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دیدگاه مثبت دولت تدبیر و امید مبنی بر توس��عه بخش ریلی با توجه به مزایایی مانند 
ایمنی س��یر و حرکت، مصرف س��وخت پایین، به��ره وری بالاتر س��رمایه و عوارض کمتر 
زیس��ت محیطی، فرصت مناس��بی برای فعالان این حوزه فراهم نموده است. حضور فعال 
بخش خصوصی می تواند مهم ترین موتور محرک در س��رعت دادن به توسعه در این بخش 
باش��د. چنانچه حضور بخش غیر دولتی محدود به ورود س��رمایه شود، و از آنان در زنجیره 
تصمیم سازی، اصلاح مقررات قدیمی تا تدوین قوانین جدید استفاده نشود، نمی توان انتظار 

تحول شگرفی در درازمدت داشته باشیم.
اقدامات موثر در سرفصل تحول و توسعه را شاید بتوان به دو دسته تقسیم نمود. بخش 
اول مجموعه راهکارهایی اس��ت که شرکت های خصوصی فعال در این حوزه باید پیگیری 
کنند و بخش دوم به تسهیلات و فرصت هایی مربوط می شود، که نیازمند توجه و حمایت 

ویژه دولت محترم است.
ن��گاه بلند نظران��ه و راهبردی انجمن ایجاب می کند که اقداماتی به ش��رح زیر توس��ط 

شرکت ها به طور جدی پیگیری شود.
1- حضور بخش خصوصی در اندازه های بزرگ تر

تجمیع شرکت های مالک، راهبری و تولید کننده های ادوات ریلی تحت پوشش هلدینگ ها 
یقینا موجب کاهش هزینه های متعددی خواهد شد. از سوی دیگر تقسیم کار، به حوزه های 

خاص، موجب افزایش عمق تخصص ها و بهره وری منابع می شود.
2- افزایش کیفیت خدمات رسانی در بخش بار و مسافر 

کاه��ش زمان حمل و نقل بین مبداء و مقصد، افزایش ایمنی و کیفیت اجرای کار، اعم از 

پیش نیازهای فعال تر شدن بخش 
خصوصی در حوزه حمل و نقل ریلی 

سیدحسن موسوی نژاد
رئیس هیات مدیره انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی و خدمات وابسته
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حمل اس��تاندارد بار و یا افزایش رضایت مس��افرین به تنهایی قادر به مثبت تر شدن نگاه این حوزه و در 
نتیجه افزایش درآمد خواهد بود.

3- مدیریت تقاضا و ایجاد تنوع در بازار
به نظر می رس��د هم در بخش بار و هم در بخش مس��افری، مشتریان استفاده از ناوگان ریلی منحصر 
به صنعت و یا قش��ر خاصی هستند. مطالعه بازار با اس��تفاده از مزیت های حوزه ریلی و کار کارشناسی 
برای جذب مشتریان جدید، کمک قابل توجهی به رونق بازار و در نتیجه سرعت گرفتن توسعه خواهد 

داشت.
مهم ترین اقدامات دولت محترم، به ویژه راه آهن جمهوری اسلامی را می توان، به مواردی به شرح زیر 

برشمرد.
1- کاهش برنامه ای حق دسترسی و سهم لکوموتیو برای تشویق بخش خصوصی تا زمانی که شرایط 

رقابت با ناوگان جاده ای برای ایشان فراهم شود.
2- ایجاد تسهیلات لازم برای تامین نقدینگی، در بخش نگه داری ناوگان.

3- استفاده فعال از مدیران بخش خصوصی در تنظیم و تدوین قوانین و مقررات
4- محدود نمودن تشکیلات دولتی و کاهش مداخله در بخش حمل و نقل ریلی

5- سرعت دادن به توسعه زیر ساخت ها 
6- تخصیص وام های کم بهره و بلند مدت برای توجیه پذیر شدن طرح های توسعه 

7- اس��تفاده موثر از نظرات بخش خصوصی در حوزه بازرگانی راه آهن و سیر و حرکت با شرکت دادن 
ایشان در کارگروه ها 

اگر شرکت های عضو انجمن موفق به جلب نظر مدیران راه آهن  در اقدامات یاد شده شوند.و در تعریف 
اهداف، با مدیران دولتی به اتفاق نظر برس��ند، همچنین حداکثر استفاده ممکن از تجربیات گذشته در 

تصمیم گیری به عمل آید، امید به افزایش شتاب توسعه و رونق حوزه ریلی بیشتر می شود.
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کارگروه های انجمن صنفی
 شرکت  های حمل و نقل ریلی و خدمات 

وابسته، راهکارهای حرفه ای، عملیاتی و 
اساسی را برای رفع مهم ترین چالش های   
پیش روی حمل و نقل ریلی ارائه می دهند.

دلنگرانیها
ومطالباتانباشته
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ش��رکت های  صنف��ی  انجم��ن 
حمل و نقل ریلی و خدمات وابس��ته 
تخصص��ی  کارگ��روه  هش��ت  ب��ا 
تمامی مباح��ث مرتبط ب��ا حمل و نقل 
بررس��ی  را م��ورد  ب��ار و مس��افر 
ق��رار می ده��د. ای��ن کارگروه ها به 
گون��ه ای ویژه به بررس��ی تازه ترین 
مس��ائلی  و  چالش ه��ا   تح��ولات، 
می پردازند که می تواند در بهره وری 
حمل و نق��ل  تج��اری  بنگاه ه��ای 
ریلی نقش به س��زایی داش��ته باشد. 
بین  رابط  تخصص��ی،  کارگروه های 
اعضای انجمن و نهادهای حاکمیتی 
در بررس��ی منسجم تر و بهتر مسائل 
حمل و نقل ریلی به شمار می رود. این 

کارگروه ها عبارتند از:
 کارگروه تخصصی فنی، سیر و 

حرکت و ایمنی
  کارگ��روه تخصصی واگنهای 

لبه کوتاه
  کارگروه  تخصصی واگنهای 

لبه بلند
  کارگ��روه تخصص��ی ام��ور 

مسافری
 کارگروه  تخصصی واگن های 

مخزن دار
 کارگروه  تخصصی لکوموتیو

 کارگ��روه  س��رمایه گذاری و 
امور بازرگانی

  کارگ��روه راهب��ران قطارهای 
مسافری

در این شماره نشریه؛ روسای پنج 
کارگروه گزارش هایی را از فعالیت ها 
و برنامه های متب��وع خود ارائه کرده 
ان��د. لازم به ذکر اس��ت که هریک 
از کارگروه ها ضمن بررس��ی برخی 
از دس��تاوردهای خود؛ معضلات و 
مش��کلات صنعت حمل و نقل ریلی؛ 
نقش دولت در توس��عه بخش ریلی 
کشور؛ لزوم تدوین قوانین به روز و 
 کارآمد؛ تامین اعتبارات مالی و... را از 
مط��رح  مختل��ف   جنبه ه��ای 

کرده اند.
 

سرقت از واگن ها ادامه دارد، 
چه کسی پاسخگوست؟

مهن��دس هرم��ز قطب��ی رئی��س 
کارگ��روه تخصص��ی فن��ی، س��یر و 

حرکت و ایمنی موارد مش��روحه زیر 
را از اه��م موضوع��ات مطروح��ه در 
کارگ��روه و مش��کلات و چالش های 
پیش روی ش��رکت های حمل  ونقل 
ریلی بیان می  کن��د و اعتقاد دارد که 
عدم توجه به این مسائل و مشکلات، 
 ض��رر و زی��ان غیرقاب��ل جبرانی به 
ش��رکت های حمل و نقل ریل��ی وارد 
می کن��د. کس��انی ک��ه ب��ا تش��ویق 
مس��ئولین دولت��ی در ده��ه اخی��ر 
ب��ه  مب��ادرت  و  ش��ده  ب��ازار   وارد 
س��رمایه گذاری در ام��ر حمل  ونقل 

ریلی کرده اند.

بارزترین مشکلات
  ع��دم اج��رای تعه��د راه آهن 
مبنی بر س��یر روزان��ه 300 کیلومتر 
واگ��ن بخش خصوصی ک��ه در ابتدا 
موجب تشویق س��رمایه  گذاران شده 
بود موجب ضرر و زیان ش��رکت  های 
حم��ل  ونق��ل ریلی ش��ده و احتمال 
ورشکس��تگی بخش خصوصی را در 

پی خواهد داشت.
 ایجاد هرگونه اختلال در س��یر 
واگن ه��ا از س��وی راه آه��ن موجب 
کاهش درآمد شرکت های حمل و نقل 
ریل��ی ش��ده و در نتیجه ع��دم توان 
پرداخ��ت هزینه  ه��ا خواهد ش��د. در 
ضمن تصوی��ب بخش��نامه های یک 
س��ویه و افزایش مس��ئولیت و جرائم 
شرکت ها توس��ط راه آهن تسریع در 

این زمینه را در پی خواهد داشت.
 اعلام تعمیری ش��دن واگن های 
ش��رکت های خصوصی، حتی پس از 
طی مس��افت یک یا دو ایستگاه پس 
 از پس��ت بازدید مأموری��ن تحت امر 
راه آهن و عدم اطلاع رسانی به موقع 
موضوع به مالکی��ن واگن در رابطه با 
تعمیری شدن واگن و توقف طولانی 
آنها خس��ارات زیادی را به شرکت ها 

وارد می کند.
در  واگ��ن  قطع��ات  س��رقت   
 ایستگاه ها رو به رشد است. مسئولین 
راه آهن پاسخ گو نیستند. برابر قانون 
حق دسترس��ی، مسئولیت سلامت و 
ایمنی واگن ها و محموله آن ها از مبدأ 
تا مقصد به عهده راه آهن است: نه تنها 
ایمنی و سیر و حرکت واگن ها را دچار 

مشکل ساخته بلکه تأمین قطعات به 
سرقت رفته هزینه و خسارات زیادی 
را به ش��رکت های حم��ل  ونقل ریلی 

تحمیل می نماید.
 مفقود ش��دن بارنامه واگن پس 
از ط��ی یک ی��ا دو ناحیه و دس��تور 
صدور مجدد بارنامه از مبدأ تا مقصد 
به بخش خصوص��ی و توقف طولانی 
واگن در ایستگاه های بین راه به دلیل 
این معضل مش��کلات زیادی را ایجاد 

می کند.
آقای قطبی برای رف��ع این موانع 
پیش��نهاداتی به ش��رح ذی��ل مطرح 

می کند:
  ب��ه منظور پیش ��گیری از ضرر 
جلوگی��ری  و  ش��رکت ها  زی��ان  و 
آن ه��ا  احتمال��ی  ورشکس��تگی  از 
راهکارهای مناس��ب از سوی انجمن 
مورد بررس��ی قرار بگیرد و مراتب به 

راه آهن اعلام شود.
 انجمن ب��ه کلیه ش��رکت های 
بخش خصوصی مالک ن��اوگان ابلاغ 
کند تا مش��کلات و معضلات س��یر و 
حرکتی خود را برای بررس��ی و ارائه 
راهکار مناسب به کارگروه فنی، سیر 

و حرکت و ایمنی اعلام کنند.
 پیش��نهاد می ش��ود با همکاری 
انجمن و راه آهن نس��بت به تشکیل 
گ��روه کارشناس��ی مش��ترکی تحت 

عنوان گروه نظارت و کنترل کیفیت 
جه��ت اع��زام به ط��ور ضربت��ی به 
کارگاه های تعمیراتی خطوط راه آهن 
برای نظارت و کنترل امور تعمیرات، 
رس��یدگی به فضای محیط تعمیرات 
ک��ه اغلب آلوده به مواد زائد اس��ت و 
همچنی��ن تعمی��رات ویژه اساس��ی 

توسط بخش خصوصی اقدام شود.
کلی��ه  کنسرسیومی توس��ط    
ش��رکت های بخش خصوص��ی برای 
ب��ه کارگیری ناظری��ن در امر کنترل 

کیفیت تعمیرات تشکیل شود.
 درخواس��ت ش��ود تا نسبت به 
تش��خیص نقاط بحران��ی راه آهن در 
انواع تعمیرات و تهیه و ارس��ال آمار 
تعمی��رات جاری وی��ژه واگن ها اقدام 

شود.
 پیش��نهاد می ش��ود برای ثبت 
انواع تعمی��رات واگن ها و محل انجام 
آن ب��رای ه��ر واگن یک شناس��نامه 

تعمیراتی تهیه شود.
 پیش��نهاد می ش��ود از طری��ق 
عن��وان  تح��ت  ش��رکتی  انجم��ن، 
مهندسین مش��اور، برای تهیه شرح 
خدم��ات و وظایف مرتب��ط با نظارت 
و کنترل تعمیرات اساس��ی، جاری و 
ویژه تش��کیل و برابر قان��ون به کلیه 
امور به استثنای مالکیت خط و زیربنا 
به بخش خصوصی واگذار ش��ود زیرا 

دلنگرانیها
ومطالباتانباشته

صادق خلفی: ماهیت 
خصوصی و تجربیات اکثریت 

شرکت های عضو انجمن 
موجب شده است تا ذخیره ای 
ارزشمند برای مشورت گیری 

تیم جدید مدیریتی راه آهن ج.ا.ا 
فراهم شود

هرمز قطبی: سرقت قطعات 
واگن در ایستگاه ها رو به رشد 

 است. مسئولین راه آهن 
پاسخ گو نیستند. برابر قانون 

حق دسترسی، مسئولیت 
سلامت و ایمنی واگن ها و 

محموله آن ها از مبدأ تا مقصد 
به عهده راه آهن است
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در حال حاضر امور مربوطه به صورت 
دولتی – خصوصی انجام می گیرد. که 
این امر موجب اختلال در کار ش��ده 

است.
 انجمن با راه آه��ن مذاکره کند 
ت��ا راه آهن، قوانین خصوصی س��ازی 
مصوب مورد درخواس��ت شرکت های 

حمل  ونقل ریلی را اجرا کند.
 پیشنهاد می شود راه آهن با دعوت 
از شرکت  های مالک واگن مشکلات و 
چالش  ه��ای پی��ش روی حمل و نقل 
ریلی را مطرح و در جلسات مشترک 
تجربیات ش��رکت  های  انتقال  ضمن 
مالک واگن در کلیه امور و استفاده از 
نظرات و پیشنهادات کارشناسان این 
بخش نسبت به جمع بندی موضوع و 

رفع آنها اقدام کند.
 انجمن از طریق ش��خص ثالثی 
غی��ر از راه آه��ن و بخ��ش خصوصی 

مبادرت به تدوین مقررات کند.
 نارضایتی شرکت های حمل و نقل 
ریلی و عدم تمایل بخش خصوصی به 
سرمایه گذاری در این بخش و اموری 

که موجب افت حمل  ونقل ریلی شده 
و راهکاره��ای افزایش ظرفیت حمل  
ونقل ریلی مورد بررس��ی جامع قرار 

گیرد.
 ب��رای انع��کاس خواس��ته  های 
منطق��ی بخ��ش خصوص��ی مطالب 
روزنامه  ه��ای  از طری��ق  مق��الات  و 
کثیرالانتشار به سمع و نظر مسئولین 

و دست اندرکاران رسانده شود.
و  اس��اتید  و  دانش��گاه ها  ب��ا   
دانشجویان رش��ته حمل  ونقل ریلی 
تعاملات لازم به عمل آمده و با توجه 
به آئین نامه حمایت از پایان  نامه های 
کارشناسی ارشد و دکترا )تهیه شده 
از سوی انجمن( در خصوص انتخاب 
موض��وع حمل و نقل ریل��ی به عنوان 
پای��ان نام��ه مذک��ور و جم��ع آوری 
موضوعات حمل و نقل ریلی در ارتباط 
با بخش خصوصی جهت درج در پایان 
 نامه ها مطرح و کمک های فنی و مالی 

جهت تشویق آنها صورت پذیرد.
 ب��ا توج��ه ب��ه س��رقت قطع��ات 
واگن ه��ا و اینک��ه ای��ن موض��وع هر 

 روز رو ب��ه افزایش اس��ت پیش��نهاد 
می گردد:

1(  راه آه��ن؛ واح��دی را ب��رای 
پاسخگوئی به این معضل مشخص و 

معرفی نماید.
2(      در ایستگاه هایی که سرقت 
قطعات واگن ها به کرات صورت می-
پذیرد نس��بت به نص��ب دوربین های 

مداربسته اقدام لازم به عمل آید.
کلی��ه مس��ئولین و کارشناس��ان 
و  لازم  همکاری ه��ای  جه��ت 
ارائ��ه پیش��نهادات خ��ود ب��ا تلفن 
طری��ق  از  و         88347447
 نمابر: 88303341  و پست الکترونیکی 
majdpour.bros@yahoo.com با این 

کارگروه تماس حاصل فرمایند.

 ب�زرگ تری�ن س�مپوزیوم 
بخ�ش خصوصی در سیس�تم 

حمل و نقل ریلی
 دکت��ر محم��د ص��ادق خلف��ی 
مدیرعامل ش��رکت ریل پرداز س��یر 
و رئیس کارگروه ش��رکت های مالک 

واگن ه��ای لب��ه بلن��د در خص��وص 
عملک��رد و دس��تاوردهای این گروه 

خاطرنشان ساخته است:
مال��ک  ش��رکت های  کارگ��روه 
واگن ه��ای لب��ه بلن��د، متش��کل از 
حمل و نق��ل،  راه آه��ن  ش��رکت های 
بهتاش سپاهان، ریل پرداز سیر، فولاد 
ریل جنوب، آس��یا س��یر ارس، توکا 
ریل، جوپار و س��ینا ریل پارس، یکی 
از کارگروه ه��ای فعال انجمن صنفی 

شرکت های حمل و نقل ریلی است.
این شرکت ها درمجموع 58 درصد 
از کل بار جابجا ش��ده توس��ط شبکه 
ریلی و 77 درصد از کل درآمد سیستم 
 حمل و نق��ل ریل��ی کش��ور را تولید 
می کنن��د. درنتیجه، ای��ن کارگروه را 
می توان بزرگ ترین سمپوزیوم حضور 
بخش خصوصی در سامانه حمل و نقل 

ریلی کشور دانست.
اکثری��ت  خصوص��ی   ماهی��ت 
شرکت های عضو این کارگروه و طیف 
وس��یع مش��کلاتی که مدی��ران این 
 مجموعه در تعامل با راه آهن ج.ا.ا مواجه 
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بوده اند، موجب شده است تا تجربیات 
آنان ذخیره ای ارزشمند برای مشورت 
گیری تیم جدید مدیریتی راه آهن ج.ا.ا 
 به منظور فراهم س��ازی بستر جذب 
سرمایه های خصوصی توسط سیستم 

حمل و نقل ریلی کشور باشد.
ب��ه منظ��ور افزای��ش س��هم بازار 
ش��رکت های عض��و این گ��روه و نیز 
برط��رف نم��ودن مش��کلات موجود 
در زمین��ه تعامل فی مابین س��رمایه 
گذاران و راه آه��ن ج.ا.ا، این کارگروه 
درنظر دارد طی سال آتی برنامه های 

زیر را اجرا نماید:
1( تدوین منشور تصریح و تضمین 

حقوق مالکیت ناوگان ریلی.
2( تدوین آیی��ن نامه قیمت تمام 
ش��ده حم��ل ریلی ب��رای محمولات 

معدنی.
3( تدوی��ن نرخ نامه مصوب حمل 

ریلی محمولات معدنی.
4( ایجاد هماهنگی فی مابین اعضا 
جهت حض��ور در مناقصات اعلامی از 

سوی صاحبان کالا.
کنسرس��یوم هایی  تش��کیل   )5
جهت س��رمایه گذاری به منظور رفع 

گلوگاه های شبکه ریلی.
6( همفک��ری و انتقال تجربیات و 
روش ه��ای بهینه مدیریتی فی مابین 

اعضا.
7( ارتباط مستمر با مدیران راه آهن 

ج.ا.ا به منظور حل مشکلات اعضا.
 

برنامه ها و فعالیت های 
کارگروه  تخصصی لکوموتیو

مهندس مجتبی لطفی مدیر عامل 
ش��رکت البرز نیرو و رئیس کارگروه 
تخصص��ی لکوموتی��و طی گزارش��ی 
ضم��ن معرف��ی اعض��ای کارگ��روه؛ 
برنامه ها و فعالیت های این کارگروه را 

معرفی کرده است:
 28 م��اده   16 بن��د  اج��رای  در 
اساس��نامه انجمن صنفی حمل و نقل 
ریلی و خدمات وابس��ته و بر اس��اس 
مصوب��ه مورخ 91/9/28 هیات مدیره 
انجمن کارگ��روه تخصصی لکوموتیو 
تش��کیل و کار خ��ود را آغ��از کرده 

است.
این کارگروه در ح��ال حاضر پنج 

عضو حقوقی فعال دارد که متشکل از 
هستند.  لکوموتیو  مالک  شرکت های 

اعضای حقوقی کارگروه عبارتند از:
ش��رکت الب��رز نی��رو- مدیرعامل 
کارگروه  رئی��س  لطف��ی-  مجتب��ی 

تخصصی لکوموتیو
ش��رکت راهوار نی��رو- مدیر عامل 
مسعود استاد عظیم – دبیر کارگروه 

تخصصی لکوموتیو
شرکت راه آهن راهبان- مدیرعامل 
پرویز عالیوند- عضو کارگروه تخصصی 

لکوموتیو
شرکت نماد ریل گستر- مدیرعامل 
مس��عود زحمتکش- عض��و کارگروه 

تخصصی لکوموتیو
ش��رکت الوند نی��رو- مدیر عامل 
ابراهیم پاشنا- عضو کارگروه تخصصی 

لکوموتیو
مال��ک  خصوص��ی  ش��رکت های 
لکوموتی��و در حال حاضر جمعا 107 
الکتریک  دس��تگاه لکوموتیو دی��زل 
در اختی��ار دارن��د ک��ه قابلیت حمل 
قطارهای سنگین باری را دارا هستند. 
تعداد 76 دس��تگاه از این لکوموتیوها 
مدلGT26 cw   و 31 دس��تگاه از 

مدل چینی هستند.
عمده فعالی��ت لکوموتیوهای فوق 
در زمینه حمل بار، ب��ه ویژه بارهای 
معدنی است که در نواحی هرمزگان، 

یزد و اصفهان متمرکز هستند.
نگه��داری  و  تعمی��ر  برنام��ه 
لکوموتیوه��ای خصوص��ی به صورت 
مالک  ش��رکت های  توس��ط  کام��ل 
لکوموتیو مدیریت و انجام می گیرد و 
کلیه هزینه های مربوطه اعم از ریالی 
یا ارزی نیز توس��ط مالکین پرداخت 
می شود. همچنین برخی شرکت های 
مالک لکوموتیو اقدام به اس��تخدام و 
تربی��ت کادر لکوموتیوران��ی کرده و 
اولی��ن لکوموتیوران ه��ای خصوصی 
کش��ور را آم��وزش داده و در اختیار 

گرفته اند.
کار گ��روه لکوموتیو در جلس��ات 
خ��ود موضوعات مختل��ف مرتبط با 
لکوموتیو نظیر، حق مالکانه، نگهداری 
و تعمیر،لکوموتیورانی، سوخت، انرژی 

و... را در دستور بررسی دارد.
 کارگ��روه تخصص��ی لکوموتی��و 
از نظ��رات و پیش��نهادات هم��کاران 
اس��تقبال می کند. کلیه علاقه مندان 
و دس��ت اندرکاران می توانن��د از هر 
ن��وع پیش��نهاد، س��وال و ... مربوط 
ب��ه ای��ن کار گ��روه را ب��ه عن��وان 
دبی��ر کارگ��روه و ب��ه ش��ماره نمابر 
 884815194 و  یا به نش��انی ایمیل

 info@rahvarniro.com ارسال 
نمایید.

ح�ل  ب�رای  راهکارهای�ی   

مش�کلات واگن های لبه کوتاه 
عبدالله��ی  غلامحس��ین  مهن��دس 
مدیرعامل ش��رکت آسیا سیر ارس و 
رئیس کارگ��روه تخصصی واگن های 
لبه کوتاه ضمن بررس��ی مش��کلات 
حمل و نق��ل ریلی در ای��ن بخش به 
ارائه راهکارهایی برای حل مشکلات 
و معضلات حمل و نقل ریلی پرداخته 
اس��ت. وی در این باره تاکید کرده با 
توجه به مشکلات عدیده حمل  ونقل 
ریلی و اقدامات و ضرورت  ها، کارگروه 
تخصص��ی واگن ه��ای لب��ه کوتاه بر 
اساس بررس��ی های به عمل آمده در 
جلس��ات مختلف مواردی را به شرح 
ذی��ل به مس��ئولین و متولیان حمل  
ونق��ل ریلی بخش دولتی و همچنین 
انجمن صنفی شرکت های حمل  ونقل 
ریلی پیش��نهاد می  نماید. تا با اولویت 
بندی، موارد مذکور را در دستور کار 
و مورد بررسی  های لازم قرار دهند. در 
ضمن کلیه دس��ت  اندرکاران صنعت 
حمل و نق��ل ریل��ی می توانند هرگونه 
پیشنهاد و نظرات و یا سئوالات فنی و 
تخصصی خود را در این زمینه با دبیر 
کارگروه و با شماره تلفن 88760821 
ایمی��ل:  و   88531604 نماب��ر:   و 
 asia@asiasairaras .com

درمیان بگذارند.
1- بررس��ی تش��کیل نهاد تنظیم 
مقررات جهت بررس��ی در مواردی از 
قبیل: قرارداد حق دسترسی، قرارداد 
تعمیرات، کنترل نرخ تعرفه، واگذاری 

به بخش خصوصی و ...
2- ارزیابی توسعه سرمایه  گذاری 
توس��ط بخش خصوصی ب��ا توجه به 
دوره بازگش��ت سرمایه با بهره  گیری 
از تسهیلات دولتی )وجوه اداره شده- 

صندوق توسعه ملی(
3- تحقق سیر روزانه 300 کیلومتر 
و افزایش س��رعت بازرگان��ی و عدم 

دریافت حق پارکینگ تا تحقق آن
4-  راه  اندازی قطار کامل توس��ط 

بخش خصوصی
5-  اع��لام ش��رکت  های تأمی��ن 
کننده قطعات توسط راه  آهن و حذف 
مراح��ل پیچیده تأئیدیه گرفتن برای 

هر قطعه
6-  دوخط��ه ک��ردن محوره��ای 

مجتبی لطفی:
شرکت های خصوصی مالک 

لکوموتیو در حال حاضر جمعا 
107 دستگاه لکوموتیو دیزل 
الکتریک در اختیار دارند که 

قابلیت حمل قطارهای سنگین 
باری را دارا هستند

غلامحسین عبدالهی:
تحقق سیر روزانه 300 کیلومتر 

و افزایش سرعت بازرگانی و 
عدم دریافت حق پارکینگ تا 
تحقق آن و نیز  راه  اندازی 

قطار کامل توسط بخش 
خصوصی از خواسته های 

ضروری است
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رئی��س  س��عیدی  ابوالقاس��م   
کارگروه های مس��افری و واگن های  
مخ��زن دار و عض��و هیئ��ت مدیره 
انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل 
ریلی و خدمات وابس��ته عوامل موثر 
در توس��عه ترابری ریلی کشور را در 
گزارش کارگروه متبوع خود بررسی 

کرده است.
او اشاره دارد که با وجود تحقیقات 
و مقالات گس��ترده در ضرورت ها و 
منافع توس��عه ترابری ریلی کش��ور 
و تأکی��دات ده ها س��اله متولیان امر 
و مس��ئولین در ای��ن زمین��ه، وضع 
فعلی این بخش همچنان نامناس��ب 
و ناکارآمد اس��ت و سهم این بخش 
از اعتب��ارات عمران��ی و حم��ل بار 
 و مس��افر کش��ور رش��دی نداشته و 
ریش��ه  یابی مش��کلات فعلی و طرح 
نکاتی در راس��تای توسعه و ارتقای 

این بخش مهم و ضروری است:
1- منافع عمده ترابری ریلی مانند 
هزینه کمتر س��اخت و بهره برداری، 
دوام و آرامش و رفاه بیش��تر شبکه 
و ناوگان ریلی، ایمنی بس��یار بالای 
ترابری ریلی، مصرف کمتر سوخت، 
قابلی��ت حم��ل انب��وه بار و س��ریع 
مس��افری، خس��ارات کمتر زیس��ت 
محیط��ی، ارتق��ای فرهن��گ برنامه 
ریزی، نس��بت بالای ارزش افزوده و 
توسعه زیربنایی مناطق حومه شبکه 
ریلی، ... از مهم ترین منافع مش��هور 
این بخش اس��ت. ش��رایط اقلیمی و 
جغرافیای��ی کش��ور مانند وس��عت 
و تن��وع آب و هوای��ی، پراکندگ��ی 
جمعیت در کلان شهرهای با فواصل 
طولانی، نب��ود راه ه��ای آبی داخل 
کشور، بس��ترهای متنوع گردشگری 
و موقعیت ویژه ترانزیتی کشور بین 
پهنه ه��ای ش��رقی غرب��ی و مناطق 
ش��مالی جنوبی و در نهایت معادن 
بسیار غنی کشور و برنامه های کلان 
توس��عه صنعتی و اقتصادی، موجب 
تشدید منافع و ضرورت های توسعه 
و ارتقای این بخش در کش��ور ما به 

شمار می رود.
2- ش��بکه ریلی بر حسب کاربرد 
به قطار ش��هری، راه آه��ن حومه ای 
کلان ش��هرها، خطوط آه��ن برون 
ش��هری بار و مس��افر، خطوط آهن 
س��ریع و ف��وق س��ریع مس��افری و 
خط��وط ویژه ترابری س��نگین باری 
طبقه بن��دی ش��ده که متأس��فانه 
اغلب، راه آهن کشور ما صرفاً در حد 
ش��بکه خطوط آهن عادی حمل بار 
و مس��افر و اخیراً چند قطار شهری 
ب��ا مدیری��ت انحص��اری دول��ت و 
اعتبارات اندک دولتی تعریف ش��ده 
و تکمی��ل و کارآم��دی آن نیازمند 
احداث خطوط آهن حلقه ای مناطق 
مرکزی و نیز  دوخطه ش��دن، برقی 
ش��دن و مس��یرهای ویژه قطارهای 
سریع حومه ای و نیز شبکه گسترده 
خط��وط فرع��ی باره��ای صنعتی و 

معدنی است.
3- عل��ی رغ��م زمینه مناس��ب 
و ت��وان خ��وب بدنه کارشناس��ی و 
پیمانکاری کش��ور، توس��عه ش��بکه 
ریلی با محدودیت منابع مالی، تعدد 
متولیان توسعه شبکه ریلی شهری و 

برون ش��هری، عدم مشارکت بخش 
خصوص��ی در واگ��ذاری، راهب��ری 
و نظ��ارت طرح ه��ا و ع��دم دخالت 
و صلاح دی��د بخ��ش خصوص��ی در 
تخصیص اعتب��ارات و اولویت بندی 
طرح ها مواجه است و نبود هماهنگی 
کارآمد مراجع ذیربط در اولویت بندی 
 طرح ه��ا، تخصیص منابع و واگذاری 
پروژه  ها و نیز نبود س��رمایه گذاری 
کاف��ی در ارتقای آم��وزش و مهارت 
مدی��ران و کارشناس��ان دولت��ی و 
خصوصی، نبود اعتبارات و تسهیلات 
 مال��ی در تأمی��ن تجهی��زات و نبود 
در  کلان  قرارداده��ای  و  برنامه ه��ا 
خری��د و تولی��د مصالح م��ورد نیاز 
موجب گرانی، افت کیفیت و کندی 
توس��عه ش��بکه ریلی کش��ور شده، 
ل��ذا تراب��ری ریلی کش��ور در اغلب 
میانگین  های توس��عه و شاخص های 
س��رانه ریلی از کشورهای همسایه و 
کشورهای توسعه یافته پائین تر قرار 

داشته است.
4- نظام بهره برداری فعلی شبکه 
ریلی کش��ور هم اینک بین ش��رکت 
مادر تخصصی راه آهن و شرکت های 
متع��دد بهره ب��ردار و مالک واگن و 
کش��نده مس��افری و باری ومعدود 
مراجع صنفی و پژوهش��ی و سازنده 
ن��اوگان و تجهی��زات مصرفی آن و 
انب��وه ش��رکت های واس��طه تأمین 
کنن��ده و وارداتی متصور اس��ت که 
اگرچ��ه در دو دهه اخیر بخش��ی از 
قوانین و س��اختار اجرایی این بخش 
 ب��رای خصوص��ی س��ازی و ارتقای 
بهره وری این بخش ها اصلاح ش��ده 
ولی حاکمیت نگ��رش کارفرمایی و 
اجرای��ی واحدهای دولت��ی، قدمت 
و آش��فتگی اغل��ب قوانی��ن جاری، 
محدودیت بنی��ه و اختیارات بخش 
نبود مراج��ع تخصصی  خصوص��ی، 
نب��ود  وری،  به��ره  و   آم��وزش 
س��ازمان های ب��ی ط��رف تنظیم و 
ناپای��داری  و  ضع��ف  رگولات��وری، 
مدی��ران قبل��ی و محدودیت ه��ای 

حس��اس و پرترافیک مانند چادرملو، 
چغارت به حسن آباد

7-  واگذاری لکوموتیوهای راه آهن 
به بخش خصوصی

8-  واگ��ذاری مدیریت ترافیک به 
بخش خصوصی

9- تخفیف ویژه در مسیر برگشت 
خالی واگن به منظور دوس��ربار شدن 
واگن ها )مثل ج��اده( جهت افزایش 

ظرفیت حمل ریلی
10-سیاس��ت  های تشویقی جهت 
اح��داث خط��وط فرع��ی در مراک��ز 

صنعتی و تجاری و ...
11-لحاظ نمودن هزینه  های مازاد 
از قبیل کسری عدم تکمیل ظرفیت 
در واگن ه��ای لبه کوتاه و هزینه  های 
باربن��دی و .... جه��ت کاه��ش حق 

دسترسی.
12-راه  اندازی و افزایش قطارهای 
برنامه  ای در محوره��ای مهم و مورد 

نیاز.
تائیدی��ه  اخ��ذ  13-س��اماندهی 
قطع��ات واگن های باری ب��ا توجه به 
اینک��ه در تائیدیه هایی ک��ه از طرف 
اداره کل واگن ها صادر می شود هیچ 
گونه مس��ئولیتی را نپذیرفته و تمام 
مسئولیت ها را به عهده تولیدکننده، 
فروش��نده و مالک واگن قرار می دهد 
اما دریافت همین تائیدیه نیز ماه ها به 

طول می  انجامد.
14-س��یر واگن های لبه کوتاه در 
برخ��ی از محوره��ا در اولوی��ت آخر 
قرار دارد. به ویژه در مس��یر برگشت 
کانتین��ر خال��ی که موج��ب افزایش 
دم��وراژ کانتینر و ترانزی��ت تایم بالا 

می شود.
س��یر  مأمورین  توجهی  15-ب��ی  
و حرک��ت قط��ار ب��ه وی��ژه در عدم 
آزادس��ازی ترمز که منجر به بریدگی 

چرخ می شود.
16-توجه بیش��تر مأمورین پست 
بازدید و برخورد مناس��ب در صورت 

سهل انگاری.
17-م��کان یاب��ی نقاط خس��ارت 
خی��ز )مانند افتادگی خط که موجب 
شکستگی فنر، گوشواره و حتی بوژی 
می گردد.( و حادثه خیز و اقدام سریع 

جهت رفع آنها.

