترش 

آن نیز وجود دارد.
آخون��دی تاکی��د ک��رد: همانطور 
که طرف کنیای��ی نیز اظهار کرد می 
توانیم در حوزه های حمل ونقل ریلی، 
دریایی، بندری و ایجاد زیرساخت های 
جاده ای همکاری های خوبی داش��ته 
باشیم و از ارائه پیشنهادات به منظور 

بررسی دقیق استقبال می کنیم.
وزیر راه و شهرسازی در این دیدار 
در زمینه ساخت و ساز در کنیا اظهار 
داش��ت که موضوع را به سندیکاهای 
شرکت های ساختمانی منتقل خواهد 
کرد تا با حضور در کنیا ارزیابی دقیقی 

از همکاری دو جانبه داشته باشند.
وی در ادامه س��خنانش با اشاره به 
موقعی��ت ایران در گس��ترش تجارت 
بی��ن کش��ورهای ش��مال و جن��وب 
تصری��ح ک��رد: 450 میلی��ون نفر در 
حاش��یه خلیج فارس و دریای عمان 
سکونت دارند که می توانیم با آنها در 
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ارتباط باشیم در حالی که کشورهای 
آسیای مرکزی، روسیه و ترکیه نیز در 

همسایگی ایران قرار دارند.
در این دی��دار اکوا ایت��ورو رئیس 
س��نای کنیا با اش��اره به آغاز به کار 
دوره جدی��د مجلس کنیا و اینکه 70 
درصد اعضای مجلس زیر 35 س��ال 
سن دارند، به تلاش برای ایجاد ثروت 
و رس��یدن به رش��د دو رقمی اقتصاد 
کنیا اشاره کرد و گفت: وقتی از کنیا 
صحبت می کنید در حقیقت در مورد 
منطقه شرق سخن می گویید زیرا که 
اوگاندا، رواندا، بروندی و سودان غربی 

در همسایگی کنیا قرار دارند.
وی با اش��اره ب��ه موقعی��ت بندر 
مومیان در کنیا یادآور ش��د: این بندر 
به طور 24 س��اعت در طول ش��بانه 
روز به ارائه خدمات مش��غول است و 
با بس��یاری از کش��ور ها موافقت نامه 
تج��اری و گمرکی یکس��انی صورت 

گرفته است.
رئیس سنای کنیا گفت: پروژه های 
ریلی، راه س��ازی به وی��ژه در کریدور 
شمالی که به اتیوپی متصل می شود 
و راه ه��ای مواصلاتی ک��ه کنیا را به 
غ��رب قاره آفریق��ا متصل می کند و 
پ��روژه  راه های مواصلاتی در ش��رق 
کنیا که در س��ال 2009 شرع شده 
اس��ت از جمله طرح های در دس��ت 

اجرا در کنیا است.
اک��وا ایت��ورو ابراز داش��ت: همان 
طور که در زمان های گذشته معاون 
رئیس جمهور، وزی��ر امور خارجه از 
کنیا دیدار داشتند ما نیز در این سفر 
از گس��ترش همکار های اقتصادی دو 

کشور استقبال می کنیم.
در ادام��ه ای��ن دی��دار “حس��ین 
عمر” س��ناتور سنای کنیا با اشاره به 
مش��خصات مومباس��ا و اینکه با یک 
ایرانی ازدواج کرده است، یادآور شد: 
مومباسا یکی از شهر های پر جمعیت 
کنیا به حساب می آید و مرکز صنعت 

گردشگری در ناحیه ساحلی است.
س��ناتور مومباس��ا در سنای کنیا 
با اش��اره به انجام پروژه های نفتی به 
س��رمایه گذاری 307 میلیون دلاری 

محمد حسین جعفر در ساخت پایانه 
غلات خلیج فارس اشاره کرد. 

