


مشخصات پروژه
مساحت زمين :18 هکتار

موقعيت: از شمال به بزرگراه اصفهان- نائين و از جنوب 
به خط راه آهن ) در جوار ايستگاه راه آهن سيستان(

1-کارخان��ه تعميرات اساس��ي به مس��احت 1500 متر مربع 
مجهز به دو خط تعميراتي با پوش��ش جرثقيل سقفي 35 تني و 
جک‌های بالابر با ظرفيت 135 تن وتجهيزات تعويض بوژی-‌این 
کارخانه ظرفیت تعمیرات اساس��ی یکصد دس��تگاه لکوموتیو در 

سال را دارا  می‌باشد.
2- کارخانه تعميرات جاری با ظرفيت 1500 متر مربع- مجهز 
به چهار خط با پوش��ش جرثقيل س��قفي 5 تني و س��کو و چاله 
س��رويس نگهداري-‌ای��ن کارخانه ظرفیت پذی��رش هم​زمان 8 

دستگاه لکوموتیو را دارا است.
3- دپ��وی اعزام لکوموتيو ش��امل دو خط مجه��ز به امکانات 
لودتس��ت، تاسيس��ات شستش��و، س��وخت، آب، روغن و ش��ارژ 

لکوموتيو
4- کارگاه‌های تعمير و باز سازی تجهيزات

 5- انبار برق - مکانيک 
6- تاسيسات سوخت گيری،شارژينگ لکوموتيوها)آب ، روغن/

شن و...  
براس��اس برآوردهاي انجام ش��ده ، با انج��ام کامل‌این پروژه و 
 بهره ب��رداری از‌ای��ن مجموع��ه در حدود 550 فرصت ش��غلی

 )مس��تقیم و غیر مستقیم( در تخصص‌های مختلف‌ایجاد خواهد 
ش��د که با توجه به اج��راء آن در منطقه سیس��تان،‌این طرح از 
درجه اشتغال زایی بالایی برخوردار است. شرکت  
البرز نيرو به م��وازات اقدامات فوق در حال جذب 
نيروهای فني و تخصصي و آموزش پرسنل مربوطه 
مي باشد. هزینه احداث و  تجهیز‌این مجموعه  در 

حدود 35 میلیارد تومان برآورد شده است.

تلفن: 88705295/ نمابر: 88552898

در روز پنجش��نبه م��ورخ 93/07/17 طی مراس��می‌با حضور 
معاونت محترم وزیر راه و ش��هر س��ازی و مدی��ر عامل راه آهن 
ج.ا.ا جن��اب آقای دکتر پور س��ید آقائی کلنگ احداث بزرگترین 
کارخانجات نگهداری و تعمیرات اساس��ی لکوموتیو در سیستان 

)استان اصفهان( به زمین زده شد.
این مجموعه در زمینی به مس��احت 18 هکتار شامل کارخانه 
تعمیرات جاری،اساس��ی،اعزام ، آزمایشگاه و کارگاههای مختلف 

است.
استان اصفهان به​لحاظ وجود صنایع فولاد 
و ذوب آه��ن، علي رغم‌ این​که از مراکز اصلی 
حمل‌و‌نقل ریلی کشور است، اما امکانات لازم 
ب��رای نگهداری و تعمی��رات لکوموتیو در‌این 
منطقه وجود ندارد. با ورود بخش خصوصي و 
سرمايه​گذاری برای تامين لکوموتيو، ضرورت 
ايجاد کارخانجات تعمير و نگهداری لکوموتيو 
بيش از گذش��ته محس��وس است.  در همین 

راس��تا ش��رکت البرز نیرو در مهرماه س��ال1392، طرح احداث 
کارخانجات نگهداری و تعمیرات اساس��ی لکوموتیو سیس��تان را  
ب��ا ماموریت تبدیل‌این کارخانجات به قطب نگهداری و تعمیرات 
لکوموتیو در منطقه آغاز نمود. پس از انجام مطالعات مکان يابي، 
ضمن خري��د زمين،طراحی کامل کارخانجات نگهداري و تعمير 
لکوموتيو ش��امل تاسيسات،س��اختمان، خطوط ريلي و...توسط 

شرکت مشاور انجام گردیده است. 
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از گذش��ته‌های دور بخش مس��افری راه‌آهن همواره به 
عن��وان ویترین ‌این بنگاه حمل ونقلی محس��وب و توجه 
ویژ‌ه‌ای به آن معطوف می‌شده و تعالی و توسعه ‌این بخش 
ب��ه لحاظ کمی‌وکیفی در برنامه کاری مس��ئولان راه‌آهن 

قرار داشته است.
خوش‌بختان��ه چندی پی��ش نیز دکتر پورس��ید آقایی 
مدیرعامل راه‌آهن که از دیرباز نگاه مثبتی برای تعالی‌ این 
بخش در او سراغ داریم در جلسه شورای مدیران راه‌آهن 
ضمن اشاره به بخش مسافری به عنوان " ویترین" راه‌آهن 

تاکید داشتند که "رونق ویترین نیاز به توجه دارد."
با تکیه بر‌ این دیدگاه، مناسب دیدیم نگاهی به وضعیت 
موجود بخش مسافری بیاندازیم و انتظار رونق ‌این ویترین 

و عوامل تاثیرگذار در آن را واکاوی کنیم.
آمارها نشان می‌دهد که با اجرای اصل 44 قانون اساسی 
و واگ��ذاری ام��ور خدماتی به ش��رکت‌ها و متعاقب آن با 
تصویب قانون دسترس��ی آزاد به ش��بکه ریلی، شرکتهای 
حمل‌ونق��ل ریلی خصوصی ش��کل گرفت و ب��ا واگذاری 
کل واگن‌های موجود از س��وی راه‌آهن و خرید واگن‌های 
جدید توس��ط بخش خصوصی مراح��ل انتقال وظایف به 
گونه​ای پیش رفت که حدود 11 ش��رکت در حال حاضر 
کل عملیات جابجائی قریب 30 میلیون مسافر در سال را 

به عهده بگیرند.
 ام��ا ‌این فعالی��ت هرچند یک بار ب��ا چالش‌هایی روبرو 
می‌ش��ود که افزایش نرخ بلیت برخ��ی از قطارها بین دو 
تا 24 هزار تومان از 11 مهرماه جاری و بازتاب گس��ترده 
آن در جامعه، از جمله ‌این موارد اس��ت. بررسی ابعاد ‌این 
افزایش در ش��رایطی اس��ت که 30 درص��د از قطارها را 
مش��مول نشده و از ابتدای س��ال جاری به غیر از افزایش 
متوس��ط حدود 7 درصد برای تامین هزینه‌های خدمات 
‌ایستگاهی از س��وی راه‌آهن هیچ گونه افزایش نرخ بلیت 

اعمال نشده بود.
نگاهی به ش��رایط تورمی‌ در س��طوح مختلف جامعه و 
افزای��ش قیمت قطعات مصرفی در واگن و مواد و خدمات 
که به طور مس��تقیم در تهیه و تامین مایحتاج و خدمات 
مورد انتظار در قطارهای مس��افری تاثیر دارد از یک س��و 
و از س��وی دیگر، انتظارات به حق مس��افرین در استفاده 
هرچ��ه مطلوب‌تر از خدمات ارایه ش��ده داخل قطارها در 
تمامی‌ ابعاد و تعالی کیفیت آن، علامت س��ئوالی را پیش 
روی س��رمایه‌گذاران بخش خصوصی در حمل‌و‌نقل ریلی 
مسافری قرار داده اس��ت. با نگاهی منطقی، بازگشت هر 
سرمایه‌گذاری و تامین هزینه فایده برای دست‌اندرکاران 
بخ��ش خصوص��ی انتظار منطقی و اصولی اس��ت که‌ این 