توسعهترابریریلیکشور،همچنانناکارآمد

ابوالقاسم سعیدی: 
ضوابط رویه  های رایج 

دولتی در مدیریت توسعه و 
بهره برداری راه آهن کشور 

تاکنون ناکارآمد و ناقص 
بوده واغلب مراجع ذیربط 

دچار قدمت ساختار و آشفتگی 
قوانین هستند
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ب��ه نظر می رس��د ظرفیت های حمل و نق��ل ریلی به 
تدریج در مسیر صحیح قرار می گیرد. هرچند حمل و نقل 
ریلی در میان س��ایر ش��قوق حمل و نقل کش��ورمان از 
س��هم کافی برخوردار نیست و چه از نظر نرم افزاری و 
چه سخت افزاری با دیگر شیوه های حمل و نقل تفاوت 
ماهوی دارد. اما کارگزاران و فعالان خانواده پرجمعیت 
حمل و نق��ل ریلی امید فراوان دارند تا مطالبات دیرینه 
ش��ان در دولت تدبیر و امید در مسیر صحیح برآورده 
گ��ردد.  ای��ن روزها سیاس��ت های راه آه��ن جمهوری 
اس��لامی ایران بیش از هر زمانی بارق��ه امید را در دل 
بخش خصوصی زنده نگاه داش��ته است. سیاست های 
محوری دکتر محسن پورسیدآقایی مدیرعامل راه آهن 
جمه��وری اس��لامی ایران که خود از مدی��ران باتجربه 
حمل و نقل ریلی به ش��مار می رود و به زیر و بم مسائل 
آشنایی کافی دارد، طرح ها و برنامه هایی منسجم است 
تا به تدریج بار توسعه کشور بر دوش خطوط ریلی پویا 

سنگینی کند. 
سهولت دسترسی به شبکه ریلی یکی از خواست های 
اساس��ی کارگزاران حمل و نقل ریلی کشور است. متعاقبا 
صاحب��ان کالا نیز انتظار دارند ب��ا توجه به صرفه مندی 
اقتصادی و از جه��ت افزایش کارایی در کل زنجیره ارائه 
خدمات و تولید، دسترسی به شبکه ریلی آسان باشد. در 
نخس��تین گام وزیر راه و تراب��ری از کاهش 25 درصدی 
سهم عوارض دسترسی - از 75 درصد به 50 درصد – در 
بودجه 93 خبر داد و این انتظار را در کارگزاران حمل و نقل 
ریلی ایجاد کرد که در گام های بعدی این سهم دسترسی 
کمتر نیز خواهد شد. اما شاخص ترین و پراهمیت ترین 
مس��ائل حمل و نقل ریلی کدام است و در چه فرجه ای از 
زمان می توان به رفع آن و یا دستکم مدیریت مناسب این 

مسائل اهتمام ورزید.
ب��ه تازگ��ی اعض��اء هیئت مدی��ره انجم��ن صنفی 
ش��رکت های حمل و نق��ل ریل��ی و خدمات وابس��ته با 
دکتر پورس��ید آقایی مدیرعامل راه آهن دیدار داشتند. 
مجید بابایی دبیر انجمن با اعلام این مطلب با اش��اره 
ب��ه فرصت های ایجاد ش��ده در بخ��ش ریلی در دولت 
تدبیر و امید و وجود برخی تنگناها در ارتقاء س��رمایه 
گذاری و بهبود کمی و کیفی بخش  از عزم جدی همه 

ذینفعان دربخش خصوصی و دولت برای تعامل سازنده 
در راستای توسعه حمل و نقل ریلی کشور خبر داد.

به گ��زارش خبرنگار ندای حمل و نق��ل ریلی، مجید 
بابایی گفت: خوش��بختانه با تلاش گس��ترده مدیریت 
راه آه��ن طی ماه های اخیر رون��د حرکتی بخش کاملا 
مثب��ت ارزیاب��ی می گردد و امی��د می رود تا ب��ا ادامه 
ای��ن تلاش ه��ا و در ی��ک تعامل مش��ترک بین بخش 
خصوص��ی و راه آهن به مرور ش��اهد بهبود وضعیت در 
حوزه های مختلف ریلی باش��یم. در این جلس��ه اعضاء 
هیئت مدیره انجمن اهم مش��کلات جاری و توسعه ای 
بخش را برش��مردند و خواستار حمایت جدی راه آهن 
از برنامه های توس��عه ای بخش خصوصی شدند. بابایی 
اهم موضوعاتی که مورد تاکید قرار گرفت را مشارکت 
دادن انجم��ن  در فراین��د تصمیم س��ازی و  واگذاری 
برخی از اختیارات متناس��ب با وظائف بخش خصوصی 
بویژه در حوزه ام��ور بازرگانی و عملیات بهره برداری و 
س��یر قطارها به انجمن در هر دو حوزه بار و مسافر به 

این تشکل صنفی توصیف کرد.
بابایی در ادامه با اش��اره ب��ه دیدگاه های مدیرعامل 
راه آه��ن یادآور ش��د که دول��ت و راه آه��ن جمهوری 
اس��لامی ایران از تقویت بخش خصوصی قطعا حمایت 
لازم را خواهد داش��ت و انتظار می رود بخش خصوصی 
متناس��ب با توس��عه زیرس��اختار های ریلی نسبت به 
سرمایه گذاری های جدید در تامین ناوگان بطور جدی 

تلاش نماید.
پورس��یدآقایی در این جلسه گفته است که راه آهن 
تلاش گس��ترده ای را برای اخذ تسهیلات مناسب مالی 
و بانکی آغاز کرده و آمادگی کامل برای تحقق این امر 

را در سال 93 دارد. 
بابای��ی در پای��ان با اش��اره به اینکه از اواخر س��ال 
گذشته به مرورکارگروه های مشترک انجمن و راه آهن 
در حوزه های مختلف باری و مس��افری در حال شکل 
گرفتن اس��ت و هم اینک موضوع��ات مختلفی در این 
کارگروه ها در حال بررسی است از عزم جدی دو طرف 
برای رفع مش��کلات جاری و ساختاری بخش خبر داد 
و خواس��تار تداوم این روند در آینده از سوی راه آهن و 

بخش خصوصی گردید.   

اعتب��اری و تورمی س��ال های اخی��ر 
موجب تشدید ناکارآمدی این بخش 
و افت چش��مگیر در کیفیت، توان و 
انگیزه فع��الان خصوصی این صنعت 

شده است.
ناکارآمدی نظ��ام تعرفه حمل بار 
و مس��افر کش��ور و ضوابط رسیدگی 
س��وانح و مش��کلات نظ��ارت کیفی 
بهره برداری موجب کاهش بهره وری، 
افت کیفیت، زیاندهی و بازدهی اندک 
و عدم تناس��ب با نیازها و انتظارات 
واحده��ای صنفی این بخش ش��ده 
و اغلب امیده��ا، تلاش ها و صبوری 
 چند س��اله این واحده��ا تاکنون بی 

نتیجه مانده است.
5- در جم��ع بن��دی اولی��ه، باید 
تصری��ح نمود که ضواب��ط رویه  های 
رای��ج دولتی در مدیریت توس��عه و 
تاکنون  کش��ور  راه آهن  بهره برداری 
نوع��اً ناکارآمد و ناق��ص بوده واغلب 
مراجع ذیربط دچار قدمت س��اختار 
و آش��فتگی قوانین، کمبود و نقصان 
س��رمایه  و نی��ز بازده��ی روزافزون 

امکانات و نیروی کار هستند.
 از دول��ت تدبی��ر و امید و رئیس 
جمه��ور محترم یازدهم که توس��عه 
و اص��لاح ترابری ریلی کش��ور را در 
اولویت ه��ای کلی��دی خ��ود اع��لام 
نم��وده، انتظار دارد به جای اقدامات 
مقطعی و احیاناً متناقض، همه توان 
خود را در توس��عه مش��ارکت واقعی 
بخ��ش خصوص��ی در همه ش��ئون 
 راهب��ردی ای��ن بخش به وی��ژه در 
برنام��ه  ریزی ها و تصمیم گیری های 
و  طرح ه��ا  بن��دی  اولوی��ت  کلان، 
تخصیص اعتبارات، واگذاری امکانات 
و اجرای طرح ها، تأمین تس��هیلات 

مالی و اعتباری قرار دهد. 
 ح��ذف رویه ها و نهادهای ش��به 
دولت��ی و حاکمی��ت م��دار، ایجاد و 
تقویت نظام های صنفی و سازمان های 
تنظیم��ی و رگولاتوری ب��ی طرف و 
نیز  احی��ای توان و انگیزه واحدهای 
صنفی خصوصی این بخش ها به ویژه 
در تأمین آموزش های مستمر نیز از 
ضروری��ات بالندگی حمل و نقل ریلی 

در کشور به شمار می رود.

انجمن شرکت های حمل و نقل ریلی و 
خدمات وابسته در فرآیندهای تصمیم 

سازی و واگذاری اختیارات مشارکت 
خواهد داشت.

برمدارخرد
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ش��رکت های  صنف��ی  انجم��ن 
حمل و نقل ریلی و خدمات وابس��ته 
چه نقش��ی می تواند داش��ته باشد تا 
اه��داف عالیه حمل و نق��ل ریلی در 
کش��ور محق��ق ش��ود؟ محمدرضا 
کامی��اب نایب رئیس هی��ات مدیره 
انجمن در این خصوص دیدگاه خود 
را با خبرنگار ندای حمل و نقل ریلی 

مطرح می کند.
به نظر من انجمن حدفاصل میان 
دولت و بخش خصوصی است. انجمن 
وظیفه دارد ه��م مقتضیات دولت را 
کاملا بشناس��د و هم ب��ا ویژگی ها و 
خصوصیات بخش خصوصی آشنایی 
داش��ته باش��د. به نوعی ایجاد تفاهم 
با دولت و بخش خصوصی را میس��ر 

کند.
دارد ک��ه  ام��کان وج��ود  ای��ن    
تمام  بخش خصوصی  خواس��ته هاي 
نشدنی باشد اما تا آن جایی که امکان 
دارد آن قبیل از خواسته ها که معقول 

هستند در اولویت قرار بگیرد.
  موجودی��ت و موقعی��ت انجم��ن 
می تواند پلی باشد با نهادهای مربوطه 
و قانون گذار چراکه با ارائه ي طرح از 
طریق جلب نظر نمایندگان محترم به 
ویژه در کمیسیون عمران و یا طراحی 
لوایح با اس��تفاده از جای��گاه راه آهن 
جمه��وری اس��لامی ایران در دولت و 
همچنین لوایح��ی به مجلس ارائه به 
صورت قانونمند خواسته های بخش را 

محقق نمایند.

به طور مث��ال زمانی که می گوییم 
س��رمایه گ��ذاری در بخ��ش ریل��ی 
کش��ور چندان جذابیتی ندارد شاید 
ي  اج��ازه  مالیات��ی   معافیت ه��ای 
ارائه ي تسهیلات کم بهره و بلندمدت 
را نمی ده��د و این کار از طریق قانون 
و قانون گذاری چاره ي اساسی تلقی 

شود.
طبیعت��اً انجمن صنفی ملاحظاتی 
را ک��ه دول��ت می خواه��د در بخش 
خصوص��ی اعمال کن��د می تواند این 
مقررات را به نحو مطلوبی روان سازی 

و عملیاتی کند.
 برای مثال ش��اهد ش��کل گیری 
شرکت های حمل و نقلی هستیم بدون 
این که متولی مشخصی برای آموزش 

کادر حرف��ه ای  در بخش خصوصی 
ریلی وجود داشته باشد.

کم��ک  ب��ا  می توان��د  انجم��ن    
دستگاه های ذیمدخل در حمل و نقل 
ریلی و راه آهن جمهوری اسلامی ایران 
پایگاه هایی برای مباحث تخصصی و 

آموزشی باشد.
مرکز تحقیقات راه آه��ن و وزارت 
راه و شهرس��ازی در مواردی بخشی 
از مطالعات تطبیقی مورد نیاز بخش 
را برعهده دارند منتهی نقش انجمن 
صنف��ی حمل و نقل ریل��ی و خدمات 
وابس��ته که مس��تقیما منافع بخش 
خصوص��ی ریل��ی را دنب��ال می کند 
بس��یار حائز اهمیت است و پیگیری 
بس��یاری از مطالبات باید در انجمن 

ساختارشرکتهایریلینیاز
بهبازتعریفدارد

انجمن  صنفی شرکت های  حمل ونقل ریلی و خدمات وابسته
 می تواند پایگاهی برای مباحث آموزشی باشد
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صنف��ی و عمدتا با س��رمایه گذاری 
بخش خصوصی صورت بگیرد.

در طی چهار دوره گذشته انجمن  
زحمات قابل توجهی کش��یده ش��ده 
است  اما چون حمل و نقل ریلی دیرتر 
از هر شیوه حمل و نقلی از دولت جدا 
شده نیاز دارد تا قدری بیشتر تقویت 

شود.

ماهیت مشکلات حمل و نقل 
ریلی با جاده تفاوت دارد

حمل و نق��ل ریل��ی با ش��ماری از 
مش��کلات روبروس��ت که حمل و نقل 
ج��اده ای این مش��کلات را ن��دارد و 
قدرت رقابت��ی برای حمل و نقل ریلی 

باقی نمی ماند.
 طبیعی است در حمل و نقل ریلی 
چشم اندازی برای فرصت های جدید 

کسب و کار به سختی وجود دارد.
خوشبختانه در دوره جدید مدیریت 
در راه آه��ن، ب��ه بخ��ش خصوص��ی 
حمل و نقل ریلی بهاء بیش��تری داده 
می شود. لازم است  مطالعات مشترک  
در زیر بخش با محوریت انجمن انجام 

شود.
انجمن مطالعاتی را در گذشته برای 
تنظیم نظ��ام تعرفه ای در حمل و نقل 
مسافرکه چگونه باید باشد و بر اساس 
شاخص ها و پارامترهای اثرگذار آغاز 
کرده است و این که در نهایت در چه 

مرجعی هم باید به تصویب برسد.
 این گونه مطالعات برای حمل و نقل 
کالا و سایر فعالیت ها نیز امکان پذیر 
است و ساختار شرکت های حمل و نقل 

ریلی نیاز به بازتعریف دارد.
ای��ن س��اختار را بای��د راه آه��ن 
جمه��وری اس��لامی ایران ب��ا کمک 
انجمن ایجاد کن��د که اولا بنگاه های 
ریل��ی س��رمایه کافی ب��ه کار گرفته 
باش��ند و مه��م ت��ر از آن بایس��تی 
 شرکت ها از تیم مدیریتی مجرب نیز 
بهره مند باش��ند. مدیران متخصص 
در رش��ته های فن��ی مختل��ف برای 
بهبود کار داش��ته باشند زیرا سرمایه 
هنگفتی در اختیار ش��رکت هس��ت 
 و بای��د به نح��و مطل��وب مدیریت و 

بهره برداری شود.

طبیعت��اً مطالعات��ی ک��ه بخ��ش 
خصوصی مس��تقیماً آن ه��ا را دنبال 
می کند باید در جایگاه انجمن صنفی 
و با س��رمایه گذاری بخش خصوصی 

انجام شود.
در چهار دوره ی گذش��ته زحمات 
بسیاری در حمل ونقل ریلی کشیده 
ش��ده اما این صنعت چ��ون از دیگر 
شیوه های حمل ونقل دیرتر از دولت 
جدا ش��ده انجمن ریل��ی هم تاکنون 
نتوانس��ته آن چنانک��ه بای��د جایگاه 
قابل توجهی رابه خود اختصاص داده 

باشد.

جایگاه انجمن تقویت شود
انجمن های  امروز شاهد هس��تیم 
صنفی حم��ل ونقل جاده ای حتی در 
شهرستان ها نیز شکل گرفته اند، در 
برخی مراکز اس��تان بیش از 5 تا 10 

انجمن صنفی جاده ای وجود دارد.
 انجمن ه��ای اس��تان در انتخابات 
خود کانون اس��تان انتخاب می کنند 
و کانون اس��تان نیز کانون سراسری 
انتخ��اب می کنن��د، ای��ن کانون ه��ا 
هرک��دام وظایف��ی را حت��ی در کنار 
 حاکمی��ت ب��ه عه��ده می گیرن��د و 
رده ه��ای تصمی��م گی��ری خاصی را 
تش��کیل می دهند ت��ا در زمینه های 
مختل��ف تصمیم گی��ری نمایند، به 
گونه ای که در بالاترین س��طح یعنی 
کانون سراس��ری ما می توانیم شاهد 
آن باشیم که فی المثل رئیس کانون 
صنفی سراس��ری بار کشور می تواند 

همتا و همس��طح معاونت  وزارتخانه 
ذیربط خود تلقی شود.

در ح��ال حاضر این چنین نقش و 
جایگاهی در حمل و نقل  به ویژه حمل 
ونقل ریلی بس��یار ضعیف و کمرنگ 
اس��ت چراکه دیرتر هم شروع به کار 
کرده و اساسا چنین جایگاهی در این 

صنعت وجود ندارد.

تع��داد اعض��ای انجم��ن ریلی در 
 ح��ال حاض��ر 52 ی��ا 53 ش��رکت 
بی��ش تر نیس��تند، تقریب��اً این کل 
ونقل  موجودیت ش��رکت های حمل 

ریلی درسطح کشور است.
 عم��لًا اگ��ر ق��رار باش��د از بعُ��د 
تش��کیلاتی به حمل و نقل نگاه کنیم، 
در کانون ه��ای اس��تانی و کانون های 
سراس��ری نوعی فق��ر در حمل و نقل 
ریل��ی وجود دارد واگر قرار باش��د در 
تصمی��م گیری های حم��ل ونقلی از 
نظربخ��ش خصوص��ی هم اس��تفاده 
 ش��ود در عمل موضوعات حول محور

 جاده ای تصمیم گیری خواهد شد.
حمل و نق��ل  س��اختار  متاس��فانه 
جاده ای درکش��ور درح��ال حاضر به 
دلیل خود مالک بودن ناوگان بس��یار 
نامطل��وب و نامعقول اس��ت می توان 
گف��ت که س��اختار ش��رکتی در این 

زیربخش کاملا متلاشی است.
حمل و نق��ل  ش��رکت های  کلی��ه 
ج��اده ای موج��ود به اس��م کریر در 
ح��ال فعالیت هس��تند ح��ال آن که 
در حقیق��ت ن��اوگان ملک��ی و حتی 

استیجاری واقعی هم ندارند.
و  بیم��ار  س��اختار  ای��ن  دل  از   
نامناس��ب و فاق��د س��رمایه در ام��ر 
ن��اوگان انجمن های متع��دد جاده ای 
ش��کل گرفته اند تنه��ا دلیل هم این 
ب��وده که متولیان مربوطه نتوانس��ته 
 ان��د و ی��ا بهت��ر اس��ت ک��ه بگوییم 
نخواس��ته ان��د ش��رکت های کریر و 
ف��ورواردر را در حم��ل ونقل داخلی 

 امروزه اگر بازهم تصمیم 
گیری شود که به حمل و نقل 

ریلی و جاده ای وام داده شود، 
وام مربوطه در کوتاه ترین 

 زمان ممکن به حمل و نقل
جاده ای تعلق می گیرد )زیرا 

میان شرکت ها تقسیم می شود 
و شرکت ها نیز به راننده وام 

می دهند برای خرید کامیون 
اعم از تولید داخلی و یا 

وارداتی نو یا دست دوم با 
عمر مثلا 3 یا ۵ سال(، اما در 

حمل و نقل ریلی این کارکه یقینا 
باید توسط شرکت های ریلی 

صورت گیرد به سادگی اتفاق 
نمی افتد 
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تامین اجتماع��ی در تمام نظام های 
سیاسی و اجتماعی به عنوان راهکاری 
برای پوشش ریسک های حیات طبیعی 
شهروندان آن جامعه  کم و بیش مورد 
شناس��ایی ق��رار گرفته اس��ت. تامین 
اجتماعی در ایران در مفهومی خاص به 
کار رفته و ناظر به تامین ریس��ک های 
ش��اغلین بخ��ش خصوصی اس��ت به 
گون��ه اي ک��ه م��اده 4 قان��ون تامین 
اجتماع��ي مصوب 1354ب��ه طور کلي 
مش��مولین قانون را»افرادی که به هر 
عن��وان در مقابل دریافت مزد یا حقوق 
کار می کنند«معرف��ي نم��وده اس��ت.

لذا ای��ن رویکرد با مفه��وم عام تامین 
اجتماع��ي ک��ه ناظر ب��ه حمایت های 
اجتماعی ازکلیه شهروندان جامعه است 
فاصل��ه دارد هرچند در ایران نظام های 
تامین��ی دیگری تا ح��دی این خلاء را 
جبران نموده اند. بر همین اس��اس در 
مدل تامی��ن اجتماعی ایران فرد تحت 
پوشش که» بیمه شده« نامیده می شود 
به اعتبار اشتغال در یک بنگاه اقتصادي، 
تحت پوشش قرار می گیرد و نه به اعتبار 
یک ش��هروند. این حلقه ارتباط دوگانه 
)کارفرما-کارگر( از آن روست که تامین 
بخشی از هزینه های حمایت اجتماعی 
به طور مس��تقیم از کارفرم��ا و کارگر 
اخذ می گ��ردد و نظام حاکم هم بخش 
دیگ��ری را ب��ه عهده می گی��رد. از این 
رهگذر و به علت سهم بیمه ای تاثیرگذار 
کارفرما درتامین حق بیمه از یک س��و 
و تکلیف کارفرما به کس��ر س��هم حق 
بیمه کارگر و پرداخت آن به س��ازمان 
تامین اجتماعی از س��وی دیگر، تعیین 
یک ماخذ و مبنای شفاف برای محاسبه 
حق بیمه ضروری است.ماده 28 قانون 

تامین اجتماعی ضمن این که حق بیمه 
پرداختي را به عنوان یکي از منابع مالي 
س��ازمان معرفي نموده است میزان آن 
را معادل 30 درصد مزد یا حقوق بیمه 
ش��ده قرار داده است که 23 درصد آن 
توس��ط کارفرما و 7 درصد آن توس��ط 

کارگر تامین مي شود.
همان ط��ور که ملاحظ��ه می گردد 
قان��ون گذار ماخذ محاس��به حق بیمه 
را م��زد ی��ا حقوق بیمه ش��ده )کارگر( 
اعلام کرده است وحقوق به موجب بند 
5 م��اده 2 قانون تامی��ن اجتماعي »...
ش��امل هرگونه وجوه و مزایای نقدی یا 
غیرنقدی مستمر است که در مقابل کار 

به بیمه شده داده می شود«.
قان��ون گذار جهت تضمین پرداخت 
ح��ق بیمه کارگ��ران به موج��ب ماده 
36کارفرم��ا را مس��ئول پرداخت حق 
بیمه خود و بیمه شده قرار داده  و مقرر 
م��ي دارد: »کارفرما مس��ئول پرداخت 
حق بیمه س��هم خود و بیمه ش��ده به 
سازمان می باشد و مکلف است در موقع 
پرداخت مزد یا حقوق و مزایا سهم بیمه 
ش��ده را کس��ر نموده و سهم خود را بر 
آن اف��زوده به س��ازمان تأدیه نماید. در 
صورت��ی که کارفرما از کس��رحق بیمه 
سهم بیمه ش��ده خودداری کند شخصاً 
مسئول پرداخت آن خواهدبود...«. براین 
اس��اس کارفرمایان مکلفن��د در اجراي 
م��اده 39 قان��ون تامی��ن اجتماعي»...

صورت مزد یا حقوق بیمه شدگان را به 
ترتیبی ک��ه در آئین نامه طرز تنظیم و 
ارسال صورت مزد که به تصویب شورای 
عالی س��ازمان خواهد رسید به سازمان 

تسلیم نماید«.
یکي از بحث برانگیز ترین موضوعات 

بدرس��تی تعریف و از یکدیگرهم جدا 
کنند .

متأس��فانه از هر مس��ئولی هم در 
کشور سوال می شود امروز حمل و نقل 
ج��اده ای چه مش��کلی دارد؟ چرا بار 
روی زمین مان��ده؟ به کمبود ناوگان 
اش��اره می کنن��د ، گرچ��ه آمارهای 
رسمی ما نشان می دهند که بین 40 
تا 45 درصد ناوگان ما ش��اغل است 
و مابقی ش��اغل نیستند یا با ظرفیت 

کامل اشتغال ندارند.
امروزه اگر بازهم تصمیم گیری شود 
که به حمل و نقل ریلی و جاده ای وام 
داده شود، وام مربوطه در کوتاه ترین 
زمان ممکن ب��ه حمل و نقل جاده ای 
داده می ش��ود )زیرا میان ش��رکت ها 
تقس��یم می شود و ش��رکت ها نیز به 
راننده وام می دهند برای خرید کامیون 
اعم از تولید داخلی و یا وارداتی نو یا 
دس��ت دوم با عمر مثلا 3 یا 5 سال(، 
ام��ا در حمل و نقل ریل��ی این کارکه 
یقینا باید توسط ش��رکت های ریلی 
 داخلی صورت گیرد به سادگی اتفاق 
نمی افتد و بس��یار زمان برهم خواهد 
بود، اگربخواهد واردات صورت بگیرد 
صدای صنایع داخلی در می آید و اگر 
به صنایع داخلی مراجعه شود ظرفیت 
تولید کفاف نیاز متقاضیان را در زمان 

کوتاه نمی دهد.

حمل و نق��ل ریلی که باید در عمل 
ب��ا حمل و نق��ل ج��اده ای رقابت کند 
با مقوله ه��ای خاص بس��یاری رو به 
روست. مسئولین دولتی و نمایندگان 
محترم مجلس هم در عمل بی آن که 
نیت بدی داشته باشند حامی شاغلان 
رانندگی خود مالک هس��تند و برای 
جلب رضایت متقاضیان آمادگی صدور 
مجوز یا حتی خرید کامیون از خارج 
را دارن��د، طبیعتاً در حمل و نقل ریلی 
چنی��ن فرصت هایی مطلق��اً در هیچ 

 

زمینه ای چه زمینه ی نیروی کشش 
و یا انواع دیگر واگن ها چه مسافری و 
باری تاکنون  وجودنداشته ودر عمل 

هم ندارد.
به انجمن ریلی باید از همان ابتدا 
این گون��ه که مدیریت جدید راه آهن 
ج.ا.ا ب��ه آن بها داده توجه می ش��د تا 
بخش��ی از عقب ماندگی تاریخی آن 

تاکنون جبران می گردید.
بای��د  نی��ز  اخی��ر   حمایت ه��ای 
ادامه دار باش��د و جایگاهش تحکیم 
ش��ود مطالعات و کارهای مش��ترک 
در این زمینه باید انجام شود. انجمن 
از دوره قب��ل مطالعات��ی را ش��روع 
کرده مثلًا ب��رای طراحی نظامی برای 
تعیین تعرفه ی مسافری، نرخ مسافر 
حمل و نقل ریلی بر چه اساس��ی باید 
انتخاب ش��ود چه پارامترهایی دارد؟ 
تمام ای��ن موارد باید تعیین ش��وند، 
نهایت��اً در چه مرجعی چگونه باید به 
تصویب برس��د؟ این برای حمل و نقل 
کالا و فعالیت ه��ای دیگر امکان پذیر 
اس��ت قطعاً باید ساختار شرکت های 
حمل و نقل ریلی تعریف شود. شرکت 
حمل و نقل ریلی به چه شرکتی گفته 

می شود؟
 شرکت های حمل و نقل ریلی باید 
از یک س��اختار منس��جم برخوردار 
باشند این ساختار را باید راه آهن ج.ا.ا 

به کمک انجمن تعریف کنند.
تی��م  از  اس��ت ش��رکت ها   لازم 
مدیریتی وکارشناس��ی قوی و کافی 
برخ��وردار باش��ند تا از س��رمایه ی 
هنگفتی که در اختیار ش��رکت است 
بهره برداری نموده و این سرمایه را به 

درستی هدایت کنند.

نگاهیبهضوابطحقوقی
حاکمبرتعیین
حقبیمهدرقراردادهای
پیمانکاری

 اگر قرار باشد از بُعد 
تشکیلاتی به حمل و نقل نگاه 
کنیم، در کانون های استانی 

و کانون های سراسری 
نوعی فقر در حمل و نقل 

ریلی وجود دارد واگر قرار 
باشد در تصمیم گیری های 

حمل ونقلی از نظربخش 
خصوصی هم استقاده شود 

در عمل موضوعات حول 
محور جاده ای تصمیم گیری 

خواهد شد.

محمد حیدری

 مشاور حقوقی انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی و خدمات وابسته
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در حوزه تامی��ن اجتماعي در خصوص 
ضوابط تعیین حق بیمه در قراردادهاي 
پیمانکاري اس��ت.ماده 38 قانون تامین 
اجتماعی نیز در راس��تای حفظ حقوق 
کارگرانی که تحت فرمان ش��رکت های 
،ضمن  فعالی��ت می نمایند  پیمانکاری 
مکل��ف نم��ودن کارفرم��ای اصل��ی به 
به کارگیری سازوکارهایی برای تضمین 
پرداخت حق بیمه کارگران تحت فرمان 
پیمانکار، مجددا مبنا و ماخذ محاس��به 
حق بیمه را مطابق مبن��ای مندرج در 
ماده 28 تعیین نموده است . براین اساس 
پیمانکاران مکلف خواهند بود سهم حق 
بیمه را برمبنای مزد بیمه ش��ده با ارایه 
فهرس��ت بیمه شدگان محاس��به و به 
سازمان تامین اجتماعی پرداخت نمایند. 
از سوی دیگربا توجه به ماهیت موقتی 
و فصلی بودن برخی فعالیت ها، ماده 41 
قانون تامین اجتماعی به سازمان تامین 
اجتماعی اجازه داده است تا درمواقعی 
که نوع کار ایجاب می نماید به پیشنهاد 
هیئ��ت مدیره و تصویب ش��ورای عالی 
سازمان تامین اجتماعی ماخذ محاسبه 
حق بیمه را به جای »مزد بیمه ش��ده« 
که در لیست ارایه شده کارفرما تعیین 
می گ��ردد،» نس��بت مزد ب��ه کل کار« 
قرار ده��د و س��ازمان تامین اجتماعی 
نیز به اس��تناد اختیار من��درج در ماده 
41 و با عنایت به بخش��نامه های )149 
، 14 و 14/5( و تصوی��ب نام��ه م��ورخ 
قراردادهای  درخص��وص   1370/1/24
پیمانکاری از این اختیار استفاده نموده 
و در تعیین ماخذ محاس��به حق بیمه 
در قراردادهای پیمانکاری بجای مزد از 
ملاک» نسبت مزد به کل کار« استفاده 
می نماید .در این ش��یوه ملاک محاسبه 
حق بیمه صورت مزد بیمه ش��ده گاني 
که توس��ط کارفرما ارایه ش��ده نخواهد 
بود بلکه شعب سازمان تامین اجتماعی 
با توجه به نس��بت کل حقوق پرداختی 
ب��ه کارگران به  مبل��غ کل پیمان ،حق 
بیمه را محاسبه می نمایند .این در حالی 
اس��ت که فهرس��ت ارایه ش��ده توسط 
کارفرما فقط در صورتی مورد اس��تناد 
قرار گیرد که حق بیمه مستخرج از آن 
بیش از محاسبات سازمان به شیوه فوق 
باشد. این موضوع مشکلات متعددی را 
ب��رای کارفرمایانی ایجاد نموده که حق 
بیمه های خود را به درس��تی بر اساس 

لیست های ارایه شده محاسبه و پرداخت 
می نمایند و عملا موجب تحمیل هزینه 
اضافی به کارفرمایان می گردد، امری که 
با فلسفه تامین اجتماعی که همانا تامین 
ریس��ک های افراد تحت پوش��ش است 
مغایر اس��ت. ش��رکت هاي حمل ونقل 
ریلي نیز به مناسبت نوع فعالیت خود در 
حمل بار عملا به عنوان پیمانکار فعالیت 
نموده و بار متعلق به بخش هاي مختلف 
را از طریق ری��ل و با بکارگیري نیروي 
انساني  حمل مي نمایند و مشمول ماده 

38 قانون تامین اجتماعي هستند. 
بااین حال اعمال این ش��یوه به نظر 
میرس��د به مجرایی برای کسب درامد 
بیش��تر ب��راي س��ازمان تبدیل ش��ده 
است.براین اس��اس عدم توجه سازمان 
تامی��ن اجتماع��ی ب��ه صورت م��زد یا 
حق��وق پرداخت��ي کارفرم��ا و اعم��ال 
 )14/5 و   14  ، بخش��نامه های)149 
منطبق ب��ا م��اده )41( قان��ون تامین 
اجتماع��ی بوده و این ش��یوه به موجب 
نظریه مورخ 1381/9/25 شورای محترم 
نگهبان و دادنامه های شماره )9 و412( 
هیئت عمومی دیوان عدالت اداری مورد 
تائید قرار گرفته اس��ت . و لذا به استناد 
آراء فوق بخصوص رای ش��ماره )412( 
هیئت عمومی مورخ 1387/6/10 امکان 
اعتراض و ابطال بخش��نامه های تامین 
اجتماعی و اعتراض به شیوه های مورد 
اعمال تامین اجتماعی وجود نداشته و 
بسیاری از دعاوی مطروحه کارفرمایان 
در دیوان عدالت اداری به فرجام نرسیده 

است.
با توجه به بروز مش��کلات ناش��ی از 
اعمال ش��یوه فوق که عم��لا منجر به 
نارضایتی کارفرمایان و ابهام در برخورد 
غیر شفاف سازمان گردیده بود قانونگذار 

در تاری��خ1387/9/18 با تصویب قانون 
»رف��ع برخی از موانع تولید و س��رمایه 
گذاری صنعتی« به ابه��ام مزبور پایان 
داده و بر محاس��به ح��ق بیمه در تمام 
انواع قرارداده��ای پیمانکاری بر مبنای 
صورت مزد وحقوق ارایه ش��ده توسط 
تاکید نموده اس��ت .بند ج ماده 11 این 
قانون مقرر می دارد:»وزارت رفاه و تأمین 
اجتماعي موظف است حق بیمه تأمین 
اجتماعي پیمانکاران طرح هاي عمراني و 
غیر عمراني یا بدون مصالح و با مصالح را 
صرفاً بر مبناي لیست ارائه  شده توسط 

پیمانکار دریافت نماید«.
علي رغ��م صراحت مق��ررات  فوق 
شعب س��ازمان کماکان بدون توجه به 
قانون اخیر و با توس��ل به این ایراد که 
کارفرمایان از ارایه فهرس��ت حقوق به 
صورت واقع��ي خودداري مي نمایند، از 
اجراي شیوه سابق کوتاه نیامده و کماکان 
در این گونه فعالیت ها ملاک محاس��به 
حق بیمه را نسبت مزد به کل کار قرار 
مي دهند.حدود چهار سال بعد مجددا 
قانونگ��ذار به موجب قان��ون »حداکثر 
اس��تفاده از توان تولیدی و خدماتی در 
تامی��ن نیاز های کش��ور و تقویت آن ها 
در ام��ر صادرات و اص��لاح ماده )104( 
قان��ون مالیات های مس��تقیم «مصوب 
1391/5/1  تنها معیار تعیین حق بیمه 
را لیست ارایه ش��ده از سوی کارفرما و 
ماخذ مزد پرداختی به بیمه شده اعلام 
نم��ود .این ماده ب��ه صراحت اعمال هر 
ش��یوه دیگری را ممنوع اع��لام نموده 
است . ماده 14این قانون مقرر می دارد:» 
س��ازمان تأمین اجتماعی موظف است 
حق بیم��ه کارکنان قرارداده��ای ارائه 
خدمات اجتماعی پیمانکاران طرح های 
عمرانی و غیرعمرانی با مصالح یا بدون 

مصالح را بر مبنای فهرس��ت ارائه شده 
توسط پیمانکاران دریافت نماید. اعمال 
هرگون��ه روش دیگ��ری غی��ر از روش 
مندرج در این ماده ممنوع است«.تبصره 
این ماده نیز به ابهامات وارده بر صحت 
لیست هاي ارایه شده توسط کارفرمایان 
پایان داده و مقرر نمود:» در صورت عدم 
ارسال دقیق فهرست توسط پیمانکار و 
عدم انجام تعه��دات، طبق ماده )148( 
قانون کار مص��وب 1369/8/29 مجمع 
تش��خیص مصلحت نظام و مواد )28( 
و )29( قان��ون تأمین اجتماعی مصوب 
1354/4/3 و اصلاحیه ه��ای بعدی آن 
و ش��ک�ایت نیروی کار، سازمان تأمین 
اجتماعی براساس قانون تأمین اجتماعی 

با پیمانکار برخورد می کند«.
براین اساس به نظر مي رسد با توجه 
به مفاد تبصره فوق اولا ش��عب سازمان 
تامین اجتماعي در صورت دریافت لیست 
حقوق بیمه شدگان توسط کارفرما مي 
بایست اصل را بر صحت آن نهاده و آن 
را م��لاک عمل قرار دهند مگر اینکه به 
دلایل و قراین محکم عدم انطباق آن با 
واقعیت توسط سازمان اثبات گردد.ثانیا: 
حت��ي بر فرض احراز ع��دم تطابق فوق 
سازمان صرفا در صورتي مجاز به اعمال 
ش��یوه هاي دیگر و برخورد ب��ا کارفرما 
است که شکایتي از سوي نیروي کار به 
سازمان تامین اجتماعي واصل گردد در 
غیر این صورت برخورد و اعمال هرشیوه 

دیگري بر خلاف قانون خواهد بود.
ب��ا توجه به تصوی��ب دو قانون اخیر 
به نظر میرس��د م��اده 41 قانون تامین 
اجتماع��ی و رای ش��ماره 412 هیئت 
عمومی دیوان عدالت اداری و سایر آرائ 
هیئت عمومی که در تایید راهکار مندرج 
در ماده 41 قانون تامین اجتماعی صادر 
گردی��ده ب��ود همگی به موج��ب مواد 
11و14 قوانین فوق الاشاره نسخ ضمنی 
شده و به تبع آن بخشنامه های مربوطه 
)149 ، 14 و 14/5( ت��ا حدی که مغایر 
ب��ا م��واد 11و14 دو قان��ون اخیرالذکر 
باش��د قابل ابطال است. زیرا راه کارهاي 
ارایه ش��ده در این بخش��نامه ها لیست 
حق��وق ارایه ش��ده کارفرم��ا را ملاک 
عمل ق��رار نمي دهد ،امري که با هدف 
حداکثرس��ازي استفاده از توان تولیدی 
و خدماتی در تأمین نیازهای کش��ور و 

تقویت آنها ناسازگار است.
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امروزه کسب رضایت مشتري در 
ارایه هر ن��وع خدماتي از پارامتری 
کلیدي محس��وب مي ش��ود. رواج 
 CRM راهبرده��ا و س��امانه  هاي
تایی��دي بر ای��ن گفته اس��ت. در 
مش��تري  ام��روز، خدمات  تجارت 
مدار اب��زار قدرت مندی براي حفظ 
مشتري در طولاني مدت از طریق 

مدیریت روابط با مشتري است.
خواس��ته هاي  اطلاعات  درعصر 
مش��تریان نیز تغییر کرده اس��ت. 
ریل��ي  حمل و نق��ل   مش��تریان 
مي خواهن��د از محل کار، منزل یا 
هر موقعی��ت مکان��ي بتوانند ابتدا 

اطلاع��ات مورد نیاز براي س��فر را 
کس��ب کنند س��پس ب��ه بهترین 
برنامه ریزي سفر دست یابند و در 

نهایت بلیت خود را تهیه کنند.
ب��ه همی��ن ترتیب لازم اس��ت 
بازرگانان، ش��رکت های حمل و نقل 
بار یا هر کسي که محموله اي براي 
حمل دارد بتواند در هر زمان و هر 
م��کان از قوانین و تعرفه هاي حمل 
مطلع ش��ود و حتي بدون مراجعه 
حض��وري بار خ��ود را بفرس��تد و 
هزینه ه��ا را پرداخت کن��د. در هر 
لحظه بداند محموله وي کجاست و 
کي به مقصد مي رسد و از تحویل 

آن به مقصد مطلع شود.
خدم��ات الکترونیک��ي یک��ي از 
بهترین روش هاي خدمات رس��اني 
در هر مکان و هر زمان است. صفحه 
وب استاندارد مي تواند تنها با چند 
کلیک نیازهاي مش��تري را هم در 
رزرو و تهیه بلیت و هم در سفارش 
و ق��رارداد حم��ل ب��ار، از رایانه ی 
شخصي وي در اداره یا منزل پاسخ 
دهد. این روش، باعث صرفه جویي 
در وقت براي مش��تریان و نیز براي 
مراک��ز حمل و نقل  بهره برداره��اي 
مي ش��ود. همچنین ب��ا کمک این 
روش، مي ت��وان به بهترین نحو به 

مشتریان خدمات رساني کرد.
الکترونیکي  خدمات  مش��تریان 
در صنع��ت حمل و نق��ل ریلي، دو 
گرو ه اند: مش��تریان عام و مشتریان 
خاص. منظ��ور از مش��تریان عام، 
مس��افران و صاحب��ان بار اس��ت. 
مش��تریان خ��اص نی��ز متولی��ان 
حمل و نقل ریلي و دست اندرکاران 
دیگر خدمات دهن��دگان صنعت  و 

حمل ونقل ریلي اند.
 