همچنین در این دیدار”عیس��ا ک  
ملی” س��ناتور جوان ریفت والی کنیا 
در این دیدار با اشاره به جمعیت یک 
میلیون نفری این استان تصریح کرد: 
فرصت های خوبی برای کشاورزی در 
این منطقه وجود دارد و 90 کشاورزی 

گندم و ذرت است.
وی تاکی��د کرد به عنوان س��ناتور  
کنیا معتقدم که کنیا در آینده با ثبات 
ترین کشور آفریقایی به لحاظ سیاسی 

و اقتصادی خواهد بود.
وی درخواست کرد که ایرانیان در 
سفر به کنیا از استان حوزه نمایندگی 
وی )مومباسا( به عنوان مرکز صنعت 
گردشگری در ناحیه ساحلی نیز دیدار 

کنند.

در تمام دولت ها به پروژه راه 
آهن غرب بی مهری شده است

نماینده مردم کرمانشاه در مجلس 
ب��ا اعتقاد به بی مهری تمامی دولت ها 
نسبت به پروژه راه آهن غرب کشور، 
گفت: با کاهش اعتب��ارات این پروژه 
در لایحه بودجه س��ال 93 یک نکته 
مثبت وجود دارد و آن هم اختصاص 
فاینانس 480 میلیون یورویی به این 

پروژه در لایحه بودجه است.
عبدالرض��ا مص��ری  با اش��اره به 
اهمی��ت پ��روژه راه آهن غ��رب برای 
کش��ور به ویژه در بح��ث ترانزیت از 
مرز خس��روی، گفت: ب��ا بودجه های 
قطره چکانی مردم کرمانش��اه تا 20 
سال آینده هم سوت قطار را نخواهند 
ش��نید.مصری اظه��ار داش��ت: مردم 

کرمانشاه و نمایندگان استان قطعا از 
نوع رفتار با این پروژه در تمامی دولت 
ها از دولت آقای هاش��می رفسنجانی 
گرفت��ه ت��ا دولت آق��ای روحانی گله 

مندند و رضایت ندارند.
نماینده مردم کرمانشاه در مجلس 
ب��ا اش��اره ب��ه اختص��اص دو ردیف 
اعتب��اری برای پ��روژه راه آهن غرب 
کشور در بودجه سال 93، گفت: نقطه 
مثبت بودجه راه آهن غرب کشور در 
لایحه بودجه سال 1393، اختصاص 
فاینانس 480 میلیون یورویی در کنار 
بودجه ریالی 113 میلیارد تومانی آن 

است.
به گفته مص��ری، این میزان مبلغ 
معادل 1900 میلیارد تومان می باشد 
که با اختصاص آن در س��ال جاری و 
نیز اختصاص بودجه های مطلوب در 

س��ال بعد از آن می توان شاهد بهره 
برداری از پروژه راه آهن غرب کش��ور 

ظرف دو سال آینده بود.
وی با اش��اره به اعتماد بیش��تر به 
تحقق اعتب��ار فاینانس پروژه، تصریح 
کرد: ای��ن نکته را باید م��د نظر قرار 
داد که اعتبار اختصاص داده به پروژه 
در بودجه مهم نیس��ت و مهم میزان 

تخصیص اعتبار پروژه است.
مص��ری یادآور ش��د: اگر بیش��تر 
بودجه اختص��اص داده ش��ده پروژه 
تخصیص داده شود می توان آن را با 
بودجه سال 1392 که مقدار اندکی از 

آن تخصیص یافت برابر دانست.
مصری از خطوط راه آهن به عنوان 
خط��وط ملی هر کش��ور ی��اد کرد و 
اظهار داش��ت: خطوط راه آهن هیچ 
گاه متعلق به ش��هر یا اس��تان نبوده 
و به عنوان خطوط ملی که بس��یاری 
از ش��هرها از آن اس��تفاده می کنند، 

مطرح است.
وی به صرفه جویی بسیار در زمینه 
سوخت در صورت راه اندازی راه آهن 
غرب کشور اشاره کرد و اظهار داشت: 
چنانچه این خطوط راه اندازی ش��ود 
می توان با هر بار س��فر قطار از تردد 
نزدیک به هزار دس��تگاه س��واری در 
جاده های غرب کشور جلوگیری کرد 
و این تعداد می تواند به میزان بس��یار 
زیادی در صرفه جویی سوخت کشور 