رونق »ویترین« 
نیاز به توجه جدی دارد
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انتظار جز در س��ایه تعدی��ل و هماهنگی قیمت بلیت‌ها 
هم‌سو با افزایش هزینه‌های جاری خدمات میسر نیست. 
همگان بر‌ این باور استواریم که افزایش سهم حمل‌و‌نقل 
مس��افر در بخش ریلی از کل جابجائی مسافر در کشور 
با ش��رایط اقتص��ادی کنونی و هزینه‌ه��ای بالای تأمین 
س��وخت و نقش بخش ریلی در مص��رف انرژی کم‌تر، و 
ارتق��اء س��هم‌این بخش از حدود 5 درص��د فعلی به 18 
درصد پیش‌بینی ش��ده در برنامه پنجم توسعه ضمن آن 
که ضرورتی انکارناپذير اس��ت با ش��رایط فعلی عملیاتی 
بخش مسافری قابلیت دست‌یابی و تحقق آن ناممکن و 

دور از انتظار است.
تحقق ‌این خواسته برای تأمین امنیت سفرها در کشور و 
جلوگیری از تلفات جاده‌ای و کمک به اقتصاد کلان، به عنوان 
یک الزام ملي تلقی شده و نگاه ویژه دولت‌مردان و حمایت 

مراکز قانون‌گذاری و تصمیم گیرنده را طلب می‌کند.
پرواضح است در شرایط عدم بازدهی مناسب سرمایه
 ‌گذاری‌های گذشته و بی‌انگیزه گي برای توسعه ناوگان و ورود 
س��رمایه​‌های جدید، اين موضوع نکته قابل تاملی است 
زی��را ب��ه لحاظ ش��رایط فرهنگ��ی اجتماع��ی حاکم بر 
س��فرهای برون​شهری که بیش‌تر زیارتی است و معمولاً 

در ط��ول س��ال در مجموع به پنج تا ش��ش ماه منتهی 
ش��ده که واگن‌های مس��افری با حدود 80 تا 90 درصد 
ضریب اش��غال مواجه بوده و در سایر اوقات سال ضریب 
اش��غال آن‌ها بین 50 تا 60 درصد مورد ارزیابی اس��ت 
نمی‌توان برنامه‌ها و اقدامات توس��عه‌ای و خارق‌ا‌لعاده را 

انتظار داشت.
به نظر می‌رس��د برای برون​رفت از ‌این ش��رایط و نگاه 
منطقی در توسعه بخش مسافری ریلی، همراه با اعتلای 
کیفیت خدمات جاری و توس��عه ناوگان، متعادل کردن 
قیمت بلیت‌ها بر اساس هزینه‌های جاری و قیمت تمام 
ش��ده ‌این بخش و یا بهره‌گیری از یارانه دولتی از محل 
صرفه‌جوئی انرژی، برای‌ایجاد استقبال و جذب سرمایه

‌های جدید و امیدواری به چش��م‌انداز مثبت آینده برای 
ادامه فعالی��ت فعالان حاضر در‌ این بخش راه‌حل تحقق 

شکوفائی‌ این بخش ارزیابی می‌شود.
امید آن که با تکیه بر‌این دو محور و اتخاذ تصمیمات 
متعادل و اثرگذار ش��اهد پویای��ی و رونق‌ این "ویترین " 
باشیم که اگر چنین نشود خسارت گستر‌‌د‌‌ه‌ای به منافع 

ملی کشور و آیندگان وارد خواهد آمد. 
   مديرمسئول

افزایش سهم حمل‌و‌نقل مسافر در بخش ریلی از کل جابجائی مسافر در کشور با شرایط اقتصادی 
کنونی و هزینه‌های بالای تأمین س�وخت و نقش بخ�ش ریلی در مصرف انرژی کم‌تر، و ارتقاء 
سهم‌این بخش از حدود 5 درصد فعلی به 18 درصد پیش‌بینی شده در برنامه پنجم توسعه ضمن 
آن که ضرورتی انکارناپذير است با شرایط فعلی عملیاتی بخش مسافری قابلیت دست‌یابی و 

تحقق آن ناممکن و دور از انتظار است
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همایش بین‌المللی امور مسافری 
پرس��رعت  ریل��ی  س��امانه‌‌های  و 
)UIC( در تهران با حضور محس��ن 
ش��رکت  مدیرعامل  پورس��یدآقایی 
راه‌آه��ن جمه��وری اس�المی‌ایران، 
‌ایناکی بارون مدیر گروه مس��افری 
پرسرعت UIC، حس��ين عاشوري 
معاون بهره برداري و سير و حرکت 
راه آه��ن، مديران کل ذيربط در راه 
آهن و روسای بخشی از راه‌آهن‌های 
دنیا و اتحادیه بین‌المللی راه‌آهن‌‌‌های 
دنیا )ش��نبه( هش��تم ش��هریور ماه 
1393 افتت��اح ش��د؛ ‌ای��ن همایش 
که توس��ط دفت��ر ام��ور بین‌المللی 
راه‌آهن جمهوری اسلامی‌ایران  و با 
هماهنگی دفتر منطقه‌ای خاورمیانه 
ته��ران، دفت��ر مرك��زی UIC و به 
میزبان��ی راه‌آهن ج.ا.ا، در راس��تای 
آش��نایی ب��ا آخرین دس��ت‌آوردها 

و اقدام��ات در ح��وزه حمل‌و‌نق��ل 
مس��افری و پرس��رعت ریلی برگزار 
شد  تا روز دهم ش��هریور ماه ادامه 

داشت. 
این گردهمایی در راس��تای طرح 
عمل منطقه‌ای ۲۰۱۵-۲۰۱۴ مجمع 
منطقه‌ای خاورمیانه UIC  تشیكل 
ش��د كه ب��ه تصویب س��یزدهمین 
راه‌آهن‌ه��ای  رؤس��ای  اج�الس 
مجمع منطق��ه‌ای خاورمیانه در ۱۸ 
اردیبهشت ماه سال جاری در آنكارا 
رس��یده ب��ود و كارگروه‌ پرس��رعت 
ب��رای  مس��افری  فعالیت‌ه��ای  و 
راه‌آهن‌ه��ای مجمع منطقه‌ای خاور 
میانه برای تعامل بیش‌تر با UIC و 
ارتباط كارشناسان و مدیران مرتبط، 
از اهداف اصلی‌این همایش آموزشی 
بود.  در ح��ال حاضر توجه به قطار 
سريع السير در جهان رو به افزايش 

اس��ت به طوري ك��ه در كل جهان 
21ه��زار و 472 كيلومت��ر خطوط 
پرس��رعت در ح��ال بهره ب��رداري، 
13ه��زار 964 كيلومتر در دس��ت 
س��اخت و 16ه��زار 347 كيلومتر 
تح��ت برنامه ري��زي اس��ت. طبق 
برنامه تا ده س��ال آينده كشورهاي 
جهان 51هزار 784 كيلومتر راه‌آهن 
سريع الس��ير خواهند داشت. ايجاد 
ش��بكه ريلي پرس��رعت در سراسر 
اروپ��ا كي��ي از اهداف تعيين ش��ده 
اتحاديه اروپا است و در حال حاضر 
چين بيش‌ترين سرمايه‌گذاري را در 
اين ح��وزه انجام داده و با دارا بودن 
بيش‌ترين خط��وط ريلي و طولاني 
ترين قطار پرسرعت جهان و داشتن 
قطارهاي مگلو در اين زمينه پيشرو 
اس��ت. در منطقه خاورميانه، تركيه، 
عربس��تان، اي��ران، قط��ر و امارات 

كشورهايي هس��تند كه به استفاده 
 از حمل‌و‌نق��ل ريل��ي س��ريع توجه 

ويژه اي دارند.