خدمات الکترونیکي در 
جابجایي مسافر

امروزه مشتریان تقاضاهاي متعدد 
و متنوعي از ارایه دهندگان خدمات 
دارن��د. از عم��ده انتظ��ارات آن ها 
اطلاع رس��اني جامع، پاس��خ گویي 
س��ریع ب��ه مش��کلات و انتظارات 
آن��ان و مطل��ع ب��ودن از قوانین و 
قابلیت هاي مجموع��ه ارایه دهنده 
خدمات است. در بخش حمل و نقل 
ریل��ي مي توان با ارایه خدماتي که 
بیش تر مش��تري ها طلب مي کنند 

سامانههايفروشالکترونیکيبلیت
درراهآهنهايدنیا
محمدرضا فكري راد
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بخش عمده اي از مسافران را راضي 
نگه داشت. این خدمات را مي توان 
در دو س��امانه  مه��م بلیت و اطلاع 
رس��اني در نظر گرفت که هر کدام 
از زیر سامانه  هاي متعددي تشکیل 

شده است.
س��امانه  بلیت ش��امل کلیه زیر 
س��امانه  هاي مرتبط ب��ا رزرو، تهیه 
و اس��ترداد بلیت به صورت برخط 
)آنلاین (است. بسیاري این سامانه  
را معادل با سامانه  بلیت الکترونیکي 
مي دانن��د. اما با توج��ه به آن که 
هر بخ��ش از خدم��ات مي تواند به 
روش هاي گوناگون ارایه ش��ود، به 

آن  سامانه  بلیت گفته مي شود.
براي پیشرفت بیش تر سامانه  هاي 
بلیت الکترونیکي، باید مشتریان را 
تشویق به اس��تفاده بیش تر از این 
نوع سامانه  هاي رایانه ای کرد. مثلًا 
راه آهن کش��ور هلند، ب��راي وادار 
از  کردن مس��افران ب��ه اس��تفاده 
روش هاي الکترونیکي فروش بلیت، 
قیمت بلیت هایي را که در گیشه ها 
و به صورت دس��تي به فروش مي 

رسند افزایش داد.
در مجموع، س��امانه  بلیت شامل 
زیر س��امانه  هاي مختلف��ي همانند 
س��امانه  نمای��ش اطلاع��ات بلیت، 
س��امانه  رزرواس��یون بلیت، سامانه  
فروش بلیت، س��امانه  اس��ترداد و 
ابطال بلیت، سامانه  واپایش)کنترل( 
بلی��ت، س��امانه  نمای��ش اطلاعات 
بلیت، س��امانه  ارتباط با مش��تریان 

دایمي و ... است.

سامانه  ردیابي و ره گیري 
قطار در حین حرکت

س��امانه  ردیابي، حرکت قطارها 
را در طول مس��یر از مبدا تا مقصد 
ب��ه عه��ده دارد. مس��افران در هر 
لحظ��ه مي توانن��د از طرق مختلف 
از موقعیت قطار در مس��یر حرکت، 
ایس��تگاه بع��دي و فاصل��ه قطار تا 

مقصد آگاه شوند.
در س��امانه  هاي پیشرفته، امکان 
ردیابي مس��افران نی��ز وجود دارد. 
این خدمات به کساني که در انتظار 
مس��افري هس��تند، کمک شایاني 

مي کن��د. مثلًا  در س��امانه  راه آهن 
کشور هندوس��تان، مي توان با وارد 
کردن شناسه ی بلیت، مسافر مورد 
نظر خ��ود را ردیابي کرد و از زمان 

دقیق رسیدن وي مطلع شد.

نمایش اطلاعات بلیت
در این س��امانه ، مس��افر پس از 
برنامه ریزي سفر و کسب اطلاعات 
مس��یرها، به هنگام رزرو بلیت مي 
توان��د از موقعیت مکان��ي خود در 
قط��ار و واگن مطلع ش��ود. از این 
ترغیب مس��افران  ب��راي  قابلی��ت 

ب��ه رزرو س��ریع تر بلیت اس��تفاده 
مي شود. به این گونه که مسافراني 
که از مدت زمان خاصي س��ریع تر 
اقدام به رزرو بلی��ت کنند جاهاي 
خالي موجود را بررسي و خود جاي 
دل خواه را انتخ��اب مي کنند. این 
سامانه  به مشتري  بخت  عادلانه ای 

براي تهیه بلیت می دهد.
نمایش صندلي مشتري به وي، 
ت��ا حدي اهمیت دارد که ش��رکت 
یوروسافت با همکاري مایکروسافت 
 VR Ticket س��امانه ي را به نام
عرضه کرده اس��ت که با استفاده از 
 Virtual( فنون واقعیت مج��ازي
Reality( ب��ه صورت س��ه بعدي، 
صندلي مس��افر را در رزرواس��یون 

بلی��ت نمایش مي ده��د. از طریق 
این سامانه  مسافر مي تواند قبل از 
رزرو بلی��ت، صندلي هاي موجود و 
موقعیت مکاني آن ها را نس��بت به 
امکان��ات موجود در قطار بس��نجد 
و با تعیی��ن اولویت هاي خود اقدام 
به رزرو صندلي کند. این ش��رکت 
عرض��ه کننده یکي از م��وارد رایج 
اس��تفاده را ایس��تگاه هاي قط��ار، 
وبگاه ه��ا و باجه ه��اي فروش بلیت 
ذک��ر ک��رده اس��ت. ح��ال در این 
قس��مت به انواع روش هاي فروش 
بلیت در کش��ورهاي مختلف جهان 

می پردازیم :

ماشین هاي فروش بلیت 
 Ticket Vending(

)Machine
ماش��ین هاي ف��روش بلی��ت در 
نق��اط پر مراجعه مانن��د پایانه هاي 
مسافري )جاده اي، هوایي، دریایي 
و ریل��ي( نص��ب مي ش��وند. ای��ن 
ماشین ها حتي در قطارها نیز نصب 
مي شوند تا مس��افراني که از قبل 
بلیت خود را تهیه نکرده اند بتوانند 
به هن��گام ورود به قط��ار به روش 
الکترونیک��ي بلی��ت خ��ود را تهیه 
کنند. مس��افرین مي توانند داخل 
قطار بلیت مسیر بعدي یا بازگشت 

خود را به این روش تهیه کنند. این 
ماش��ین ها کاربري ساده اي داشته 
که دلی��ل آن مش��ابهت ب��ا دیگر 
ماشین هاي خودکاراست. همچنین 
م��ي توان این ماش��ین ها را مطابق 
با نیازهاي س��امانه  موج��ود تغییر 
داد. در م��واردي ک��ه کل عملیات 
خری��د و واپایش بلی��ت، به صورت 
الکترونیکي انجام نمي ش��ود و در 
نهایت لازم اس��ت از بلیت کاغذي 
اس��تفاده ش��ود، این ماش��ین ها با 
امکان صدور بلیت کاغذي، کارایي 
لازم را خواهند داش��ت. یکي دیگر 

از مزای��اي ای��ن ماش��ین ها امکان 
دریافت وجه به روش هاي مختلف 
سکه، اس��کناس و انواع کارت هاي 

اعتباري و هوش مند است.
ب��ه دلی��ل تش��ویق مس��افران 
براي اس��تفاده از این سامانه  بهاي 
بلیت هاي عرضه شده از این سامانه   
نس��بت به س��ایر روش ه��اي تهیه 
بلیت کم تر اس��ت.گفتني است در 
حال حاضر این روش فروش بلیت 
در کشورهایي نظیر هلند ، سوئد ، 
اس��کاتلند ، دانمارک ،نروژ ، ژاپن و 

آمریکا متداول است .
ح��ال در ای��ن قس��مت  م��ورد 
به م��ورد و ب��ه تفکیک کش��ورها 
می پردازیم به  نح��وه به کارگیري 
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ماشین هاي فروش بلیت :
هلن�د: کارکرد با آن س��ریع و 
آسان اس��ت و بلیت در سه مرحله 
خری��ده مي ش��ود. پرداخت پول به 
وسیله پول نقد ،کارت اعتباري و یا 

کارت دبیت امکان پذیر است.
از مزایاي این ماشین ها عبارتند 
گرفت��ن  از  قب��ل  کارت  دادن  از: 

شناسه، داشتن کلیدهاي حس گر
فنلاند : تنه��ا بلیت قطارهاي 
و   )long-distance(دورب��رد
 )commuter(محلي و حومه اي
فروخت��ه مي ش��ود . ماش��ین هاي 
مزب��ور پذیراي کارت بانکي ، کارت 
اعتباري هستند. براي آگاهي یافتن 
از برنام��ه زماني حرک��ت قطارها و 
قیمت بلیت ها نیازي به وارد کردن 

کارت نیست.
از   :)Amtrak( آمری�کا 
ماش��ین فروش بلیت ب��راي خرید 
بلیت در مس��یرهاي خ��اص و نیز 
دریافت بلیت هایي چاپی اس��تفاده 
مي ش��ود ک��ه از س��ایر روش هاي 
ف��روش در س��امانه  ف��روش رزرو 
ش��ده اند . این ماش��ین ها پذیراي 
 Discover کارت ه��اي اعتب��اري
و    ، MasterCard  ، Visa
American Express  هستند.

 خریداینترنتی
)Online Booking(

در اکثر کش��ورهاي جهان با این 
روش که از متداول ترین روش هاي 
فروش است بلیت فروخته مي شود 
. در این قس��مت به صورت موردي 
به چن��د کش��ور می پردازیم که به 
صورت اینترنتي بلیت مي فروشند.
در آمری��کا )Amtrak( ب��ا این 
روش در ه��ر زم��ان و با اس��تفاده 
از وب��گاه ش��رکت ریل��ي مربوطه 
مي توان  بلیت خرید. خریداران در  
ای��ن روش حتمًا مي بایس��ت پول 
بلیت خ��ود را از طریق کارت هاي 
اعتب��اري پرداخت کنند. خریداران 
با مشخص کردن ایستگاه هاي مبدأ 
و مقصد و زم��ان حرکت مي توانند 

بلیت رزرو کنند .
س�ریع  تایوان)راه آه�ن 

السیر(:
 محدودیت هاي ذیل براي خرید 

بلیت وجود دارد :
14 روز قب��ل از حرک��ت قط��ار 

بلیت ها قابل رزرو هستند.
همچنین رزرو بلیت از  2 ساعت 
مانده به حرکت غیر فعال مي شود.

- هر مشتري تا سقف 10 بلیت 
مي تواند خریداري نماید.

- نس��خه ی چاپی بلیت حداکثر 

تا 3 روز بعد از رزرو بلیت و حداقل 
1 روز مان��ده به حرک��ت قطار مي 

بایست دریافت شود.
ب��راي  امکان��ات  س�وئیس: 
دریافت نس��خه ی چاپ��ی بلیت نیز 
در زم��ان رزرو بلیت در نظر گرفته 

شده است .
مال�زي: خرید برخط از طریق 
امکان پذیر  نیز  الکترونیکی  پس��ت 
اس��ت. رزرو بلی��ت از این طریق از 
60 روز مانده به حرکت امکان پذیر 
اس��ت . در خواس��ت ها براي رزرو 

callcenter@ بلیت ب��ه نش��انی
ktmb.com.my  فرستاده شده 
و در عرض 3 روز کاري به آن پاسخ 

داده خواهد شد .
وب��گاه  طری��ق  از  خری��د 
»E-Ticket«  نی��ز در فاصله 60 
روز تا 48 س��اعت مانده به حرکت 
قطار امکان پذیر اس��ت . بلیت هاي 
وی��ژه به ص��ورت برخ��ط  فروخته 
امکان چاپ  نمي ش��وند. همچنین 

بلی��ت و اس��تفاده از آن به عنوان 
بلیت معتبرامکان پذیر است.

امکانات  مش��تري هایي که فاقد 
چاپ هستند با داشتن ID و شماره 
  )Reference number( مرجع 
مي توانند به باجه هاي معتبر فروش 
بلی��ت ش��رکت KTMB مراجعه 
کنن��د. حداکثر 4 صندل��ي در هر 
ب��ار قاب��ل خرید اس��ت. انصراف از 
خرید در کم تر از 2 س��اعت مانده 
به حرکت قطار امکان پذیر نیس��ت. 
پرداخت براي رزرو و یا خرید بلیت 

  Master Card در وبگاه از طریق
و Visa Card امکان پذیر است.

سوئد: مي توان از طریق چاپ 
خانگ��ي به اصل بلیت دس��ت پیدا 
کرد. منتها بلیت ه��اي خانگي غیر 
قابل انتقال ول��ي بلیت هایي که از 
ماش��ینهاي فروش بلیت و یا  دفاتر 
مسافرتی تهیه مي شوند قابل انتقال 

به غیر هستند .
خرید از طریق تلفن و تلفن 

همراه
از طری��ق ای��ن روش مش��تري 
مي تواند از طری��ق تلفن ثابت و یا 
همراه خود بلی��ت بخرد. براي این 
کار مش��تري ابتدا مي بایس��ت به 
برنام��ه خری��د بلی��ت را  در  تلفن 
همراه خ��ود  نصب کند که نتیجتاً 

به موارد ذیل نیاز دارد :
- برنام��ه جاوا س��ازگار با تلفن 

همراه
- ارتب��اط اینترنت��ي جهت ثبت 

نام
ای��ن نوع فروش بلیت هم اکنون 
در کشورهاي س��وئد، هند، مالزي، 
کان��ادا، بلژیک، فنلاند، س��وئیس، 
تای��وان، اس��کاتلند و ژاپن متداول 
است. شرکت رجاء نیز در آینده اي 
نزدی��ک خرید بلیت از طریق تلفن 

همراه را راه اندازي خواهد کرد.
مال��زي: رزرو بلی��ت قطار از 60 
روز تا 72 س��اعت مانده به حرکت 
قط��ار از طریق تلف��ن ثابت صورت 
مي پذی��رد . در جریان رزرو بلیت 
ID  آن جه��ت دریافت نس��خه ی 
چاپی بلیت داده مي شود. همچنین 
رزرو بلی��ت از طری��ق پیامک  نیز 
امکان پذیر اس��ت منتها رزرو بلیت 
در ای��ن حال��ت بین 60 ت��ا 7 روز 
مانده به حرک��ت قطار باید صورت 
بگی��رد . دراین حالت تنها مي توان 
4 بلی��ت رزرو ک��رد و تنها رزرو دو 
ن��وع بلی��ت امکان پذیر اس��ت که 

عبارتند از :
بخش س��احل شرقي و شمالي : 

AEC )عادی با تهویه مطبوع(
بخش جنوب��ي:َ ASC )ممتاز با 

تهویه مطبوع(
فنلان�د: بلیت را مي ت��وان از 
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طریق تلف��ن ثابت رزرو و س��پس 
ب��راي دریاف��ت نس��خه ی فیزیکی 
بلی��ت و نی��ز پرداخت پ��ول آن به 
ماش��ین هاي فروش بلیت ، دکه هاو 
یا باجه های ف��روش بلیت مراجعه 

کرد .
س�ریع  تایوان)راه آه�ن 
الس�یر( : ش��رایط رزرو بلیط از 

طریق تلفن به صورت ذیل است :
ساعات کارکرد سامانه  از 6 صبح 

تا نیمه شب )ساعت 12 ( است
شماره تماس به تفکیک براي 4 

ناحیه وجود دارد
س��امانه  قابلیت رزرو بلیت براي 
بزرگ سالان ، کودکان ، شهروندان 
مهم ، شهروندان ناتوان و شهروندان 

معلول را داراست
سامانه  قابلیت جس��تجو ، تهیه 

بلیت خاص و انصراف را داراست
هر مشتري حداکثر مي تواند 10 
بلیت یک طرفه و یا 5 بلیت دوطرفه 

را رزرو کند.
زمان رزرو بلیت در این س��امانه  
از 2 هفت��ه مانده ب��ه حرکت قطار 
ش��روع و ت��ا 2 س��اعت مان��ده به 

حرکت به اتمام مي رسد
پول بلی��ت رزرو ش��ده حداکثر 
ت��ا 3 روز مان��ده ب��ه حرک��ت مي 
بایس��ت پرداخت ش��ود که در غیر 
این ص��ورت رزرو صورت گرفته به 
صورت خ��ودکار از س��امانه  حذف 
مي ش��ود .درصورتي که عمل رزرو 
در فاصل��ه 3 روز مان��ده به حرکت 
انجام شود پرداخت پول حداکثر تا 
1 روز و در صورت��ي که رزرو بلیت 
در روز حرک��ت قطار صورت گرفته 
باش��د پرداخت پول آن مي بایست 
تا 30 دقیقه قب��ل از حرکت قطار 

صورت پذیرد .
در ص��ورت ش��هروند مه��م و یا 
شهروند ناتوان بودن مدارک مثبته 
جهت اثبات هویت به همرا ه مسافر 

باشد
جمه�وري چ�ك: فرم��ت 
ارس��ال پیامک براي رزرو بلیت به 

صورت ذیل است :
 TRA from… to…. hhmm  
 ddmmyy to the number

999111
From   نام ایستگاه مبدأ

To  نام ایستگاه مقصد
از  حرک��ت  زم��ان    Hhmm

ایستگاه مبدأ
ب��ه  ورود  زم��ان   Ddmmyy

ایستگاه مقصد
 :  )Amtrak( آمری�کا 
خدم��ات رزرو بلیت از طریق تلفن 
ثابت به صورت 24 س��اعته بوده و 
س��امانه  PDA  آن ، س��امانه ي از 
نوع خرید با استفاده از تلفن است.

کش��ور  ای��ن  در  س�وئیس: 
قابلیت هاي ذیل براي خرید با تلفن 

همراه مهیا شده که عبارتند از :
خرید بلیت

بلی��ت در خصوص ش��بکه هاي 
حمل و نقل مختلف

اطلاع��ات ج��دول زمان بن��دي 
حرکت

اطلاعات نقشه ها و مسیرها
باجه های مس��تقر در  خدم��ات 

ایستگاه ها
خدمات قابل ارائه در این باجه ها  

عبارتند از :
چ��اپ بلیت هاي رزرو ش��ده از 
طریق خریدهاي اینترنتي و خرید 

از دفاتر مسافري
- پرداخت وجه بلیت و نیز چاپ 
آن در خصوص بلیت هاي رزرو شده 

از طریق تلفن
- رزرو ،پرداخ��ت پ��ول و چاپ 

بلیت.
گفتني است که خدمات باجه در 
تمامي ایستگا ه ها قابل ارائه نیست.

خدمت مزبور در حال حاضر در 
کشورهاي هلند ، کانادا و فنلاند در 

حال ارائه است.
فنلاند : بلیت ه��اي مربوط به 
مس��افت هاي دور ارائه مي ش��ود . 
بلیت هاي قابل دریافت توسط این 
پایانه ها ابتدا مي بایس��ت توس��ط 
خدم��ات تلفني رزرو ش��وند .هیچ 
گونه هزینه اضافي بابت اس��تفاده 
از این تس��هیلات از مش��تري اخذ 

نمي شود .
آمری�کا : خدم��ات باج��ه با 
 )Quik-Trak( ن��ام کویکت��رک

شناخته مي شود .
خرید بلیت به صورت حضوري :

از  مس��افران  ک��ه  صورت��ي  در 
خدمات غی��ر حضوري خرید بلیت 
استفاده نکنند مي توانند بلیت سفر 
خود را از طریق دفاتر فروش بلیت 
، باجه ه��اي فروش بلی��ت واقع در 
ایستگاه ها و یا حتي در داخل قطار 

تهیه کنند .
روش هاي دریافت بلیت :

روش هاي مرسوم جهت دریافت 
بلیت در حال حاضر عبارتند از :

دریافت توسط خود شخص
دریافت در باجه

دریافت به وسیله پست
 :  )VIA Rail(کان�ادا
خدمات  ارسال بلیت توسط پست 
در صورتي که ایس��تگاه مبدأ فاقد 
کانتر فروش بلیت باش��د به صورت 
رایگان صورت مي پذیرد . همچنین 
زمان ه��اي مورد نیاز براي ارس��ال 

بلیت به شرح ذیل است:
در کشور کانادا حداکثر تا 6 روز 

مانده به حرکت
در ایالات متحده حداکثر تا 14 

روز مانده به حرکت
 :)Amtrak( آمری�کا 
خدمات ارسال بلیت با پست شامل 

موارد ذیل نیست.
مکان ها ی��ي خ��ارج از آمریکا و 

کانادا
پرت��و ریک��و ، جزای��ر ویرجین 

آمریکا
خوابگاه هاي دانشجویي

پادگا ن ها
خدمات ارسال بلیت توسط پست 

سریع شامل موارد ذیل است:
هزینه جهت ارسال بلیت دریافت 

مي شود
براي ارس��ال در داخ��ل آمریکا 
حداقل 4 روز قبل از حرکت و براي 
ارسال در کانادا حداقل 6 روز قبل 

از حرکت قطار بلیت رزرو شود
ای��الات  نش��انی های  تنه��ا 
CONTINENTAL ، آلاسکا ، 

کانادا و هاوایي معتبر خواهد بود .
فعالیت ارس��ال تنه��ا در فاصله 
روزهاي دوش��نبه تا جمعه صورت 

مي گیرد
ب��راي ارس��ال حتم��ا بایس��تي 

درخواستي داده شده باشد .
مال�زي : ب��راي ارس��ال بلیط 
توس��ط پس��ت وجه جداگانه شارژ 
مي ش��ود ، ب��راي نواح��ي خاصي 
خدمات پس��ت به کار گرفته شده 
و ساعات کاري از دوشنبه تا جمعه 

به جز تعطیلات رسمي است .
س��وئد: براي ارسال بلیط توسط 
پس��ت وجه جداگانه شارژ مي شود 
، خدمات پس��تي براي کشورهاي 
سوئد، نروژ و دانمارک فعال است، 
بلیت ه��ا در کش��ور س��وئد پس از 
در  و  بلی��ت  رزرو  از  کاري  روز   2
کش��ورهاي نروژ و دانمارک پس از 

5 روز کاري قابل دریافت است.
روش هاي پرداخت پول بلیت :

کارت اعتباري
دارن��ده کارت اعتباري مي تواند 
تا س��قف مبلغ معیني که به وسیله 
صادر کننده کارت مش��خص شده 
اس��ت خرید ک��رده و بع��داً مبلغ 
صورت حس��اب را به صادر کننده 
کارت بپردازد. در واقع این کارت ها 
ب��ه دارنده ام��کان خرید به صورت 

نسیه را مي دهند.
)Debit( کارت دبیت -

 debit( کارت غیر اعتب��اري -
card (امکان استفاده فرد از حساب 
بانک��ي وي را فراهم مي آورد،یعنی 
هنگام اس��تفاده از آن ها وجه مورد 
نیاز در حساب بانکي کاربر موجود 
بوده و در زم��ان خرید بلافاصله از 

حساب وي برداشت مي شود.
 Interac( اینت��راک آنلای��ن -
Online( )پرداخ��ت مس��تقیم از 

حساب شخصي بانکي(
- کارت پیش پرداختیه

)prepaid card(
نوع خاص��ي از کارت ه��اي غیر 
اعتباري است که مبلغ قابل خرید 
توسط این کارت ها در موقع خرید 
آن ها توسط خریدار کارت پرداخت 
مي ش��ود و هن��گام خری��د کالا و 
خدمات با اس��تفاده از این کارت ها 
مبلغ مورد نظ��ر از مبلغ موجودي 

کارت کسر می شود.
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پروژه ه��ای س��اخت، بهره ب��رداری و انتق��ال 
)BOT( یک��ی از مناس��ب تری��ن راهکاره��ای 
مش��ارکت فع��ال بخ��ش خصوصی در س��اخت 
زیربناهای توس��عه ای کشور به ش��مار می رود که 
مورد تاکید م��اده 164 قانون برنامه پنجم نیز قرار 
گرفته اس��ت. در این گونه پروژه ها، سرمایه گذار 
خصوصی در یکی از بخش های زیربنایی توس��عه 
کشور سرمایه گذاری نموده و پس از بهره برداری 
از آن به مدت معین، زیرس��اخت به دولت انتقال 
می یابد. در این نوع قراردادها، بخش دولتی برای 
کاهش ریس��ک های بخش خصوصی و همچنین 
افزای��ش جذابیت س��رمایه گذاری برای توس��عه 
زیرساخت ها، اقدام به تضمین ظرفیت و پرداخت 
به��ای ظرفیت و بهای تولید به س��رمایه گذار در 

طول دوره بهره برداری می کند.

پ��روژه تکمیل دوخطه و برق��ی کردن راه آهن 
ته��ران – تبریز به صورت BOT که در مطالعات 
مش��اور خارج��ی در س��ال 86 به عن��وان دومین 
اولوی��ت برقی ک��ردن خطوط مس��افری راه آهن 
شناس��ایی ش��ده با هدف جلب تقاضای مسافر و 
بار و افزایش درآمد در این مس��یر ریلی از طریق 
کاهش زمان س��یر، کاهش هزین��ه ویژه جابجایی، 

افزایش ظرفیت و تعداد سیر تعریف شده است.
متأس��فانه آمار موجود نشان دهنده رشد بسیار 
کند و حت��ی در بعضی از س��ال ها، کاهش میزان 
حمل بار و مس��افر در ش��بکه ریلی اس��ت که نه 
تنها در راس��تای اهداف چش��م انداز نیست، بلکه 
حرکت ب��ر خلاف آن را نش��ان می دهد. با توجه 
به این که ظرفیت بس��یاری از محورهای راه آهن 
به ویژه در مسیر تهران – تبریز تقریبا به حد خود 

رس��یده و از سوی دیگر، س��رعت متوسط پایین 
قطارهای باری و مسافری، بدون شک در صورت 
عدم تغییر در این وضعیت، سهم راه آهن از حمل 

بار و مسافر کمتر می شود.
مسیر موجود تهران – تبریز  در فاصله تهران – 
زنجان از وضعیت بسیار مطلوبی برخوردار است. 
این بخش از مس��یر که در بسیاری از موارد برای 
انجام آزمایش��ات ناوگان جدید استفاده می شود، 
دارای قوس های اندک و با ش��عاع زیاد، ش��یب و 
فراز ملای��م، کیفیت خوب خط و زیر س��ازی و 
روسازی است. لازم به ذکر است در سال 1372، 
تس��ت توربوترن در این مس��یر با س��رعت 195 

کیلومتر در ساعت انجام شد.  
از این رو پروژه راه آهن دوخطه و برقی تهران 
– تبری��ز در مرحله اول با احداث خط دوم تهران 

دوخطهوبرقیشدنراهآهنتهران– تبریز
BOTبهصورت

حسین قربانعلی بیک،

 شرکت آذرخش ریل آریا، آراکو

اگر قرار باش��د در امور کش��ور س��ه دس��تاورد از خود به یادگار 
بگذارم می خواهم یکی از این سه مورد توسعه راه آهن کشور باشد 

جناب آقای دکتر روحانی، 
ریاست محترم جمهور 

 18

93
د 

دا
خر

 -
 1

0 
ره

شما



– قزوین – زنجان که دارای ترافیک بالاتری اس��ت آغاز 
می شود. پس از آن و در مرحله دوم پروژه، برقی نمودن 
مسیر تهران – زنجان همزمان با دوخطه نمودن و اصلاح 

مسیر زنجان – میانه آغاز می شود.
در فاز س��وم پروژه نیز برقی نمودن مس��یر زنجان – 

تبریز صورت می پذیرد.

صرفهجوییهاومنافعاقتصادی
همان گونه که در بخش پیش اش��اره شد، مرحله 1 و 
2 این پروژه جهت دوخطه کردن راه آهن تهران � قزوین 
و قزوی��ن � زنجان می تواند ظرف م��دت 18 ماه، زمینه 
راه اندازی قطارهای خودکش��ش دیزلی موجود با زمان 
سیر 2.5 ساعت و 10 ماه پس از آن مقدمات راه اندازی 
قطارهای برقی با س��رعت س��یر 200 کیلومتر در ساعت 
با زمان س��یر کمتر از 2 س��اعت را فراهم کند که پس از 
تامین قطارهای خودکش��ش با س��رعت 250 کیلومتر در 
ساعت و اصلاخ مسیر، زمان سیر قطارهای تهران زنجان 
به حدود 1/5 س��اعت خواهد رس��ید. لازم به ذکر است 
در بازدیدی که به همراه کارشناس��ان راه آهن در اواسط 
سال گذشته انجام شد، حرکت از تهران با ترن ست های 
زیمنس در ساعت 5:55 و زمان ورود به ایستگاه زنجان 
س��اعت 9:55 بوده اس��ت. با این زمان س��یر، تعداد سیر 

روزانه هر ترن ست دو سیر است.
در صورتی که با دوخطه شدن مسیر، علاوه بر کاهش 
زمان توقف قطارها ناشی از مسدود بودن بلاک، سرعت 

سیر را نیز می توان به دلیل افزایش امنیت بالاتر برد.
در سامانه ریلي ایران به منظور تعیین ظرفیت خط از 
رابطه زیر که به نام رابطه ظرفیت عملي مش��هور است، 
اس��تفاده مي ش��ود. برای تعیین ظرفیت هر خط در این 
روش، ابتدا بلاکي که مجموع زمان هاي رفت و برگشت 
در آن بیش��ترین مقدار اس��ت، تعیین شده و سپس زمان 
عادي مورد نیاز بین ورود و خروج قطارها هنگام تلاقي 
تعیین مي گردد. پس از تعیین دو زمان مذکور، با استفاده 
از رابطه عملي خ��ط، تعداد زوج قطارهاي قابل عبوردر 

یک شبانه روز محاسبه مي شود. 
 

Np
T

nNC ×−



 ×−

= xK×601440  

دوره تناوب گراف حرکت قطارها که در مخرج کسر 

دیده می ش��ود خود از عواملی تشکیل شده است که در 
زیر شرح می دهیم.

T=t1+t2+∑c   
t1 : زمان رفت قطار در بلاک

t2 : زمان برگشت قطار در بلاک
c: زمان هاي حاش��یه اي ) مانند زمان تلاقي ها یا زمان 

انتظار براي اخذ مجوز ورد به بلاک(
لازم به ذکر اس��ت در ص��ورت دو خطه بودن دوره 

زمانی T از رابطه زیر بدست می آید
T=Max(t1,t2)+∑c  

کاملا مش��خص است که حتی بدون افزایش سرعت 
قطارها، دوره در ص��ورت دوخطه بودن به مراتب کمتر 
از حالت یک خطه بودن می ش��ود چرا که در حالت یک 
خطه زمان رفت و برگشت قطار در بلاک با زمان اتلاف 
جمع می ش��ود و در حالت دوخطه بودن، بیشترین زمان 
یک س��یر بلاک )رفت یا برگشت( با زمان مسدودی )که 

بدون شک کمتر است( جمع می شود.
ب��ا توجه به این مفروضات و جدول 1، صرفه جویی 
اقتصادی تنها ناش��ی از افزایش به��ره وری ناوگان قابل 

محاسبه است.
با افزایش سیر روزانه ناوگان مسافری و باری، هزینه 
استهلاک و سوخت به تناسب افزایش می یابد لکن هزینه 
بهره برداری و اقس��اط تقریبا ثابت مانده و لذا سود چند 

برابر می شود.
با این احتساب برای جابجایی 5 میلیون نفر در مسیر 
تهران – زنج��ان، در صورت یک خطه بودن به 28 ترن 
س��ت )بدون در نظ��ر گرفت��ن رزرو( و  در صورت دو 
خطه بودن به 11 ترن س��ت )بدون در نظر گرفتن رزرو( 
نیاز است که به معنای صرفه جویی 340 میلیارد تومانی 

است.
از ابت��دای س��ال 91 کنسرس��یومی جهت اجرای این 
پروژه با حضور ش��رکت های س��رمایه گذار، بهره بردار، 
س��ازنده ناوگان و پیمان کاران بخ��ش زیربنایی )خط و 
خط برقی( تشکیل شد که با رویکرد دولت یازدهم و به 
ویژه نظرات بس��یار مثبت ریاست محترم جمهور، وزیر 
محترم راه و شهرسازی و مدیرعامل محترم راه آهن امید 
است هرچه س��ریع تر تحقق نتایج عملیاتی این طرح را 

شاهد باشیم.

