
شانزدهمی��ن جلسه کمیته فرابخشی مرک��ز پژوهش های مجلس 
ش��ورای اسلامی ب��ه ریاست مه��رداد تقی زاده و ب��ا حضور برخی 
متخصصی��ن و کارشناس��ان حمل ونقل کشور در مح��ل فدراسیون 
حمل ونقل و لجستیک ایران برگزار گردید.در این جلسه دو موضوع 
ذیل در دستور کار قرار داشت که به آن پرداخته شد: بهره وری سیستم 
ریل��ی کشور و مقایس��ه با سایر کشوره��ا و اقدام های عملی جهت 
فعال س��ازی کریدور ریلی چین-ترکیه )راه ابریشم ریلی(. در جلسه 
مذک��ور، ابتدا موضوع بهره وری ناوگ��ان و شبکه مورد بررسی قرار 
گرفت. در این راستا، نمونه ه��ای موفق جهانی درخصوص افزایش 
به��ره وری از ناوگ��ان و زیرساخت ریلی ارائ��ه شد. سپس وضعیت 
شبک��ه ریلی کشور در مقایسه با ای��ن شاخص ها مورد ارزیابی قرار 
گرف��ت. نتایج حاکی از به��ره وری بسیار پایین ناوگان و شبکه ریلی 
کشور می باش��د. در انتها مقرر گردید دکتر قربانعلی بیگ راه کارهای 
پیشنهادی را به همراه برآورد هزینه به گزارش خود اضافه نمایند تا 
قاب��ل طرح در جلسه شورای تخصصی حمل و نقل باشد. در موضوع 
دوم، کریدور چین-ترکیه )راه ابریشم ریلی( ارائه شد. در این بخش 
ضمن معرف��ی کریدورهای ارتباطی بین چی��ن و ترکیه، راه ابریشم 
ریل��ی که ارتباط پن��ج کشور چین، قزاقست��ان، ترکمنستان، ایران و 
ترکی��ه را برقرار می کند، به مشخصات طول مسیر در هریک از پنج 
کشور، زم��ان سیر، نرخ حمل در کریدور و…پرداخته شد. در انتها 
نی��ز موانع و مشکلات این کریدور ب��ه این صورت بیان شد: مسائل 
مرتب��ط باتحریم ها، نحوه مراودات مالی، ع��دم هماهنگی گمرکات، 
نامت��وازن بودن بار رفت و برگشت و ابهام در نرخ برگشت واگن ها 
.همچنین مقرر شد پیشنهادها و درخواست ها از مجلس برای به ثمر 
رسی��دن این طرح ملی نیز ب��ه بخش پایانی گزارش اضافه گردد. در 

ادامه شرح کامل این نشست را بخوانید:

“کمیته فرابخشی”

شانزدهمین  جلس��ه کمیته فرابخشی مرکز پژوهش های 
مجلس شورای اسلامی به ریاست دکتر تقی زاده:

جاده ابریشم و اهمیت آن 
برای ایران

مهرداد تق��ی زاده ضمن خیرمقدم 
به حاضران در جلسه و تبریک هفته 
حمل و نقل اعلام کرد ۵ دی مصادف 
با سالروز تأس��یس شورای تخصصی 
پژوهش های  مرک��ز  در  حمل ونق��ل 
مجلس است و خوش��بختانه در این 
مصوبه های  گذش��ت  که  یک س��الی 
خوب��ی را ش��اهد بودی��م. همچنین 
موضوع ه��ای خوب��ی در ای��ن مدت 
مطرح ش��د ک��ه به کمیس��یون های 
مربوطه در مجلس ارجاع شده است.

در ای��ن نشس��ت ق��رار اس��ت دو 
ارائه داش��ته باشیم که نخستین ارائه 
توسط آقای دکتر قربانعلی بیک است 
که درباره موضوع بهره وری و مقایسه 
آن چند کشور خواهد بود. همچنین 
پیش��نهادهایی ارائه خواهند داد که 
اگر آن کارها انجام ش��ود شاهد رشد 
خوبی در راه آهن خواهیم بود. موضوع 
دوم ک��ه دکتر برخورداری و مهندس 
اقدم از شرکت رسان ریل پارس ارائه 
خواهند داد، بحث راه ابریشم است و 
اقدام ها و مطالعاتی که این شرکت در 
این باره انجام داده اس��ت را به اطلاع 