 راه‌آهن يكی از آرزوهاي 
بزرگ و ملی براي كشورها

راه‌آه��ن  ش��رکت  مدیرعام��ل 
بین‌المللی  همای��ش  افتتاحی��ه  در 
س��امانه‌‌های  و  مس��افری  ام��ور 
ریل��ی پرس��رعت UIC در ته��ران 
ب��ا بیان‌این ک��ه در‌ای��ران دو طرح  
راه‌آهن پرسرعت تهران- اصفهان و 
تهران - مش��هد در دستور کار قرار 
دارد گف��ت: عمليات براي راه‌اندازی 
نخس��تین قطار پرس��رعت‌ایران در 
در  قم-اصفه��ان  ته��ران-  مس��یر 
حال اجرا اس��ت. طول مسیر تهران 
اصفهان412 کیلومتر است و برنامه 
حرکت قطار بر مبنای سرعت 300 

همایش بین‌المللی امور مسافری
 و سامانه‌‌های ریلی پرسرعت UIC در تهران

پویا مهرابی
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کیلومتر بر س��اعت طراحی ش��ده 
اس��ت همچنین عملیات زیرسازی 
مس��یر حدود 70 درصد پیش��رفت 
دارد و دو دس��تگاه تون��ل به طول 
300 متر و 40 دستگاه پل و تعداد 
600 دس��تگاه پل کوچ��ک در‌این 

مسیر به کار می‌رود.
ب��ا  اف��زود:  آقای��ی  پورس��ید 
بهره‌ب��رداری از‌این طرح  زمان جابه 
جایی مس��افر بین تهران- اصفهان 
به کم‌تر از دو س��اعت خواهد رسید 
وی ب��ا بیان‌این که مبنای س��رعت 
طراحی در‌این مسیر 250 کیلومتر 
بر ساعت و بهره‌برداری آن با سرعت 
200 کیلومتر بر ساعت خواهد بود، 
گفت:‌ای��ن طرح ظرفیت جابه جایی 
35 میلیون مسافر و ده میلیون تن 
بار را دارد و زمان سیر را از ده ساعت 
به شش ساعت کاهش می‌دهد.ضمن 
آن که طرح برقی و پرسرعت کردن 
خط آهن تهران-مشهد نیز در دست 
اجرا است که با بازسازی و بهسازی 
زیربنا و تأمین  ناوگان در چهار سال 

آینده به بهره‌برداری می‌رسد.
ب��ا  پورس��یدآقایی  محس��ن 
اش��اره به‌ای��ن ک��ه راه‌آه��ن كيي 
از آرزوه��اي ب��زرگ و مل��ي براي 
هر كش��وري محس��وب مي ش��ود 
گف��ت: که قطارهای پرس��رعت‌این 
مزی��ت قاب��ل توج��ه را دارن��د که 
آلودگی کم‌تری نس��بت به خودرو 
و هواپیم��ا در محیط زیس��ت‌ایجاد 
می‌کنن��د، همچنی��ن در راه‌آه��ن 
تقاطع‌های  ح��ذف  ب��ا  پرس��رعت 
هم‌س��طح، عدم توقف‌های متوالی، 
نداشتن قوس‌های متوالی و داشتن 
مس��یرهای مستقل ش��اهد توسعه 
راه‌آهن و‌ایجاد سرعت‌های 250 تا 

350 کیلومتر بر س��اعت هس��تیم.
وی ب��ا اش��اره به افزای��ش توجه 
به قطارهای پرس��رعت در راه‌آهن، 
گف��ت: کش��ور ژاپ��ن ب��ا راه‌اندازی 
قطارهای پرس��رعت با سرعت 320 
کیلومتر از کش��ورهایی است که از 
50 سال پیش دنبال احداث خطوط 

ریلی پرسرعت بود.
مع��اون وزی��ر راه و شهرس��ازی 
راه‌آهن‌ایران  کرد: هم‌اکنون  تصریح 

ب��ا بیش از ده هزار کیلومتر مس��یر 
ریلی دارای یک هزار و 70 دستگاه 
واگن مس��افری اس��ت و سالانه 28 
میلیون مس��افر را جابه جا می‌کند. 
توس��عه ناوگان مس��افری و خطوط 
ریلی جزو برنامه‌ه��ای راه‌آهن‌ایران 
اس��ت تا در پایان سال 1404 جابه 
جایی مسافر از 28 میلیون نفر فعلی 

به 58 میلیون نفر برسد.
وی یادآور شد: هزینه زیرساخت 
در قطارهای پرس��رعت بسیار بالاتر 
از هزینه قطارهای عادی اس��ت اما 
بازده س��ود آن بیش‌تر از قطارهای 

معمولی است.
پورس��ید آقای��ی از برنامه دولت 
برای افزایش سرعت قطارها به 160 
کیلومتر در س��اعت خبرداد و گفت: 
برنام��ه داری��م در بخش مس��افری 
س��الانه 12.7 درصد و 17.5 درصد 

در بخش بار رشد داشته باشیم.
 

مديركل اتحاديه بين‌المللي 
راه‌آهن‌ها )UIC( اعلام كرد: 
حمايت از توسعه تردد ريلي 
مسافري در منطقه خاورميانه

پیام آقای ژان پی��ر لوبینو، مدیر 
کل اتحادی��ه بین‌الملل��ی راه‌آهن‌ها 
همای��ش  مناس��بت  ب��ه   )UIC(
بین‌المللی مس��افری و س��امانه‌‌های 

ریلی سریع السیر UIC در تهران:

بتوان��د  روی��داد  »امیدوارم‌ای��ن 
کمک‌ه��ای فن��ی را ک��ه اتحادی��ه 
 )UIC( راه‌آهن‌ه��ا  بین‌الملل��ی 
تاکنون ارای��ه داده و در حال حاضر 
نیز ارای��ه می‌دهد ب��ه خصوص در 
ارتباط با مس��ایل مس��افری و تردد 
پرسرعت ریلی برجسته کند و البته 
بتواند کمک و نقش��ی را که اتحادیه 
بین‌المللی راه‌آهن‌ه��ای دنیا در‌این 
جا به منطق��ه خاورمیانه اختصاص 

داده است، نشان دهد.
راه‌آهن‌ها  بین‌الملل��ی  اتحادی��ه 
که در منطق��ه خاورمیانه دارای 15 
عضو است برآن است تا همکاری‌ها، 
و  تجربی��ات  تب��ادل  و  فعالیت‌ه��ا 
بهتری��ن اقدام��ات بی��ن اعض��اء را 
گس��ترش دهد. اتحادیه بین‌المللی 
راه‌آهن‌ه��ا از بدو تاس��یس خود به 
عن��وان پایگاهی برای توس��عه فنی 
با چشم‌انداز س��امانه‌‌ای و یکپارچه 
عمل کرده است و با داشتن توانایی 
در ارایه راه‌حل‌ها برای مسائلی نظیر 
افزای��ش ظرفی��ت، کارایی س��امانه‌ 
و‌ایمنی در اختیار اعضای خود بوده 
و برگسترش راه‌حل‌ها و شبکه‌های 

ریلی آینده متمرکز است.
ریل��ی  ت��ردد  توس��عه  از   UIC
خاورمیان��ه  منطق��ه  در  مس��افری 
حمایت می‌کند؛‌این توس��عه شامل 
طرح‌های مهم نوسازی در‌ایران و در 

زمینه خدمات مسافری، صدور بلیت، 
فن��اوری اطلاع��ات )IT(، بازاریابی 
و غی��ره اس��ت. توس��عه خدماتی با 
قابلیت عملکرد بالا در‌ایران، توسعه 
پرس��رعت در منطق��ه یعنی مجمع 
 ،)RAME( خاورمیان��ه  منطقه‌ای 
توسعه‌ایس��تگاه‌های ریلی از طریق 
برگ��زاری همایش‌ه��ای بین‌المللی 
در زمینه‌ایس��تگاه‌های مس��افری با 
 Next( بعدی  عنوان‌ایس��تگاه‌های 
Station(، همچنین تعریف و رصد 
یعنی  بین‌الملل��ی  مه��م  طرح‌های 
اتصال ش��بکه‌های پرس��رعت آسیا 
و اروپ��ا از دیگ��ر اقدام��ات اتحادیه 
بین‌المللی راه‌آهن‌ه��ا در‌این زمینه 

است.
قالب  فعالیت‌ه��ا در  تمامی‌ای��ن 
 UIC روح هم��کاری بی��ن اعضای
و بی��ن مناطق‌ای��ن اتحادیه صورت 