در حالت دوخطهدر حالت یک خطه

250 نفر250 نفرظرفیت هر ترن ست

20 میلیارد تومان20 میلیارد تومانارزش هر رام 4 واگنه

1575 کیلومتر630 کیلومترسیر روزانه ترن ست

1250 مسافر – سفر500 مسافر – سفرظرفیت روزانه هر ترن ست

456.250 مسافر – سفر182.500 مسافر – سفرظرفیت سالیانه هر ترن ست

جدول شماره 1 :  مفروضات بهره برداری و ناوگان

افغانس��تان،  ازبکس��تان،  مقامات 
ترکمنس��تان و تاجیکس��تان در حال 
نهایی کردن سندی هستند که توسعه 
ریلی را در مناطقی از این کشورها به 

همراه خواهد داشت. 
چن��دی پیش مقام��ات عالی رتبه 
کش��ور ازبکس��تان در جلس��ه ای در 
تاشکند برای توسعه راه آهن حیران – 

مزار شریف نیز به توافق رسیدند.
نخس��تن بخ��ش راه اه��ن بن��در 
حیران تا مزار شریف سه سال قبل به 

بهره برداری رسید. 
این پ��روژه به ط��ول 75 کیلومتر 
توس��ط ش��رکت خط آهن ازبکستان 

»یو تی وای« احداث شد. 
ب��ه گفت��ه کارشناس��ان مس��ائل 
اقتصادی، با گس��ترش این خط آهن 
به شهر هرات، س��هولت تجاری بین 
افغانستان و ایران هم فراهم می شود.

عم��ر زاخی��ل وال وزی��ر مالی��ه 
افغانس��تان می گوید ک��ه این تصمیم 
نقش بسیار حیاتي براي کشور دارد. 

وی افزود: این پروژه باید توسعه 
یابد، تا شرق و غرب مزار و همچنین 
چهار سمت افغانستان را به هم متصل 

نماید. 
تامین هزینه توسعه این خط آهن، 
اقتصادی  با س��ازمان همکاری ه��ای 

منطقه ای اسیای مرکزی است. 
منبع: 

پایگاه اینترنتی افغانستان.رو

افغانستان
درپی

توسعه
خطوط

ریلیاست
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مش�کلات  تری�ن  عم�ده 
زمین�ه  در  حمل و نق�ل 
مای�ع  و  نفت�ی  فرآورده ه�ای 
پتروش�یمی را چگون�ه دس�ته 

بندی می کنید؟
از  یک��ی  تحریم ه��ا  متاس��فانه 
مه��م تری��ن عوامل تاثی��ر گذار بر 
فرآورده ه��ای  حمل و نق��ل  رون��د 
نفت��ی و مایعات اس��ت، در واقع به 
دلیل فش��ارهای ناشی از تحریم ها 
ترانزیت با کاهش زیادی مواجه شد 
در حدی ک��ه می توان ادعا کرد در 
سال 92 هیچ گونه ترانزیت داخلی 
و خارجی توسط این شرکت صورت 
نگرفته که عوامل مختلفی داش��ت 
از جمل��ه عدم گ��ذر کالا از ایران و 
سیاس��ت هایی بود ک��ه راه آهن در 
ارتباط با بحث ن��رخ گذاری حمل 
بار داش��ت، این نرخ ه��ا حمل کالا 
نسبت به جاده را غیر رقابتی کرده 
بود به این دلیل که نرخ حمل و نقل 
جاده ای به مراتب پایین تر از بخش 
ریلی بود و خدماتش هم به صورت 
در ب��ه در  ب��ود در نتیجه صاحبان 
حم��ل  کمی جه��ت  تمای��ل  کالا 
کالاهای خود از طریق ریلی داشته 

شرکت ریل ترابر فجر در سال 1383 با اخذ مجوز از  راه آهن جمهوری اسلامی ایران به ثبت رسید و فعالیت 
خود را در زمینه حمل و نقل ریلی و ترکیبی آغاز کرد. این شرکت در سال 85 با شرکت در مزائده فروش واگن 
راه آهن موفق به خرید 510 دستگاه واگن مخزن دار شد و عمده فعالیت هایش در زمینه حمل و نقل فرآورده های 
نفتی و مایع پتروشیمی در مبادی و مقاصد داخلی، صادرات ، واردات و ترانزیت است و از کریدورهای شمال 
به جنوب ) بندر امیرآباد به بندر امام خمینی- بندرعباس( و همچنین از بندر امیرآباد و س��اری به مقصد ترکیه 

و سوریه در بخش نیز صادرات در گذشته فعالیت داشته است.
در خصوص فعالیت های ش��رکت ریل ترابر فجر و تاثیر تحریم ها، تش��کیل تیم مدیریتی جدید در راه آهن، 
بازتاب سیاس��ت های دولت تدبیر و امید، پیامدهای اجرای فاز دوم هدفمندی یارانه ها و .... با دکتر س��ید احمد 

مجتبایی مدیرعامل این شرکت به گفت و گو نشستیم.
دکتر مجتبایی حدود دو دهه است که در عرصه حمل و نقل ریلی فعالیت دارد، وی دارای مدرک کارشناسی 
مهندسی صنایع، کارشناسی ارشد M.B.Aبا گرایش حمل و نقل و دکترای D.B.A با گرایش مدیریت استراتژیک 

است و در سال 1389 مدیرعامل شرکت ریل ترابر فجر شد.

گفت و گو با دکتر سید احمد مجتبایی مدیرعامل شرکت ریل ترابر فجر 

ضرورتتشکیلکمیتهرسیدگیبه
امورسلامتوامنیتقطارها
سودابه هویت دوست
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و کالاه��ا بیش��تر به س��مت حمل 
ج��اده ای می رفت، ضم��ن این که 
ما در زمین��ه فعالیت های خودمان 
با مش��کلات و مس��ائل بس��یاری 
مواج��ه بودیم که هن��وز هم وجود 
دارد. یکی از این مسائل بحث نرخ 
گذاری حق دسترس��ی به ش��بکه 

ریلی بوده است.

مشکل اساسی در این زمینه 
ب�الا بودن هزینه دسترس�ی به 
شبکه ریلی کش�ور بود یا عدم 
وج�ود آیی�ن نامه ه�ا و قوانین 

مصوب؟
در واق��ع از هر دو عامل می توان 
ن��ام برد، بر اس��اس م��اده 6 قانون 
دسترس��ی آزاد به شبکه ریلی نرخ 
گ��ذاری حق دسترس��ی بایس��تی 
بر اس��اس آیین نام��ه اجرایی این 
م��اده قانون��ی که توس��ط راه آهن 
تنظی��م گردد با لحاظ نمودن کلیه 
شرایط و مس��ائل حمل و نقل ریلی 
و ج��اده ای انجام پذی��رد  تا به این 
ترتیب شرکت های حمل و نقل ریلی 
هم بتوانند بر اساس نرخ رقابتی با 
ج��اده مزیت هایی ب��رای جذب بار 
به س��مت حمل و نقل ریلی داشته 
باشند و بخش عمده بار را از جاده 
به طرف بخش ریلی بکش��انند، اما 
از گذشت چندین  متاس��فانه پس 
س��ال از تصویب این قان��ون هنوز 
آیی��ن نامه اجرایی م��اده 6 تدوین 
نش��ده اس��ت و نرخ گ��ذاری حق 
دسترسی به شبکه ریلی به صورت 
ی��ک طرفه از س��وی راه آهن انجام 
می ش��ود ک��ه ای��ن موض��وع گاها 
مش��کلات زیادی برای شرکت های 

حمل و نقل ریلی را در پی دارد.
به عنوان مثال در گروه واگن های 
مخ��زن دار در گذش��ته راه آهن در 
چند نوب��ت اقدام ب��ه افزایش نرخ 
حق دسترس��ی نمودن��د در حالی 
از بزرگتری��ن کارفرمایان  که یکی 
ما یعنی شرکت پخش فرآورده های 
نفتی این میزان افزایش نرخ حمل 
را قب��ول ننم��وده و ش��رکت ها با 
مش��کلات و چالش ه��ای متعددی 

مواجه گردیده اند. 

در  مه�م  مس�ائل  از  یک�ی 
حمل و نقل کالا سلامت وسیله ای 
کالا حم�ل  آن  ب�ا  ک�ه  اس�ت 
می ش�ود با توجه به فرسودگی 
ناوگان ریلی کش�ور آیا شرکت 
شما و در شکل کلی تر راه آهن 
جمهوری اسلامی توان بازسازی 
و ی�ا حداق�ل به س�ازی ناوگان 

باری کشور را دارد؟
مس��لما یک��ی از مش��کلات ما 
فرس��وده ب��ودن ناوگان اس��ت که 
باید در راس��تای توسعه حمل و نقل 
ریلی ناوگان موجود نوسازی شود، 
همچنین علاوه بر نوسازی نیازمند 
توس��عه ناوگان کش��ور هم هستیم 
ول��ی با توج��ه ب��ه محدودیت ها و 
موانع��ی ک��ه در ارتباط ب��ا خرید 
واگن های دس��ت دوم از کشورهای 
خارجی وجود دارد، در داخل کشور 
هم منابعی ب��رای خرید واگن های 
دس��ت دوم وجود ن��دارد. در حال 
حاضر امکان تولید واگن در داخل 
کشور وجود دارد اما متاسفانه خرید 
واگن های نو با توج��ه به نرخ هایی 
که اع��لام می ش��ود اص��لا توجیه 
اقتص��ادی ندارد و ب��ه همین دلیل 
هم تمایل جدی  از طرف شرکت ها 
جه��ت توس��عه ن��اوگان و خری��د 
واگن ه��ای باری نو وجود ندارد، در 
حالی که برای صدور مجوز فعالیت 
شرکت ها مصوباتی است که تاکید 
می کند شرکت ها حداقل باید 600 
دس��تگاه واگن داش��ته باش��ند، از 
همین رو ش��رکت م��ا رایزنی هایی 
را با شرکت های داخلی برای خرید 
100 دستگاه واگن دیگر انجام داده 
است اما متاس��فانه قیمت هایی که 
اعلام نموده اند  بس��یار بالاس��ت و 
اصلا توجیه اقتصادی ندارد، ضمن 
این که تسهیلاتی هم به شرکت ها 
داده نمی ش��ود و هر چه هست در 
حد صحبت است و هنوز به مرحله 
اجرا نرسیده، لذا عملا امکان خرید 

واگن به این ترتیب وجود ندارد.
البت��ه اخی��را طی جلس��اتی که 
با بخش س��رمایه گ��ذاری راه آهن 
داشتیم، اعلام ش��ده که راه آهن با 

توجه به اعتبار دوه��زار میلیاردی 
که توانسته به همت و پیگیری های 
آق��ای دکت��ر پ��ور س��ید آقایی و 
همکارانش��ان بگیرد، روزنه امیدی 
به روی ش��رکت ها باز ک��رده اند و 
اگر این اعتب��ارات واقعا در اختیار 
راه آهن ق��رار بگیرد، ش��اید بتوان 
بخش��ی از مبلغ خری��د واگن را به 
صورت تسهیلات بلاعوض و بخش 
دیگر را با معرفی به بانک ها از محل 

وجوه ارائه شده تامین کنند.
اما به ه��ر حال اگر این مبلغ در 
اختیار ش��رکت ها هم  ق��رار گیرد، 
زمانی باید آن را بازپرداخت کنند، 
در این صورت ه��م توجیهی برای 
س��رمایه گذاری وج��ود ندارد، چرا 
که در کش��ور م��ا عموما س��رمایه 
گذاری��ی را معق��ول می دانن��د که 
زمان برگشت سرمایه حداکثر طی 
4 یا 5 س��ال انجام  شود و سرمایه 
گذاریی که برگشت آن بیش از این 
زمان طول بکشد، حداقل در کشور 
ما به عنوان س��رمایه گ��ذاری غیر 

منطقی مطرح است.
در این م��ورد تص��ور کنید اگر 
بخواهی��د ی��ک واگن را ام��روز به 
مبل��غ 300 میلی��ون تومان از یک 

ش��رکت داخل��ی خری��داری کنید 
با این ش��رایط کاری و مش��کلات 
درآمدی ک��ه در حال حاضر وجود 
دارد قاعدتا مدت زمان بازپرداخت 
آن س��رمایه ش��اید 20 سال طول 
بکشد و این س��رمایه گذاری اصلا 

منطقی نیست.

ظاهرا یکی دیگر از مشکلات 
در بخش حمل و نق�ل واگن های 
مخ�زن دار ک�ه ش�رکت ها را با 
کرده  مواجه  بسیاری  مشکلات 
بحث سرقت قطعات واگن هاست 
ای�ن پدیده را چگون�ه می توان 

کنترل و مدیریت کرد؟
متاسفانه بحث س��رقت قطعات 
در ط��ول مس��یر از روی واگن ه��ا 
گریبانگی��ر  ک��ه  مدت هاس��ت 
واگن های مخزن دار ش��ده اس��ت، 
نتیجه این سرقت ها توقف تعدادی 
از واگن هاس��ت که قادر به حرکت 
نیس��تند در نتیج��ه هم زم��ان را 
از دس��ت می دهی��م و ه��م باید با 
هزینه های گ��زاف قطعات را تامین 
کنیم که این موضوع هم پیامدهای 
خ��اص خ��ودش را دارد، چرا که با 
توج��ه به بخ��ش نامه ه��ای جدید 
راه آه��ن، تامین قطع��ات به عهده 
خود شرکت هاس��ت و راه آهن هیچ 
تعه��دی در قب��ال تامی��ن قطعات 
برای شرکت ها ندارد، ضمن این که 
قیمت قطعات هم بسیار بالاست. در 
نتیجه ما با دو مسئله روبرو هستیم 
یکی تامین منابع مالی جهت خرید 
قطعات و  دیگری پیدا کردن منابع 
و فروشندگان معتبری که قطعات 
سالم و نو داش��ته باشند به همین 
دلیل هم متاسفانه هنوز به راه کار 
مناس��بی در این مورد نرسیده ایم، 
البته در ای��ن خصوص یک کمیته 
مش��ترک بین راه آهن و انجمن در 
حال شکل گیری است که از طرف 
انجمن چهار نفر نماینده به راه آهن 
معرفی شده اند و امیدواریم هر چه 
زودت��ر راه آهن نیز ضم��ن معرفی 
نمایندگان خود نس��بت به تشکیل 
کمیته و ش��روع ب��ه کار آن اقدام 
نمای��د و مس��ئله س��رقت قطعات 

متاسفانه بحث سرقت قطعات در 
 طول مسیر از روی واگن ها 
 مدت هاست که گریبانگیر 

واگن های مخزن دار شده است، 
نتیجه این سرقت ها توقف 

واگن هاست که قادر به حرکت 
نیستند در نتیجه هم زمان را 
از دست می دهیم و هم باید با 

هزینه های گزاف قطعات را تامین 
کنیم
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واگن ها به جدیت مورد بررس��ی و 
پیگیری قرار گیرد و حداقل راه آهن 
بخشی از خس��ارات شرکت ها را به 
هر طریقی که می تواند جبران کند 
و یا حداقل نظارت در مسیر حرکت 

قطارها بیشتر شود.

 به نظر شما این سرقت ها کار 
چه کسانی می تواند باشد، چون 
قطعه ای مث�ل کفش ترمز واگن 
برای هر صنف و گروهی کارایی 

ندارد.
مسئله این اس��ت چون واگن ها  
در مسیرهای مختلف سیر می کنند 
در محل های��ی مث��ل بیابان ه��ا و 
کوهستان ها و یا در مسیرهایی که 
در آن ج��ا مامورین راه آهن حضور 
ندارند ی��ا پلیس آن جا نیس��ت و 
حت��ی در بعضی از ایس��تگاه ها  که 
در واقع حصار و دی��واری ندارند و  
افراد بس��یاری می توانند برای گذر 
از آن محل ها استفاده کنند یا بعضا 
کس��انی که در کنار راه آهن ساکن 
هس��تند، به هر حال ای��ن طور به 
نظر می رس��د که س��رقت می تواند  
توس��ط هر ش��خصی انجام پذیرد. 
زیرا دسترس��ی ب��ه واگن ها امکان 
پذیر اس��ت .حتی در م��واردی که 
ش��رکت در صدد خرید قطعه برای 
راه اندازی واگن ب��وده برخی افراد 
پیش��نهاد فروش قطعه دست دوم 
را نی��ز داده اند، طبیعی اس��ت که 
این قطعه از واگن  دیگری باز شده 
و به فروش می رس��د، ب��ه هر حال 
دقیقا نمی توان گفت چه کسانی و 
با چه ش��یوه هایی این سرقت ها را 
انجام می دهند ولی آن چه مس��لم 
است راه آهن هم به این قضیه واقف 
اس��ت و می بایس��تی  با روش های 
مناسب نسبت به شناسایی عوامل 
و جلوگیری از این معضل اساس��ی 

اقدام نماید.
ب��ه عن��وان نمونه قطع��ه ای در 
واگن ه��ا وجود دارد ب��ه نام کفش 
ترمز، کف��ش ترمز ی��ک قطعه ی 
چدنی است با یک وسیله ای به نام 
شمش��یرک روی قاب کفش ترمز 
نص��ب می ش��ود، م��ا گزارش هایی 

داش��تیم مبنی بر این ک��ه از یک 
ایس��تگاه اعلام کردن��د واگنی که 
رس��یده فاقد کفش ترمز است، در 
حالی که وقت��ی برای واگن بارنامه 
صادر می ش��ود و تحوی��ل راه آهن 
می گردد، بازرسان راه آهن واگن را 
بازدید می کنند و در صورتی مجوز 
سیر داده می شود که واگن صحیح 
و سالم تحویل داده شده و همه ی 
قطعاتش مخصوصا کفش ترمز روی 
واگن موجود باش��د بنابراین اگر دو 
روز بعد یا حتی در ایس��تگاه بعدی 
مس��ئول مربوط��ه اع��لام می کند 
واگن فاقد کفش ترمز اس��ت خوب 
طبیعی اس��ت ک��ه ای��ن قطعه در 
خط��وط راه آهن و یا درمحل توقف 

واگن ها صورت گرفته است.
به هر حال ج��ا دارد که راه آهن 
برای حل این مسئله یک کار گروه 
قوی متش��کل از کارشناسان زبده، 
نیروهای انتظامی و حراستی تشکیل 
بدهد که ای��ن موضوع را با جدیت 
بررسی کنند و به صورت محسوس 
و غیر محسوس ایستگاه ها و مسیر 

حرکت قطارها را کنترل کند.

ب�الای  ن�رخ  ب�ه  توج�ه  ب�ا 
دسترسی به شبکه ریلی حمل 
بار از طریق ج�اده به صرفه تر 
است. در این رقابت راه آهن چه 
سیاس�ت گذاری هایی می تواند 
بکن�د ت�ا بخ�ش عم�ده ای از 
محموله ها بخصوص فراوردهای 
نفتی و پتروشیمی از طریق ریل 

حمل شود؟
حمل بار از طریق جاده به دلیل 
این که محدودیت های ریلی را ندارد 
برای صاحبان کالا راحت تر است و 
در بحث رقابت با جاده ش��اهد آن 
هس��تیم که بخش زیادی از کالاها 
توس��ط کامیون ها حمل می ش��ود 
چرا که در جاده  هزینه دسترس��ی 
به ش��بکه جاده ای کشور را ندارند. 
ب��رای ح��ل ای��ن مش��کل راه آهن 
می توان��د ب��ا اتخاذ سیاس��ت های 
جدیدی در رقابت با جاده کالاهای 
بیش��تری را جذب کند. قاعدتا اگر 
راه آهن بخواهد به کارایی بیشتری 

برس��د باید تس��هیلات و تمهیدات 
لازم را در این خصوص پیش بینی 
کند. مثلا در بخ��ش ترانزیت عدم 
انعطاف در ن��رخ گذاری حمل کالا 
موجب می ش��ود ک��ه کالا از بخش 
ریلی به س��مت جاده س��وق داده 
ش��ود، زمانی که کالایی از ریل به 
جاده رفت جذب مجدد آن بس��یار 
مش��کل خواهد ب��ود ش��اید زمان 
طولانی صرف این کار شود و گاهی 
از اوق��ات هم دیگ��ر کالا به بخش 
ریلی بر نمی گ��ردد، بنابراین بحث 
نرخ گ��ذاری برای حمل بار یکی از 

نکات مهم در جذب بار  است.
خوش��بختانه اخی��را ب��ا حضور 
مسئولان آشنا به مسائل راه آهن در 
بخش مدیریت و سیاس��ت گذاری 
امیدواری��م راه آه��ن تمهیدات��ی را 
اتخ��اذ کند و با تصوی��ب مصوباتی 
بتوان��د ش��رایطی را فراهم کند که 
مث��لا در بخش فراورده��ای نفتی 
پالایش��گاه ها و نیروگاه هایی که به 
خطوط ریلی متصل هس��تند برای 
حمل بارشان از سیستم حمل و نقل 
ریلی استفاده کنند و با توجه به این 
که همه پالایش��گاه ها و نیروگاه ها 
به خط��وط ریلی متصل نیس��تند 
ب��ه ص��ورت حمل و نقل  می ت��وان 

ترکیبی بار را حمل کرد.
ب��ه عنوان مث��ال در حال حاضر 
باری که از تهران به س��مت مشهد 
می رود یا در پایانه س��ابق ش��رکت  
پخش در داخل شهر مشهد تخلیه 
می شود و یا در پایانه شهید مطهری 
تخلیه می ش��ود، و مجددا از همان 
جا باید توس��ط کامی��ون به طرف 
محل مصرف س��وخت حمل شود 
ک��ه می تواند محل مربوطه نیروگاه  
یا مراکز صنعتی دیگر باشد، در این 
روش هزینه ه��ای مضاعف تخلیه و 
بارگیری هایی که وجود دارد همراه 
با اتلاف وقت، صاحب کالا را مجاب 
می کند به دلیل سرعت سیری که 
در  جاده به مراتب بیش��تر از ریل 
هست به سمت جاده برود به همین 
دلیل و در این ش��رایط سیاس��ت 
کاهش نرخ حمل بار توسط بخش 
ریل��ی می تواند قاع��ده این بازی را 

ع��وض کند چرا ک��ه کالایی که از 
طری��ق ریل حمل می ش��ود منافع 
ملی بسیاری برای کشور دارد و در 
یک نگاه کلان می بینیم که هزینه 
حم��ل کالا از طریق ری��ل با جاده 

تفاوت زیادی ندارد.
از همی��ن رو ب��ا یک ع��زم ملی 
می ت��وان ب��رای صرف��ه جویی در 
مص��رف س��وخت، رعایت مس��ائل 
زیس��ت محیطی، کاهش تصادفات 
جاده ای، کاهش آلودگ��ی هوا و.... 
مزیت ه��ای حمل و نق��ل ریل��ی را 
بیشتر به نمایش بگذاریم و تا جایی 
که امکان دارد حمل بار را از جاده 

به سمت ریل سوق دهیم.

مزای�ای  از  دیگ�ر  یک�ی   
حمل و نقل ریلی حداقل در بخش 
حم�ل مایع�ات و فراورده ه�ای 
واگن ه�ا  ب�الای  نفت�ی حج�م 
نس�بت به تانکرهایی است که 
در جاده ها ت�ردد می کنند، آیا 
می ت�وان قانونی وض�ع کرد که 
بیشتر محموله های این چنینی 

از طریق ریل حمل شوند.
این نکته مهمی اس��ت البته نباید 
فراموش کنیم ک��ه بحث خصوصی 
سازی در بخش جاده ای کشور خیلی 
زودتر از بخش ریلی انجام ش��د و در 
حال حاضر انجمن ه��ای جاده ای به 
مراتب عمرشان بیشتر از انجمن های 
ریلی اس��ت و بالطبع قوانین و آیین 
نامه هایی دارند که حافظ منافع شان 
اس��ت و جاده هم مزیت های خاص 
خ��ودش را دارد، ام��ا خوش��بختانه 
فعلا ش��رایط به نحوی شده که یکی 
از اهداف دولت تدبیر و امید توس��عه 
راه آهن است و اخیرا هم آقای رئیس 
جمهور تاکید کردند که اگر بخواهم 
از خاطرات دوران ریاست جمهوری 
خودم یک کار شاخص به جا بگذارم 
مطمئنا یکی از آن ها توسعه راه آهن 

خواهد بود.
لذا با توجه به نظر مس��اعد مقام 
معظ��م رهب��ری؛ ریاس��ت محترم 
جمه��ور، هیات دولت، وزیر محترم 
راه و شهرسازی، مدیرعامل محترم 
راه آه��ن و مس��ئولان مربوطه که 
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ارج��ح  را  توس��عه بخ��ش ریل��ی 
می دانن��د، تص��ور می کن��م هم��ه 
ش��رایط برای این کار مهیاست به 
شرطی که خواسته ها و گفته ها در 
حد شعار نباش��د روال فعلی تغییر 
یابد چرا که در حال حاضر راه آهن 
فرسوده و نیاز به توسعه و بازسازی 
دارد،  اگ��ر واقعا درصدد داش��تن 
ش��بکه ریل��ی م��درن و کارآمدی 
هستیم باید سرمایه گذاری کلانی 
هم در بخش ه��ای زیر بنایی و هم 
روبنایی انجام ش��ود و با سیاس��ت 
گ��ذاری صحی��ح بیش��ترین بهره 
وری را از این س��رمایه گذاری ملی 

ببریم.
در ح��ال حاض��ر در بخ��ش بار 
مربوط ب��ه واگن های مخ��زن دار، 
عمده ب��ار این واگن ه��ا مربوط به 
نفتی  فرآورده های  ش��رکت پخش 
ای��ران اس��ت و خاص��ه محمول��ه 
م��ازوت اس��ت ک��ه توس��ط چند 
ش��رکت حمل ونق��ل ریلی مخزن 
دار حمل می ش��ود، ح��ال با توجه 
ب��ه این که در کل ش��بکه صنعتی 
نیروگاهی و پالایش��گاهی هم تعداد 
معدودی از نیروگاه ها و پالایشگاه ها 
و مراکز صنعتی به شبکه های ریلی 
متصل هستند یکی از پیشنهادهای 
ما این اس��ت که برای توسعه شبکه 
ریلی حداقل در بخش مخزن دارها، 
مراج��ع ذیصلاح مصوبه ای را تهیه و 
تدوین کنند که بر اساس آن بارهایی 
که مبادی و مقاصد آنها مانند )مراکز 
صنعتی، پالایشگاه ها و نیروگاه ها و... 
اس��ت ( که به ش��بکه ریلی متصل 
است، بار از آن محل صرفا با راه آهن 
حمل شود و به شبکه جاده ای اجازه 
ندهند در آن بخش ها فعالیت کنند. 
مگ��ر این که راه آهن به طور مکتوب 
ع��دم توانایی حمل محمول��ه از آن 
محل را اعلام نماید. به این ترتیب از 
توسعه شبکه ریلی کشور هم حمایت 

خواهد شد.

 آی�ا مقدمات و مذاکرات این 
طرح شروع شده است؟ 

بنده این پیش��نهاد را به انجمن 
داده ام ک��ه از طری��ق انجم��ن به 

مدیرعامل محترم راه آهن و پس از 
آن به مراکز مربوطه، هیات دولت، 
مجلس ش��ورای اس��لامی، وزارت 
راه و شهرس��ازی و  یا  هر سازمان 

دیگری ارائه شود. 
ضم��ن ای��ن ک��ه این ط��ر ح در 
کارگ��روه مخ��زن دارها ه��م مطرح 
ش��د و از آن اس��تقبال کردند، البته 
ای��ن موضوع تنها یک راهکار اس��ت 
که نی��از ب��ه پیگی��ری و مطالعات 
میدان��ی بیش��تری دارد، به هر حال 
این بحث را می ت��وان به زمینه های 
دیگر هم تسری داد مثلا برای حمل 
محموله های س��نگ آهن و فولادی 
ه��م می توانیم از این طرح در بعضی 
از مبادی و مقاصد استفاده بکنیم یا 
در بخش ه��ای دیگر، جاهایی که به 
ریل متصل است و می تواند از طریق 
ریل محموله حمل شود همچنین به 
صاحبان کالا هم تس��هیلات خاصی 
داده ش��ود تا برای استفاده از شبکه 

ریلی انگیزه بیشتری پیدا کند.

 با توج�ه به اج�رای فاز دوم 
این طرح  یارانه ه�ا  هدفمن�دی 
چه دس�تاوردهایی برای صنعت 

حمل و نقل ریلی کشور دارد؟

بحث اج��رای هدفمندی یارانه ها 
و آزادس��ازی نرخ س��وخت یکی از 
مباحث��ی بود ک��ه ش��اید زودتر از 
این ه��ا بای��د انجام می ش��د. به هر 
حال مسائل و مواردی که در کشور 
داش��تیم از جمله جنگ و مس��ائل 
بع��د از آن مخصوص��ا تحریم ه��ای 
اقتص��ادی مس��ائلی بود ک��ه دولت 
م��ردان را درگیر موضوع��ات دیگر 
کرده بود و نمی توانستند به راحتی 
به سمتی بروند که عواقب و مسائل 
مهمی در پی داش��ت از جمله تورم، 
افزایش نرخ یا رکود و... لذا در حال 
حاضر و با توجه به ش��رایط که یک 
مقدار برای این کار مهیا شده است، 
آزاد س��ازی دارد انجام می شود. در 
ی��ک نگاه کلی س��وخت، آب، گاز و 
موارد دیگر س��رمایه هایی هس��تند 
که تا زمان مح��دودی وجود دارند 
و زمانی هم کشور درآمدهای نفتی 
کلان داشت و با مشکلات نقدینگی 
و... دست به گریبان نبود و مردم هم 
بدون برنامه و هیچ گونه محدودیتی 
از آن ها استفاده می کردند و متوجه 
هم نبودی��م که چه س��رمایه هایی 
را داری��م از دس��ت می دهیم. امروز 
وقت��ی یک مقدار ش��رایط س��خت 
شده اس��ت تازه متوجه شده ایم که 
چه سرمایه هایی را از دست داده ایم 
و آین��دگان ما دچار چه مش��کلاتی 
خواهند شد و بحث آزاد سازی نرخ 
سود مطرح ش��د بنابراین برای این 
که بتوانیم به نرخی واقعی برس��یم 
باید سوبس��یدها را ح��ذف کنیم و 

نرخ ها را واقعی کنیم. 
اجرای ط��رح هدفمندی یارانه ها 
کار بس��یار درس��ت و به جایی بود، 
اگر چه با تاخیر انجام شده است اما 
فکر می کنم در بحث مصرف صحیح 
و جلوگیری از اس��راف بس��یار موثر 
خواهد بود و تاثیر خوبی را در حال 

و آینده نیز خواهد داشت.
بح��ث آزادس��ازی نرخ س��وخت 
همچنی��ن جایگاه و فرصتی اس��ت 
ب��رای صنع��ت حمل و نق��ل ریل��ی 
کشور ، می دانید  که میزان مصرف 
س��وخت در بخش حمل و نقل ریلی 
در یک مقایس��ه کلی در حدود یک 

هفتم مصرف سوخت جاده ای است. 
بنابراین هر چقدر میزان حمل و نقل 
بار به س��مت ریلی سوق داده شود 
بخصوص در بخش کالاهای حجیم 
مثل کالاهای نفتی، م��واد معدنی، 
غلات و... منافع بسیاری برای کشور 

خواهد داشت.
در ی��ک طرح تحقیقی که درباره 
سوخت انجام شده بود به این نتیجه 
رسیدند میزان سوخت یارانه ایی که 
به یک کامی��ون برای حمل یک بار 
داده می ش��ود، تقریبا در یک س��ال 
حدودا مع��ادل قیمت خود کامیون 
اس��ت، به عبارتی معادل مبلغ کل 
کامیون را کشور یارانه می پردازد در 
حالی که با آزادس��ازی نرخ سوخت 
قاعدتا جایگاه راه آهن در این مقطع 

بیشتر مشخص می شود.
بنابرای��ن اگ��ر از ای��ن فرص��ت 
در بخش ه��ای مختل��ف ب��ه خوبی 
استفاده ش��ود و مزیت های راه آهن 
در ج��ذب بارهای��ی ک��ه می تواند 
حم��ل کند به خوبی معرفی ش��ود، 
صنعت حمل و نقل ریلی کش��ور نیز 
رون��ق می یابد. ضمن این که معتقد 
نیس��تم حمل ب��ار از طری��ق جاده 
قطع ش��ود چ��را که ای��ن کار اصلا 
امکان پذیر نیس��ت، آن هم جایگاه 
خ��ودش را دارد ولی بح��ث ما این 
اس��ت در جاهای��ی که می ش��ود از 
شبکه ریلی اس��تفاده کرد از حمل 
جاده ای  اس��تفاده نکنیم، بی شک 
یک��ی از بزرگ ترین دس��تاوردهای 
ای��ن کار کاهش س��وانح ج��اده ای، 
رعایت مس��ائل زیس��ت محیطی و 
... اس��ت. ب��ه هر ح��ال حمل و نقل 
ریلی ، حمل و نقل س��بز است و این 
موضوعی اس��ت که در دنیا مطرح و 

مورد تائید و تاکید است.
همچنین در بخش مسافری برای 
جا به جایی حجم زیادی از مسافران 
هم می ت��وان از طریق راه آهن اقدام 
نم��وده و قاعدتا در آزادس��ازی نرخ 
س��وخت در بخش مسافری هم این 
شرایط موجب می ش��ود تا سرمایه 
گذارانی با شرایط مناسب پیش قدم 
ش��وند و در آن بخش نیز س��رمایه 

گذاری کنند.

یکی از پیشنهادهای ما این 
است که برای توسعه شبکه ریلی 

حداقل در بخش مخزن دارها، 
مراجع ذیصلاح مصوبه ای را تهیه 

و تدوین کنند که بر اساس آن 
بارهایی که مبادی و مقاصد آنها 

مراکز صنعتی، پالایشگاه ها و 
نیروگاه ها و... است که به شبکه 
ریلی متصل است، بار از آن محل 

صرفا با راه آهن حمل شود
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راهبرد و چش�م انداز تشکیل 
کارگروه لکوموتیو در انجمن چه 

بوده است؟
کارگروه لکوموتیو اواس��ط س��ال  
1391 و بر اس��اس اساسنامه انجمن 
صنفی ش��رکت های حمل و نقل ریلی 
تشکیل ش��د. در اساس��نامه انجمن 
پیش بینی ش��ده اس��ت ک��ه برای 
 مطالعه و بررس��ی مس��ائل مربوطه 
کارگروه های مختلف تش��کیل شود، 
 ب��رای مث��ال کارگ��روه تخصص��ی 
واگن های باری، کارگروه لکوموتیو و... 
تا کنون در انجمن تشکیل شده اند.

کارگ��روه لکوموتیو  ه��م با توجه 
به این که از حدود س��ال های 1386 
به بعد خصوصی س��ازی ش��روع شد 
و ش��رکت های مال��ک لکوموتیو کم 
ک��م به عضوی��ت انجم��ن درآمدند، 
گردهمایی این شرکت ها  و همچنین 
مسائل و مشکلات مشترک بین آن ها 
لزوم تشکیل چنین کارگروهی را در 
انجمن پر رنگ کرد،  بر اساس چنین 
نی��ازی و با توجه ب��ه موافقت هیات 
مدی��ره انجمن صنفی ای��ن کارگروه 
تش��کیل ش��د که  در حال حاضر 5 
عضو دارد و همه ش��رکت های عضو، 

مالکین لکوموتیو هستند.