همگان خواهند رساند.
بهره وری در ایران و مقایسه 

آن استرالیا
موض��وع  قربانعلی بی��ک  دکت��ر 
بهره وری در ش��بکه و ناوگان ریلی را 
مهم دانست و گفت: این موضوع روی 
س��رمایه گذاری ریلی تأثیر و بسزایی 
دارد ضمن این که صنعت ریلی روی 
اقتصاد ملی و کلان تأثیر بسیار بالایی 
دارد. اگر به��ره وری را افزایش دهیم 
علاوه بر این که صنعت ریلی بهره مند 
می ش��ود اقتصاد کش��ور را شکوفاتر 

می کن��د و به وی��ژه در صرفه جوی��ی 
س��وخت و کاهش آلایندگی ش��اهد 
اثرات خوب��ی خواهیم بود. همچنین 
با افزایش به��ره وری با همین ناوگان 
موجود می توانیم بار و مسافر بیشتری 
 UIC را جابه جا کنیم. ابتدا آماری از
که در سال ۲۰۱۹ تهیه شده است و 
بخش��ی از این آمار برای سال ۲۰۱۸ 
اس��ت اش��اره می کنم ت��ا نگاهی به 
وضعیت دنیا داش��ته باشیم سپس به 
آمار کش��ور خودمان و جایگاهی که 

داریم اشاره خواهم کرد.
طبق این آمار جابه جایی مس��افر 
۲/۹ تریلیون نفر کیلومتر و جابه جایی 
ب��ار ۹/۱ تریلی��ون ت��ن کیلومتر که 
نش��ان می دهد ۲۵ درصد حمل ونقل 
ریلی مربوط به حمل مس��افر بوده و 
۷۵ درصد در اختیار بار قرار داش��ته 
اس��ت و س��هم ما در بخش حمل بار 
۰/۳۸ درصد و در بخش مسافر ۰/۵۱ 
درصد دنیا است. طبق آمار حدود ۸۰ 
درصد نفر کیلومتر جابه جایی مسافر 
و ح��دود ۳۷ درصد ت��ن کیلومتر در 

آسیاست.
اگر به آم��ار ریلی ۲۰۱۹ بخواهیم 
جزیی ت��ر نگاه کنی��م طول یک خطه 
کیلومت��ر، دوخطه ۴۴۶  یک میلیون 
ه��زار کیلومتر، خط��وط برقی ۲۹۶ 
هزار کیلومتر، تع��داد لکوموتیو ۱۰۶ 
هزار دس��تگاه، خودکش��ش ترنست 
۱۴۳ هزار، واگن مسافری ۲۹۲ هزار 
دس��تگاه، واگ��ن ب��اری ۳/۵ میلیون 
دس��تگاه، تعداد پرسنل ۵/۹ میلیون 
نف��ر، قطار کیلومت��ر ۸/۲ میلیون در 
میلیارد قطار کیلومتر و قطار کیلومتر 

ناخالص ۱۷/۱۱ است.
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آم��ار ایران در مقایس��ه با دنیا که 
برای سال ۲۰۰۹ است و خیلی با آمار 
امروز تفاوت فاحش��ی ن��دارد عبارت 
اس��ت از: ط��ول خطوط ی��ک خطه 
نسبت به یک درصد سهمی که از دنیا 
باید داشته باشیم ۷۶ درصد، طول دو 
خط��ه ۶۸ درصد، طول خطوط برقی 
۶ درص��د، لکوموتیو ۶۵ درصد، واگن 
خودکشش ۱۰درصد، واگن مسافری 
۶۷درص��د، واگن باری ۷۵درصد، تن 
کیلومتر باری ۲۲درصد، نفر کیلومتر 
۵۲ درصد، نفر کیلومتر سریع صفر و 
واحد حمل بر شبکه ۴۰ درصد است. 
راه آه��ن ایران پس از ۷۰ س��ال و در 
سال ۲۰۰۹ در واحد حمل در جایگاه 

بیستم دنیا قرار داشته است.
دکت��ر قربانعلی بی��ک در ادامه به 
بح��ث به��ره وری و مقایس��ه آن در 
ایران با ش��رکت بی.اچ.پی اس��ترالیا 
که سنگین ترین قطاری باری دنیا را 
در اختیار داش��ت، پرداخت و افزود: 
به��ره وری واگن ب��اری در بی.اچ.پی 
۱۱/۲۶میلیون کیلومتر واگن بر سال 
اس��ت که این مق��دار در ایران ۱/۳۶ 
اس��ت. ای��ن در حالی اس��ت که در 
بهره وری ایران واگن های شش محوره 
هم در نظر گرفته ش��ده است که اگر 
این واگن ه��ا را در نظر نگیریم مقدار 
بهره وری در ایران به ۱/۱ می رسد. به 
بیان دیگر به��ره وری واگن باری یک 
خطه و دیزلی در اس��ترالیا ۱۰ برابر 
بهره وری در ایران است. یعنی بخش 
خصوص��ی در ایران بای��د به ازای هر 
یک واگن شرکت اس��ترالیایی تعداد 
۱۰ واگ��ن ب��رای هم��ان مق��دار بار 