می‌گیرد.«

کمک اتحادیه بین‌المللی 
راه‌آهن‌های دنیا به‌ایران برای 
افزایش قطار‌های سریع‌السیر

در ادامه‌ای��ن همایش مدیر گروه 
ب��ا   UIC پرس��رعت  و  مس��افری 
بیان‌این که قطار پرس��رعت بهترین 
را  بازاریاب��ی  و  مدیریت،‌ایس��تگاه 
بین‌المللی  اتحادیه  گفت:  می‌طلبد، 
راه‌آهن‌های دنیا ت�الش می‌کند به 
قطارهای  افزایش  در  راه‌آهن‌ای��ران 

پرسرعت کمک کند.
»ایناک��ی ب��ارون« گف��ت:  برای 
اتحادیه بین‌الملل��ی راه‌آهن‌های دنیا
UIC( (  راه‌آهن‌ه��ای خاورمیانه در 
سال‌های  چارچوب هدف‌گذاری‌های 
2014 و 2015 میلادی اولویت دارند 
و ت�الش می‌کنیم بهترین روش‌ها را 
برای رش��د‌این خطوط ریلی منتقل 

کنیم.
مدی��ر گروه  مس��افری و خطوط 
پرس��رعت UIC ی��ادآور ش��د که 
در پن��ج ق��اره دنیا حض��ور داریم و 
اتحادی��ه بین‌الملل��ی راه‌آهن‌ه��ای 
دنیا 240 عضو در تمام قاره‌ها دارد 
و ش��رکت‌های ریلی نی��ز عضو‌این 
اتحادی��ه هس��تند و ه��دف اصل��ی 
ما توس��عه جهانی س��امانه‌ ریلی به 

پورسیدآقایی: هم‌اکنون راه‌آهن‌ایران با بیش از ده هزار 
کیلومتر مسیر ریلی دارای یک هزار و 70 دستگاه واگن 

مسافری است و سالانه 28 میلیون مسافر را جابه جا می‌کند. 
توسعه ناوگان مسافری و خطوط ریلی جزو برنامه‌های 

راه‌آهن‌ایران است تا در پایان سال 1404 جابه جایی مسافر از 
28 میلیون نفر فعلی به 58 میلیون نفر برسد
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صورت پایدار است.
وی افزود: در‌این راستا مشکلات 
و موانع موجود بر س��ر راه توس��عه 
ریل��ی دنی��ا را شناس��ایی کرده و 
راه‌حل‌ه��ای مش��ترک در جه��ان 
ارای��ه می‌کنیم  همچنی��ن تبادل 
روش‌ه��ای مناس��ب بی��ن اعضا و 
حمایت از تلاش اعضا برای توسعه 
تجارت از دیگر هدف‌گذاری‌های‌این 

اتحادیه است.
وی ب��ا بیان‌ای��ن ک��ه دفترچه 
راهنمای محصولات و استانداردهای 
مش��ترک توس��ط UIC در حال 
تهیه‌ اس��ت، گفت: در‌این دفترچه 
اس��تانداردهای مشترک در سامانه‌ 
ریلی آورده می‌ش��ود ت��ا به عنوان 

استانداردهای جهانی مطرح شود.
ایناکی بارون با بیان‌این که حمل 

بار و جابه‌جایی مس��افر هدف اصلی 
راه‌آهن اس��ت، گف��ت: در‌این عرصه 
فناوری اطلاع��ات و توجه به انتقال 
علائم مهم است؛ گفت در تمام دنیا 
‌جابه‌جایی بار و مس��افر در س��امانه‌ 
ریلی به صورت 50-50 تقسیم شده 
اس��ت و در‌این عرصه بخش مسافر 

مورد توجه خاص است.
اس��اس‌نامه  طب��ق  گف��ت:  وی 
فعالیت‌ه��ای   UIC مأموری��ت  و 
مسافری‌ ریلی به نحوی برنامه‌ریزی 
ش��ده اس��ت تا با هر ابزاری قانونی، 

کسب و کار شرکت‌ها ارتقاء یابد.
ایناکی بارون با بیان‌این که همه 
باید بینش مش��ترکی برای عضویت 
در UIC داشته باشند، گفت: قطار 
پرس��رعت و بین‌ش��هری در کن��ار 
خدم��ات ریلی منطق��ه‌ای از اهداف 

راهبردی  در راه‌آهن است.
مدیر گروه  مس��افری و پرسرعت 
UIC بی��ان کرد: توزی��ع و تجارت 

در‌این عرصه باید مورد توجه باش��د 
ضمن آن که به‌ایستگاه‌ها به‌ عنوان 
نقاط اساس��ی برای مس��افران باید 
توجه شود؛‌ایس��تگاه ارتباط شهر با 
راه‌آهن اس��ت و کس��ب و کارها در 

حاشیه‌ایستگاه‌ها رونق می‌گیرد.
وی ب��ا تاکی��د بر ل��زوم توجه به 
بلیت‌های الکترونیکی گفت: در ارایه 
باید دقت  الکترونیک��ی  بلیت‌ه��ای 
نظر وجود داش��ته باشد؛ باید عناصر 
مختلف در قطار پرس��رعت ترکیب 

شود.
ایناکی بارون یادآور ش��د: در‌این 
همای��ش  داری��م  برنام��ه  عرص��ه 
جهانی‌ایس��تگاه‌ها را در سال 2015 

در مراکش برگزار کنیم.
مدیر گروه  مس��افری و پرسرعت 
UIC ‌ب��ا بیان‌ای��ن ک��ه کارگ��روه 
پرس��رعت  بین‌ش��هری  قطاره��ای 
چندین سال پیش در UIC تشکیل 
شد، گفت:‌این اتحادیه تلاش می‌کند 

به راه‌آهن جمهوری اسلامی‌ایران در 
رشد قطارهای پرسرعت کمک کند.
مدیر گروه  مس��افری و پرسرعت

UIC تاکید ک��رد: اصل دیگر قطار 
پرس��رعت‌این است که‌این قطارها با 
یکدیگر مشابه نیستند و باید عناصر 
مختل��ف در‌این قطارها ب��ا یکدیگر 
ترکیب ش��وند. به عن��وان مثال در 
قطار پرسرعت فرانسه رزرو صندلی 
اجباری اس��ت اما در آلمان اجباری 
برای رزرو وجود ندارد و هزینه بلیت 

تعیین کننده است.
وی گف��ت: قطار پرس��رعت فقط 
یک خط نیس��ت؛ یک سامانه‌ بسیار 
کامل است و زیر ساخت‌های زیادی 
لازم دارد و بای��د بهتری��ن در ه��ر 

زمینه باشد.
ایناکی بارون گفت: در قطارهای 
پرس��رعت باید از حداکثر س��رعت 
اس��تفاده ش��ود البت��ه در دنیا همه 
قطارهای پرس��رعت همواره سرعت 

یک‌س��انی ندارند ام��ا ظرفیت‌ها و 
عملکرد باید مورد توجه باشد.