لکوموتیو از بخش های اساسی در صنعت حمل و نقل 
ریلی اس��ت که تا پیش از خصوصی سازی در راه آهن 
جمهوری اسلامی ایران، کلیه لکوموتیوهای فعال در این 
صنعت متعلق به ش��رکت راه آهن بود. در سال 1386 و 
همزم��ان با افزایش فعالیت بخش خصوصی در صنعت 
حمل و نقل ریلی ، ش��رکت البرز نیرو با هدف س��رمایه 
گ��ذاری در تامین لکوموتیو، واگن و ناوگان تاس��یس 

شد.
از مه��م ترین فعالیت های این ش��رکت می توان به 
خری��د و راه اندازی تدریجی 77 دس��تگاه لکوموتیو و 
طراحی و ساخت مرکز تعمیرات و بازسازی لکوموتیو 
در ایس��تگاه سیس��تان ) اصفهان( اش��اره کرد. در پی 
توسعه فعالیت شرکت های مالک لکوموتیو، در آذر ماه 

1391 کار گروه تخصصی لکوموتیو تشکیل شد.

اعضای این کارگروه عبارتند از: شرکت البرز نیرو، 
شرکت راهوارنیرو، شرکت راه آهن راهبان، شرکت نماد 
ریل گس��تر و ش��رکت الوند نیرو  که در مجموع 107 

دستگاه لکوموتیو دیزل الکتریک را در اختیار دارند.
در خص��وص فعالیت های کارگ��روه لکوموتیو  و 
بررسی مشکلات و مسائل شرکت های مالک لکوموتیو 
با مهندس مجتبی لطفی مدیر عامل ش��رکت البرز نیرو 
و رئیس کارگروه لکوموتی��و انجمن صنفی حمل و نقل 
ریلی و خدمات وابس��ته گفت و گوی��ی انجام داده ایم 
که در پی ارائه می ش��ود.مهندس لطفی فوق لیس��انس 
مهندس��ی مکانی��ک اس��ت و حدود دو دهه اس��ت در 
راه آهن جمهوری اس��لامی ایران فعالی��ت می کند، وی 
همچنین مدرس دانشکده راه آهن در دروس تخصصی 

لکوموتیو است.

گفتگو با مهندس مجتبی لطفی
رئیس کارگروه لکوموتیو انجمن و مدیرعامل شرکت البرز نیرو

تاسیسنخستینمرکزخصوصی
بازسازیوتعمیرلکوموتیو
سودابه هویت دوست
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 شرکت البرز نیرو به عنوان اولین 
لکوموتیو،  مالک  ش��رکت خصوصی 
ش��رکت راه آهن حمل و نقل،  شرکت 
الون��د نیرو ، ش��رکت راه��وار نیرو و 
شرکت نماد ریل گستر پنج شرکتی 
هس��تند که جمع��ا 107 دس��تگاه 
لکوموتی��و  دارند و مش��غول به کار 

هستند.
کارگ��روه تخصص��ی لکوموتیو در 
صورت ضرورت جلس��ات بیش��تری 
خواهد داشت و همچنین یک سری 
جلسات با بخش های بیرونی راه آهن 
و نهادهای دیگ��ر برگزار می کند که 
به موضوعات مختلف مثل س��وخت، 
ان��رژی، لکوموتیوران، کادر تخصصی 

و... می پردازد.

 یک�ی از معض�لات اصل�ی در 
 بخ�ش لکوموتی�و مانن�د س�ایر 
بخش ه�ای راه آه�ن مرب�وط به 
هزینه دسترس�ی به شبکه ریلی 
است. در این باره چه راهکارهایی 

دارید؟
.این دقیقا همان موضوعی اس��ت 
که ب��ه آن ح��ق مالکان��ه لکوموتیو 
ی��ا حق دسترس��ی به ش��بکه ریلی 
می گوییم،  ای��ن مبلغ درمورد اولین 
لکوموتیو خصوصی که در س��ال 87 
بهره برداری شد. بر اساس یک توافق 
اولیه با راه آهن بود و در مورد درصد 
آن مکانیزمی تعریف نش��ده بود اما از 
آن ب��ه بعد  هم به  همان روش ادامه 

پیدا کرد.
در آن زمان شرکت های خصوصی 
به صورت جدی ب��ا راه آهن برخورد 
کردن��د ب��رای مق��دار این س��هم و 
س��همی که پی��ش بینی ش��د واقعا 
را  لکوموتیوها  هزینه ه��ای  کفای��ت 
نمی داد، ش��ما می دانی��د هزینه های 
بهره برداری اعم از س��وخت، تعمیر و 
نگهداری، قطعات یدکی و س��رمایه 
گ��ذاری و... هزینه س��رمایه گذاری 
بای��د مح��ل درآمدش تامین ش��ود 
چون تم��ام این س��رمایه گذاری ها 
با مش��ارکت بانک ها ب��ود و وام ها از 
طری��ق بانک ها به ش��رکت ها قرض 
داده شده بود اما  متاسفانه این سهم 
هیچ گاه جواب گوی نیازهای ما نبود 

طی س��ال های 88 تا 91  بحث های 
بس��یار زیادی در کارگروه لکوموتیو  
انجم��ن صنف��ی ریلی ب��ا مدیریت 
راه آه��ن و مدیری��ت راه و مراج��ع 
دیگر صورت گرف��ت این بحث ها در 
مورد س��رمایه گذاری  ادامه پیدا کرد 
اما ش��رکت هایی که س��هم بیشتری 
داشتند دیگر سرمایه گذاری نکردند و 
هزینه ها با توجه به تغییرات نرخ ارز 
بسیار متغیر شد و فعالیت 35 درصد 
ناوگان ش��رکت های بخش خصوصی 
هم در اواس��ط سال 92 متوقف شده 
بود، خوش��بختانه با تغییراتی که در 
دولت داش��تیم ، اتفاق��ات جدیدی 
افتاد و راه آهن رابط��ه بهتری با این 
شرکت ها در س��ال 92 برقرار کرد و 
هزینه راه ان��دازی این نرخ را تعدیل 

کرد.
 یک��ی دیگ��ر از معض��لات بزرگ 
ش��رکت ها این بود ک��ه وقتی همان 
مقدار اندک پولشان را نمی توانستند 
از راه آهن بگیرند، راه آهن در پرداخت 
پول شرکت ها تاخیرات بسیار طولانی 
داشت که هزینه های مالی شرکت ها 
را افزایش می داد ولی خوب در سال 
92 راه آه��ن در پرداخ��ت مطالبات 
ش��رکت ها خیل��ی بهتر عم��ل کرد. 
هم��ه این عوام��ل موجب ش��د که 
ش��رکت های خصوص��ی بتوانند آن 
دس��ته لکوموتیوهایی را که فعالیتی 
نداشتند از نیمه دوم سال 92 به کار 
بگیرند حالا امید هست برای این که 
بش��ود با راه آهن جدید توافق کرد و 
این نرخ ها را عادلانه تر تعیین کرد و 
انش��اا... اگر این توافقات در سال 93 
تکمیل بش��ود فکر می کن��م بتوانیم 

شرایط بهتری داشته باشیم.
نکت��ه ای ه��م خدمتت��ان بگویم 
ب��ا  خصوص��ی  بخ��ش  اخت��لاف 
راه آه��ن در مورد ن��رخ بهره برداری 
از ش��بکه ریلی در س��ال 92 کار را 
به ش��ورای رقابت کش��اند که شورا 
ه��م خوش��بختانه فرمول هایی برای 
محاس��به نرخ لکوموتیو به راه آهن و 
بخش خصوصی اب��لاغ کرد و هر دو 
را موظف کرد بر اساس این فرمول ها 
محاس��به کنند و همی��ن فرمول ها 
مبنا ق��رار بگیرد چه ب��رای راه آهن 

و چ��ه ب��رای بخش خصوص��ی و در 
حال حاضر راه آهن بر اس��اس همین 
فرمول ها دارد پیش می رود که انشاا... 
بتواند نرخ عادلانه ای برای این بخش 

تعیین کند.
س��ال  دو  ح��دود  مجم��وع  در 
گزارش های��ی ب��رای راه آهن درمورد 
مسئله حق دسترسی به شبکه ریلی 
یا همان ن��رخ مالکانه لکوموتیو برای 
راه آهن تهیه ش��د و ب��ا وزارت راه و 
شهرس��ازی، مراج��ع مختل��ف مثل 
ش��ورای رقابت و... جلس��اتی برگزار 
کردیم تا بتوانیم نرخ عادلانه ای برای 
ای��ن موض��وع تعیین کنیم و ش��اید 
کم بیش اطلاع دارید که با مشکلات 

زیادی در این بخش مواجه بودیم.
در دوره گذش��ته مدیریت راه آهن 
ارتباط خوبی بی��ن بخش خصوصی 
و دولت��ی نبود و ای��ن موضوع عملا 
باعث شد س��رمایه گذاری در بخش 
حمل و نقل ریلی برای خرید لکوموتیو 
در یک دوره ای به حالت تعلیق درآید 
و توس��عه پیدا نکند و حتی برخی از 
شرکت ها نسبت به فروش بخشی از 

لکوموتیوهایشان هم اقدام کردند.
در ح��ال حاض��ر مدت��ی اس��ت 
توافقاتی بین راه آهن و ش��رکت های 
خصوص��ی انج��ام ش��ده و تمایل به 
تولی��د در این بخش بیش��تر ش��ده 

اس��ت که می توان امی��دوار بود یکی 
از معضلات قدیمی برای حمل و نقل و 
ورود لکوموتیو حل شود. در راه آهن 
ش��اید جمعا 300 دستگاه لکوموتیو 
در خطوط اصلی داش��ته باشیم  که 
لکوموتیوهای  ن��اوگان  بخواهیم  اگر 
خصوصی کشور را که بخش باری در 
اختیار دارد و هنوز به بخش مسافری 
ورود نکرده اند متوجه می ش��ویم در 
مجموع��ه لکوموتیوهای��ی داریم که 
بعضی از آنها قابلیت س��یر مسافری 
ه��م دارند ولی توجی��ه اقتصادی در 
این بخش وجود ندارد و ش��رکت ها 
بیش��تر در بخش بار فعال هس��تند، 
شاید بتوان تمهیداتی بوجود آورد و 
از این لکوموتیو ها در بخش مسافری 

هم استفاده کرد.
 ضمن ای��ن که ظرفی��ت ناوگان 
خصوص��ی کش��ور الان در ح��دود 
30 درصد حمل بار ش��بکه کش��ور 
را حمل می کنن��د که هنوز ظرفیت 
107 دستگاه به بارگیری نرسیده و با 
تکمیل شدن این ها می توانیم تا 35 

درصد افزایش بدهیم .
 

اقتصادی  تحریم های  مس�ئله 
چ�ه تاثیراتی در بخش لکوموتیو 

داشته است؟
 در ح��ال حاض��ر قیم��ت ی��ک 
لکوموتیو ب��ه مراتب بیش��تر از یک 
واگن باری اس��ت و در واقع  چندین 
برابر قیمت واگن است به همین دلیل 
هم س��رمایه گذاری در این بخش به 
بودجه  بیش��تری نیاز دارد از سوی 
دیگر  وابستگی به خارج از کشور هم 

در این بخش وجود دارد.
بنابراین  مس��ئله تحریم در بخش 
لکوموتیو تاثیر بیشتری داشته  است، 
بیشتر ناوگان لکوموتیوهای ما از قدیم 
لکوموتیوهای امریکایی بودند که الان 
به دلیل شرایط تحریم  نمی توانیم از 
امریکا لکوموتیو ها را تهیه کنیم حتی 
برای تامین قطعات یدکی مشکلاتی 
وج��ود دارد، واقعیت این اس��ت که 
تحریم اقتصادی بیشترین تاثیر را در 
بخش لکوموتیو نسبت به بخش های 

دیگر راه آهن برجا گذاشته است.
اما  هم زمان در کش��ور اقداماتی 

یکی از کارهایی که کارگروه 
تخصصی لکوموتیو آن را دنبال 

می کند بحث ساخت اولین 
تعمیرگاه خصوصی لکوموتیو 

در کشور به نام مرکز تعمیرات 
سیستان است که در چهل 
کیلومتری اصفهان ساخته 

خواهد شد
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خوب��ی ه��م ب��رای س��اخت ای��ن 
قطعات و مجموعه ها ش��روع شده و 
پیش��رفت های خوبی صورت گرفته 
اس��ت که لکوموتیوه��ای جدیدتری 
ساخته شود، همچنین تولیدکنندگان 
ما می توانن��د  بخش های عمده ای از 
قطعات را بسازند و وابستگی ها کمتر 
شده است اما اگرچه توانایی ساخت 
بعض��ی از قطعات در کش��ور وجود 
دارد ولی آنه��ا  را همچنان از خارج 
از کش��ور خریداری می کنند  و برای 
لکوموتیوهای کوچ��ک تر نیز برنامه 
ریزی های��ی صورت گرفته اس��ت اما 
در مجموع ما برای توسعه راه آهن به 
لکوموتیوهای بیشتری احتیاج داریم.

ش�بکه  توس�عه  ب�رای  آی�ا 
بازس�ازی  راه آه�ن  لکوموتی�و 
لکوموتیوه�ای قدیمی ه�م مورد 

نظر قرار گرفته است؟
 ب��ا توج��ه ب��ه ای��ن که مس��ئله 
افزای��ش تع��داد لکوموتیوها اهمیت 
بس��یاری دارد، در ح��ال حاض��ر در 
بس��یاری از کش��ورها لکوموتیوهای 
قدیم��ی را بازس��ازی و ب��ه س��ازی 
می کنند و برای ای��ن که با وضعیت 
روز بتوانن��د از آن ها اس��تفاده کنند 
تغییرات��ی در س��امانه های کنترل و 
موت��ور لکوموتیوها انجام می دهند تا 
به اصطلاح با س��وخت و آلاینده های 
کمت��ری کار کنن��د. در ایران هم ما 
لکوموتیو جدید زیاد داریم و س��عی 
می کنی��م از هم��ه آن ه��ا اس��تفاده 
کنیم، ضمن ای��ن که راه آهن هم در 
برنامه هایش اعلام کرده که قصد دارد 
جهش جدی در حمل و نقل ریلی به 
وجود بی��اورد هم در بخش بار و هم 
در بخش مسافر. اما  موضوع افزایش 
چند درصدی نیست بلکه بحث این 
اس��ت که در چند س��ال آینده سهم 
راه آهن ب��ه دو برابر و حتی بیش��تر 
افزایش پیدا کند. به این معنی که  ما 
باید از همه لکوموتیوهایی که داریم 
اس��تفاده کنیم ضمن این که بتوانیم 
تعدادی لکوموتیو جدید به مجموعه 
اضاف��ه کنی��م چه از طری��ق صنایع 
داخلی و چ��ه از طریق واردات چون 
هر لکوموتیوی که وارد می ش��ود در 

شبکه، به بهره وری بیشتر می رسیم 
بدون لکوموتیو ما نمی توانیم قطاری 
را در شبکه حرکت بدهیم و در واقع 
تمام س��رمایه گذاری به عمل آمده 
تا قطاری نباش��د ارزش بهره برداری 

نخواهد داشت.

در خص�وص وام ه�ای طوی�ل 
الم�دت و اعتباراتی ک�ه راه آهن 
به ش�رکت ها می دهد، آیا شاهد 
برنامه های جدیدی خواهیم بود؟

متاسفانه در بحث لکوموتیو تقریبا 
هیچ نوع تس��هیلاتی به شرکت های 
خصوصی داده نشده است. در گذشته 
ش��ماری وج��وه اداره ش��ده فروش 
واگن ها - مثلا به صورت قس��طی - 
به ش��رکت ها بود و  سرمایه گذاران 
لکوموتیو توانستند به خاطر ضرورتی 
ک��ه در این بخش بود خوش��بختانه 
از بانک ه��ا تس��هیلاتی بگیرن��د، اما 
متاسفانه تس��هیلات بانک ها معمولا 
گران ت��ر تم��ام می ش��ود و در این 
س��ال ها هم بهره اش بیش��تر شده و 
هم مشکلات زیادی داشته ضمن این 
که خریده��ای لکوموتیو ارزی بود و 
در سال های گذشته که نرخ ارز تغییر 
کرد، این شرکت ها با مشکلات جدی 
روبرو ش��دند تقریبا قیمت های تمام 
شده برایش��ان دو تا سه برابر قیمت 
واقعی بود و  هیچ نوع کمکی هم  به 

شرکت های لکوموتیوی نشد.
 در برنامه های آتی پیش بینی هایی 
برای توس��عه س��رمایه گذاری شده 
اس��ت، البته  نه در بخش  لکوموتیو  
بلکه برای واگن های باری و مسافری. 
راه آهن قصد دارد به عناوین مختلف 
برای توس��عه س��رمایه گذاری آن ها 

کمک کند.
در واق��ع اگر این کمک ها نباش��د 
کسی به سمت این سرمایه گذاری ها 
نخواه��د رفت چون اصولا در راه آهن 
نرخ س��رمایه گ��ذاری و  بازگش��ت 
س��رمایه طولانی است ضمن این که 

ریسک های متعددی دارد.
اگر ای��ن صنعت را با صنایع دیگر 
مقایسه کنید مثل صنعت ساختمان 
و .... ب��دون ش��ک اگر مش��وق هایی 
پی��ش بین��ی نش��ود نمی ت��وان در 
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از مزایای ذاتی راه آهن چه در 
راه آهن برقی چه در راه آهن دیزلی 
مصرف انرژی خیلی کم تر است. 
بنابراین هر چقدر به سمت واقعی 

شدن قیمت سوخت برویم، 
مزایای رقابتی راه آهن با جاده 

بیشتر نمود پیدا می کند در واقع 
یکی از معضلات راه آهن در کشور 

ما این است که سوخت قیمت 
واقعی خودش را ندارد

این مس��یر حرک��ت ک��رد. راه آهن 
خوش��بختانه راهکارهای��ی را پیش 
بینی ک��رده و در بودجه هم منابعی 
برای این کار منظور ش��ده اس��ت و 
امیدواری��م که این طرح ه��ا تا پایان 
س��ال 1393 انجام ش��ود. همچنن 
در جلساتی که با مدیران هیات های 
مختلف بخش های راه آهن گذاش��ته 
ش��ده، بخش خصوصی کمابیش در 
جری��ان کمک ه��ای راه آهن و دولت 
برای توس��عه س��رمایه گ��ذاری قرار 

گرفته اند.

آیا ام�کان تولید لکوموتیو در 
کش�ور وجود دارد و ای�ن کار به 

صرفه است؟
لکوموتی��و  تولی��د  خص��وص  در 
در کش��ور بای��د توضی��ح بدهم که 
ش��رکت های خصوصی به هر صورت 
در ای��ن بخش اقدامات��ی انجام داده 
اند، از جمله  شرکت البرزنیرو و الوند 
نیرو که در واقع دو ش��رکت همکار و 
شریک هس��تند. قراردادی با شرکت 
مپن��ا امض��اء کردند ب��رای تولید ده 
دس��تگاه لکوموتیو که  امیدواریم در 
س��ال جدید اولین س��ری لکوموتیو 
تولید شود این لکوموتیوها را در واقع 
می توانیم اولین لکوموتیو ملی بنامیم 
و امیدوار هستیم در مراسمی با کمک 
ش��رکت مپنا از این پ��روژه رونمایی 

شود.
لازم ب��ه ذک��ر اس��ت ک��ه ای��ن 
لکوموتیوها  بدون کمک هیچ کشور 
خارجی تولید می ش��وند و ش��رکت 
مپنا بع��د از پروژه ای که با ش��رکت 
زیمنس داشت، در حال حاضر  یکی 
از ش��رکت های طرف ق��رارداد تولید 
ناوگان لکوموتیو شرکت ایرانی است 
منتهی تیراژی را که مورد نیاز کشور 
هست را واقعا نمی شود از شرکت های 
داخلی  انتظار داشت. همه این تعداد 
لکوموتیو ه��ا  را بتوانند تولید کنند.  
به ش��رکت های داخلی باید به اندازه 
ظرفیت هایی که دارن��د پروژه و کار 

سپرد.
ضم��ن این که توس��عه راه آهن و 
توسعه حمل و نقل را نباید معطل این 
موضوع کنیم چ��ون هر لکوموتیوی 

که تولید می ش��ود، بع��د از تولید تا 
س��ال ها ایجاد اشتغال و کار می کند، 
ب��رای تولی��د تجهی��زات، تعمیرات،  
نگه��داری و...  ک��ه عم��لا همی��ن 
ش��رکت های تولیدکننده در دنیا که 
لکوموتیو تولید می کنند در بازسازی 
و تامین قطعات و تجهیزات لکوموتیو 
کمک می کنند بنابراین چه لکوموتیو 
در داخ��ل تولید بش��ود و چ��ه وارد 
شود زمینه اش��تغال زایی در بخش 

لکوموتیو ایجاد خواهد کرد.

با توجه به فرس�ودگی ناوگان 
تعمی�ر  کش�ور  لکوموتیوه�ای 
از آن ه�ا ب�ه چ�ه  و نگه�داری 
صورتی انجام می ش�ود، آیا فقط 
متخصصان داخلی در این زمینه 
فعالیت می کنند یا با شرکت های 
خارج�ی ه�م قراردادهایی برای 

خدمات و تعمیرات دارید؟
لکوموتیوها  نگه��داری  و  0تعمیر 
همیش��ه در داخ��ل کش��ور انج��ام 
می ش��ود،  ب��ه وی��ژه در راه آهن که 
در این س��ال ها پیشرفت های خوبی 
ص��ورت گرفت��ه و حدود 15 س��الی 
هس��ت که راه آهن این کار را شروع 
کرده یک��ی دو پروژه اول را با کمک 
مش��اورین خارجی انجام داد ولی در 
حال حاضر راه آهن، بخش خصوصی 
و ش��رکت هایی که وجود دارند تواما 
توانایی بازس��ازی ان��واع لکوموتیوها 
را تا س��طح بازس��ازی کامل دارند و 
ش��اید در منطقه توانای��ی که داریم 
ب��ی نظیر باش��د. قابلیت بازس��ازی 
کلیه تجهیزات لکوموتیو را در داخل 
کش��ور داریم، ضمن ای��ن که ارزش 
بازس��ازی یک لکوموتی��و حدود 65 
درصد یک لکوموتیو تولیدی است و 
اش��تغال  زیادی برای انواع صنایعی 
که بازسازی لکوموتیوها را پشتیبانی 

می کنند، ایجاد می کند.
یکی دیگر از کارهایی که کارگروه 
 تخصص��ی لکوموتی��و آن را دنب��ال 
می کند بحث ساخت اولین تعمیرگاه 
خصوصی لکوموتیو در کش��ور به نام 
مرکز تعمیرات سیستان است که در 
چهل کیلومتری اصفهان قرار اس��ت 

ساخته شود.

س��اخت  مطالعات��ی  کاره��ای   
تعمیرگاه لکوموتیو انجام شده است 
و وس��ائل مورد نیاز آن نیز خریداری 
شده و امیدوارم تا تابستان سال جاری 
کلنگ ساخت این کارگاه را هم بزنیم 
که این باعث خواهد شد نگهداری و 
تعمی��ر قطعات - که از گذش��ته در 
اختیار ش��رکت راه آهن بوده و هیچ 
تعمیرگاه خصوصی  شرکتی صاحب 
نبوده – بخش خصوصی نخس��تین 
مرک��ز مجه��ز تعمی��ر و نگه��داری 

لکوموتیوها را در اختیار بگیرد.
 

شرکت های داخلی توان تولید 
لکوموتی�و هم دارند یا لزوما باید 
از کش�ورهای خارجی لکوموتیو 

خرید؟
0م��ا الان ظرفی��ت کارخانج��ات 
لکوموتی��و را ب��ه کار گرفتی��م برای 
بازس��ازی و آماده سازی لکوموتیوها. 
در حال حاضر تعدادی از لکوموتیوها 
در ش��رکت های خصوص��ی تولی��د 
می ش��وند از جمل��ه ش��رکت  واگن 
پارس و  ش��رکت ایرک��و زنجان که 
آماده استفاده از این ظرفیت هاست. 
سعی می شود لکوموتیوهای بیشتری 
را در ظرفی��ت تولیدی ق��رار دهیم، 
همچنی��ن امی��دوارم ب��ا طرحی که 
راه آهن برای توسعه بخش خصوصی 

دارد در س��ال های 93 و 94 ش��اهد 
ب��رای  وس��یعی  گ��ذاری  س��رمایه 
شرکت های خصوصی در بخش ریلی 

باشیم.

به نظر ش�ما اجرای مرحله ی 
دوم یارانه ها چه تاثیری در بخش 

حمل و نقل ریلی می گذارد؟
یکی از مزای��ای ذاتی راه آهن چه 
در راه آه��ن برق��ی چ��ه در راه آهن 
دیزل��ی مصرف انرژی بس��یار کم تر 
اس��ت. بنابراین هر چه قدر به سمت 
واقعی شدن قیمت س��وخت برویم، 
مزایای رقابتی راه آهن با جاده بیشتر 
نمود پیدا می کن��د. در واقع یکی از 
معض��لات راه آهن در کش��ور ما این 
اس��ت ک��ه س��وخت قیم��ت واقعی 
خودش را ن��دارد و راه آهن نمی تواند 
آن توانایی ذاتی خود را در برابر جاده 
نشان بدهد. اگر دقت کنید می بینید 
که سهم درآمد راه آهن از حمل و نقل 
نس��بت به جاده بسیار پایین تر است 
در حالی که در کش��ورهای پیشرفته 
اعم از بلوک شرق و غرب، کشورهایی 
که سرمایه گذاری های درستی انجام 
دادند در ش��بکه راه آهن سهم خیلی 
ج��دی در حمل و نق��ل مس��افر و بار 
دارند، کشور ما هم با دارا بودن مواد 
معدنی ، مسیرهای ترانزیتی امکانات 
بس��یار خوبی برای توس��عه راه آهن 
دارد ک��ه معمولا این باره��ا در دنیا 
با راه آهن حمل می ش��ود و به سمت 
جاده نمی رود. به هر صورت اگر طرح 
هدفمن��د کردن یارانه ها اجرا بش��ود 
و به س��مت واقعی ک��ردن قیمت ها 
بروی��م طبیعت��ا هزینه های  پی��ش 
راه آهن هم افزایش پیدا می کند ولی 
هزینه سوخت بیشتر باعث جابجایی 
مسافر و بار بیش��تری هم می شود و 
فکر می کن��م در صنعت ریلی از این 
موضوع استقبال می شود. ضمن این 
که باید معضلات اجتماعی  را در نظر 
گرفت و نمی ش��ود یک باره  و سریع 
قیمت ها را  افزایش داد ولی افزایش 
قیمت حامل های انرژی برای راه آهن 
مفید اس��ت و شرایط توسعه راه آهن 

در کشور را تسهیل می کند.
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در چند س��ال گذشته »هدفمندی 
یارانه ها« به یکی از مهمترین موضوعات 
بحث در کش��ور ایران بدل شده است. 
طرحی که ش��اید بیش از 20 سال به 
طور کلامی در دس��تور کار دولت های 
پس از انقلاب قرار داشت، سرانجام در 
سال 1389 کلید خورد و مرحله اول آن 
اجرایی شد. اجرای مرحله اول این طرح 
نش��ان داد که با وجود مزایای بالقوه ای 
که به آن نسبت داده می شود، مدیریت 

و اجرای نامناسب آن نیز می تواند تنها 
به وخیم تر شدن مشکلات موجود، به 
ویژه تشدید »رکود تورمی« منجر شود.  
مرحل��ه دوم این ط��رح نیز بعد از 
فراز و نش��یب های فراوان اردیبهشت 
امسال اجرایی شده است، بنا به اظهار 
بسیاري از کارشناسان، اولین و سریع 
ترین تاثیر هدفمندي یارانه ها متوجه 

صنعت حمل و نقل کشور خواهد بود.
در این راس��تا، معاون راه آهن نیز 

در درب��اره تاثی��رات اج��رای فاز دوم 
در تعرفه های حمل و نقل ریلی تاکید 
کرده است: »نظر هیات مدیره راه آهن 
این است که امسال افزایش نرخی را 
در حمل بار ریلی نداشته باشیم، ولی 
هن��وز در رابط��ه با تعرف��ه  قطارهای 

مسافری تصمیم گیری نشده است.«
در حالت طبیعی، به نظر می رسد 
اجرای مناس��ب این ط��رح می تواند 
بس��تر و فرصت خوبی را برای توسعه 

صنعت ریلی کش��ور به عنوان یکی از 
به صرفه ترین اش��کال حمل و نقل از 
نظر مصرف سوخت به وجود آورد. اما 
در صورت مدیریت غلط، تنها ش��اهد 
تداوم مش��کلات ناش��ی از اجرای فاز 
اول طرح خواهیم بود. در این شماره، 
درم��ورد اث��رات اج��رای هدفمندی 
یارانه ه��ا ب��ر بخ��ش ریلی ب��ا برخی 
نمایندگان مجلس گفتگو کرده ایم که 

می خوانید:

 اجرای طرح هدفمندی
 یارانه ها قدرت رقابتی بخش 

ریلی را افزایش می دهد
جعف��ر ق��ادری، نماین��ده م��ردم 
ش��یراز و عض��و کمیس��یون برنامه و 
بودجه و محاس��بات مجلس شورای 
اس��لامی، در گفت وگ��و ب��ا خبرنگار 
ندای حمل و نقل ریلی، درباره تاثیرات 
اجرای فاز دوم هدفمندی  یارانه ها در 
توس��عه حمل و نقل ریلی اظهار کرد: 
در مجم��وع، به نظر می رس��د اجرای 
هدفمن��دی یارانه ه��ا از ای��ن جهت 
که تا ح��دودی توان مال��ی دولت را 
بهبود می بخش��د و دولت می تواند در 
زیرساخت ها س��رمایه گذاری کند به 
بخش ریلی کمک می کند. همچنین، 
به علت پایین تر بودن میزان مصرف 
س��وخت و انرژی در حمل و نقل ریلی 
در مقایس��ه با حمل و نق��ل جاده ای و 
هوایی، ق��درت رقابتی بخش ریلی را 
نسبت به این بخش ها بیشتر می کند. 
در واق��ع، حمل و نق��ل ریل��ی، اعم از 
حمل بار یا مس��افر، توجیه اقتصادی 
بهتری پیدا کرده و بنابراین متقاضیان 
بیش��تری برای استفاده از ریل وجود 
خواهد داشت. از این نظر فکر می کنم 
اجرای این ط��رح به نفع بخش ریلی 

کشور باشد.
وی در خصوص برنامه و تسهیلات 
در نظر گرفته ش��ده برای تقویت این 
بخ��ش در قانون بودجه س��ال جاری 
ادامه داد:  در حال حاضر در بودجه هم 
پیش بینی شده است که درصدی از 
تغییرات قیمت ها به بخش حمل و نقل 
ریلی اختصاص داده شود که اگر این 
کار عملی شود به نوعی سرمایه گذاری 
چه در حوزه ش��رکت های حمل و نقل 

شکوفه احمدی

خبرنگار پارلمانی ندای حمل و نقل ریلی گزارش می دهد:

تاثیراتاجرایفازدومهدفمندییارانهها
برحملونقلریلی
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ریل��ی و چه زیرس��اخت های ریلی را 
تقویت می کند.

قادری در ارتباط ب��ا زمان اجرای 
تورمی اج��رای  مش��کلات  و  ط��رح 
طرح گفت: الان نس��بت ب��ه مرحله 
اول کمی وض��ع بهتر اس��ت، زیرا در 
مرحل��ه اول ما با تش��دید تحریم ها و 
فشار تحریم ها رو به رو بودیم. الان تا 
حدودی فشار تحریم ها در حال کمتر 
ش��دن اس��ت، و اگر باز هم گشایش 
بیش��تری در فضای سیاست خارجی 
داش��ته باش��یم طبعا کمک می کند 
تا آث��ار تورمی این ط��رح خیلی زیاد 

نشود.
عضو کمیس��یون برنامه، بودجه و 
محاسبات مجلس شورای اسلامی در 
پاسخ به س��وال خبرنگار ماهنامه در 
مورد امکان مش��ارکت بیشتر بخش 
خصوصی در اقتصاد کش��ور نس��بت 
به  س��ال های گذشته اظهار کرد:  در 
بودجه س��ازوکارها و مشوق های لازم 
برای مشارکت بیشتر بخش خصوصی 
پیش بینی ش��ده اس��ت که استفاده 
درست از آن در عمل بر عهده دولت 
است. باید جهت گیری دولت به این 
س��مت باش��د که بیش��تر از ظرفیت 
بخش خصوصی اس��تفاده کند، حالا 
این که چقدر این هدف عملی خواهد 

شد باید دید.

مرز بازرگان به شبکه ریلی 
وصل می شود

موید حس��ینی صدر، س��خنگوی 
کمیس��یون صنایع و معادن مجلس 
شورای اسلامی و نماینده مردم خوی 
و چایپاره، در م��ورد تاثیر اجرای فاز 
دوم هدفمن��دی یارانه ه��ا، در گفتگو 
با ندای حمل و نق��ل ریلی، بیان کرد: 
میدانیم ب��ا افزایش قیمت س��وخت 
هزینه ی حمل و نقل جاده ای بالا رفته 
و حمل نقل ریلی که ارزان تر اس��ت 
رونق بیش��تری خواهد گرفت که به 
نظر می آید به نفع کش��ور هم هست. 
چون هم ظرفیت جاده ها دیگر برای 
حمل و نقل بیشتر با تریلی و کامیون 
ج��واب نمی دهد، ه��م صرفه جویی 
س��وختی بخش ریلی و ه��م امنیت 
آن از نظ��ر تصادفات بهتر اس��ت. به 

نظرم می آید که دولت باید یک برنامه 
وی��ژه ای برای توس��عه بخ��ش ریلی 
داشته باشد و از ظرفیت های موجود 

هم به خوبی استفاده کند.
به عنوان مثال در حال حاضر خط 
آهنی ک��ه از تهران به تبریز و از آنجا 
به خوی و ترکیه کش��یده شده است، 
تنه��ا 5 درصد از ظرفیتش اس��تفاده 
ش��ده و در اکثر مواقع قطاری از روی 
آن رد نمی ش��ود، در حالی که از آن 
س��و، می بینیم در مرز ب��ازرگان 11 
کیلومتر  صف کامیون ها را در جاده ها 
داریم  و یک کامی��ون باید روزها در 
صف بایس��تد تا نوبتش شود و بتواند 
از مرز خارج ش��ود. این سطح تقاضا 
نش��انگر این اس��ت که ما باید توجه 
مان به حمل و نقل ریلی خیلی بیشتر 

شود.
عضو کمیس��یون صنایع ادامه داد: 
ی��ک خبر خوب هم در این مورد این 
اس��ت که اخیرا توافقی بین کش��ور 
ایران و ترکیه انجام ش��ده اس��ت که 
بر اساس آن قرار است برای راه آهنی 
که از ترکیه می آی��د و از خوی عبور 
می کند یک شاخه دیگر توسعه داده 
ش��ود که این خ��ط تا مرز ب��ازرگان 
امتداد پیدا می کند. بدین ترتیب هم 
ترکیه می تواند با 7-8 س��اعت کمتر 
به ایران وصل ش��ود و هم ایرانی ها و 
دیگر متقاضیان بتوانند به این منطقه 

راه پیدا کنند.
وی اف��زود: ب��ه هر ص��ورت حال 
توس��عه بیش��تر بخش ریلی ضرورت 
دارد و یک��ی از اه��داف هدفمن��دی 
یارانه ه��ا هم باید کمک به این بخش 
چه در بخش قطارهای درونشهری و 

مترو و چه بخش بین شهری باشد.
حس��ینی صدر در مورد مشارکت 
بیشتر بخش خصوصی در این بخش 
گفت: در مورد چگونگی این مشارکت 
خیلی اطلاع��ی ندارم، ول��ی به نظر 
نمی آید بخش خصوصی عادی بتواند 

در این بخش فعال شود.