موثر باشد.
نماینده مردم کرمانشاه در مجلس 
با بیان اینکه امسال باید نگاه ویژه ای 
به پروژه راه آهن غرب کشور می شد، 
خاطر نشان کرد: سود اصلی راه اندازی 
این پروژه نه به استان کرمانشاه بلکه 
به کل کشور می رسد و ضرورت داشت 
تا دول��ت در بودجه به این پروژه نگاه 
ویژه ای می داشت.مصری تصریح کرد: 
اما جای تاسف است که این پروژه در 
تمام��ی دولت ها با کم لطفی روبه رو 
ش��ده و بودجه ای که باید با توجه به 
اهمی��ت این پروژه به آن داده ش��ود 

اختصاص داده نمی شود.
وی در پایان یادآور شد: امید است 
حداقل با تخصیص مناس��ب بودجه و 

فاینانس در نظر گرفته شده برای آن 
تا ح��دودی کم لطفی ب��ه این پروژه 

جبران شود.
آیین نامه اجرایی حمایت از 

سامانه های حمل و نقل ریلی 
شهری و حومه ابلاغ شد

به گ��زارش پایگاه اطلاع رس��انی 
دول��ت، هی��ات وزیران به پیش��نهاد 
مش��ترک وزارت کش��ور و معاون��ت 
برنامه ریزی و نظارت راهبردی رئیس 
جمهور و به اس��تناد ماده )17( قانون 
حمایت از س��امانه های حمل و نقل 
ریلی شهری و حومه آیین نامه اجرایی 

قانون یادشده را تصویب کرد.
نام��ه،  آیی��ن  ای��ن   براس��اس 
ش��هرداری های شهرهای با جمعیت 
ب��الای یک میلیون نف��ر که در طرح 
مصوب آنها لزوم اس��تفاده از س��امانه 
ه��ای حمل و نقل ریل��ی پیش بینی 
شده باش��د، موظفند نسبت به انجام 
مطالعات امکان س��نجی سامانه های 
حمل و نقل ریلی ش��هری و حومه بر 
مبنای مطالع��ات جامع حمل و نقل 

ترافیک مصوب اقدام کنند.
ضم��ن آنکه نح��وه اتصال خطوط 
ریلی درون ش��هری و حوم��ه ای به 
ش��بکه ریل��ی کش��ور )راه آه��ن( با 
هماهنگی وزارت راه و شهرسازی در 

مطالعات مزبور مشخص خواهد شد.
بر این اس��اس، کمک های دولت 
در خص��وص مدیریت حم��ل و نقل 
ریلی ش��هرهای بالای ی��ک میلیون 
نفر جمعیت صرفا از طریق مطالعات 
امکان س��نجی س��امانه حمل و نقل 
ریلی ش��هری و حومه مصوب شورای 
عال��ی هماهنگی ترافیک ش��هرهای 

کشور قابل پرداخت است.
همچنین، شهرداری های شهرهای 
بالای یک میلیون نفر جمعیت دارای 
طرح مصوب موظفند یک س��ال قبل 
از پای��ان مطالع��ات امکان س��نجی 
س��امانه حمل و نقل ریلی ش��هری و 
حومه، نسبت به روز رسانی و تصویب 
مطالع��ات مذک��ور در ش��ورای عالی 
کشور  ش��هرهای  ترافیک  هماهنگی 
اقدام کند و شهرداری های شهرهای 

بالای 500 ه��زار نفر جمعیت دارای 
طرح مصوب موظفند یک س��ال قبل 
از پایان طرح های مذکور برای به روز 
رسانی و تصویب آن با رعایت قوانین 

و مقررات مربوط اقدام کند.