خریداری کند. 
یک��ی دیگ��ر از ش��اخص هایی که 
شرکت بی.اچ.پی در افزایش بهره وری 
روی آن کار کرده است بالا بردن عمر 
چرخ و ریل بوده است. از سال ۱۹۸۰ 
که عمر چ��رخ ۳۴۰هزار تن کیلومتر 
بوده اس��ت که با وج��ود افزایش بار 
مح��وری به یک میلی��ون و ۹۰۰هزار 
تن کیلومت��ر رس��انده اند. همچنین 
عم��ر ریل را در مس��یر مس��تقیم از 
س��ال ۱۹۸۰ ت��ا ۲۰۰۵، از ۳۵۰ به 
۱۸۰۰ رس��انده اند و طول قطار را با 
۶ لکوموتیو شش هزار اسب بخاری از 

۱۳۱ واگن به ۳۱۲ واگن رسانده اند. 
نکته بسیار مهم این که سیر واگن 
در ای��ران که ۳۰۰ کیلومت��ر در روز 
تعهد ش��ده بود به طور متوسط برای 
واگن های شش محوره ۱۲۰کیلومتر 
در روز اس��ت. یعنی مس��یر تهران � 
بندرعب��اس را ۱۱ روزه طی می کنند 
و رفت و برگش��ت ی��ک قطار در این 
مس��یر ۲۲ روز ط��ول می کش��د. در 
اس��ترالیا رفت و برگشت برای مسیر 
۴۵۰کیلومتری در سال ۱۹۷۲ بدون 
محاس��به زم��ان تخلی��ه و بارگیری 
۴۰ س��اعت بوده که به ۳۰ س��اعت 
رسانده اند و این میزان در راه آهن ما 

حدود ۷ روز است. 
انسانی  نیروی  بهره وری  همچنین 
ب��ه ۰/۳۵۳  از ۰/۱۲۶  اس��ترالیا  در 
رس��یده اس��ت. یعنی نزدیک به سه 
براب��ر به��ره وری نی��روی انس��انی را 

افزایش داده اند. 
اهمیت ترانزیت برای  امنیت 

کشورها
در بخ��ش دوم نشس��ت، دکت��ر 
برخورداری از ش��رکت رس��ان ریل 
پ��ارس ب��ا اش��اره به اهمی��ت بحث 
ترانزی��ت در دنی��ا و جابه جایی کالا 
گفت: در این شرکت ما بحث ترانزیت 
ریلی را هدف گذاری کرده ایم. درباره 
اهمی��ت ترانزیت دو نکت��ه را یادآور 
می شوم: نکته نخست این که ترانزیت 
یک بخ��ش اقتص��ادی و درآمدزایی 
دارد ک��ه از نظر بن��ده مزیت فرعی 
این کار اس��ت. نکت��ه این که با توجه 
به موقعیت ژئوپلیتیکی کش��ورمان و 
شرایط منطقه ترانزیت می تواند برای 
امنیت مان خیلی مفید باش��د. وقتی 
مس��یر ترانزیت��ی از کش��وری عبور 
می کند اقتصاد کش��ورهای همسایه 
را به امنیت آن کش��ور گره می زند و 
باعث می شود امنیت ملی آن کشور 

به نوعی تضمین شود. 
در بح��ث ترانزی��ت کریدوره��ای 
زیادی در کش��ور تعریف شده است 
ک��ه در عم��ل ب��ه مرحل��ه اجرایی 
نرس��یده اند. ما در شرکت رسان ریل 
پارس س��ه کریدور اصل��ی را مدنظر 
ق��رار داده و هدف گ��ذاری کرده ایم. 
کری��دور نخس��ت کریدور ش��مال � 

جنوب است که متاسفانه با توجه به 
تکمیل نش��دن مسیر رشت � آستارا 
پیش بینی  ش��ده  کارآیی  نتوانس��ته 
را داش��ته باش��د. البته برای کریدور 
حمل ونق��ل ترکیبی را در نظر گرفته 
بودند که به دلایل مختلف تا به امروز 
این امر محقق نش��ده اس��ت. مسیر 
دوم کریدور اکو است که از پاکستان 
ش��روع می ش��ود و پس از عب��ور از 
ایران به ترکیه متصل می ش��ود. این 
کری��دور نیز به دلی��ل عدم همکاری 
پاکس��تان تا ح��دودی مغفول مانده 
است. کریدور سوم که تاکید ما روی 
آن اس��ت کریدور جاده ابریشم است 
که دو مس��یر برای آن در نظر گرفته 
شده است. یکی جاده ابریشم سنتی 
که ایران نیز در این مسیر قرار دارد و 
دومی جاده ابریشمی است که شمال 
این مسیر سنتی قرار دارد و رقیب به 