دولت پولهایش را با بخش 
خصوصی تقسیم کند

ای��رج ندیم��ی، عضو کمیس��یون 
اقتص��ادی مجلس، نی��ز در گفتگو با 

مجل��ه ندای حمل و نق��ل ریلی گفت:  
حال که این طرح اجرا ش��ده ما فقط 
خواهان این هستیم که این قانون به 
شکل کامل و مناسب اجرا شود. یعنی 
مثلا هم به توسعه زیرساخت ها مانند 
بخش حمل و نقل توجه و کمک شود، 
هم به بخش تولی��د و کاهش انرژی؛ 
هم تقسیم بندی کمک های نقدی و 
غیرنقدی مناسب باش��د، هم تفاوت 
بی��ن گیرندگان کمک ه��ای جبرانی 
روش��ن باشد. پس حرف ما این است 
که دولت قانونگرا بوده و آن را کامل و 

درست اجرا کند و نه نصفه و ناقص.
وی در خص��وص اثرات ف��از دوم 
قانون هدفمندی یارانه ها بر حمل و نقل 
ریلی گفت: اگ��ر دولت وظیفه اش را 
در بخش س��اماندهی زیرساخت ها به 
درس��تی انجام دهد، به طور طبیعی 
رویک��رد و تقاضا برای ری��ل افزایش 
خواهد یافت، زیرا این بخش با توجه 
به می��زان مصرف بنزین و س��وخت، 
یکی از به صرف��ه ترین و ارزان ترین 
انواع حمل بار و مس��افر خواهد شد. 
دولت هم از نظر زیرساخت ها می تواند 
به این بخش کمک کند. چون منافع 

بلند مدت ملی در بر خواهد داشت.
نماینده مردم لاهیجان و سیاهکل، 
در ارتباط با مشارکت بخش خصوصی 
نیز اظهار کرد:. به هر حال دولت اگر 
می خواهد بخش خصوصی مشارکت 
کند، باید مزیت بدهد، که مزیت هم 
یا به صورت آورده اس��ت یا معافیت. 
دول��ت بای��د پول های��ش را با بخش 
خصوصی تقسیم کند، مثلا تسهیلات 
یا آورده ه��ا از مح��ل بهره برداری ها. 
یا مثلا ش��رایط ویژه ای ب��رای وضع 
پرداخت های سرمایه گذاران، مثلا از 
نظر زمان پرداخت ه��ا و مالیات ها به 

وجود آورد.

مسئولان در حوزه حمل و نقل 
باید با برنامه دقیق تری حرکت 

کنند
س��ید حس��ین دهدش��تی ، عضو 
هیئت رئیسه کمیسیون انرژی مجلس 
شورای اسلامی، و نماینده مردم حوزه 
آبادان، نیز در پاسخ به خبرنگار مجله 
ندای حمل و نقل ریلی در مورد اثرات 

ف��از دوم ط��رح هدفمن��دی یارانه ها 
بر بخ��ش ریل��ی گفت: اص��لا بنای 
هدفمن��دی یارانه ه��ا از اس��اس این 
بوده اس��ت که حمل و نقل عمومی از 
جمله ریلی ، به علت صرفه جویی در 
مصرف انرژی و هزینه ها، توسعه پیدا 
کند. با این حال متاس��فانه تا به حال 
ش��اهد بوده ایم در بح��ث هدفمندی 
یارانه ه��ا توجه��ات فقط ب��ر افزایش 
قیمت ها ب��وده و به مس��ئله مصرف 
بهینه انرژی و استفاده از حمل و نقلی 
ک��ه باع��ث صرفه جوی��ی  و کیفیت 
خدمات بهتر به مردم می شود، توجه 
کافی نشده و کمتر روی آن کار شده 
است. یعنی آنطور که باید و شاید به 
بحث حمل و نقل عمومی توجه نشده و 
برنامه کلان و خاصی برای توسعه آن 

در نظر گرفته نشده است.
مس��ئولان در ح��وزه حمل و نقل ، 
باید با برنامه دقیق تری حرکت کنند، 
پیش��نهادات خود را ب��ه مجلس ارائه 
کرده، و چالش ها و گلوگاه های بخش 
خود را به مجلس به عنوان قوه مقننه 

انعکاس دهند.
دهدش��تی در مورد لزوم مشارکت 
بخ��ش خصوص��ی گفت: م��ا هر جا 
بخ��ش خصوص��ی را حمای��ت کرده 
و وارد کرده ای��م موف��ق بوده ای��م،در 
غیراین صورت اگر بخواهیم فقط روی 
بخش دولتی تکیه کنیم به همانجایی 
می رسیم که امروز رسیده ایم. باید از 
ورود بخش خصوصی به عرصه بیشتر 

حمایت شود.
عضو هیئت رئیسه کمیسیون انرژی 
مجلس شورای اسلامی در مورد زمان 
اجرای فاز دوم هدفمندی یارانه ها نیز 
گفت:البته از نظر سیستم اطلاعاتی و 
تحلیلی نواقصی در اجرای فاز جدید 
وجود داشت، ولی با توجه به منابعی 
که در کشور وجود دارد راهی بود که 
به ناچار باید می رفتیم و کاری بود که 
باید هر چه سریع تر انجام می گرفت. 
ولی نکته ی مهمی که باید در اجرای 
ف��از دوم باید به آن دقت ش��ود این 
است که به اقشار ضعیف جامعه توجه  
شود. اطلاعات به صورت درست جمع 
آوری و تحلیل ش��ده و مراعات حال 

اقشار ضعیف بشود. 
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یک��ی از مقالات قابل توجه در 
اولین همایش ملی راه آهن س��ریع 
الس��یر در ایران که اردیبهشت ماه 
س��ال جاری برگزار شد، موضوع 
بررسي اجمالي طرح احداث تونل 
طوی��ل ریلي البرز بود که توس��ط 
آقای��ان محسن هاشمی رفس��نجانی 
و محمدعل��ی کرون��ی ارائه ش��د. 
در این مقاله امکان س��نجی ایجاد 
خط پرسرعت ریلی بااحداث تونل 
عمی��ق و طویل در ارتفاعات البرز 
مطرح ش��د. گزیده ای از این طرح 

را می خوانید:

داراي  ریل��ي  طوی��ل  تونل ه��اي 
ویژگي هاي منحصر به فردی هستند 
که کوتاه ش��دن مس��یر و به تبع آن 
کاه��ش زمان س��فر و نی��ز افزایش 
ظرفیت حمل و نقل بار و مسافر از آن 
جمله هستند. سالیان متمادي بحث 
حمل س��ریع مسافر و کالا با کم ترین 
آثار منفي زیس��ت  محیطي و ایمني 

و آس��ایش بیش تر نسبت به خطوط 
جاده اي در دالان تهران - ش��مال با 
طرح یک مس��یر ریلي سریع الس��یر 
مطرح بوده اس��ت. اح��داث تونل آن 
هم از نوع تونل ه��اي عمیق و طویل 
ریلي با توجه به وضعیت عارضه نگاری 
منطقه در طول مسیر مذکور می تواند 
گزینه قابل توجهی باش��د. با توجه به 
وسعت کشور، فاصله  شهرها و تمرکز 
جمعی��ت در کوه پایه  ه��ا و ارتفاعات 
سلسله جبال البرز و زاگرس، استفاده 
از خط��وط ریل��ي آن ه��م از ن��وع 
پرسرعت،  بدون استفاده از تونل هاي 
طویل و عمیق امکان پذیر نیست. این 
خط ریلي اقتصاد دو سوي البرز را بهم 
پیوند مي زند و این اج��ازه را خواهد 
داد ک��ه با س��رعت 200 کیلومتر در 
ساعت در حداکثر 30 دقیقه از تهران 
به آب هاي دریاي خزر رس��ید.یعنی 
فاصله 3/5 ساعته در زمان غیرشلوغ 
و 5 س��اعته در زمان هاي ش��لوغ به 
نیم س��اعت تقلیل پی��دا خواهد کرد 

و لذا صرفه جوی��ي کلاني در مصرف 
س��وخت و همچنین وقت مردم را به 
ارمغان خواهد آورد. فکر اتصال قطار 
پرسرعت به استان های شمالی تا چه 
اندازه ممکن خواهد بود؟ با رئوس این 

طرح آشنا شوید.
 

تونل هاي طویل ریلي
در ح��ال حاضر تونل ه��اي طویل 
ریل��ي قاب��ل ملاحظ��ه اي در جهان 
احداث ش��ده و یا تحت ساخت قرار 
دارند. برخ��ي از این تونل ها در میان 
کوه هاي سخت گذر )نظیر تونل اصلي 
گتارد در سوئیس( یا در زیر بستر دریا 
)نظی��ر تونل مانش بین انگلس��تان-

فرانسه و تونل سیکان در ژاپن( حفر 
شده و یا در حال حفر هستند. تعداد 
این تونل هاي فهرست شده به عدد 70 
مي رسد. طول تقریبي آن ها بین 10 
تا 60 کیلومتر است.این تونل ها بعضا 
جزء بزرگ ترین شاهکارهاي مهندسي 

قرن بیستم محسوب مي شوند.

از این تعداد، 55 تونل طویل ریلي 
جمعا ب��ه طول 885 کیلومتر احداث 
ش��ده و 15 تونل جمعا به طول273 
کیلومتر تحت س��اخت قرار دارند. از 
مجموع تونل هاي یاد شده تعداد 59 
تون��ل جمعا 792 کیلومتر بین 10 تا 
20 کیلومت��ر و تعداد 11 تونل جمعا 
366 کیلومتر بین 20 تا 60 کیلومتر 
طول دارند.از تونل هاي بین 20 تا 60 
کیلومت��ر طول، به تعداد 4 تونل و به 
می��زان 130 کیلومتر تحت س��اخت 

قرار دارند.
تونل هاي طویل ریلي با طیف طولي 
بین 20 ت��ا 60 کیلومتر به ترتیب از 
بزرگ ب��ه کوچک در جدول -1 درج 
شده اند که در میان آن ها چهار تونل 
اول ج��زء مهم ترین تونل هاي جهان 
از نظر طول و سطح دشواري ساخت 

محسوب مي شوند.
همان طور ک��ه ذکر ش��د درحال 
حاضر کشور جمهوري اسلامي ایران 
داراي حدود 10000 کیلومتر مسیر 

امکانسنجیاحداثتونلطویل
ریليالبرز

امکان سنجی طرحی که می تواند تحولی شگرف در  حمل و نقل ریلی کشور ایجاد کند

پروفیل طولي تونل گتارد
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راه آه��ن درحال بهره ب��رداري، حدود 
6000 کیلومتر درحال ساخت و حدود 
7000 کیلومتر در دس��ت مطالعه و 
طراحي اس��ت. لذا اضافه شدن حدود 
100 کیلومت��ر ریل پرس��رعت برقي 
به این برنامه، نه تنها مش��کلي ایجاد 
نمی کند بلکه اثر اجراي این پروژه در 
زمینه حمل بار، مسافر، ایجاد ارتباط 
ریلي بی��ن دو طرف الب��رز از طریق 
تونل طویل، پیشنهاد جدیدي نیست 

و از سالیان دور مطرح بوده است.
 با س��اخت تونل ریلي پرس��رعت 
البرزگ��ذر، ایران اولین قط��ار تندرو 
برقي خ��ود را نیز عرضه خواهد کرد. 
این خط ریلي اقتصاد دو س��وي البرز 
را ب��ه هم پیوند مي زند و این اجازه را 
خواهد داد که با سرعت 200 کیلومتر 
در س��اعت در حداکث��ر 30 دقیقه از 
تهران به آب هاي دریاي خزر رس��ید. 
یعنی فاصله 3/5 ساعته در زمان غیر 
شلوغ و 5 ساعته در زمان هاي شلوغ 
به نیم ساعت  تقلیل پیدا خواهد کرد 
و لذا صرفه جوی��ي کلاني در مصرف 
س��وخت و همچنین وقت مردم را به 
ارمغان خواهد آورد. ضمن آن که این 
طرح  هیچ آس��یبي به محیط زیست 

البرز وارد نخواهد آورد
 حت��ي با کاه��ش فاصل��ه زماني 
اع��زام قطارها مي ت��وان ضمن حمل 
مس��افر انبوه بی��ش از 200 هزار نفر 
در روز، ب��ار هم جابجا ک��رد. از دیگر 
اهداف آن، طرح انتقال مس��افر جاده 
به ریل اس��ت که صرفه جویي زیادي 
را به همراه خواهد داشت. با توجه به 

این اهداف، عمده ترین دلایل ضرورت 
احداث تون��ل طویل ریلي البرز بدین 

شرح است:
-  قدمت زیاد و عدم برخورداري از 
ایمني و استاندارد لازم در جاده هاي 

شمال
-  عدم پاسخ گویي جاده ها به حجم 

ترددوسائط نقلیة مسافري و باري
-  تخریب محیط زیست، آلودگي 
ه��وا و مناب��ع آب با اح��داث جاده و 

بزرگ راه
-  مص��رف ان��رژي بهینه، کاهش 
تصادف��ات ج��اده اي و حفظ محیط 

زیست منطقه
-  کاهش زمان س��فر با س��رعت 
طرح 200  کیلومتر بر ساعت به 30 

تا 45 دقیقه
-   ایجاد جذابیت براي س��فرهاي 
تفریحي، گردش��ی و توس��عة صنعت 

گردشگری
-  ایج��اد اش��تغال و فرصت هاي 
ش��غلي در دوران اج��راي ط��رح و 

بهره برداري از آن
-  ج�ذب س��هم بیش تر سفرهاي 
برون ش���هري و انتقال مس�افر جاده 

به ری�ل

اطلاعات آماري منطقه تحت 
تاثیر اجراي طرح

به منظور بررسي جزئیات تاثیرات 
اجتماع��ي- اقتصادي اج��راي پروژه، 
قطب ه��اي  و  پرجمعی��ت  مراک��ز 

اقتص��ادي متاثر از اج��راي طرح، به 
عن��وان مناطق تحت تاثیر مس��تقیم 
و یا موردمطالعه معرفي ش��دند. این 
مناطق همگي در اس��تا ن هاي تهران 

و مازندران واقع شده اند.
اس��تان ته��ران داراي 12 میلیون 
سکنه و از لحاظ جمعیت متراکم ترین 
منطق��ه ایران ب��ه حس��اب مي آید. 
درحدود 18 درصد از جمعیت کشور 

در این استان جاي گرفته اند.
استان مازندران با مساحت تقریبي 
24000 کیلومتر مربع )1/46 درصد 
مس��احت کل کش��ور( و حدود 2/9 
میلیون نفر جمعیت بر س��ر راه هاي 
مهم ارتباطي کش��ور ق��رار گرفته به 
طوري که این راه ه��ا، مازندران را به 

کاربريزمان افتتاحطول)کیلومتر(نام تونلنام کشورردیف

بار و مسافرGotthard Base57/12017سوئیس1

بار و مسافرSeikan53/91988ژاپن2
بار و مسافر50/51994)مانش(chunnelانگلیس _فرانسه3
بار و مسافرlotschberg34/62007سوئیس4
مسافرGuadarrama28/42007اسپانیا5
بار و مسافرHakkoda26/52010ژاپن6
بار و مسافرIwate-ichinohe25/82002ژاپن7
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استان هاي گلستان در شرق و گیلان 
درغرب و تهران و س��منان در جنوب 

وصل مي کند .
 ملاحظه مي ش��ود که استان هاي 
ته��ران و مازندران به عن��وان مناطق 
تحت تاثیر مس��تقیم اجراي طرح تا 
س��ال 1409، جمعیتي در حدود 20 
میلیون نف��ررا در برمي گیرند که یک 
چه��ارم جمعیت کل کش��ور خواهد 

بود.
 درح��ال حاضر مدت زمان س��فر 
بین اس��تان هاي تهران و مازندران از 
طری��ق جاده هاي ارتباط��ي موجود، 
حدود 4 ساعت است که در روزهایي 
از س��ال که تع��داد آن نی��ز درحال 
افزایش اس��ت، تا بیش از 10 ساعت 
به طول مي انجامد. همچنین ارتباط 
ریلي راه آهن ش��مال که مازندران را 
به تهران و گرگان در استان گلستان 
متصل مي سازد؛ حدود 10 ساعت از 
وقت مس��افران را می گیرد. همچنین 
براساس آمارهاي موجود، میزان تناژ 
حمل بار جاده اي از شهرس��تان هاي 
اس��تان مازندران به تهران سالانه 25 
درصد و میزان حمل مسافر جاده اي 
سالانه 5 درصد رشد مي یابد. این در 
حالي اس��ت که 36 درصد کل حمل 
ب��ار جاده اي کش��ور و 64 درصد کل 
حمل مس��افر جاده اي کشور بین دو 
اس��تان تهران و مازندران اس��ت. لذا 
ب��ا توجه به گس��ترش آت��ي ظرفیت 
بندر امیرآباد بهش��هر تا 10 میلیون 
تن، توسعه گردش��گري، و همچنین 
وجود ظرفیت هاي بالقوه در اس��تان 
مازندران، که مي تواند این اس��تان را 
به  تنفس گاه مناس��بي ب��راي تهران 
تبدیل کند ضرورت احداث خط آهن 
جدید و سریع الس��یر شمال- تهران 
از طریق احداث تونل طویل و عمیق 
جهت عبور از سلس��له جبال البرز و 
همچنین ایجاد ش��هرک هاي اقماري 
در مس��یر پروژه )در محل هایي مانند 
بلده،  کج��ور،  نور، آمل و ...( که باعث 
توجیه پذیري اقتصادي پروژه از طریق 
افزایش بار و مس��افر روزانه می ش��ود 

درآینده اجتناب ناپذیر خواهد بود.
  در مناطق نزدیک به نور و آمل، با 
توجه به عارضه نگاری منطقه، شرایط 

بسیار مناسبي براي شهرسازي فراهم 
است. اگرچه هزینه هاي تامین زمین 

نیز باید بالاتر است..
 ب��ه طور کلي ایجاد ش��هرک هاي 
اقم��اري در درج��ه اول نی��از به آب 
و ان��رژي دارد. خوش بختان��ه وجود 
سفره هاي آب زیرزمیني و همچنین 
اختلاف ارتفاع در مس��یر تونل طویل 
ریل��ي البرز، امکان تامین آب و تولید 
برق به روش برقابی را فراهم مي کند.  

اصول ساخت و بهره برداري 
تونل طویل ریلي البرز

تونل طوی��ل ریلي الب��رز احتمالاً 
به ص��ورت دوقلو )رفت و برگش��تي 
تک خطه( خواهد بود که به وس��یله 
پناه راه های)گالري هاي( اتصال دهنده 
ب��ه یکدیگر مرتب��ط می ش��وند. دو 
ایس��تگاه چند وظیفه اي در یک سوم 
طول مسیر تونل، ایستگاه هاي توقف 
اضطراري و تجهیزات فني و ماش��ین 
آلات براي بهره برداري نیز س��اخته و 

نصب خواهند شد.
طول تقریبي نمونه مسیر ریلي در 
طرح مورد نظر از تهران )انتهاي خط 
3 و خط اکسپرس 4 متروي تهران( تا 
منطقه اي شامل شهرهاي نور، علمده، 
و رویان در اس��تان مازندران کم تر از 
100 کیلومتر است که از این مسافت، 
حدود 80 کیلومتر آن شامل چندین 
تونل عمیق و طویل و مابقي مس��یر، 
روزمیني و شامل چندین دستگاه پل 

است.
 بهترین گزینه انتخابي براي احداث 
تونل نیز ماشین خودکارحفاري تونل 
)TBM( خواه��د بود که قادر به 25 
متر پیش��روي در روز است. چنانچه 
از چند ماش��ین حفار اس��تفاده شود 
احداث تون��ل 70 کیلومتري حدودا 
7 سال)5/5 سال براي ساخت و 1/5 
سال براي خرید ماشین( طول خواهد 
کشید و اگر تعداد جبهه هاي کاري و 
ماشین هاي حفار را به 4 یا 6 افزایش 
دهی��م مي توان در طول حداکثر 4/5 
سال )3 سال براي ساخت و 1/5 سال 
براي خرید ماشین( کار احداث تونل 

را به اتمام رساند.
ضم��ن آن که وج��ود و برخورد با 

حجم انبوه آب هاي فراوان در منطقه 
کوهستاني- دفع خاک هاي حاصل از 
حفاري توس��ط ماشین حفار- تامین 
مصال��ح م��ورد نیاز ب��راي تولید بتن 
در کوهس��تان- این که آیا خاک هاي 
حفاري ش��ده، براي تولید بتن مورد 
نیاز اس��تفاده ش��ود یا خیر- نیاز به 
سامانه های تهویه و هوادهي- رعایت 
جنبه ه��اي ایمني ب��ه دلیل طولاني 
ب��ودن تونل، عم��ق زی��اد در برخي 
نقاط ک��ه به 3000 متر مي رس��د و 
فش��ار زمین را به همراه دارد، سرعت 
200 تا 250 کیلومتر در ساعت قطار، 
و... - تامی��ن برق مورد نیاز تجهیزات 
در کوهستان که مي بایستي از طریق 
نیروگاه، پست ها، خطوط انتقال )دکل 
و کابل هوایي و کانال کابل کنار خط( 
به ترانس��فورماتورهاي کاهنده 25 یا 
 Catenery 15 کیلوولت و سپس به
منتق��ل ش��ود و... از جمل��ه مواردي 
هستند که مي بایستي در ملاحظات 
فني ب��ه آن ها توج��ه خاصي مبذول 

داشت.
در ح��ال حاضر در کش��ور تجربه 
بسیار ارزش مندي در ساخت خطوط 
و تونل هاي ریلي درون شهري و بین 
شهري کسب ش��ده است. در بخش 
درون شهري ش��رکت متروي تهران 
توانسته تا به حال 135 کیلومتر خط 
مت��رو را در چهار خط راه اندازي کند 
و با اجراي برنامه هاي پیش بیني شده 
طول خطوط مت��رو مجموعاً به 250 
کیلومتر خواهد رسید که بالغ بر 60 
درص��د آن مس��یر زیرزمیني اس��ت. 
در بخ��ش راه آهن بین ش��هري نیز، 
موفقیت هاي چشم گیري حاصل شده 
و هم اکنون طرح هاي متعددي براي 
ساخت راه آهن در دست اجراست که 
با انج��ام آن ها حدود 2500 کیلومتر 
به طول خطوط موجود افزوده خواهد 
ش��د. علاوه بر این، بال��غ بر 12500 
کیلومتر خط آهن در دس��ت مطالعه 

یا آماده اجراست.
ضمناً تجربه کسب شده در ساخت 
تونل هاي انتقال آب را نیز نباید از نظر 
دور داشت. در این رابطه وزارت نیرو 
تجربه حفر تونل هاي با قطر بین 4 تا 
6 مت��ر و با طول بیش از 20 کیلومتر 

را که عمدتاً با ماشین خودکار حفاري 
)TBM( اجرا ش��ده است در کارنامه 
خ��ود دارد. از جمل��ه ای��ن طرح ه��ا 
مي توان به تونل انتقال آب قمرود که 
براي انتقال آب از سرش��اخه هاي دز 
در الیگودرز به مخزن س��د گلپایگان 
اجرا مي شود و قطر حفاري آن بیش 
از 4/5 متر اس��ت، یا تونل انتقال آب 
س��د کرج که قطر حف��اري آن بیش 
از 4/7 متر اس��ت، و ی��ا تونل انتقال 
آب س��رپل ذهاب نوس��ود در استان 
کرمانشاه که براي انتقال آب رودخانه 
سیروان بوده و قطر حفاري آن حدود 
7 متر است اش��اره کرد. این ها اثبات 
این مدعاس��ت که ساخت تونل ریلي 
تهران - شمال خارج از توان نبوده و 
امکانات و تجربه ساخت آن در داخل 

کشور وجود دارد.

زمین شناسي منطقه طرح
بهترین مسیر بین دو نقطه همیشه 
یک خط راست نیست. عوامل زیادي 
ب��ر انتخاب جه��ت تاثی��ر مي گذارد. 
یکي از معیاره��اي تاثیرگذار بر روي 
مس��یر بهینه در تونل طوی��ل البرز، 
مس��یر  زمین ش��ناختی  ویژگی های 
خواهد بود. پیش بیني هاي انجام شده 
به وس��یله زمین شناس��ان با تجربه و 
نیز حف��ر چاه هاي اکتش��افي، درجه 
قاب��ل قبولي از قطعیت را به دس��ت 
می دهد  اما چیزي را  که تونل سازان 
در مواجه��ه با صخره هنگام اجراء آن 
را تجربه مي کنن��د نمي توان کاملا از 
قب��ل پیش بیني کرد . بررس��ي هاي 
زمین شناس��ي منطق��ه طرح نش��ان 
مي ده��د ک��ه پ��روژه مي توان��د ب��ا 
مخاطرات متعددي مواجه شود. لازم 
اس��ت مطالعات زمین شناسي دقیقي 
ص��ورت گرفته تا تمام��ي مخاطرات 
شناسایي ش��ود. مدیریت مخاطرات 
زمین شناسي برای اجراي موفق پروژه 
اهمیت زیادي داشته و مي تواند زمان 

ساخت آن را کاهش دهد.
مخاطرات احتمالي زمین شناس��ي 
ش��امل جریان آب ناگهان��ي، انفجار 
س��نگ، درج��ه ح��رارت، گازه��اي 
پرخطر، فشرده ش��دن، تورم و وجود 
کارست است. قبل از این که ماشین 
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حفار خودکار بتواند کارش را ش��روع 
کند، ساخت تونل ریلي البرز نیازمند 
برنامه ریزي بسیار دقیق جهت پرهیز  
مخاطرات مذکور است . خوش بختانه 
وضعیت علم مهندس��ي روز جهان و 
ایران، مش��کل غیرقاب��ل حلي جهت 

عبور از البرز باقي نمي گذارد.
ب��ه کارگی��ري فنون محاس��باتي 
بسیار دقیق ضامن این خواهد بود که 
تونل سازان همیشه در جهت صحیح 
حرکت کنند و به همان جایي که باید 
برس��ند دقیقا برس��ند. هر چه مسیر 
صاف تر باشد، نیاز قطارهاي پرسرعت 

بهتر برآورده می شود.
نرخ پیش��رفت اساس��اً بستگي به 
وضعیت زمین ش��ناختی زمین دارد. 
از طرف دیگر، سرعت حفاري بستگي 
ب��ه عملک��رد ماش��ین آلات، مهارت 
بهره ب��ردار و تع��داد نوبت های کاري 

دارد.
 س��اخت تونل طویل ریلي البرز با 
تولید میلیون ها تن خاک حفاري شده 
همراه خواهد بود که این حجم عظیم 
از خاک، مقادیر زی��اد مواد و مصالح 
م��ورد نیاز ب��راي س��اخت را تامین 

می کند.
یک خط ریلي در زیر کوهس��تان 
الب��رز نیاز ب��ه اس��تاندارد بالایي در 
فناوری مواد و مصالح خواهد داش��ت 
زیرا هزینه تعمی��رات بیش تر از خط 
روسطحي است. مواد و مصالح ساخت 
براي خط ریلي جدید البرز بایس��تي 

داراي کیفی��ت و دوام بس��یار بالایي 
باشد.

به دلیل این ک��ه تونل ریلي البرز 
بسیار طولاني اس��ت، ایمني به طور 
اس��تثنایي از اهمیت بالایي برخوردار 
اس��ت. هدف، دس��ت یابي به س��طح 
متع��ادل ایمني اس��ت. اما ب��ا وجود 
اقدامات ایمني به کار بسته شده، باز 
هم سطحي از مخاطره باقي مي ماند.

اص��ول بهره ب��رداري از تونل البرز 
و  س��اده  فرآینده��اي  ب��ر  مبتن��ي 
ساختاریافته، و زیربنایي است که به 
ضروریات محدود می شود. تجهیزات 
راه آهن بایس��تي بهره برداري طولاني 
مدت و ایم��ن را تضمین کند. درجه 
حرارت و رطوبت بر فرآیند پیري تونل 
البرز تاثیر مي گذارد. درجه حرارت و 
رطوبت بهینه از به وجود آمدن عیوب 
در سامانه جلوگیري کرده و بنابراین 
کارهاي نگهداري را کاهش مي دهد. 
توات��ر کار نگهداري ب��ر روي ظرفیت 
تونل طویل ریلي البرز تاثیر مي گذارد. 
بعب��ارت دیگر نگه دا ري بایس��تي در 
حداقل ممکن باش��د. پارامترهاي هم 
ترازي از اهمی��ت حیاتي در طراحي 
مسیر و بودجه نهایي هر پروژه راه آهن 
برخوردارند. پارامترهاي افقي به طور 
مستقیم با سرعت در ارتباط هستند 
درحال��ي که پارامتره��اي عمودي با 
وزن مرتبط  هس��تند. در جدول زیر 
مقادیر پیشنهادي جهت طراحي خط 

در شرایط مختلف ارائه شده است:

ملاحظات اقتصادي طرح
 هزینه هاي این ط��رح را مي توان 
با توج��ه به مطالعات برآورد هزینه از 
یک منبع یا ترکیبي از منابع مختلف 
شامل: مالیات سوخت، مالیات برارزش 
افزودة معاملات املاک در اطراف این 
مس��یر ریلي، از محل اخ��ذ عوارض 
جاده اي خودروها، استفاده از امکانات 
و منابع درآمدي شهرداري هاي طول 
مس��یر یا از محل درآمده��اي ارزي 
ناش��ي از فروش نف��ت پرداخت کرد. 
گرچه س��امانه های سریع السیر ریلي 
در دنی��ا براي حمل مس��افر طراحي 
مي ش��وند ولي مي توان با استفاده از 
گذرکرد مختلط بار و مس��افر باتوجه 
به زمان بهره برداري متفاوت از مسیر 
باعث افزایش منابع درآمد و بازگشت 
سریع تر سرمایة حاصل از احداث این 
طرح شد. تمامي مراحل اجراي طرح 
از مطالعات طراحي، اجرا، پش��تیباني 
و بهره برداري از آن نیاز به تاس��یس 
ش��رکتي از بین اف��راد متخصص در 
این زمینه است. این شرکت مي تواند 
زیرمجموعة ش��رکت راه آهن شهري 
تهران وحومه )مترو( یا شرکت راه آهن 
جمهوري اسلامي ایران باشد. متعاقباً 
با فروش سهام شرکت مذکور مي توان 
درجهت تامین منابع مالي طرح گام 
برداشت. با توجه به هزینه هاي واحد 
و مش��خصات فني خ��اص هر یک از 
مدل هاي سه گانه احداث مسیر ریلي 
طرح، برآوردي از مجموع هزینه  هاي 

همچنین محاس��بات هزینه در مورد 
س��ه موض��وع س��اخت خ��ط اصلي، 
انش��عاب اتصال به راه آهن سراسري 
در م��دل کاربري مختلط و تجهیزات 

متحرک انجام شده است.
در این رابطه مطمئناً مفید خواهد 
بود که برنامه ریزان و سیاسیون کشور 
نسبت به ارائه نتایج مطالعات مرحله ی 
صفر که مرحله ای مهم و بحراني براي 
چنین پروژه هاي عظیم عمراني است 
حساس باشند. لذا براي اجراي چنین 
پروژه هایي که هزینه هاي زیادي را به 
کش��ور و مردم تحمیل مي کند، باید 
به صورت افراطي نس��بت به کیفیت 
مطالعات و اجرا حس��اس بود. بدیهي 
است که جهت استفاده از سرعت در 
راه آهن باید قوس هاي با شعاع بیش تر 
از 2500 مت��ر را در نظر گرفت و در 
رش��ته کوه هاي البرز و زاگرس براي 
ح��ذر از این قوس ها، هی��چ راه حلي 
جز اس��تفاده از تونل هاي طویل ریلي 
نمي مان��د. اس��تفاده از فناوری ه��ای 
پیش��رفته در تامین ریل، برق رساني، 
علامت دهی،  واپایش و مخابرات،  تهویه 
و از همه مهم تر واگن و لوکوموتیو نیز 
از اهمیت به س��زایي برخوردار است. 
حال که منابع سنگ واره ای آیندگان 
را با س��رعت و ب��دون دغدغه مصرف 
مي کنی��م، حداقل ایج��اد پروژه هاي 

پایدار را از آن ها دریغ نکنیم .
 

منابع و مراجع: در دفتر نشریه موجود است.

تونل مانش بین انگلستان-فرانسه زیر بستر دریا یکی از شاهکارهای مهندسی است
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س��رمایه گذاری س��یلورریل در فناوری جهانی 
صدور بلیت راه آهن

ش��رکت آمریکایی س��یلورریل که فراهم س��از فناوری ه��ای توزیع و 
جس��تجو برای راه آهن مسافری است مبلغ 40 میلیون دلار به افزایش 
یکپارچگ��ی ش��رکت های ریلی جهان، ت��داوم فناوری نس��ل آینده ی 
جستجو و گسترش راهکارهای فناوری اطلاعات برای راه آهن اختصاص 

داده است.
برنامه ری��زی و قیمت گذاری س��فرهای چندوجهی، مدیریت ثبت نام 
و جاگرفت��ن، مدیری��ت تعیین صندل��ی و گزارش و تحلی��ل از جمله 

بخش های برنامه ی یکپارچه سازی است.
به گفت��ه ي آجای روی��ان مدیرعامل گروه مدیریت س��رمایه گذاری 
میتریل، دو ش��بکه ی مهم جهانی وجود دارد که هرگز همکاری خوبی 

نداشته اند: وب و ریل.
رویان افزود: در حال حاضر مقدار زیادی وقت، انرژی و داده به هدر 
می رود. س��یلورریل با ارتقاء دادن تعامل می��ان کاربران، بهره بردارها و 
دفاتر مس��افرتی باعث می ش��ود که س��فر با قطار خیلی  از سفر هوایی 

آسان تر شود.
س��یلورریل در پی آن اس��ت با اس��تفاده از مدل تجاری شرکت نرم 
افزاری ایتا نرم افزار خود را به شرکت ها و دفاتر مسافرتی برخط بفروشد 
نه مصرف کنندگان عادی. این شرکت نرم افزاری پدید آورده است تمام 

خطوط ریل��ی جهان در قالب یک کارپایه یکپارچ��ه می کند و آرایه ی 
وسیع سامانه های مختلف بلیت گیری برخط را یک کاسه می کند. آرون 
گوول مدیرعامل س��یلورریل می گوید این کارپایه شامل هر دو فناوری 
جس��تجو و تراکنش می ش��ود و ابتدا برای دفاتر مسافرتی هدف گذاری 
شده بود. اما در نهایت سیلورریل آن را گسترش داد تا خود شرکت های 

ریلی را هم دربرگیرد.

مذاکره ی اردن، مصر و عراق راجع 
به طرح اتصال ریلی

عبدالله انس��ور نخست وزیر اردن با ابراهیم دمیری وزیر ترابری مصر 
و س��لمان جاسم معاون وزیر ترابری عراق دیدار کرد و در مورد اتصال 
ریلی این س��ه کشور گفتگو کردند. در این مذاکرات نخست وزیر اردن 
بر اهمیت اتصال ریلی س��ه کش��ور و وصل شدن ریلی به شمال آفریقا 
تأکی��د کرد، اتصالی که هم��کاری تجاری را تقوی��ت می کند و منافع 

اقتصادی کشورهای عرب را تقویت می کند.
در این مذاکرات لینا ش��هیب وزیر ترابری اردن، خالد ثورت س��فیر 

مصر در اردن و جواد عباس سفیر عراق در اردن هم حضور داشتند.

پرس��رعت  ریل��ی  خ��ط  مهندس��ی  امکان س��نجی 
کوالالامپور- سنگاپور

سازمان ترابری زمینی سنگاپور در پی امکان سنجی مهندسی کشیدن خط 
ریلی پرسرعت جدیدی به کوالالامپور است . در این امکان سنجی مسیرهای 
ممکن و اتصال س��ه پایانه ی بالقوه بررسی می ش��ود.فراخوان مناقصه ی این 
بررس��ی که باید در س��ه ماهه ی نخس��ت س��ال 2015 انجام گیرد در تاریخ 
11 آوریل صورت گرفت.لی هس��ین لونگ نخست وزیر سنگاپور و داتو سری 
موه��د نجیب تون عبدالرزاق نخس��ت وزیر مال��زی در فوریه ی 2013 طرح 
راه آهن پرس��رعت کوالالامپور-سنگاپور را امضاء کرده بودند.احداث این خط 
س��بب می شود تا زمان لازم برای سفر بین این دو شهر به 90 دقیقه کاهش 
یابد.برنده ی مناقصه ی امکان سنجی باید اثر ریل پرسرعت بر شبکه ی کنونی 

حمل و نقل عمومی را نیز بررسی کند.