وی تاکی��د ک��رد: در قطاره��ای 
پرسرعت باید ظرفیت و حجم مسافر 
بالا باش��د زی��را در اس��تانداردهای 
بین‌المللی سالانه 15 تا 20 میلیون 
مس��افر توس��ط‌این قطارها جابه‌جا 

می‌شود.
مدیر گروه  مس��افری و پرسرعت 
قطاره��ای  در  داد:  ادام��ه   UIC
پرسرعت »دسترسی« به قطار بسیار 

مهم است.
قطاره��ای  درب��اره  اف��زود:  وی 
پرس��رعت ‌کارگاهی به ن��ام 50-50 
برگزار می‌شود که در آن پنجاهمین 
سالگرد راه‌آهن پرسرعت دنیا را جشن 
می‌گیریم و بررس��ی می‌کنیم که در 
50 س��ال گذش��ته چه فعالیت‌هایی 
انجام ش��د و در 50 س��ال آینده چه 

فعالیت‌هایی باید انجام شود.
ایناکی بارون اف��زود: آموزش در 
قطارهای پرسرعت نیز دارای اهمیت 
ب��وده و دارای دو بخش مقدماتی و 

پیشرفته است.
وی تاکی��د ک��رد: در راه‌آهن دو 
اصل مدنظر اس��ت بدین‌ترتیب که 
مدل حمل‌و‌نق��ل ریلی خود هدایت 
کننده اس��ت و با چرخ‌های کوچک 
و سامانه‌ س��اده،‌این غول‌های آهنی 
با‌ایمن��ی کامل حرک��ت می‌کنند. و 
اصطکاک در ری��ل 800 برابر کم‌تر 
از حم��ل بار با کامیون اس��ت. طی 
گذش��ت زمان هواپیما و کش��تی و 
خودروها بزرگ‌تر می‌شوند اما قطار 

ابعادش ثابت مانده است.
مدیر گروه  مس��افری و پرسرعت 
UIC تاکید ک��رد: هنوز از ظرفیت 
کامل سامانه‌ ریلی به نحوی مناسب 

استفاده نکرده‌ایم.

مدیرعامل راه‌آهن:

حق دسترسی شبکه ریلی تا سال 1400 
افزایش پیدا نمی‌کند

اتحادیه بین المللی راه آهن‌ها )International Union of Railways( در س�ال ۱۹۲۲ پس از برگزاری کنفرانس�ی 

متش�کل از نمایندگان بس�یاری از دولت‌ها، با هدف یکنواخت نمودن مقررات و شرایط بهره برداری از راه آهن تاسیس 

ش�د. مقر‌این اتحادیه در کش�ور فرانس�ه و در شهر پاریس اس�ت.‌این اتحادیه تنها س�ازمان تجاری است که در سطح 

جهانی به نیازهای حمل‌و‌نقل ریلی می‌پردازد و برای همکاری‌های بین المللی میان ش�رکت‌های راه آهنی اعم از دولتی 

و غیردولتی به وجود آمده اس�ت. همچنین UIC به عنوان بزرگترین س�ازمان همکاری بین المللی راه آهنی ش�ناخته 

می‌شود که هم از نظر تعداد اعضاء و هم از نظر طیف گسترده فعالیت‌ها مطرح است. راه آهن جمهوری اسلامی‌ایران از 

سال ۱۳۲۶ هجری شمسی مطابق با سال ۱۹۴۷ میلادی ، رسما به عضویت اتحادیه بین المللی راه آهن‌ها درآمد.

ايناکي بارون: در تمام دنیا ‌جابه‌جایی بار و مسافر در سامانه‌ 
ریلی به صورت 50-50 تقسیم شده است و در‌این عرصه 

بخش مسافر مورد توجه خاص است. طبق اساس‌نامه 
و مأموریت UIC فعالیت‌های مسافری‌ ریلی به نحوی 

برنامه‌ریزی شده است تا با هر ابزاری قانونی، کسب و کار 
شرکت‌ها ارتقاء یابد
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مدیر عامل راه‌آهن، )چهارش��نبه( 
پنجم شهریور ماه طی نشست خبری 
که به مناس��بت هفته دول��ت برگزار 
ش��ده بود گف��ت: راه‌آه��ن جمهوری 
ارایه دهن��ده خدمات  اس�المی‌ایران 
نیس��ت بلکه وظیفه مهم ما ش��امل: 
توس��عه زیربناهای ریلی در کش��ور؛ 
فراه��م ک��ردن ش��رایط و مجوزهای 
لازم برای تش��ویق بخش خصوصی به 
سرمایه گذاری در بخش ریلی؛ نظارت 
ب��ر عملکرد و دف��اع از حقوق مردم و 
مصرف کننده‌ها و توسعه فعالیت‌های 

ترانزیتی در حوزه بین‌المللی است.
محس��ن پورس��ید آقایی گفت: با 
روی کار آمدن دولت جدید و از س��ال 
1391 حق دسترس��ی شبکه ریلی را 
افزایش نداده‌ایم و متعهد هس��تیم تا 
س��ال 1400حق دسترسی را افزایش 

ندهیم.
پورس��ید آقایی گفت: ه��م اکنون 
تمامی‌واگن‌ه��ای ب��اری و مس��افری 
متعلق ب��ه بخش خصوصی اس��ت و  
مشوق‌های اقتصادی برای شرکت‌های 
خصوصی در نظر گرفته شده است تا 
شرکت‌هایی که واگن باری خریداری 
کنند سه تا پنج سال از پرداخت حق 
دسترس��ی معاف باشند و شرکت‌های 

فع��ال در زمینه مس��افری از پرداخت 
حق دسترس��ی معاف هستند و برای 
خری��د هر واگ��ن مس��افری هم یک 
میلی��ارد توم��ان وام بلاعوض دریافت 

خواهند کرد.
وی ادامه داد: امسال دو هزار میلیارد 
تومان اعتبار از دولت بودجه گرفته‌ایم 
که در توسعه زیربناها و به خصوص دو 
خطه کردن گلوگاه‌ها و مس��یرهای پر 

رفت و آمد صرف خواهد شد.
وی افزود: محورهای قزوین - رشت 
که به بندر انزلی و آستارا متصل خواهد 
شد، محور ترانزیتی خواف – هرات که 
تا پایان امسال افتتاح می‌شود، مسیر 
گرگان –‌اینچه‌برون که تا آبان‌ امسال 
افتتاح خواهد شد و همچنین‌ایستگاه 
راه‌آهن همدان که کارهای زیرساختی 
آن ص��ورت گرفت��ه از دیگر طرح‌های 

دارای اولویت ساخت خواهند بود.
مدیر عامل راه‌آهن در پاسخ پرسش 
خبرن��گار ماهنامه ن��داي حمل‌و‌نقل  
ريلي مبنی بر‌این که قرار دادی بین 
راه‌آه��ن و ذوب آه��ن اصفهان چند 
 U33 سال گذش��ته برای تولید ریل
بسته شده بود اما با‌این که تجهیزات 
ساخت‌این نوع ریل و کارخانه توسط 
ذوب آهن اصفهان خریداری و نصب 

ش��د، ریل هم تولید شد و چند هزار 
ت��ن از‌این ن��وع ریل ه��م اکنون در 
انباره��ای ش��رکت ذوب آهن وجود 
دارد، چرا ش��رکت راه‌آهن‌این ریل‌ها 

را خریداری نکرده است گفت:
 U33 ذوب آه��ن اصفه��ان ریل
را چه��ار ال��ی پن��ج س��ال پیش به 
ص��ورت آزمایش��ی تولید ک��رد اما 
اس��تاندارد‌هایش مورد تایید راه‌آهن 
قرار نگرفت چون می‌خواست با خط 
ن��ورد موجودش��ان آن را تولید کند 
و چون نتوانست اس��تاندارد لازم را 
تامین کند م��ورد تایید قرار نگرفت 
و‌این تولید ادام��ه فعالیت پیدا نکرد 
 U33 و  اص��ولا م��ا در کش��ور ریل
مص��رف نمی‌کنیم و ریل��ی که هم 
اکنون در خطوط جدیدمان استفاده 
می‌کنیم ریل  UIC60 است و فقط 
در خطوط قدیمی‌‌از U33 اس��تفاده 
می‌کنیم، مثل خ��ط جنوب آن هم 
فق��ط ب��رای بازس��ازی اس��ت و  به 
همی��ن علت خ��ود ذوب آهن تغییر 
مس��یر داد و یک کارخانه خریداری 
 . UIC60 ک��رد ب��رای تولید ری��ل
ذوب آه��ن قبول کرد که خط قدیم 
کار خانه اش توان تولید نیاز ریل با 
اس��تاندارد‌های مد نظر را ندارد و از 

شهریور سال آینده تعهد داده است 
که ریل مورد نظر را در کشور تولید 

کن��د.
در بحث تنظيم مقررات نیز گفت: 
بح��ث تنظيم مقررات ج��زو وظایف 
راه‌آهن است که همان نظارت و دفاع 
از حق��وق مردم اس��ت، هم��ان طور 
که ش��رکت‌های خصوصی را تشویق 
می‌کنی��م، بر کارش��ان ه��م نظارت 
می‌کنیم و‌این کاری است که راه‌آهن 
انجام می‌دهد و وظیفه تنظيم مقررات 
خود را دنبال می‌کنیم. پورسیدآقایی 
یادآور شد: در بخش بنادر باید سهم 
راه‌آهن افزایش پیدا کند و هم اکنون 
8 درصد از س��هم جابه جایی بار در 
بندر شهید رجایی توسط ریل انجام 

می‌گیرد.