حساب می آید. 
در س��ال ۲۰۱۶ قطار کانتینری از 
چین به س��مت ایران حرکت کرد و 
به تهران رس��ید و ما ب��ا ترکیه ای ها 
جلس��اتی داش��تیم تا ای��ن قطار از 
طری��ق ترکی��ه ب��ه اروپا برس��د که 
مورد اس��تقبال ترک ها قرار گرفت و 
پس از آن با قزاقس��تان، ازبکس��تان 
و ترکمنس��تان این مس��اله را مطرح 
کردیم که مورد استقبال آنها نیز قرار 
گرف��ت و در نهایت به اجلاس آنکارا 
با حضور ۵ کشور منجر شد. نکته ای 
که باید اش��اره کنم این است که این 
مسیر در گذش��ته وجود داشته ولی 
مس��اله این بود که این کشورها دور 
هم جمع نشده بودند تا توافق نامه ای 

به امضا برسانند. 
کری��دور رقی��ب از چین ش��روع 
می ش��ود و پس از عبور از قزاقستان 
به روی کشتی منتقل شده تا به بندر 
باکو برسد و پس از آن در مسیر باکو 
� تفلیس � اس��تانبول قرار می گیرد. 
نکته دیگر در این مس��یر این اس��ت 
که چ��ون قطارهای برنام��ه ای دارند 
بنابراین نرخ برگش��ت کانتینر خالی 
ندارن��د و هزین��ه در این مس��یر به 
مراتب پایین تر از کریدوری است که 

از ایران عبور می کند. 
چالش هایی که در کریدور چین � 

ایران � ترکیه با آن ها روبه رو هستیم 
عبارتند از: مش��تری هایی که حاضر 
می شوند از این مسیر کالایشان حمل 
شود این شرط را لحاظ می کنند که 
اس��می از ای��ران در بارنامه ها آورده 
نش��ود. مس��اله دیگر مراودات مالی 
اس��ت و ش��رکت های فورواردر را در 
پرداخت س��هم راه آهن کش��ورها با 
مشکل مواجه می کند. مشکل بعدی 
ع��دم هماهنگ��ی بی��ن گمرک های 
مرزی است که باعث می شود واگن ها 
در مرزه��ا با توقف های ناخواس��ته و 
زیاد مواجه ش��وند. مس��اله دیگر در 
همه کریدورها متوازن نبودن بار در 
مبدا و مقصد اس��ت و در برگشت یا 
بار کافی وجود ن��دارد یا این که باید 
ای��ن کانتینرها فروخته ش��وند چون 
هزینه برگشت خیلی بیشتر از قیمت 

خود کانتینر است.
ما در تلاش هس��تیم ت��ا بتوانیم 
باری که از چین حرکت کرده اس��ت 
را در قزاقس��تان تحوی��ل بگیری��م و 
از طری��ق ترکمنس��تان وارد ای��ران 
کرده و به ترکی��ه منتقل کنیم و به 
مسئولان ترکمنس��تان هم پیشنهاد 
کرده ایم که حاضر هستیم واگن های 
ایران��ی در اختیار قرار دهی��م تا بار 
ایرانی منتقل ش��ده  روی واگن های 
و از طریق ایران ادامه مس��یر بدهد. 
مزیت این کار این اس��ت که کش��ور 
در  و  می ش��ود  ح��ذف  ازبکس��تان 

هزینه ها صرفه جویی می شود. 
نکت��ه آخر که بای��د عرض کنم و 
در آینده امکان دارد محقق شود این 
اس��ت که چین روی کشور پاکستان 
خیلی نفوذ دارد و در بندر گوادر هم 
س��رمایه گذاری زیادی کرده است و 
رقی��ب بندر چابهار ایران اس��ت. اگر 
مس��یر چین _ پاکس��تان ک��ه بندر 
گوادر می رس��د به اتمام برس��د و در 
داخل کش��ور ه��م مس��یر چابهار � 
زاهدان تکمیل ش��ود و اگر مسئولان 
صلاح بدانن��د و چابهار و گوادر را به 
ه��م وصل کنن��د در آن ص��ورت ما 
دیگر نیازی به کش��ورهای قزاقستان 
و ترکمستان و ازبکس��تان نخواهیم 
داش��ت و می توانیم از چین و مسیر 

پاکستان به ترکیه وصل شویم.
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