 34

93
د 

دا
خر

 -
 1

0 
ره

شما



بهره برداری از خط ریلی پرس��رعت بین قاهره و 
اسکندریه در پایان سال 2017

مصر قصد دارد تا پایان س��ال 2017 میلادی مرحله ی نخس��ت طرح 
راه آهن مسافری پرسرعت از اسکندریه و غیزه را به پایان برساند.

به گفت��ه ی ابراهیم الدمی��ری وزیر ترابری مصر هزین��ه ی نهایی این 
مرحله 20 میلیارد پوند مصر)2.8 میلیون دلار( است.

این مرحله بخشی از طرح دولت مصر برای اتصال ریلی پرسرعت پنج 

استان مصر از کرانه ی شمالی تا جنوب مصر است.
به گفته ی وزیر ترابری مصر با تکمیل مرحله ی اول این طرح می توان 
سالی 50 میلیون نفر مسافر را جابجا کرد. به گفته ی الدمیری در کل این 

مسیر 200کیلومتری را می توان طی 35 دقیقه طی کرد.
مصر دس��ت کم از س��ال 2009 در پی ایجاد راه آهن پرس��رعت بین 
اس��کندریه و قاهره بوده است و هم اکنون س��فر قطاری بین اسکندریه 
و قاه��ره که دو بزرگ ترین ش��هر مصر هس��تند حدود دو س��اعت طول 

می کشد.

تاخیر راه اندازی ریل پرسرعت
 هنگ کنگ چین

باران های سیل آسای 30 مارس بخشی از تونل یون لانگ را دستخوش 
سیلاب، خاک شویی و سرازیر شدن خس و خاشاک کرد. بعد از پاک سازی 
محل س��یلاب زده مشخص شد که س��یلاب به یکی از ماشین های حفر 

تونل به شدت آسیب زده است.
تعمیر ماشین آسیب دیده به تعویض کامل برخی از قطعات الکتریکی 
نیاز دارد و گروه مجری این طرح در حال امکان س��نجی برای استفاده از 

روش های جانشین است.
مج��ری این ط��رح می گوید: طرح خط ریلی س��ریع خیل��ی بزرگ و 

پیچیده اس��ت و از آغ��از با چالش های متعددی روبرو بوده اس��ت که بر 
زمان بندی اثرگذار بوده اند. س��عی کرده ایم کارهای س��اخت و ساز را بر 
اساس چالش هایی که رخ می دهد تنظیم کنیم ولی با چالش اخیر روشن 

شده است که تکمیل این طرح در سال 2015 میسر نیست.
بعد از آن س��یلاب به ماش��ین های حفر تونل آس��یب شدید وارد شد 
ساخت خط ریلی پرسرعت جدید بین هنگ کنگ و چین نه ماه به تأخیر 
افتاد. یعنی بخش هنگ کنگ خط ریلی س��ریع در س��ال 2016 تکمیل 

خواهد شد.
این تأخیر س��بب خواهد شد بودجه ی 8 میلیارد دلاری این طرح هم 

دستخوش تغییر شود.

خدمات حمل و نقل زغال س��نگ راه آهن روسیه 
در آسیااقیانوسیه

ش��رکت لجس��تیک راه آهن روس��یه مجموع��ه ی کامل��ی از خدمات 
حمل و نقل زغال س��نگ از طریق بندر راجین کره ی شمالی به منطقه ی 

آسیااقیانوسیه ارائه می دهد.
پیش  بینی کرده اند که این کار س��بب می شود تا فشار روی بنادر خاور 

دور روسیه کاهش یابد و بار بیش تری به دالان  فراسیبری جذب کند.
ای��ن خدمات را با همکاری گروه راس��ونکان تران��س  ارائه می کنند و 
شامل فراهم سازی واگن، حمل و نقل زغال، سامان دهی بار در بندر راجین 

و حمل بار به بنادر شانگهای، لیانیونگان و گوانگژو در چین می شود.
راس��ونکان ترانس  گروهی است که ش��رکت راه آهن روسیه و وزارت 

راه آهن کره ی شمالی به طور اشتراکی تأسیس کرده اند.
ایجاد این مس��یر جدید توسط ش��رکت راه آهن روسیه سبب افزایش 
صادرات مواد معدنی و فلزات توس��ط شرکت های روسی می شود زیرا در 
حال حاضر حج��م بار بیش تر از ظرفیت کنونی بنادر خاور دور روس��یه 

است.
به علت کم بود نفت و گاز، زغال س��نگ همچنان منبع مهم انرژی در 
چین است. استان های ساحالی جنوب و جنوب شرقی چین واردکنندگان 
اصلی زغال سنگ و مشتریان هدف در حمل و نقل گذری از کره ی شمالی 

هستند.
پاول سوکولوف رئیس بخش لجستیک شرکت راه آهن روسیه می گوید 
رش��د اقتصادی سریع در این مناطق باعث افزایش تقاضا برای برق شده 
اس��ت که به افزایش تقاضا برای زغال س��نگ منجر ش��ده است که منبع 

اصلی نیرو است.
هزینه ی زغال س��نگ وارداتی برای چین کم تر از زغال س��نگ داخلی 
است. ایجاد مسیر جدید تأمین زغال سنگ از طریق روسیه باعث جذب 
مشتریانی در جنوب و جنوب شرقی چین می شود. به گفته ی سوکولوف 

صحبت هایی هم با شرکت های چینی انجام داده اند.
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سرمایه گذاری 116 میلیارد دلاری چین
شرکت ملی راه آهن چین در پی سرمایه گذاری 20 میلیارد یوانی در 
سال جاری به منظور ساخت خطوط ریلی جدید است. این مبلغ 3.23 
میلیارد دلار بیش تر از رقمی است که در طرح اولیه اعلام کرده بودند.

این س��رمایه گذاری بخش��ی از راهبرد دولت چین برای تقویت رشد 
اقتصادی است و صرف ساخت 48 راه آهن جدید می شود. در آغاز قرار 

بود که 44 خط جدید بسازند.
ش��نگ گوانگژو مدیر عامل راه آهن چین به روزنامه ی رس��می خلق 
گفته اس��ت که با شتاب دادن به راه آهن س��ازی می توان تقاضای مؤثر 
برای فولاد، سیمان و س��ایر مصاح ساختمانی را افزایش داد و در عین 

حال ظرفیت های اضافی را جذب کرد.
به گفته ی این مقام، س��رمایه گذاری ریلی در سه ماه نخست امسال 

در چین به 9.88 میلیارد دلار رس��یده اس��ت ک��ه 9 درصد بیش تر از 
دوره ی مشابه در سال قبل است.

چین همچنین قصد دارد طول کل خطوط ریلی در دست احداث را 
به بیش از 7 هزار کیلومتر برس��اند که دست کم 25 درصد بیش تر کل 
ریل ساخته شده در سال قبل است. به گفته ی دولت چین، بانک ها نیز 
باب��ت طرح های ریلی وام خواهند داد تا مج��اری تأمین اعتبار افزایش 
یابد.در ضمن دولت برای استقبال از سرمایه گذاران خصوصی، صندوق 
سالانه ی توس��عه ی ریلی با موجودی 200 میلیارد یوان)32.2 میلیارد 
دلار( تا 300 میلیارد یوان ایجاد خواهد کرد. دولت برای ساخت مسیر 
ریلی جدیدی به طول6600 کیلومتر اوراق قرضه به ارزش حدود 24.3 

میلیارد دلار خواهد فروخت.

حدنصاب جدید برای تقاضا
 در صنعت ریلی آلمان

می��زان تقاضا در صنعت ریلی آلمان در س��ال قبل افزایش ش��دیدی 
داش��ت و ارزش تولی��د ریل با 42 درصد افزایش ب��ه 14.9 میلیارد یورو 

رسید.
این رقم حدنصاب جدیدی برای سفارش ریلی در بازار آلمان است اما 

چالش های مربوط به فرایند تصویب همچنان وجود دارد.
سفارش ترن های جدید در سال 2013 با 56 درصد افزایش به 11.7 
میلیارد یورو رس��ید. میزان تقاضای بین المللی و داخلی به ترتیب به 6 و 

5.6 میلیارد یورو رسید.
به رغم افزایش س��فارش ها، گ��ردش مالی با 6.5 درصد کاهش به 10 

میلیارد یورو رسید.

تأمین اعتبار مطالعات خط ریلی فرانس��ه-ایتالیا 
توسط اتحادیه ی اروپا

اتحادیه ی اروپا از طریق برنامه ی تن-تی مطالعات اولیه ی روزآمدسازی 
اتصال ریلی بین فرانسه و ایتالیا را تأمین اعتبار می کند.

این خط ریلی که ماندلیو در فرانس��ه را به ونتی میگلیا در ایتالیا وصل 

می کند در میان گردش��گرانی که به موناکو سفر می کنند شهرت دارد و 
مس��یر بین نیس و موناکو شلوغ ترین مس��یر در فرانسه در مناطق خارج 

از پاریس است.
اتحادی��ه ی اروپ��ا 2.3 میلیون دلار ب��رای انجام مطالع��ات مقدماتی 
اختصاص داده است و این مطالعات شامل تحلیل و امکان سنجی تردد و 

بررسی های زیست محیطی و فنی می شود. 

زد.تی .ای چین راه آهن نیجریه را 
نوسازی می کند

گ��روه خدمات ترابری ریلی ش��رکت چینی زد.تی. ای برای نوس��ازی 
راه آهن 1315 کیلومتری نیجریه قرارداد امضاء کرد.

طبق این قرارداد زد.تی. ای سامانه های ارتباطات پیشرفته برای راه آهن 
نیجریه فراهم می کند و خدمات اش��کال زدایی و راه اندازی ارائه می کند. 
ش��رکت ساخت وساز مهندس��ی عمران چین هم در کنار زد.تی. ای قرار 
دارد و کش��یدن ریل جدیدی از لاگوس پایتخت نیجریه تا ش��هر کانو را 
ب��ه عهده دارد.تجهیزات ارتباطات که زد.تی. ای ارائه می دهد عبارت اند از 
سامانه ی انتقال، س��امانه ی تلفن، سامانه ی ارتباطات بی سیم، سامانه ی 

ارتباطات نوری، سامانه ی منبع تغذیه و ابزارهای اندازه گیری ارتباطات.
ش��رکت چینی سامانه های اطلاعات نیز ارائه خواهد کرد که عبارت اند 
از سامانه ی راهنمایی مسافر، سامانه ی نشانی عمومی، سامانه ی ساعت و 

افزاره ی منبع تغذیه تا بهره برداری روان از خط ریلی تضمین شود.
پیش بینی کرده اند که این طرح در س��ال 2015 به بهره برداری برسد 

و جزئیات مالی آن را اعلام نکرده اند.
زد.ت��ی. ای بیش از 15 س��ال در حوزه ی ترابری ریلی س��ابقه دارد و 
فراهم ساز تجهیزات و راهکارهای مخابراتی است. این شرکت برای بیش 
از 40 راه آه��ن از جمله راه آهن پکن، گوانگژو، تیانجین، هاربین، هوانگژو، 

شنژن و ووهان سامانه های مخابراتی ساخته است.
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احتم��ال می رود ک��ه چین تا س��ال 2015، به 
سرمایه گذاری های عظیم در سامانه های ریلی خود 
ادامه دهد، به ویژه که این کش��ور در انتقال کامل 
فن��اوری از کارخانه هایی همچون جنرال الکتریک، 

آلستوم، بومباردیر، و هیتاچی موفق بوده است.
شرکت جنرال الکتریک در حدود 114 میلیون 
پوند ب��رای انتقال فناوری س��اخت 50 لوکوموتیو 

کشنده در ترکیه، نیز هزینه کرده است.
رامان اظهار کرد: »الزامات مربوط به کارآیی، به 
ایجاد انگیزه برای اتخ��اذ و به کار گیری ابزارهای 
پیشرفته برای مدیریت دارایی ها و ناوگان ها، مانند 
فناوری تش��خیص از راه دور، مدیریت مس��افر، و 
برنام��ه ریزی دارایی، در ش��رکت های ریلی، منجر 

خواهد شد«. 
به علاوه، با گس��ترش اس��تفاده از ساختارهای 
پروتکل��ی اینترنتی توس��ط گردانن��دگان قطارها 

به منظور فراهم کردن دسترس��ی ب��ه اینترنت در 
درون واگن ه��ا، و نیز خدم��ات عملیاتی و ایمنی، 
فرصت هایی زیادی را برای به کارگیری نسل جدید 
برنامه ه��ای رایانه ای چند رس��انه ای در این بخش 
به وج��ود خواهد آورد.انگلس��تان و ایالات متحده 

در ح��ال حاضر بالاترین تع��داد ناوگان های مجهز 
به خدمات اتصال به ش��بکه )Wi-Fi( در مناطق 

مربوط به خود را، در اختیار دارند.
منبع: پایگاه اینترنتی فناوری ریلی
www.railway-technology 
برگردان: شکوفه احمدی 

طبق گزارش جدیدی که توس��ط 
و  »فراس��ت«  تحقیقات��ی  س��ازمان 
»س��الیوان« منتشرشده است، انتظار 
می رود حج��م ش��بکه های ریلی در 
کش��ورهای  و  خاورمیان��ه،  آفریق��ا، 
آمریکای لاتین، تا پایان سال 2022 

به دو برابر میزان فعلی برسد.
این گزارش، با عنوان »بررسی چشم 
ان��داز ریل��ی 2013-2022«،  پیش 
بینی می کند که دلایلی همچون نیاز 
به جا به جایی بیش��تر، که بالا رفتن 
تقاضا برای استفاده از بخش مسافری 
و باری حمل و نق��ل ریلی را به دنبال 
دارد، موجب گس��ترش ب��ازار جهانی 

ریلی در سال های آتی خواهد شد.
این تحقی��ق حوزه ه��ای مختلف 
حمل و نقل ریلی همچون، لوکوموتیوها 
و واگن ها، زیرساخت، خدمات، کنترل 
و نظارت ریلی و پروژه های ترکیبی را 

در برمی گیرد.
طب��ق این گ��زارش، پی��ش بینی 
می ش��ود قاره آفریقا، ب��ه دلیل رو به 
ثبات رفت��ن محیط سیاس��ی خود، 
شاهد بیشترین رش��د در حوزه بازار 
عرض��ه ریل��ی باش��د، در حال��ی که 
آمریکای ش��مالی بیش��ترین رش��د 
خ��ود را در ب��ازار قطاره��ای برقی و 
مسافری تجربه خواهد کرد، و انتظار 
می رود بخش مترو به بزرگترین بازار 

جایگزین در منطقه تبدیل شود.
ای��ن تحقی��ق همچنی��ن نش��ان 
می دهد، گرچه بدهی ها و نگرانی های 
اقتصادی جاری در کش��ورهای قاره 
اروپ��ا، تاح��دودی منجر ب��ه محدود 
ش��دن س��رمایه گذاری این قاره در 
بخش ریلی شده است، ولی مسیرهای 
اصلی جهانی باری و مس��افری ریلی 
توانس��تند از این رک��ود اقتصادی به 

سلامت عبور کنند.
پروژه های مربوط به ریل پرسرعت 
ی��ا تن��درو )HSR( در لهس��تان و 
پرتغال، به علت بحران اقتصادی اروپا 
ک��ه توان دولت ه��ای اروپایی را برای 
س��رمایه گذاری در ای��ن پروژه های 
دولتی تضعیف کرده اس��ت، متوقف 

شده اند.
ش��یام رام��ان، تحلیلگ��ر بخ��ش 
تحقیقات حمل و نقل و وسایل نقلیه ی 

سازمان تحقیقاتی فراست و سالیوان، 
در اش��اره ب��ه مش��کلات اقتص��ادی 
کش��ورهای اروپایی، گفت : »با وجود 
ای��ن چالش ه��ا، دولت ه��ا در تلاش 
هستند تا با ایجاد شغل های مستقیم 
و غیرمس��تقیم به واس��طه توس��عه 
حمل و نقل عمومی و زیرساخت ها، چه 
از طریق تامین بودجه و چه از طریق 
وضع قوانینی برای بالاتر بردن تقاضا، 

اقتصاد خود را احیا کنند«.

تا پایان سال 2022 تحقق می یابد:

رشد دو برابری
 شبکه ریلی آفریقا، 
خاورمیانه و آمریکای لاتین

شبکه ریلی کشور چین به 120 هزار کیلومتر می رسد
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بومیسازیمتروجدیاستو
قابلیتصادراتدارد

مدیرعامل ش��رکت راه آهن شهری تهران و حومه 
)مترو( از صنعت گران و تولیدکنندگان داخلی دعوت 
کرد برای بومی سازی تجهیزات موردنیاز خطوط مترو 

مشارکت کنند.
به گزارش خبرنگار ن��دای حمل و نقل ریلی، هابیل 
درویش��ی در همایش ”امکان س��نجی بومی س��ازی 
پس��ت های برق مت��رو و چالش های روب��رو” که روز 
سه شنبه 16 اردیبهش��ت در محل سالن اجتماعات 
این ش��رکت و با حض��ور مدیران قطارهای ش��هری 
کلانشهرها و کارشناسان بخش خصوصی برگزار شد، 
از صنع��ت گران و تولیدکنن��دگان و مدیران داخلی 
خواست تا ایده ها و طرح های خود را برای بومی سازی 

ساخت تجهیزات در مترو ارائه دهند. 
وی گفت: در این مدتی که در مترو بوده ام، به این 
نتیجه رسیدم که اگر از این صنعت حمایت کنیم، بی 
ش��ک می توانیم بیش از 70 درصد نیازها و تجهیزات 
صنعت ریلی کشور خودمان را، در بخش های مختلف 

از جمله برق و تجهیزات برق، در داخل تولید کنیم.
وی افزود: بی ش��ک این توان وجود دارد، ما تمام 
بخش ها از جمله برق، کنترل و س��یگنالینگ، تولید 
ریل، هواس��از و گی��ت و ... تولیدکنندگان و صنعت 
گران بس��یار خوبی هم در بخش دولتی و هم بخش 
خصوص��ی داریم، که تاکنون از بخش��ی از این توان 
اس��تفاده ش��ده و جواب خوبی هم داده است. امروز 
صنعت مت��رو در بخش احداث س��اختمان، طراحی 
و مطالع��ه، 100 درصد خودکفا ش��ده و در س��اخت 
تجهی��زات نی��ز بی��ش از 50 درصد از ت��وان داخلی 

استفاده می کند.
مدیرعامل مترو تهران با تاکید بر اهمیت حمایت 
از تولیدکنن��دگان داخل��ی گفت:  امس��ال مطابق با 
رهنمودهای رهبری معظم انقلاب با مدیریت جهادی 
معط��وف به اقتصاد مقاومت��ی، در مترو تهران هم به 
طور جدی در دستور کار قرار داده ایم که تا جایی که 
ممکن است از تولیدکنندگان و صنعت گران داخلی و 

بخش خصوصی در صنعت مترو استفاده کنیم.
درویش��ی با اش��اره به آثار تحریم های س��ال های 
اخی��ر گفت: تحریم ها اگرچه س��خت ب��وده اند ولی 
فرصت هایی را هم پی��ش روی ما قرار داد، به طوری 
که در این فرآیند مجبور شدیم که در خیلی از کارها 
برویم به سمتی که از داش��ته های خودمان استفاده 

کنیم و از این بابت خیلی هم موفق بوده ایم.
مدیرعام��ل مترو همچنین توان مهندس��ی بالای 

ایران در صنعت مترو را مورد اش��اره قرار داد و گفت: 
هم اکنون در متروی ته��ران 30 تا 40 درصد از نظر 
هزینه، ارزان تر از دیگر کش��ورها مترو می س��ازیم و 
آم��اده انتقال تجارب و دانش فنی به دیگر کش��ورها 
ازجمله کشورهای همس��ایه هستیم و قطعا آنها هم 

می توانند از صنعت مترو ایران استفاده کنند.
وی در پایان اعلام کرد: قرار اس��ت تا پایان س��ال 
سلس��له نشس��ت هایی با موضوعات گوناگون صنعت 
مت��رو با اولویت تجهیزات در ش��رکت مترو تهران از 
سوی معاونت تحقیقات فنی این شرکت برگزار شود.

 در ای��ن همای��ش که با اس��تقبال دانش��گاهیان، 
صاحب نظران و کارشناسان تجهیزات مترو از سراسر 
کش��ور مواجه بود دکتر خان محم��دی نایب رئیس 
کمیس��یون صنایع و معادن مجل��س در مورد نقش 
دانش و فناوری بوم��ی در اقتصاد مقاومتی، مهندس 
محس��نی مشاور در تجهیزات برقی در مورد مدیریت 
راهبردی زیرس��اخت ها در پروژه های مترو، مهندس 
بانک درمورد امکان بومی س��ازی تجهیزات برق مترو 
س��خنرانی کردند و در پایان نیز با حضور نمایندگان 
مجل��س و صاحب نظران جلس��ه پرس��ش و پاس��خ 

پیرامون موضوعات تخصصی برگزار شد.
همایش "امکان سنجی بومی سازی پست های برق 
مترو و چالش های روبرو" با هدف س��رعت بخش��ی 
به توس��عه پایدار خطوط مت��رو و با رویکرد مدیریت 
جهادی و ارتقاء سطح توانمندی های فنی با استفاده 
از ظرفیت ه��ای متخصصی��ن، صنعت گ��ران داخلی 
به منظور کاس��تن از وابس��تگی به خارج از کشور در 

زمینه های تجهیزات صنعت مترو برگزار شد.

عدم کارایی راه آهن جنوب 
شرق بدون اتصال به چابهار

علی رغ��م اتص��ال راه آه��ن بم � 
زاه��دان به م��رز میرجاوه و ش��بکه 
ریلی پاکس��تان این مح��ور ریلی به 
دلیل ضع��ف زیرس��اخت های ریلی 
در پاکس��تان ام��کان ترانزیت بار در 

محورهای شرقی � غربی را ندارد.
وزیر راه و شهرس��ازی در جریان 
سفر استانی رییس محترم جمهور به 
سیستان و بلوچستان پس از بازدید 
از بخش های مختلف ایستگاه راه آهن 
زاه��دان گف��ت: ش��بکه حمل و نقل 
ریلی جنوب ش��رق کش��ور می تواند 
در توس��عه ترانزی��ت کالا و افزایش 
جابجایی مسافر در ابعاد فرامنطقه ای 

سهم بیش تری داشته باشد.
 امید ب��ه افزایش عملکرد راه آهن 
جنوب شرق و ارتقای جایگاه آن در 
ترانزیت بار و مس��افر در حالی است 
که علی رغم اتص��ال این محور ریلی 
به شبکه ریلی پاکستان از طریق مرز 
میرج��اوه به دلیل کهنگ��ی راه آهن 
پاکس��تان در غرب این کشور عملا 
امکان اس��تفاده از این مس��یر ریلی 
برای ترانزیت بار و مسافر وجود ندارد. 
همچنین تفاوت در اس��تانداردهای 
ناوگان ریلی پاکستان علاوه بر تفاوت 
در اس��تاندارد عرض ریل این کشور 
باعث می شود تا هزینه های ترانزیت 
بار در این مس��یر ب��ه دلیل ضرورت 
تخلیه و بارگیری مجدد کالا افزایش 
یابد. علاوه بر مس��ایل فوق ضروری 
اس��ت به ای��ن نکته توجه ش��ود که 
هرچند مح��ور ریلی زاهدان � بم در 
امتداد شبکه ریلی آسیا برای اتصال 
جنوب ش��رق این قاره ب��ه اروپا قرار 
دارد اما مشکلات سیاسی بین هند و 
پاکستان عملًا ترانزیت در این مسیر 

را غیرممکن می کند.

بودجه نگهداری و ارتقای 
ایمنی هشت کریدور مهم 

کشور
هش��ت کری��دور از کل راه ه��ای 
کش��ور در اولویت اجرایی قرار دارند، 
ب��رای  شهرس��ازی  و  راه  وزارت  و 
نگه��داری و ارتقای ایمن��ی راه ها با 

مدیرعامل مترو تهران تاکید کرد:
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اولویت هشت کریدور مشخص شده، 
1400 میلیارد تومان بودجه در نظر 

گرفته است.
نگهداری  مدی��رکل  فیل��ی  عزیز 
دفت��ر راه و ابنیه س��ازمان راهداری 
و حمل و نق��ل جاده ای ب��ا بیان این  
مطلب و با اشاره به اولویت بندی در 
نگهداری راه های کشور اظهار داشت: 
هش��ت کری��دور تهران-بندرعباس، 
تهران-تبری��ز، تهران-خ��رم ش��هر، 
تهران- قصر شیرین، تهران- مشهد، 
تهران-بوش��هر، مش��هد- چابه��ار و 
ش��یراز- میرج��اوه در اولوی��ت قرار 

دارند.
وی با تاکید ب��ر اینکه 60 درصد 
از حمل و نقل بار و مس��افر کش��ور از 
این کریدورها صورت می گیرد، بیان 
داش��ت: برای نگه��داری، بودجه ای 
معادل هزار میلیارد تومان برای این 
هشت کریدور و 400 میلیون تومان 
برای ارتقای ایمنی کل راه های کشور 
با اولویت این کریدورها درنظر گرفته 
شده است.مدیرکل دفتر نگهداری راه 
و ابنیه سازمان راهداری و حمل و نقل 
جاده ای با اش��اره به استفاده از بتن 
غلطکی برای روکش راه خاطرنشان 
کرد: در نظر داریم تا در چهار منطقه 
آب و هوایی و در 10 مسیر مختلف 
به ص��ورت پایل��وت از بتن غلطکی 
استفاده کنیم تا پس از کسب نتیجه 
مطلوب از سال آینده استفاده از آن 

را در برنامه هایمان قرار دهیم.

صاحبان کالا را به سمت ریل 
تشویق کنیم

مدی��رکل وقت بنادر و دریانوردی 
استان خوزستان در نشست مشترک 
با مدی��ر کل راه آه��ن جنوب ضمن 
تأکید ب��ر لزوم افزای��ش حمل و نقل 
ریلی، افزایش سهم حمل و نقل ریلی 
در جابجایی کالا در بنادر خوزستان 
را زمینه ساز کاهش قیمت تمام شده 

برای مصرف کننده عنوان کرد .
ایدنی با اش��اره به اجرای مرحله 
یارانه ه��ا و در  ی دوم هدفمن��دی 
نتیج��ه افزای��ش قیمت س��وخت و 
هزین��ه ی تمام ش��ده کالا به دلیل 
اس��تفاده ی روز افزون از حمل و نقل 

اس��تهلاک  همچنی��ن  و  ج��اده ای 
جاده ه��ا و آلودگی محیط زیس��ت 
ناشی از آن، س��هم حمل و نقل ریلی 
را در ای��ن بین بس��یار حائز اهمیت 
برش��مرده و افزود: با ابتکار مدیران 
عامل س��ازمان بنادر و دریانوردی و 
راه آهن کشور نشست های مشترکی 
برای بررس��ی چگونگی بهره گیری 
بیشتر از ظرفیت حمل و نقل ریلی در 
بنادر از بهمن ماه س��ال گذشته آغاز 
ش��ده و در سطح اس��تان خوزستان 
نیز ت��لاش داریم با همکاری راه آهن 
جنوب با بررسی مشکلات موجود و 
یافتن راهکارهای مناسب با استفاده 
از دیدگاه ها و پیشنهادهای کلیه ی 
فعالان حوزه حمل و نقل در استان از 
جمله صاحبان کالا سهم حمل و نقل 

ریلی را افزایش دهیم .
وی در ادام��ه تصری��ح کرد : طی 
این نشست مشترک ضمن توجه به 
دیدگاه های صاحب��ان کالا و فعالان 
ح��وزه حمل و نقل ، موانع اس��تفاده 
بیشتر آنان از ظرفیت ریلی در بنادر 
استان خوزستان را بررسی کرده و با 
ارائه پیشنهادهایی در خصوص رفع 
آن با همکاری مدیران راه آهن جنوب 

به راهکارهای مشترکی برسیم .
دریان��وردی  و  بن��ادر  مدی��رکل 
استان خوزستان با اش��اره به وجود 
140 کیلومت��ر راه آه��ن داخلی در 
مجتم��ع بندری ام��ام خمینی )ره( 
، محوطه ش��انتینگ ی��ارد و امکان 
تخلیه و بارگی��ری ریلی انواع کالا از 

پای اس��کله و انبار ها در این مجتمع 
بن��دری و اتصال بندر خرمش��هر به 
راه آهن سراس��ری و برخورداری آن 
از راه آه��ن داخلی  تصری��ح کرد: با 
هم��کاری راه آهن جن��وب با تقویت 
می��زان اس��تفاده فعل��ی از ظرفیت 
ریلی، ضمن مرتفع س��اختن برخی 
از کاس��تی ها  درصدد این هس��تیم 
سهم بیشتری از جابجایی کالاها  را 
به سمت راه آهن سوق داده و به این 
ترتیب صاحبان کالا بیشتر از مزایای 
حمل و نق��ل ریل��ی از جمل��ه ایمنی 
حمل ، س��لامت محموله ها و صرفه 

اقتصادی آن بهره مند شوند.
وی با اشاره به تجربه موفق حمل 
گندم با واگن طی سال های گذشته 
ام��کان به��ره گیری ازای��ن ظرفیت 
در ترانزی��ت کالا و دیگر محمولاتی 
ک��ه باحج��م ب��الا در بن��ادر جابجا 
می ش��وند تصریح کرد: ترغیب دیگر 
صاحبان کالاها که تاکنون از ظرفیت 
حمل و نقل ریلی اس��تفاده نکرده اند 
را از جمله اهداف این نشس��ت های 
مشترک اس��ت که به طور مستمر و 
در سطح مختلف ادامه خواهد یافت 

.

مدی��رکل راه آهن جنوب ش��رق 
خبر داد:

اعزام اولین محموله سیمان 
صادراتی زاهدان به پاکستان

اولین قطار حامل سیمان صادراتی 
اس��تان زاهدان ب��ه مقص��د کویته 

پاکستان از طریق مرز میرجاوه اعزام 
شد.

س��ید مصطفی داوودی مدیرکل 
راه آهن جنوب ش��رق ب��ا اعلام این 
خبر گفت اولین محموله بار سیمان 
صادرات��ی زاهدان  ب��ه وزن 500تن 
بارگیری و با انجام فرآیند گمرکی به 

مقصد کویته پاکستان اعزام شد.
وی با اش��اره به ارس��ال موفقیت 
آمیز قطارهای باری حامل محصولات 
مختلف به کش��ورهای همس��ایه و 
آس��یای میانه افزود: تا پیش از این 
محصول سیمان از طریق جاده حمل 
می ش��د که با توجه ب��ه رایزنی های 
صورت گرفته ای��ن محصول نیز در 
جرگه کالاهای حمل ش��ده توس��ط 

ریل قرار گرفت.
مدیرکل راه آهن جنوب ش��رق با 
اش��اره به تفاوت خطوط ریلی ایران 
و پاکستان خاطرنشان کرد: با توجه 
به عریض بودن خطوط ریلی ایران،با 
هماهنگی صورت گرفت��ه با راه آهن 
پاکستان این محموله به وسیله 20 
واگن مس��قف بارگیری و توسط یک 
رام قطار باری از طریق مرز میرجاوه 
به کویته پاکس��تان اعزام می شود.به 
گفته داوودی در حال حاضر کالاهایی 
همچون گازمایع، فرآورده های نفتی، 
پروفی��ل و محص��ولات گیاه��ی از 
طریق ریل به کش��ورهای افغانستان 
و پاکس��تان صادر می شود.مدیرکل 
راه آهن جنوبشرق ایمنی بالا و جابه 
جایی انبوه بار را از جمله ویژگی های 

ایران، خواستار پیوستن به شورای حمل ونقل کشور های 
مستقل مشترک المنافع

روزهای 16 و 17 اردیبهشت 93، شصتمین اجلاس شورای حمل و نقل 
ریلی کش��ورهای مش��ترک المنافع با حضور مدیرعامل راه آهن ایران در 

شهر آستانه قزاقستان برگزار شد.
محسن پورسیدآقایی با  ولادیمیر یاکونین، رئیس شورای حمل ونقل 
کش��ور های مستقل مش��ترک المنافع و راه آهن روسیه دیداری داشت و 
در این دیدار ایران رس��ماً خواس��تار پیوستن به شورای حمل و نقل ریلی 

کشورهای مستقل مشترک المنافع به عنوان عضو شریک شد.
یاکونین اعلام کرده اس��ت: درخواست ایران بررسی خواهد شد. پیش 
از این کش��ورهای گرجستان، بلغارس��تان، لتونی و فنلاند به عنوان عضو 
ش��ریک در ش��ورای حمل ونقل کش��ور های مستقل مش��ترک المنافع 

پذیرفته شده بودند.
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حم��ل بار توس��ط ریل برش��مرد و 
اف��زود :راه ان��دازی قطار ب��اری بین 
الملل��ی مانند قطار اک��و و قطارهای 
باری داخلی حامل س��یمان و سایر 
محصولات یاد ش��ده موجبات رشد 
اقتصادی ،اش��تغالزایی و محرومیت 

زدایی را به همراه خواهد داشت.

مدیرکل تنظیم و نظارت بر بازار 
خبر داد:

2 برابر شدن ظرفیت 
قطارهای محورتهران- پیشوا 

در پی استقبال مردم
 مدیرکل تنظیم و نظارت بر بازار 
از 2 برابر ش��دن ظرفی��ت قطارهای 
محورتهران- پیشوا به دنبال تقاضای 

بالا و استقبال مردمی خبر داد.
به گزارش رواب��ط عمومی راه آهن 
مرتضی  اس��لامی ایران،  جمه��وری 
جعفری مدیرکل تنظیم و نظارت بر 
بازار با اعلام این خبر گفت: با توجه 
به حج��م تقاضای ب��الای مردمی از 
قطار مس��یر تهران – پیشوا، راه آهن 
با همکاری ش��رکت رجا و درجهت 
رفاه حال هموطنان عزیر نس��بت به 
افزایش ظرفیت قطارهای این مسیر 
اق��دام کرد.وی افزود: ت��ا کنون، این 
قطار با ظرفیت 336 صندلی س��یر 
می کرد که با اضافه ش��دن یک ست 
ریل باس ظرفیت این قطار 2 برابر و 

به 672 صندلی رسید.
مدی��رکل تنظیم و نظارت بر بازار 
تصری��ح کرد: زمان حرکت این قطار 
روزانه س��اعت 4:40 صبح  و 18:10 
عص��ر از تهران و همچنین 6 صبح و 
19:20 از پیشوا خواهد بود .به گفته 
جعف��ری بهای بلیت قط��ار تهران– 
پیشوا 2 هزار تومان بوده و توقف این 
قطار در ایستگاه های ورامین، قرچک 

، باقرآباد و شهر ری است. 

مذاکرات سه جانبه ایران، 
روسیه و آذربایجان

محس��ن  اج��لاس  ای��ن  در 
پورس��یدآقایی، مدیرعام��ل راه آهن، 
با یاکونین رئیس راه آهن روس��یه در 
مورد اجرای 6 پروژه ریلی به بحث و 

تبادل نظر پرداخت.

همچنین در جلسه سه جانبه بین 
رؤس��ای راه آهن های ایران، روسیه و 
آذربایجان مذاک��رات اجرایی کردن 
پروژه خط آهن رشت- آستارا مطرح 
و در نهایت رؤسای راه آهن سه کشور 
در مورد ساخت راه آهن مسیر رشت- 
آستارا به توافق رسیدند.براساس این 
توافق، راه آهن روس��یه متعهد شده 
است نسبت به ساخت مسیر رشت- 
آستارا اقدام کند و راه آهن آذربایجان 
نیز متعهد ش��د س��اخت ادامه خط 
را از مرز ای��ران- آذربایجان تا اولین 
ایس��تگاه در داخل کشور آذربایجان 

بر عهده بگیرد.