آغاز عملیات دو خطه‌ کردن 
راه‌آهن بافق– اصفهان

دو خط��ه‌ ک��ردن مح��ور بافق – 
اصفهان آغاز شده و عملیات اجرایی دو 
خطه‌ کردن اردکان– چادرملو نیز در 
سال جاری آغاز خواهد شد. همچنین 
کار دو خط��ه‌ کردن مح��ور ترانزیتی 
اه��واز – بندر امام نیز در دس��تور کار 

قرار دارد.

مدیرعامل راه‌آهن:

حق دسترسی شبکه ریلی تا سال 1400 
افزایش پیدا نمی‌کند

پویا مهرابی
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محور ریلی تهران - کرج 4 
خطه می‌شود

مدی��ر عام��ل راه‌آه��ن جمهوری 
اس�المی‌ایران همچنین از چهار خطه‌ 
ش��دن خط ریلی ته��ران– کرج خبر 
داد و گف��ت: در ح��ال حاضر دو خط 
در‌این مسیر فعال هستند که با توجه 
به اش��باع‌ ش��دن متروی کرج، نیاز به 
س��اخت دو خط دیگر به عنوان محور 
حومه‌ای نیز احس��اس می‌ش��ود. پس 
از چهار خطه‌ کردن‌این مس��یر تلاش 
خواهیم ک��رد با اتصال کرج به قزوین 
و قزوین به رشت گلوگاه‌های‌این مسیر 

را برطرف کنیم.
وی ب��ا بیان‌این‌که بهبود س��امانه​ي 
علايم و‌ایمن��ی راه‌ها از دیگر برنامه‌های 
جدی راه‌آهن به حس��اب می‌آید، از آغاز 
به کار س��امانه​ي‌ایمنی APC در آینده 
نزدیک در مسیر تهران– مشهد خبر داد 
و گفت:‌این سامانه​ي هوش​مند که باعث 
می‌شود سرعت قطار از مرکز قابل واپايش 
باشد، از یک‌س��و‌ایمنی راه‌ها را افزایش 
می‌دهد و از سوی دیگر با واپايش خودکار 
س��رعت‌ها و مدیریت آن در قوس‌های 
ریلی زمان س��فر را نیز کوتاه می‌کند و 
همچنین قطار‌ها با فاصله کمی‌پشت سر 

همدیگر حرکت  داشته  باشند.

پورس��ید آقایی اضافه کرد: اجرای 
ATC در مسیر تهران – مشهد تمام 
شده و در حال حاضر در حال آزمايش 
شدن است. امیدواریم با تایید نهایی آن 
از ماه آينده در خط تهران – مشهد‌این 
سامانه​ رسما آغاز به کار کند و سپس 
ب��ه دیگر خط��وط انتقال یاب��د. مدیر 
عامل راه‌آهن جمهوری اس�المی‌ایران 
بازسازی خطوط قدیمی‌را نیز از دیگر 
اولویت‌ه��ای راه‌آهن برش��مرد و بیان 
کرد: در مسیری مانند جنوب که جزو 
قدیمی‌ترین خطوط ریلی کش��ور به 
حساب می‌آید، با توجه به ادامه نیافتن 
طرح‌های بازسازی آمار بالایی از خروج 
قطار‌ها از ریل داریم.‌این کار نزدیک به 
30 س��ال اس��ت که در برنامه‌ راه‌آهن 

بوده اما هرگز عملی نشده است.

اجرای برقی سازی خط آهن 
تهران - مشهد در قرارداد دو 

میلیارد دلاری
گف��ت:  راه‌آه��ن  مدیرعام��ل 
قراردادبرقی‌س��ازی خط آهن تهران - 
مش��هد به صورت تامين اعتبارمنعقد 
ش��د و بان��ک عامل بان��ک صنعت و 

معدن است. وی با بیان‌این که عملیات 
اداری‌این تامين اعتبار در داخل انجام 
شده است، گفت: منتظر موافقت طرف 
چینی به عن��وان تامين کننده اعتبار 
هس��تیم تا قبل از پایان امسال تامين 

اعتباراجرایی شود.
پور س��ید آقایی با بیان‌این  که‌این 
ط��رح در 42 م��اه اجرایی می‌ش��ود، 
گفت: سرعت قطار در‌این مسیر 200 

کیلومتر در ساعت است.
مدیرعامل راه‌آه��ن افزود: مجموع 

قرارداد‌ای��ن ط��رح دو میلیارد دلار 
معادل 5300 میلیارد تومان است.

لزوم اختصاص درآمد 
صرفه‌جویی سوخت به 

شبکه ریلی و افزایش سهم 
راه‌آهن در حمل‌ونقل کشور

پورس��ید آقاي��ی گف��ت: ‌‌افزای��ش 
س��هم راه‌آهن در حمل‌و‌نقل کش��ور 
ب��ه دلیل بالا بودن مص��رف انرژی در 
دیگ��ر بخش‌ه��ای حمل‌و‌نق��ل امری 

اجتنا‌ب‌ناپذیر است.
پور س��ید آقایی اف��زود: رقم بالای 
تصادفات و تلفات س��نگین جاده‌ای، 
س��هم ب��الای هزین��ه‌ حمل‌و‌نقل در 
قیمت کالا برای مصرف‌کننده نهایی و 
درنهایت انباشت فرسودگی زیرساخت 
و ناوگان ریلی از جمله مواردی اس��ت 
که اختص��اص یارانه به بخش ریلی را 

ضروری می‌سازد.
‌مدیرعامل راه‌آهن اضافه کرد: لازم 
اس��ت ‌منافع حاص��ل از صرفه‌جویی 
مصرف سوخت و درآمد حاصل از‌این 
صرفه‌جویی به بخش ریلی اختصاص 
یاب��د ضمن آن که با‌ اخ��ذ عوارض از 
س��امانه حمل‌و‌نقل ج��اده‌ای، بخش 
ریلی ق��درت رقابت با‌این س��امانه را 
داش��ته باش��د. وی یادآور ش��د: باید 

پورسیدآقایی: قرار داد 
برقی‌سازی خط آهن تهران - 

مشهد به صورت تامين اعتبار 
منعقد شد و بانک عامل بانک 

صنعت و معدن است.
منتظر موافقت طرف چینی به 

عنوان تامين کنند اعتبار هستیم 
تا قبل از پایان امسال تامين 

اعتبار اجرایی شود.
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مجوز سرمایه‌گذاری در بخش ریلی به 
صورت متقابل مهیا شود.

افزایش قیمت بلیت قطار از 
مهر ماه

مدیرعامل راه‌آهن با بیان‌این که از آذر 
92 افزای��ش قیمتی در نرخ‌های بلیت 
قط��ار اعمال نش��د، گفت:‌ امس��ال در 
مهرماه پس از پایان بررسی‌ها درصدی 
در قیمت‌ها اصلاح انجام می‌ش��ود. پور 
سید آقایی بیان کرد: البته اعلام افزایش 
قیمت بلیت قطار در شهریورماه توسط 
مدیرعامل رجا به عنوان بخش خصوصی 
انجام شد اما شرکت‌ها نمی‌توانند در‌این 
عرصه وارد ش��وند و‌این مورد در اختیار 

حاکمیت است.