بیش از 120 هزار تن کالا از 
طریق خطوط ریلی در بندر 

امیرآباد بارگیری و تخلیه شد
مدی��رکل راه آهن ش��مال میزان 
بارگیری و تخلیه کالا در بندر امیرآباد 
بهشهر از طریق خطوط ریلی راه آهن 
شمال در 9 ماه امسال را بیش از 120 

هزار تن ذکرکرد.
یوس��ف گرانپاش��ا، عمده کالاهای 
حمل ش��ده از طریق خط��وط ریلی 
راه آهن شمال به بندرامیرآباد بهشهر 
را ش��امل سیمان شهرهای شاهرود و 

فیروزکوه ذکرکرد.
وی گفت: همچنین در 9 ماه سال 
جاری کالاهایی ازجمله شامل شیشه 
، گ��چ ، کانتینر و صن��دوق چوبی از 
طریق خطوط ریلی راه آهن شمال به 
بندر امیرآباد حمل و یا ترانزیت شده 
است. میزان حمل بار در بندرامیرآباد 
از طریق خطوط ریلی راه آهن شمال 
از س��ال 81 تا سال 84 روند صعودی 
داشته است به طوری که از 14 هزار 
تن کالاهای حمل ش��ده در سال 81 
به 267 هزار تن در سال 83 افزایش 
یافت.وی اظهار داش��ت: میزان حمل 
در بندر امیرآب��اد از طریق خطوط از 
س��ال 84 بنا به دلایل��ی روند نزولی 
داش��ته اس��ت به طوری درسال 86 ، 
13 ه��زار ت��ن کالا از طریق خطوط 
ریلی راه آهن شمال به بندر امیردآباد 

حمل و جا به جا شد.

شرکت رجا آماده همکاری 
برای توسعه پایانه ریلی 
کانتینری در بندر شهید 

رجایی است
محسن پور سید آقایی در نشست 
مشترک مدیران عامل و اعضاء هیأت 
مدیره س��ازمان بن��ادر و دریانوردی 
کش��ور و ش��رکت رجا در بندرعباس 

اف��زود: ایمنی کالا، کاه��ش آلودگی 
هوا، مصرف س��وخت کمتر و کاهش 
ترافیک از جمله مزایای حمل و نقل 
ریلی است.وی خاطرنشان کرد: پیش 
بینی می شود امسال جابجایی کالا از 
طریق ریل از 22 میلیارد تن- کیلومتر 
به 40 میلی��ارد تن-کیلومتر افزایش 
یابد که نرخ افزای��ش 15 درصدی را 

در بر خواهد داشت.
وی با تاکید بر توسعه حمل و نقل 
ریلی به منظور پوشش تقاضای واقعی 
بار و مسافر، تصریح کرد: نبود سرمایه 
گذاری ج��دی بخ��ش خصوصی در 
حمل و نقل ریلی، پایین بودن قیمت 
س��وخت به دلیل تبعیض در عوارض 
پرداختی برای استفاده از شبکه ریل 
و افزایش قیمت تمام ش��ده جابجایی 
ریلی برای صاحبان کالا از مهم ترین 

مشکلات این بخش است.
آه��ن  راه  ش��رکت  مدیرعام��ل 
جمه��وری اس��لامی ای��ران در ای��ن 
نشس��ت گفت : برگزاری این جلسات 
نوید بسیار خوبی برای توسعه فعالیت 
ه��ا در هر دو بخش بنادر و دریانوری 
و راه آهن اس��ت تا ط��ی یکی دو ماه 
آینده شاهد جهش های خوبی در این 

حوزه ها باشیم.
نشست مش��ترک مدیران عامل و 
اعضاء هیأت مدیره س��ازمان بنادر و 
دریانوردی کش��ور و شرکت راه آهن 
جمه��وری اس��لامی ایران ب��ا هدف 
بررسی تنگناهای موجود و راهکارهای 
تقویت حمل و نقل ترکیبی از طریق 
ری��ل در بزرگترین بندر تجاری ایران 
برگ��زار ش��د.مجتمع بندری ش��هید 
رجایی با قرار گرفتن در محل تلاقی 
کری��دور ترانزیتی ش��مال - جنوب، 
مهم تری��ن دروازه واردات و صادرات 
ایران محس��وب  جمهوری اس��لامی 
ش��ده و به تنهایی عه��ده دار بیش از 
53 درص��د حج��م این مب��ادلات در 
مقوله ترانزی��ت، واردات و صادرات و 

ترانشیپ می باشد.
این مجموعه اقتصادی با برخورداری 
از ح��دود 50 کیلومتر ش��بکه ریلی، 
بزرگتری��ن پایانه ریل��ی - کانتینری 

بنادر کشور را در اختیار دارد.