اعلام آمادگی ایران برای اعمال 
تعرفه های ترانزیتی و حمل کالا 

از کریدورهای ریلی ایران
مدیرعامل راه آهن در این اجلاس 
آمادگی ایران را در خصوص بازنگری 
در تعرفه ه��ای بی��ن المللی و اعمال 
تخفیف ب��رای حمل ب��ار ترانزیتی، 
همچنی��ن حم��ل کلی��ه کالاه��ای 
ترانزیت��ی از کریدوره��ای ش��مال- 

جنوب و شرق- غرب اعلام کرد.
وی همچنین خواستار ایفای نقش 
فعال تر کشورهای عضو شورا نسبت 
به بازنگری تعرفه های حمل و نقل بین 
المللی و فراهم آوردن زیرساخت های 
لازم ب��رای حمل و نق��ل ترانزیت در 

مرزهای ریلی کشورها شد.
 اعض��ای ش��ورای حم��ل ونق��ل 
کشور های مستقل مشترک المنافع 
آذربایجان،  شامل روسیه، جمهوری 
قزاقس��تان،  ب��لاروس،  ارمنس��تان، 
قرقیزس��تان، مولداوی، تاجیکستان، 
ترکمنس��تان، ازبکس��تان و اوکراین 

است.

عدم افزایش تعرفه های 
داخلی و اعمال تخفیفات 

پلکانی در حوزه بار ترانزیتی
معاون بهره برداری و سیر و حرکت 
راه آهن با تش��ریح استراتژی راه آهن 
در خصوص اعمال تخفیفات پلکانی، 
از ع��دم افزایش تعرفه های حمل بار 
همزمان ب��ا اجرایی ش��دن فاز دوم 

تأمیناعتب�ار10هزاركیلومترخط
ریلیدركشوردرحالانجاماست

وزیر راه و شهرس��ازی با اش��اره به این که مقدمات سرمایه گذاری هشت 
ط��رح ریلی در حال انجام  اس��ت، گفت: طول این خط��وط بیش از ده هزار 

کیلومتر است که تحولی در حوزه ریلی ایجاد خواهد کرد.
 "عباس آخوندی" روز پنجش��نبه 18 اردیبهشت در جمع خبرنگاران در 
گرگان افزود: امید داریم 80کیلومتر خط ریلی گرگان - اینچه برون تا پایان 
امس��ال به بهره برداری برس��د.به گفته وی، با توجه به این که انتقال غلات 

قزاقستان از این مسیر انجام می شود، ترانزیت قابل توجهی خواهد داشت.
وی تصریح کرد: یکی از اهداف اصلی راه آهن گرگان - اینچه برون، انتقال 
بار کشورهای آس��یای مرکزی به آب های جنوب ایران است.وی یادآور شد: 
شرکت راه آهن به منظور افزایش ترانزیت ریلی در کشور، تخفیف هایی را در 

تعرفه های انتقال بار مد نظر قرار داده است.
وزیر راه و شهرس��ازی در ادامه برنامه های س��ال جاری این وزارت خانه را، 
اعلام و اظهار کرد: در حوزه راه داری، مجلس پنج هزار میلیارد ریال اختصاص 
داده ک��ه در نظر داریم اقدامات��ی مؤثری برای نگه داری راه های کش��ور که 
200 ه��زار میلیارد تومان ارزش دارد، انج��ام دهیم.آخوندی تأکید کرد: در 
س��ال جاری در نظر داریم سه هزار کیلومتر راه روستایی در کشور احداث و 

پروژه های راه سازی در حال انجام را نیز ادامه دهیم.
آخوندی که از پایانه مرزی اینچه برون بازدید کرده بود گفت: اکنون یک 
میلیون تن بار در سال از جاده آق قلا - اینچه برون ترانزیت می شود که لازم 
است برای بهسازی این مسیر اقدام لازم صورت گیرد.راه آهن گرگان به اینچه 

برون به طول 80 کیلومتر دارای چهار ایستگاه و 13 پل بزرگ است.
طرح احداث راه آهن گرگان - اینچه برون به عنوان بخشی از شبکه ریلی 
بین سه کش��ور ایران، ترکمنستان و قزاقستان به منظور ایجاد دالان جدید 
ریلی شمال - جنوب و با هدف دسترسی آسیای مرکزی به ویژه کشورهای 
ترکمنستان و قزاقستان به آب های گرم خلیج فارس و دریای عمان بر اساس 
تفاهم نامه منعقد شده بین این سه کشور، برنامه ریزی و تصویب شده است.

طول کل این مس��یر ریلی در س��ه کش��ور، حدود 960 کیلومتر است که از 
کشور قزاقستان شروع شده و پس از عبور از ناحیه شرق دریای خزر به کشور 
ترکمنستان در ناحیه برکت رس��یده و در مسیر اترک از خاک ترکمنستان 

خارج شده و در ایران به منطقه داشلی برون و اینچه برون می رسد.
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هدفمندی یارانه ها خبر داد.
حس��ین عاش��وری با اش��اره به 
اقدامات راه آهن در خصوص افزایش 
ترانزی��ت گف��ت: با تصوی��ب هیات 
مدی��ره راه آهن تخفیفات پلکانی در 
نظرگرفته شده به طوری که حمل 
گن��دم و ک��ود ترانزیت��ی از مبادی 
CIS از طریق مرز سرخس با اعمال 
تخفیف پلکانی با نرخ پایه 20 درصد 

و تا سقف 25 درصد خواهد بود.
وی اف��زود: حمل پنبه ترانزیتی از 
سرخس به بندرعباس نیز با تخفیف 
پلکانی با نرخ پایه 20 درصد و سقف 
30 درص��د و حم��ل ذغال س��نگ 
صادراتی از ایس��تگاه زرند به ایستگاه 
رازی ب��ا 18/5 درصد تخفیف خواهد 

بود.
اعم��ال  عاش��وری  گفت��ه  ب��ه 
15 درص��د تخفی��ف ب��ه نرخ  های 
سیاست های تعرفه ای بصورت کلی 

برای ش��رکت ها و صاحبان کالایی 
که از سایر تخفیفات استفاده نکرده 
ان��د و همچنین اعم��ال تخفیف در 
محاس��بات مربوط به کانتینرهایي 
که از مسیر ترکیه به پاکستان حمل 
مي ش��وند از جمل��ه مصوبات اخیر 

هیات مدیره راه آهن است.
وی تصریح کرد: اقدامات صورت 
گرفته در شرایطی است که راه آهن 
هیچ گونه افزایش تعرفه ای در سال 
جاری نداشته و برنامه ای در خصوص 
افزایش تعرفه های حمل بار همزمان 
با اجرایی ش��دن فاز دوم هدفمندی 

یارانه ها نخواهد داشت.
عاشوری درخصوص ارتقاء حوزه 
ترانزیت گفت: با توج��ه به رویکرد 
مثبت اعض��اي هیات مدیره راه آهن 
در طول 6 ماه گذشته تلاش شده تا 
پیشنهادات شرکت هاي حوزه  اکثر 
حمل ونق��ل ریلي م��ورد نظر قرار 

گرفت��ه و به تصویب هی��ات مدیره 
برس��د. وي اف��زود: تخفیف پلکاني 
25 درصدي در حمل گندم و کود، 
تخفی��ف 15 درصدي براي س��ایر 
اقلام و همچنین اعمال تخفیف در 
محاسبات مربوط به کانتینرهایي که 
از مسیر ترکیه به پاکستان حمل مي 
شوند از جمله مصوبات اخیر هیات 

مدیره راه آهن است.
عاش��وري با اش��اره به سهم 40 
درصدي حمل س��وخت از مجموع 
10 میلیون تن بار ترانزیتي کش��ور 
خاطرنش��ان کرد: با توجه به  تمایل 
برخي شرکت هاي ریلي براي حمل 
س��وخت به منظور افزایش س��هم 
حوزه ریلي در جابه جایي س��وخت 
از کش��ور عراق  در مقایسه با جاده 
این آمادگ��ي در راه آهن وجود دارد 
تا  تخفیفات مطلوب به این منظور 
اختصاص یافته و یک فضاي رقابتي 

مناس��بي در مقایس��ه با جاده پدید 
آید.

وي در ادامه به برگزاري جلسات 
متعدد با متولیان راه آهن ترکمنستان 
اشاره کرد و گفت: براساس مذاکرات 
صورت گرفته مقرر شد میزان جابه 
جایي بار در راه آهن سرخس از 1.6 
میلی��ون ت��ن در س��ال 92 به 3.5 
میلیون تن در سال 93 افزایش یابد.

عاش��وري در ادامه از هدف گذاري 
براي افزای��ش 100 درصدي حجم  
ترانزیت نس��بت به س��ال 92 خبر 
داد و تصریح کرد: در همین راس��تا 
درص��دد تس��هیل کاره��ا در حوزه 
ص��ادرات و واردات هس��تیم و ب��ه 
همین منظور کمیته اي براي بحث 
ترانزیت تشکیل شده و به دنبال آن 
درصدد هستیم تا میزان جابه جایي 
بار به کشورهاي همسایه را از طریق 

ریل افزایش دهیم.

 تس��هیل روند ورود قطار حامل گردشگران 
اروپایی طی ماه های آینده به ایران درنشس��ت 
مشترک مدیر عامل شرکت راه آهن مجارستان 
و معاون گردش��گری کشور در دستور کار قرار 

گرفت.  
مدیر عامل شرکت راه آهن و رییس قطارهای 
بین المللی کش��ور مجارستان طی نشستی با 
مرتضی رحمانی موح��د، چگونگی ورود قطار 
حامل گردش��گران اروپایی به کشور را تشریح  
تا گروه مذکور بتوانند از حمایت ها و پشتیبانی 

لازم جهت تسهیل در تردد برخوردار شوند.
طبق برنامه ریزی صورت گرفته چهار گروه 
بیش از 300 نفر از گردش��گران اروپایی در دو 
قط��ار متوالی طی ماه های مهر و آذرماه س��ال 
جاری از مرز رازی استان آذربایجان شرقی وارد 
کش��ور می ش��وند و پس از بازدید از شهرهای 
زنجان، یزد، اصفهان و ش��یراز ب��ه تهران وارد 
و به وس��یله هواپیما از کشور خارج می شوند. 
گ��روه دوم نیز با پرواز وارد و به وس��یله قطار 
از شهرهای مش��هد، کرمان، شیراز، اصفهان و 

زنجان دیدن می کنند.مبدا حرکت گروه مذکور 
از طریق خط��وط هوایی کش��ورهای مختلف 
اروپایی به مجارستان و سپس حرکت با قطار و 
عبور از کشورهای رومانی، ترکیه و سپس ورود 

به ایران در نظر گرفته شده است.  
گفتنی است از آنجاییکه اقامت و صرف غذای 
گردش��گران اروپایی گفته ش��ده در واگن های 
قطار انجام می گیرد؛ لذا پیش��نهاد فعالیت دو 

آش��پز ایرانی و س��رو غذاهای بومی کش��ور در 
دستور کار قرار گرفته است.

همچنین طی پیش��نهادی دیگر تصمیم بر 
آن شده است تا بتوان با بهره مندی از اصحاب 
رس��انه کشور مجارس��تان در راستای انعکاس 
داشته های فرهنگی و تاریخی کشور بهره مند 

شد.

 ورود قطار حامل گردشگران اروپایی
 به ایران تسهیل می شود
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 از س��ال 1970 ت��ا ب��ه ام��روز 
روش ه��اي نگه��داري و تعمی��رات 
)نت( پیشرفت هاي عمده اي داشته 
اند که مرهون دو حرکت توسعه اي 
در جهان است. یکي بهبود و توسعه 
تکنیک ه��اي مدیری��ت نگهداري و 
تعمی��رات و دیگري پیش��رفت در 
ابزار اندازه گیري و پایش وضعیت. 
ترکیب این دو مهم توانس��ته است 
در جه��ان، هزینه ه��اي نگهداري و 
تعمی��رات را به یک س��وم کاهش 
دهد و همزمان قابلیت اطمینان  و 
عمر مفید تجهیزات، ماشین آلات و 
س��ازه ها را افزایش دهد. دستگاه ها 
و  وضعی��ت  پای��ش  روش ه��اي  و 
جایگاه  غیرمخرب  تست  روش هاي 
وی��ژه اي در این مهم داش��ته اند. 
و  روش ه��ا  از  اس��تفاده  ام��روزه 
تکنیک ه��اي تس��ت غیرمخرب در 
بخش هاي مختلف صنعت مرس��وم 
اس��ت.  ای��ن روش ه��ا م��ي توانند 
بدون آسیب رس��اندن به سازه ها و 
تجهیزات بس��یاري از عیوب را قبل 

از آن که توس��عه یافت��ه و منجر به 
شکست در تجهیزات یا سازه شوند 
آشکار کنند. صنعت ریلي کشور نیز 
از این نیاز مستثني نیست و استفاده 
از این تکنیک ه��ا  مي تواند ضمن 
کاه��ش قابل توج��ه در هزینه هاي 
نگهداري و تعمیرات ضریب ایمني 
و آسایش را در استفاده از تجهیزات 
ریل��ي ب��ه مق��دار قاب��ل توجه��ي 
افزایش دهد. نگارنده در این بخش 
نگاهي کوتاه به روش هاي بازرس��ي 
در  آن  کاربرد ه��اي  و  غیرمخ��رب 
صنع��ت حمل و نقل ریل��ي به طور 
ویژه در بازرس��ي و نگهداري ریل و 

زیر ساخت هاي آن دارد.
 

تست غیر مخرب چیست ؟
عب��ارت  مخف��ف   NDT
و   Nondestructive testing
به معني تست غیر مخرب است  که 
در صنعت با عنوان NDI یا بازرسي 
غیر مخرب یا NDE یا ارزیابي غیر 
مخرب نیز ش��ناخته مي ش��ود. این 

کاربردهاي
تکنیكهاي
تستغیرمخرب
دربازرسيریل

بابك فاضل بخششي

مشاور در امور پايش وضعيت

نت پیشگیرانه در زیرساخت هاي راه آهن
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روش شامل تکنیک هایي هستند که 
مي توانند در روش هاي مختلفي با 
کاربرد هاي خاص دسته بندي شوند. 
اش��کالات  مي توانند  تس��ت ها  این 
موجود در یک س��ازه ی��ا تجهیز را 
بدون اینکه به آن آس��یب رسانده و 
یا تأثیري ب��ر کارکرد و کیفیت آن 
داشته باش��ند ارزیابي کنند. نقطه 
مقابل این نوع از تست ها تست هاي 
مخرب هستند که در حین آزمایش 
موجب تخریب نمونه مي ش��وند به 
نحوي که دیگر نمونه قابل استفاده 
نخواه��د ب��ود. این روش ه��ا  براي 
کاربرد  کاربرد هاي صنعتي مختلف 
دارد اما مفید بودن آن ها بس��ته به 
نوع کاربرد صنعتي متفاوت اس��ت.  
هری��ک از این روش ها  و تکنیک ها 
در بخش��ي از صنعت ریلي قابلیت 
کارب��رد دارند. در این مقاله ابتدا به 
معرف��ي اجمالي و کوت��اه برخي از 
این تکنیک هاي س��ودمند پرداخته 
و س��پس نگاه��ي گذرا ب��ه کاربرد 
آنها در آشکارس��ازي عیوب معمول 
در بازرس��ي و تعمی��رات ریل و زیر 

ساخت هاي آنها خواهیم داشت .

 تکنیك هاي فراصوت
)اولتراسونیك(

ای��ن گ��روه از تکنیک ها معمولا 
بر پای��ه امواج صوت��ي در محدوده 
بندي  دسته  اولتراسونیک  فرکانس 
مي شوند . این مجموعه شامل چند 

روش مختلف است:
-         تس��ت انتش��ار ص��دا ) 
AE ی��ا AT(: تحلیل ه��اي صوتي 
مي توان��د در محدوده ش��نوایي و 
یا س��طح اولتراس��ونیک انجام شود 
این  اولتراس��ونیک  تکنیک ه��اي   .
ام��کان را ایجاد مي کن��د تا بتوان 
زوال و خراب��ي تجهی��زات را قب��ل 
از تکنیک ه��اي مرس��وم بازرس��ي 
پیش بین��ي کرد. AE ه��ا معمولا 
به عنوان ی��ک موج صوتي گذرا در 
داخل یک ماده  ناشي از آزادسازي 
انرژي تنشي منطقه اي تعریف مي 
ش��وند. بنابراین ی��ک منبع صوت  
ناش��ي از اش��کال،  عارضه اي است 
ک��ه  انرژي صوتي را در داخل ماده 

منتش��ر مي س��ازد. انتشار صوت را 
مي توان در محدوده فرکانسي زیر 
یک کیلو هرتز تش��خیص داد البته 
حت��ي فرکانس هاي بالات��ر تا 100 
مگاهرتز نی��ز در این رابطه گزارش 
ش��ده اس��ت . عامل هاي رهاسازي 
تن��ش مي توانند طیفي از امواج در 
محدوده صفر تا چندین مگاهرتز را 
ایجاد کنن��د . تجهیزات پایش صدا 
با اینکه ارزان تر هس��تند اما کمتر 
مورد  اولترس��ونیک  کاربرد هاي  در 
اس��تفاده قرار مي گیرند. تکنولوژي 
ص��دا تنه��ا در رابطه ب��ا تجهیزات 
مکانیک��ي مفید اس��ت در حالیکه 
تجهی��زات اولتراس��ونیک توانای��ي 
تش��خیص عیوب الکتریک��ي را نیز 
داش��ته و براي ارزیابي مش��کلات 
مکانیک��ي انعطاف پذی��ر تر بوده و 
تش��خیص قابل اعتمادتري را ارائه 

مي دهند.
 :)UT  ( اولتراس�ونیك  تس�ت   -
در ای��ن روش پالس ه��اي موج��ي 
اولتراس��ونیک با طول موج بس��یار 
کوت��اه و محدوده فرکانس��ي مرکز 
0/1 ت��ا 15 مگاهرتز و گاهي اوقات 
تا 50 مگاهرتز به داخل ماده تزریق 
مي ش��ود ت��ا ترک ها، عیب ها و نیز 
مشخصات مواد داخلي تعیین شود. 
این تس��ت معمولاً در دو سبک ، به 
ص��ورت پالس - پ��ژواک و یا پالس 

عبوري مورد استفاده قرار مي گیرد. 
UT هاي مرس��وم و قدیمي معمولا 
نی��از به یک اتصال عامل مایع براي 
تزریق انرژي کافي به داخل ماده و 
تشخیص پژواک هاي قوي از داخل 
آن دارند. انواع غیر تماسي UT بر 

پایه اتصال هوایي بوده و مجه
آکوس��تیک  مبدل ه��اي  ب��ه  ز 

الکترومگنتیک هستند
- لیزر اولتراس�ونیك ) LUT(: این 
روش یک��ي دیگ��ر از تکنیک هاي 
غیر تماس��ي اس��ت ک��ه تحریک و 
تش��خیص در آن بر پایه تکنولوژي 
لیزر اس��ت . لیزر هاي تولید ش��ده  
پالس ه��اي کوتاه��ي هس��تند که 
زماني در محدوده ده ه��ا نانو ثانیه 
ت��ا ده ها فمتو ثانی��ه دارند و داراي 
ت��وان پیک لی��زر بالایي هس��تند. 
مبان��ي فیزیکي این تس��ت بر پایه 
ا نبس��اط  ی��ا جداس��ازي حرارتي 
اس��ت . در رژی��م ترموالاس��تیک ، 
امواج اولتراسونیک به علت انبساط 
ناگهاني حرارتي که توس��ط لیزر با 
گرمایش س��طحي کوچک از ماده 
) در فل��زات ( و یا بخش��ي از حجم 
م��اده ) در مایعات( به ماده تحمیل 
مي ش��ود ، تولید ش��ده و منتش��ر 
مي ش��وند. اگر توان لیزر براي گرم 
کردن س��طح ماده تا بالاتر از نقطه 
جوش کافي باش��د مقداري از ماده 

بخ��ار مي ش��ود ) ضخامتي در حد 
نانومت��ر( و امواج اولتراس��ونیک در 
اثر پدیده برگش��ت ماده بخار شده 
منبس��ط ش��ده تولید مي شود. در 
رژیم جداس��ازي ، پلاس��مایي که 
اغلب در بالاي س��طح ماده تشکیل 
م��ي ش��ود با انبس��اط  م��ي تواند 
در تولی��د ام��واج اولتراس��ونیک به 
صورت قابل توجهي مشارکت کند. 
طبیعي است که الگوهاي انتشاري 
و محت��واي کیفیتي ب��راي این دو 
مکانیزم متفاوت است . پژواک هاي 
اولتراسونیک از داخل نمونه معمولا 
با ویبرومتره��اي دوپلر لیزري و یا 
سایر روش��هاي اندازه گیر اختلاف 
زاویه  شناسایي و اندازه گیري مي 

شوند.
 )TOFD( اولتراس�وینك  -انکسار 
: این یک روش بس��یار حس��اس و 
دقیق براي تس��ت هاي غیر مخرب 
جوش ب��ه منظور شناس��ایي ترک 
سیس��تم  ی��ک   TOFD اس��ت. 
کامپیوتري است که در دهه 1970 
براي صنایع هسته اي توسط دکتر 
موریس س��یلک در انگلستان ابداع 
ش��ده اس��ت .از ای��ن روش ب��راي 
تعیین ان��دازه ، عمق و محل ترک 
با اس��تفاده از انکس��ار بازتاب هاي 
اولتراس��ونیک استفاده مي شود . با 
کمک این روش مي توان ابعاد ترک 
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را با دقت بیش��تري ان��دازه گیري 
ک��رد و بنابراین امکان بهره برداري 
طولاني تر از تجهیزات گران قیمت 
با کمترین ریس��ک شکست وجود 

دارد.
 )GWT( تست موج هدایت شده-
: این روش امواج تنشي مکانیکي را 
که معمولا در محدوده اولتراسونیک 
هس��تند و در طول ساختاري که با 
لبه ه��اي خود م��وج را هدایت مي 
کن��د اس��تفاده مي کن��د. این کار 
باعث مي ش��ود که ام��واج بتوانند 
ی��ک مس��یر طولاني را ب��ا حداقل 
تلفات ان��رژي طي کنند. این روش 
با اینکه با تکنیک هاي اولتراسونیک 
مرسوم بس��یار متفاوت است با نام 
تس��ت موج اولتراس��ونیک هدایت 
تس��ت  ی��ا  و   )GWUT( ش��ده 
اولتراسونیک دوربرد )LRUT( نیز 

شناخته مي شود.

- تست الکترومغناطیس 
)ET(

 در ای��ن گ��روه از تکنیک ه��ا، 
جریان هاي الکتریکي و یا میدان هاي 
الکترومغناطیسي و یا هردو آنها به 
داخل موضوع تس��ت القا مي شوند 
و پاس��خ الکترومغناطیسي مشاهده 
می ش��ود. اگر تست به طور صحیح 
اجرا شود ، عیوب داخلي پاسخ قابل 

اندازه گیري را تولید خواهند کرد.
می�دان  جری�ان  گی�ري  ان�دازه   -
متن�اوب )ACFM( : این روش یک 
براي  الکترومغناطیس��ي  تکنی��ک 
تش��خیص و تعیین اندازه ترک هاي 
س��طحي اس��ت . این روش بر روي 
تمام��ي فلزات کار ک��رده و نیاز به 
تماس مستقیم الکتریکي ندارد و از 
میان پوش��ش سطحي  روي فلزات 

نیز نفوذ مي کند.
-تست ادي کارنت )جریان گردابي 
- ECT( : در این روش با اس��تفاده 
از القاي الکترومغناطیس��ي در مواد 
رس��انا مي ت��وان ت��رک و عیوب را 
تشخیص داد البته سطح ماده باید 
در دسترس باشد . برخي معایب در 
رابط��ه با ای��ن روش وجود دارد که 
مي توان به تأثیر وضعیت پرداخت 

سطح ماده در دقت ، محدود بودن 
عمق نفوذ  و احتمال عدم تشخیص 
ترک هایي که موازي با پروب هستند 
نام ب��رد. در ای��ن روش یک کویل 
دایره اي ش��کل حام��ل جریان در 
مجاورت نمونه مورد تست که رسانا 
است قرار مي گیرد . جریان متناوب 
کویل یک میدان مغناطیسي متغیر 
تولید م��ي  کند که تأثی��رات این 
می��دان بر روي قطع��ه جریان هاي 
گردابي را موجب مي شود. اختلاف 
در فاز و ش��دت جریان هاي گردابي 
را مي توان با یک کویل دیگر آشکار 
ساز و یا با اندازه گیري تغییرات در 
میدان کوی��ل تحریک اندازه گیري 
کرد. تفاوت در رس��انایي و یا نفوذ 
مغناطیس��ي نمونه و ی��ا وجود هر 
گونه ترک یا حف��ره  موجب تغییر 
در جریان هاي گردابي و یک تغییر 
پاس��خ در فاز و دامنه جریان اندازه 

گیري مي شود.

 تست پالس ادي کارنت ) 
جریان گردابي با تحریك 

پالس( : 
در ای��ن تکنی��ک به ج��اي یک 
م��وج سینوس��ي کلاس��یک از یک 
س��یگنال گذرا مانند پالس جریاني 
اس��تفاده م��ي ش��ود . در حقیقت 
مش��خصه پالس الکتریکي تحریک 
اج��ازه م��ي دهد ت��ا مق��دار پیک 
بالایي  در چگال��ي جریان گردابي 
تولید ش��ود . به علاوه طیف وسیع 
است  فرکانس هایي  شامل  سیگنال 
که  امکان نفوذ بیش��تر در عمق را 

به وجود مي آورد.
:)IR( تست حرارتي یا مادون قرمز

پای��ش و تحلی��ل م��ادون قرمز 
وس��یع تری��ن مح��دوده کاربرد را 
ش��امل مي ش��ود ) از تجهیزات با 
س��رعت بالا تا تجهیزات با سرعت 
پایین و حتي اج��زاي ثابت ( . این 
روش مي تواند براي آش��کار سازي 
خرابي هاي مکانیکي و الکتریکي به 
خوبي ب��ه کار رود و ام��روزه آن را 
به عنوان اقتصادي ترین تکنولوژي 
تست مي شناسند. IR یک تکنیک 
اس��ت که مي تواند عیوب داخلي ، 

لایه ش��دگي، ترک در س��ازه هاي 
 بتوني مانند پل ها، عرشه ها و دیگر 
س��ازه هاي عمراني را آشکار سازد. 
سامانه هاي پایش تصویري حرارتي 
م��ادون قرمز م��ي توان��د الگوهاي 
دمایي را تفاوت هاي دمایي تا حتي 
چن��د صدم درج��ه سلس��یوس را 
اندازه گیري و آش��کار سازد. انجام 
تس��ت ترموگرافي امروزه در روز و 
ش��ب قابل اجرا است اما به شرایط 
محیط��ي وابس��ته اس��ت . تمامي 
اجس��ام ام��واج الکترومغناطیس را 
در یک طول موج متناسب با دماي 
خود منتش��ر مي کنند که فرکانس 
تابش نسبت معکوس با دما دارد.در 
ترموگرافي مادون قرمز تشعش��ات 
ب��ا یک دوربین م��ادون قرمز اندازه 
گیري و آشکار مي شود ) رادیومتر(. 
دوریین ش��امل یک دتکتور مادون 
قرمز  اس��ت که امواج تابیده ش��ده 
را آش��کار کرده و به س��یگنال هاي 
الکتریکي تبدیل مي کند در نهایت  
کامپیوت��ري که در دوربین اس��ت  
الگوهاي حرارتي به صورت تصاویر 
رنگي یا سیاه سفید بر روي مونیتور 
نش��ان داده و اطلاع��ات با توجه به 
داده هاي دیگري که به دوربین داده 
مي ش��ود به دما تبدیل مي شود . 
ی��ک کاربرد معمول براي تجهیزات 
ترموگرافي مادون قرمز آشکارسازي  
نق��اط داغ اس��ت . اصطلاح��ات و 
روش ه��اي زی��ادي  در ارتب��اط با 
ترموگرافي هستند که  از آن جمله 
مي توان ب��ه  ویدی��و ترموگرافي ، 
پالس اکو ترموگرافي ، پالس ویدیو 
ترموگرافي، ترموگرافي حالت گذرا، 
فلاش ترموگراف��ي و ... را نام برد . 
دو روش اصل��ي ب��راي ترموگرافي 
متص��ور اس��ت ، ترموگراف��ي غیر 
فع��ال و ترموگرافي فعال. در رابطه 
با تش��خیص ترک و عیوب سطحي 
و  س��اختمان  اج��زاي  داخل��ي  و 
فلزي معم��ولا ً از ترموگرافي فعال 
اس��تفاده مي شود . در این روش با 
تحریک سوژه با پالس هاي حرارتي 
و ثب��ت عکس العم��ل حرارتي آن 
توس��ط دوربین مادون قرمز عیوب 
شناسایي مي ش��وند. براي تحریک 

مختل��ف  تکنیک ه��اي  از  س��وژه 
مانن��د لامپ فلش ، لام��پ مادون 
قرم��ز ، تحریک القای��ي و تحریک 

اولتراسونیک استفاده مي شود.

:)GPR ( تست رادار زمیني
رادار زمین��ي نف��وذ کننده یک 
روش ژئوفیزیکال اس��ت که در آن 
از پالس هاي رادار مانند روش��ي در 
پالس هاي اولتراسونیک معرفي شد 
براي ایج��اد تصاویر از زیر س��طح 

زمین استفاده مي شود.

بازرسي با استفاده از 
دوربین:

ه��دف تصویرب��رداري از مس��یر 
ریل کاهش حدالامکان اس��تفاده از 
نی��روي کارگري ب��راي بازدید هاي 
چش��مي روزم��ره براي تش��خیص 
عیوب ، اجزاي گمشده و غیره است 
ای��ن کار ضمن کاه��ش هزینه هاي 
نیروي انس��اني میزان ایمني کار را 

بالا مي برد.

تست لیزر تشخیص الگو:
 این ابزار وس��یله اي براي اندازه 
گیري الگوي سطح  به منظور کمي 
کردن زبري سطح است . رزولوشن 
عم��ودي در ای��ن روش معمولاً  در 
حد نانومتر اس��ت اگرچه  رزولوشن 
افقي آن ضعیف تر است . آشکار ساز 
الگوي نوري غیر تماس��ي بوده و و 
اطلاعات بیشتر و دقیق تري نسبت 
به انواع تماس��ي – مکانیکي ایجاد 
مي کن��د. تکنیک هاي مختلفي در 
حال حاضر مانند میکروسکوپ هاي 
هم کانون��ي و لیزهاي س��ه گوش 
ب��راي ای��ن کارب��ه کار گرفته مي 
ش��وند. در این روش با اس��تفاده از 
فیبر هاي نوري س��طح با یک پروب 
نوري اس��کن شده و س��یگنال هاي 
توس��ط  ش��ده  بازتابی��ده  ن��وري 
دتکتور الگوسنج دریافت مي شود.  
براي  ابزاره��اي مختلفي  همچنین 
کوچک  جابجایي هاي  گیري  اندازه 
ب��ر پایه لیزر در بازار موجود اس��ت 
ک��ه مي تواند کمک بس��یار زیادي 
به اندازه گیري هاي پیش��گیرانه در 
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بازرسي ریل بکند.
: )VA (آنالیز ارتعاشات

ای��ن روش یک��ي از موثرتری��ن 
روش ه��اي دینامی��ک و البته گران 
قیمت در برنامه هاي تعمیرات بر پایه 

پیش بیني است .
 تحلیل ارتعاش اگر درست انجام 
ش��ود میتواند وضعیت تجهیز را به 
خوب��ي ارزیاب��ي ک��رده و از خرابي 

جلوگی��ري کن��د. آخرین نس��ل از 
قابلیت هاي  ارتع��اش  آنالایزره��اي 
بیشتري نسبت به اسلاف خود دارند 
. این روش یکي از بهترین روش هاي 

عیب یابي در تجهیزات دوار است. 
هر عیب در خودروهاي دوار داراي 
یک امضا یا اثر ارتعاشي است که مي 
توان به اندازه گیري و آش��کار سازي 

آن عیب مورد نظر را تشخیص داد.

 بازرسي چشمي در محل) 
IVI( و بازرس�ي چش�مي از 

: )RVI (راه دور
این ه��ا روش ه��اي مرس��وم براي 
کنت��رل کیفیت، جم��ع آوري داده و 
تحلیل آنها اس��ت. بازرس��ي چشمي 
یکي ار روش هاي مرسوم در نگهداري 
تأسیس��ات و تجهی��زات اس��ت که با 
اس��تفاده از حواس انسان و تجارب او 

طرح ریزي مي ش��ود.  بازرس��ي هاي 
چشمي شامل دیدن، شنیدن، لمس 
ک��ردن و بو کردن اس��ت و از حواس 
خام  انس��ان ب��دون ابزار ه��اي اندازه 
گی��ري کمک مي گیرد.  اس��تفاده از 
دوربین ها امکان بازرسي هاي چشمي 

از راه دور را میسر مي کند.
-  کاربرد روش هاي تست در آشکار 

سازي عیوب ریلي

جدولي که مش��اهده مي کنید خلاصه اي از کاربردهاي روش هاي بازرس��ي و پایش براي پیدا کردن عیوب مختلف مربوط به ریل راه آهن اس��ت. رنگ س��بز به این معني است که با 
تکنیک مورد نظر عیب قابل تشخیص است. رنگ قرمز نشان دهنده این موضوع است که تشخیص عیب با این روش میسر نیست . خانه هایي از جدول که به رنگ زرد هستند نشان از 
این داد که هنوز به طور کامل مش��خص نش��ده یک تکنیک براي عیب یابي قابل اس��تفاده است یا نیست و نیاز به مطالعات میداني بیشتر براي اثبات یا عدم اثبات کاربرد وجود دارد. در 
این جدول به معرفي کاربرد  برخي از روش هاي تس��ت و ارزیابي غیر مخرب مورد اس��تفاده در صنعت پرداخته ش��ده اس��ت و روش هاي دیگري نیز براي بازرسي هاي برخط و همزمان و 

45 نیز بازرسي هاي نگهداري و تعمیراتي وجود دارد که از حوصله این مقاله خارج است.
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پیروز حمل ونقل
مدیرعامل:

 یوسف اسکندری
تلفن: 88545626
نمابر: 88545628

تأمین ترابر سبز )صبا(

مدیرعامل: 
سید مجید فاضلی

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: 
ابوالقاسم پورتیموری
تلفن: 88140660
نمابر: 88303953

 حمل و نقل چندوجهی 
سایپالجستیك
مدیرعامل: 

جواد صادقی مجد
تلفن: 44181611
نمابر: 44527803

حمل و نقل ریلی 
راهوار کویر
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: 88312266
نمابر: 88312267

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

ریل پارس سینا 
مدیرعامل: 

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

ناوگان ریل الوند نیرو
مدیرعامل:

 ابراهیم پاشنا
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 
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 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 ورسك
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:
سیروس جعفری

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 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: 
محسن محمدعلی
تلفن: 55124943
نمابر: 55125965 

کاروان ریل گلستان

مدیرعامل: بهروز تاکی
تلفن: 0311-6204066
نمابر: 0311-6204066
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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

سفیر ریل آسیا
مدیرعامل: 

محمد خان احمدی
تلفن: 88863155-7
نمابر: 88313043

شرکت مهندسی
 و بازرگانی راهیان 

عصر دایا
مدیرعامل:

مرجان عالیوند
تلفکس: 66564065

کمال نقش دانش)کمند(
مدیرعامل: 

کمال الدین سخا
تلفکس: 88467737

راهبران مشتاق یزد
مدیرعامل: 

محمدمیرجلیلی
تلفن: 0351-8262901

6294314
فکس:0351-6244442 

شهاب سیر غزال
مدیرعامل: 
علیرضا نوری

تلفکس: 55125606
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