کاهش 3 درصدی مسافران 
ریلی در سال جاری

مدی��ر عام��ل راه‌آه��ن جمهوری 
اس�المی‌ایران اع�الم ک��رد: تع��داد 
مس��افران ریلی در پنج ماهه ابتدای 
امس��ال کاهش س��ه درصدی داشته 
اس��ت. پورس��ید آقایی اظه��ار کرد: 
ب��ا توجه به خارج ش��دن چه��ار قطار 

ریل��ی  خط��وط  از  مس��افری 
کش��ور به دلیل پایین‌ ب��ودن کیفیت 
خدمات‌ده��ی آن‌ها، میزان مس��افران 
جابجا شده در پنج ماهه نخست سال 
سه درصد کاهش یافت. وی ادامه داد: 
البته در راه‌آهن برنامه‌ریزی کرده‌ایم با 
نگاه ویژه به افزایش کیفیت‌ها‌این رقم را 
بار دیگر مثبت کرده و با رساندن تعداد 
مسافران به 27 میلیون نفر تا پایان سال 

رشد پنج درصدی داشته باشیم.

کلنگ‌زنی 9000 یکلومتر 
راه‌آهن در سال‌های اخیر

9000 کیلومتر خط جدید راه‌آهن 
در سال‌های گذشته کلنگ‌زنی شده‌این 
در حالی است که با بودجه فعلی دولت 
تنها می‌توان سالانه 300 کیلومتر ریل 
جدید س��اخت؛ از‌این ‌رو راه‌آهن تلاش 
کرده مس��یر‌های دارای اولویت خود را 
به شرکت ساخت و توسعه زیربناهای 
حمل‌و‌نقل اعلام کند تا‌این شرکت در 
نخستین مراحل نسبت به ساخت آن‌ها 

اقدامات لازم را صورت دهد.
پورسید آقایی محور میانه - تبریز 
را اولویت اصلی ساخت خطوط جدید 
ریلی خوان��د و گفت:‌این خط که کار 
س��اخت آن ح��دود 12 س��ال طول 
کش��یده قطعا در ص��ورت افتتاح هم 

مسیر‌های مس��افرتی داخل کشور را 
کوتاه می‌کن��د و هم در ترانزیت کالا 

به شرق اروپا موثر خواهد بود.

معافیت پرداخت 5 ساله حق 
دسترسی برای واگن‌های باری 

جدید
راه‌آهن گف��ت: طبق  مدیرعام��ل 
بن��د »ق« تبص��ره بودج��ه از محل 
صرفه‌جویی س��وخت راه‌آهن موافقت 
ش��د، 3 ت��ا 5 س��ال معافی��ت حق 
دسترسی به ش��بکه برای خریداران 
واگن‌های نو ب��اری اعمال کند.وی با 
اش��اره به افزای��ش 7 درصدی حمل 
ب��ار توس��ط راه‌آهن در س��ال جاری 
بیان کرد:‌ برنامه داریم‌این رقم به 13 

درصد تا پایان سال برسد.

ستاره‌دار شدن شرکت‌های 
مسافری ریلی

معاون وزیر راه بیان کرد: در راستای 
رش��د کیفی��ت خدم��ات رتبه‌بن��دی 
ش��رکت‌ها ریلی انجام می‌ش��ود به‌این 
ترتیب که بر مبن��ای کیفیت خدمات 

شرکت‌ها ستاره‌دار می‌شوند.
وی ب��ا بیان‌ای��ن که ش��رکت‌های 
متخل��ف در صورتی که به مس��افران 
خدمات مناس��بی ارایه نکنند جریمه 
سنگینی خواهند ش��د، اظهار داشت: 

قطعا با کاهش خدمات تنزل 
رتبه شرکت‌ها عملیاتی می‌شود.

رشد 74 درصدی حمل کالای 
ترانزیتی در راه‌آهن

مدیرعام��ل راه‌آهن اظهار داش��ت: 
اگ��ر نفت و س��وخت را از آمار ترانزیت 
راه‌آه��ن خارج کنیم در بخش ترانزیت 
کالایی امسال 74 درصد رشد داشتیم 
که امیدواریم‌این رقم تا پایان س��ال به 
صددرصد افزایش یابد. پورس��ید آقایی 
گفت: در س��ال 92 فق��ط 88 هزار تن 
پنبه به عنوان ترانزی��ت از طریق ریل 
در‌ایران جابه جا ش��د، اما امسال فقط 
با کشور ازبکستان موافقت نامه ترانزیت 

400 هزار تن پنبه را امضا کردیم.

تسهیلات یک میلیارد و 250 
میلیون دلاری برای بخش 

حمل‌و‌نقل
بی��ان کرد:  راه‌آه��ن  مدیرعام��ل 
دو هفت��ه پی��ش مص��وب ش��د که 
ی��ک میلی��ارد و 250 میلی��ون دلار 
تس��هیلات صندوق توسعه ملی برای 
اختصاص  ريل��ي  بخ��ش حمل‌و‌نقل 
یابد. در‌این عرصه بانک‌ها به تفکیک 
مشخص شده‌اند و مسئولان صندوق 
وع��ده دادند در صورت اس��تقبال‌این 

رقم دوبرابر شود.
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تدوین برنامه جدید راه‌آهن 
برای برنامه ششم توسعه

حس��ین عاش��وری معاونت سیر و 
حرکت راه‌آهن جمهوری اسلامی‌ایران 
در مراسم دومین اجلاس کارگروه‌ایمنی 
راه‌آهن‌ه��ای خاورمیانه عضو UIC با 
بیان‌این‌ک��ه »یکی از مزیت‌های اصلی 
حمل‌ونقل ریلی‌ایمن بودن آن است«، 
گفت:‌ایمنی بخش ریلی 50 برابر حمل 
ونقل جاده‌ای است و سعی ما بهبود و 

ارتقا آن است.
عاش��وری با بیان‌این ک��ه از ابتدای 
امس��ال تا پای��ان مردادم��اه حمل بار 
توس��ط راه‌آهن 7 درصد رش��د داشته 
است، گفت: یکی از اولین گام‌ها تدوین 
سند راهبردی ارتقای‌ایمنی در راه‌آهن 
در برنامه پنجم توس��عه بود و تا پایان 
امسال سند جدیدی برای برنامه ششم 

توسعه تدوین می‌کنیم.
راهب��رد  ک��ه  بیان‌ای��ن  ب��ا  وی 

ارتقای‌ایمنی تدوین شده است؛ گفت: 
برنامه س��الانه نواحی و س��تاد نیز در 

حوزه‌ایمنی طراحی شده است.
قوانی��ن  بازنگ��ری  و  اص�الح 
در  گذش��ته  س��ال  عمومی‌حرک��ت 
راه‌آهن به تصویب هیات مدیره رسید 
و به‌صورت آزمایش��ی جهت اصلاحات 
احتمالی اجرا شد، وی افزود:‌ در نهایت 
کتاب مقررات جدید برای چاپ ارسال 
ش��د که تا چند هفته آینده در اختیار 
نواح��ی ق��رار می‌گی��رد« و خواهش 
کرد‌این کت��اب در کتابخان��ه مدیران 

نواحی قرار نگیرد!
 عاش��وری گفت: 80 س��ال از عمر 
راه‌آهن در‌ایران می‌گذرد اما در شرایط 
جدید و با رویکرد مناسب دولت تدبیر 
و امید به حمل‌ونقل ریلی، موجب شده 
اس��ت بودجه بخش عمرانی نس��بت 
به س��ال گذش��ته چهار برابر شود و با 
توجه به مذاکرات تدوین بودجه س��ال 
1394 دولت باز هم رویکرد افزایش��ی 

دراختصاص بودجه داشته است؛ با‌این 
اتفاق س��طح انتظار دولت و مردم بالا 
م��ی‌رود و ما در راه‌آهن باید س��رعت 
قطار‌ه��ا را افزای��ش دهیم،‌ایمن��ی را 
بالاببری��م، جابه جایی بار و مس��افر را 
افزایش دهیم و در کنار‌این اقدامات و 
برای رسیدن به‌این مهم باید عملیات 
اجرایی  را که نیاز خطوط و ناوگان به 
بازسازی و بهسازی است هم همزمان 
انجام دهیم. پس طی دو س��ال آینده 
ش��رایط س��ختی را برای کار خواهیم 

داشت و باید هر دو وجه انجام شود.
 