به موجب توافقات ژنو پیش بینی 
می ش��ود با حجم بیش��تری از کالا 
در بنادر کش��ور روبرو شویم و از هم 
اکنون در زمینه مدیریت بار و نقش 
بیش��تر حمل و نقل ریل��ی در میان 
سایر شقوق حمل و نقل برنامه ریزی 

می شود.
س��عیدنژاد  محم��د  مهن��دس 
مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی 
در گف��ت و گ��وی اختصاص��ی ب��ا 
خبرنگار ن��دای حم��ل و نقل ریلی 
با اعلام این مطل��ب گفت: به دنبال 
راهکارهایی هس��تم تا سهم حمل و 
نقل ریلی را در بنادر کش��ور بیشتر 
کنیم. به نظ��رم یکی از چالش های 
اصلی حمل و نقل کشور این موضوع 
است. زیرا معنی نمی دهد کشورمان 
هزینه س��نگینی متقبل ش��ود و راه 
آهن بافق – بندرعباس را بس��ازد و 
ان وقت س��هم راه آهن از جابجایی 

بار بنادر زیر 5 درصد باشد!
س��عیدنژاد افزود: از آن جایی که 
بن��ده در جریان توس��عه و س��اخت 
بندرامیرآب��اد از ابتدا بودم. این بندر 
با این نگاه احداث ش��ده  اس��ت که 
تنها جایی اس��ت که راه آهن شمال 
می تواند به آن متصل باش��د اما در 
ح��ال حاض��ر 3 تا 5 درصد بیش��تر 
س��هم جابجایی ندارد. اگر بنا بود بار 
با جاده حمل ش��ود، خ��وب ما بندر 
انزلی را داشتیم و چه لزومی داشت 

که بندرامیرآباد را بسازیم.
سعیدنژاد از دیگر برنامه های خود 
را گرایش بیشتر به سمت بنادر نسل 
سوم برشمرد و افزود: در بازدیدهایی 
که از بنادر استان خوزستان داشته ام 
از حجم سرمایه گذاری در این بنادر 
شگفت زده ش��دم و صنایعی که در 
این بنادر ایجاد شده کمک بسیاری 
به موضوع لجستیک و تکمیل حلقه 

مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی در گفت و گوی اختصاصی
 با خبرنگار ندای حمل و نقل ریلی:

نقش پررنگ حمل و نقل ریلی در بنادر 
در اولویت است

زنجی��ره تامین می کن��د و می تواند 
شرایط مناسبی ایجاد کند تا فرآیند 
سرمایه گذاری ش��تاب بگیرد. پیش 
بینی کرده ایم تا س��ال آینده حجم 
سرمایه گذاری در بنادر کشور تا 60 
درصد حج��م فعلی افزایش یابد. این 
به معنای آن اس��ت که تقاضا وجود 
دارد و نیاز جامعه اس��ت که باید این 
فرایند به درس��تی مدیریت ش��ود و 
آگاه��ی و اطلاعات مردم نس��بت به 
فرآیندهای س��رمایه گذاری در بنادر 

افزایش یابد.
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پیروز حمل ونقل
مدیرعامل:

 یوسف اسکندری
تلفن: 88545626
نمابر: 88545628

تأمین ترابر سبز )صبا(

مدیرعامل: بهنام مبینی
تلفن: 88901549
نمابر: 88909646

تجهیزات ناوگان 
ریلی البرز نیرو

مدیرعامل: مجتبی لطفی
تلفن: 88705295
نمابر: 88552898

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

توکا ریل

مدیرعامل: سیدرسول 
خلیفه سلطانی

تلفن: 0311-6690282
نمابر: 0311-6690285

چرخ ریل راهبر
مدیرعامل: 

حمید محمد ظاهری
تلفن: 55125082
نمابر: 55125015

حمل و نقل بین المللی 
پاکان ترابر
مدیرعامل: 

مهدی اسدپور منفرد
تلفن: 88844545
نمابر: 88829335

حمل و نقل بین المللی 
خوشنام راه
مدیرعامل: 

سید محمود کمالی
تلفن: 88523995
نمابر: 88523998

حمل و نقل بین المللی 
کشتیرانی برادران 

مجدپور
مدیرعامل:

 مجید مجدپور
تلفن: 88347447
نمابر: 88303341

حمل و نقل بین المللی 
وانیاریل

مدیرعامل: سیدعلی امیر
تلفن: 22064300
نمابر: 22064301

حمل و نقل ترکیبی 
کشتیرانی ج.ا.ا

مدیرعامل: 
اکبر ملک فر

تلفن: 88140660
نمابر: 88303953

 حمل و نقل چندوجهی 
سایپالجستیک

مدیرعامل: دارا غزنوی
تلفن: 44181611
نمابر: 44527803

حمل و نقل ریلی 
راهوار کوثر
مدیرعامل: 

غلامرضا حامدی
تلفن: 88969672
نمابر: 88950895

حمل ونقل ریل 
گستران فیلدار

مدیرعامل: 
علی محمد صادقی
تلفن: 88514065
نمابر: 88514070

حمل و نقل ریلی نیرو
مدیرعامل:

 سید کاظم حیان
تلفن: 88308696
نمابر: 88837623

خدماتی بازرگانی 
نادرکاران فردا

مدیرعامل: 
خانم نادیا خان نخجوان

تلفن: 88325899
نمابر: 88321641

راه آهن حمل ونقل
مدیرعامل: 

محمدرضا کامیاب
تلفن: 66424900
نمابر: 66421216

 آسیا سیرارس

مدیرعامل: 
غلامحسین عبدالهی 
تلفن: 88767943
نمابر: 88531604

آهن ریل کاران

مدیرعامل:
 حسن منجزی پور

تلفن: 0611-2275969
نمابر: 0611-2275969

بهتاش سپاهان

مدیرعامل: شکراله شفیع زاده
تلفن: 0311-6682262
نمابر: 0311-6694994

 راه آهن شرقی بنیاد
مدیرعامل: 

ابوالقاسم سعیدی
تلفن: 88724111-5
نمابر: 88724011

راهبر سیر سمنگان
مدیرعامل: 

سیدحسین هاشمی 
تلفن: 88799442
نمابر: 88889026

 ریل ابریشم پارس
مدیرعامل: 

احسان افضلی
تلفن: 88324334
نمابر: 88324335

ریل ترابر سبا
مدیرعامل: 

محمد جواد فخاری
تلفن: 88480004
نمابر: 88724989

ریل سیرکوثر
مدیرعامل: 

محمد حسن اسماعیلی
تلفن: 88889026
نمابر: 88660913

ریل کاران ورسک
مدیرعامل: 

ابراهیم نصیری دهقان
تلفن: 77624770
نمابر: 77645689

 سپیدار ریل 
ایرانیان

مدیرعامل: یوسف رودگر
تلفن: 55664846
نمابر: 55664846

نماد ریل گستر
مدیرعامل: 

مسعود زحمتکش
تلفن:4 -88140323
نمابر: 88140325

مهندسی ساختمان و 
تأسیسات راه آهن )بالاست(

مدیرعامل:
ابراهیم یاسری

تلفن: 88955851
نمابر: 88963868

سمند ریل
مدیرعامل: 

حسین محمدی
تلفن: 44180195
نمابر: 48279329

سیمرغ آهنین
مدیرعامل: محمود قیام

تلفن: 55644601
نمابر: 55668541

فولادریل جنوب

مدیرعامل: حافظ نظری
تلفن: 88049300
نمابر: 88043226

راهوار نیرو آریا
مدیرعامل: 

مسعود استاد عظیم
تلفن:5 -88481594
نمابر: 88552845

فنی خدمات حمل و نقل 
راهبران مشتاق یزد

مدیرعامل:
محمد میرجلیلی

تلفن: 0351-8262901
نمابر: 0351-8262902

پرسی ایران گاز
مدیرعامل: 

حمیدرضا حدادی
تلفن: 88900141-7
نمابر: 88904053

ریل پردازسیر
مدیرعامل: 

محمد صادق خلفی
تلفن: 88546432
نمابر: 88545989

 لکوموتیو ریل الوند
مدیرعامل: 

غلامعلی بشیر خباز
تلفن:88048992
نمابر:88043226

ماربین)قطارسبز( 
مدیرعامل: محمود امامی

تلفن: 88840520
نمابر: 88840372

مهتاب سیرجم
مدیرعامل: 

احمد استاد حسین
تلفن: 88481042
نمابر: 88481042

ریل پارس سینا 
مدیرعامل: 

محمد ساطعی
تلفن:9 -88801898
نمابر:9 -88801898

ریل ترابر فجر
مدیرعامل:

 سید احمد مجتبائی
تلفن: 88797856
نمابر: 88770459

فولاد ریل دنا
مدیرعامل: 

علیرضا احتشامی 
تلفن: 88539561
نمابر: 88539569

حمل ونقل ریلی 
رجاء

مدیرعامل: 
سیدحسن موسوی نژاد
تلفن: 88310880
نمابر: 88834340

قطارهای مسافری و 
باری جوپار
مدیرعامل: 
عباس فروتن

تلفن: 44281610
نمابر: 44281613

قطارهای مسافری 
هستیا

مدیرعامل: 
اصغر ضیایی

تلفن: 55124943
نمابر: 55125965 

کاروان ریل گلستان

تلفن: 0311-6204066
نمابر: 0311-6204066

ناوگان ریل الوند نیرو
مدیرعامل:

 محمد سعیدنژاد
تلفن: 88729325
نمابر: 88705167

نورالرضا)اصفهان(
مدیرعامل: سیدفرهاد 

ظهورپرواز
تلفن: 8800935-7
نمابر: 88909775

آهودشت غزال
مدیرعامل: علی اکبر 

همتی آهوئی
تلفن: 77507472
نمابر: 77507472

توکا کشش
مدیرعامل: 

احمد کریمی پور
تلفکس: 

0311-9519928-9

شرکت های عضو انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی و خدمات وابسته 

 46

92
ی 

 د
- 

8 
ره

شما

 47

شماره 8 - دی 92

من
نج

ی ا
ضا

اع
    

    
 



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

مهندس محمدرضا
کامیاب

نائب رئیس هیات مدیره

مهندس ابوالقاسم 
سعیدی

عضو هیات مدیره و خزانه دار

مهندس سیدحسن 
موسوی نژاد

رئیس هیات مدیره

مهندس محمود
 قیام

عضو هیات مدیره

مهندس عباس 
فروتن

عضو هیات مدیره

دکتر همایون 
اسدی لنگرودی

بازرس

مهندس غلامحسین 
عبدالهی سروی

عضو علی البدل

مهندس مجتبی 
لطفی 

عضو علی البدل

مهندس مجید بابائی
 ابراهیم آبادی

دبیر انجمن

انجمنصنفی
شركتهایحملونقل
ریلیوخدماتوابسته
نشانی: تهران - خیابان 
توحید - خیابان غلامرضا 

طوسی - پلاک ۶۳ - واحد 
۱۹ كدپستی: ۱۴۱۹۷۸۳۳۱۱ 

صندوقپستی: ۱۸۸-۱۴۱۹۵ 

تلفن: ۶۶۵۶۵۶۱۵ و 
 02۱-۶۶۹۱2۶۵2

نمابر: 02۱-۶۶۵۹۴۷۴۷

سفیر ریل آسیا
مدیرعامل: 

محمد خان احمدی
تلفن: 88863155-7
نمابر: 88313043

شهاب سیر غزال
مدیرعامل: 
علیرضا نوری

تلفکس: 55125606
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