کاهش 10 درصدی حوادث 
ریلی، افزایش حوادث خروج 

قطار
حس��ین عاش��وری  با بیان‌این‌که از 
ابتدای س��ال 1393 تا پای��ان مردادماه 
حمل بار توسط راه‌آهن پنج درصد رشد 
داشته است و طی‌این مدت شاهد کاهش 
ده درص��دی ح��وادث بوده‌ای��م، گفت: 

البته‌این نقطه مطلوب ما نیس��ت و باید 
در افزایش سطح خدمات‌دهی و کاهش 

سوانح تلاش بیش‌تری داشته باشیم.
وی گف��ت: ش��رکت‌های خصوصی 
خواس��ته‌اند افراد مس��تقل ت��ری به 
ترکیب کمیسیون سوانح اضافه شود، 

که‌این کار انجام شده است.
عاش��وری با اش��اره به‌این که بحث 
پیش‌گی��ری یک��ی از راه‌ه��ای بهبود 
عملیات اس��ت، گفت: عاملی که ما را 
نگران کرده اس��ت خروج قطار از خط 
بوده اس��ت که طی پنج ماه گذش��ته 
خیلی افزایش پیدا کرده است. افزایش 
س��رعت تبعات��ی داش��ته و آن خروج 
قطارها از خط بوده اس��ت.البته نقش 
تاثیر گذار پیمانکاران و عوامل اجرایی 
را هم باید در نظر گرفت. با توجه به در 
راه بودن فصل سرما و باران، اگر از الان 
پیش‌بینی‌ه��ای لازم صورت نگیرد به 
مشکل خواهیم خورد. درست است که 
بهسازی و بازسازی خطوط در دستور 

افزایش حوادث خروج از ریل
 با افزایش سرعت قطار‌ها

دومین اجلاس کارگروه‌ایمنی راه‌آهن‌های خاورمیانه )UIC( بیست و چهارم 
شهریور ماه به میزبانی راه‌آهن جمهوری اسلامی‌شروع به کار کرد.‌این کارگروه 
با حضور رییس پایگاه‌ایمنی UIC »پیتر گرهارت«، مدیر پایگاه داده‌های‌ایمنی 
 UIC اولی��ور جورجر« و »پل ورون« هماهنگ کننده امور خاورمیانه « UIC
و به ریاس��ت حس��ین عاش��وری معاون بهره برداری و س��یر و حرکت راه‌آهن 
برگزار ش��د. هدف از تش��یكل‌این كارگروه بررسی مسایل، مشكلات و نیازهای 
راه‌آهن‌های منطقه خاورمیانه در مقوله‌ایمنی و همچنین تبادل نظر، هم‌اندیشی 

و همكاری در راستای رفع موانع و مشكل‌ها بود. 
از جمل��ه موضوعات مورد بحث و بررس��ی در‌این کارگ��روه: نهایی کردن 

موضوع پایگاه داده‌های‌ایمنی راه‌آهن‌های خاورمیانه، اطلاعات س��وانح ریلی 
و اقدامات به کار گرفته ش��ده توسط اعضای خاورمیانه، ارایه پیشنهاد توسط 
واحد‌ایمنی UIC برای توسعه بیش‌تر پایگاه داده‌های‌ایمنی خاورمیانه، انتقال 
 ،)CMS( و نیز آش��نایی بیش‌تر با س��امانه‌ی مدیریت‌ایمنی UIC تجربیات
عملکرد، نقش عوامل انسانی و شاخص‌های معمول‌ایمنی، آشنایی و مشارکت 
 ،)UIC) IRSNبا ش��بکه بین‌المللی‌ایمنی ریل��ی UIC اعضای خاورمیانه
بررس��ی صلاحیت رانندگان لکوموتیو و س��ایر کارکن��ان قطار جهت حفظ و 
رعایت‌ایمنی م��ورد نیاز و همکاری و فعالیت‌های آموزش��ی در زمینه‌ایمنی 

حمل‌و‌نقل ریلی بود. 
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کار ق��رار دارد اما باید میزان جابجايي 
مس��افر،‌ایمنی و حجم ب��ار هم مورد 

نظارت باشد تا افزایش پیدا کند.
وی گف��ت: هفته گذش��ته قرار بود 
هش��ت س��اعت مس��دودی در محور 
جنوب داش��ته باشیم که ‌این مدت به 
16 س��اعت افزیش پیدا کرد. مدیران 
نواحی بدانند ما مس��ئولیت پذیری و 

نظارت بیش‌تری را انتظار داریم.
معاون سیر و حرکت گفت: به دنبال 
افزایش س��رعت سیر هستیم با‌این که 
قطار‌های پرسرعت بسیار‌ ایمن هستند 
اما با افزیش سرعت اگر حادثه‌ای روی 
ده��د هم حوادث بزرگ‌تر و هم تلفات 

بیش‌تر می‌شود.
عاشوری در پایان گفت: برای کاهش 
برخورد عابر و احشام نصب و راه‌اندازی 
زی��ر گذر و پل در مس��یرهای پر تردد 
و حادث��ه خی��ز صورت گرفته اس��ت. 
همچنین آموزش و فرهنگ سازی هم 

باید در دستور کار قرار گیرد.
احم��دی  باب��ک  ادام��ه  در 
مع��اون ن��اوگان راه‌آه��ن جمهوری 
اسلامی‌گفت: در خروج قطار از ریل، 

خط و ناوگان تاثیرگذار اس��ت، قبل 
از افزایش سرعت سیر قطار‌ها تدابیر 
لازم ب��رای بهینه س��ازی س��امانه‌ی 
ترمز، ق�الب اتصال و بهینه س��ازی 

خطوط سنجیده خواهد شد.
احمدی خاطر نشان شد: شاهد افت 
کیفیت و تعمیر و نگه‌داری واگن‌های 
مسافری بوده‌ایم که مشغول رده بندی 
شرکت‌های مربوطه هستیم و تصمیم 
داریم تعمیرات اساسی را از چهار سال 
به سه سال کاهش دهیم تا‌این مشکل 
بر طرف ش��ود. برخی از لکوموتیو‌ها به 
خصوص در اوج س��رمای یک هفته‌ای 
س��ال 1392 دچار یخ زدگی سوخت 
در مس��یر بودند که با تمهیداتی برای 

امسال‌این مشکل را رفع خواهیم کرد.
 

مهم‌ترین بحث‌ایمنی،‌ایمنی در 
تقاطع‌های هم سطح

ریی��س  برنام��ه  ادامه‌ای��ن   در 
پایگاه‌ایمنی UIC آقای پیتر گرهارت 
در رابطه با فعالیت‌های کلی پایگاه‌ایمنی 
و س��امانه‌ی مدیری��ت و نقش عوامل 

انسانی در‌ایمنی صحبت کرد.

گرهارت گفت: منطقه خاورمیانه در 
شش منطقه UIC دارای اهمیت زیادی 
است. روز گذشته )دوشنبه( یک جلسه با 
موضوع ‌ایمني داشتیم برای تبادل تجربه 
که بس��یار خ��وب بود.‌ایمنی موضوعی 
پیچیده است و عوامل مختلف روی آن 
تاثیرگذار هستند.‌ایمنی فقط مربوط به 
بخش‌ایمنی نمی‌شود بلکه جنبه فنی، 
ارس��ال علائ��م و ... روی آن تاثی��ر گذار 
هس��تند. در UIC مطالعات زیادی در 
رابطه با نقش عوامل انس��انی داشته‌ایم 

چون نقش مهم و تاثیرگذاری است.
 )safety( وی گف��ت: بین‌ایمن��ی
و امنی��ت )security( تف��اوت وجود 
دارد.‌ایمن��ی درون س��ازمانی و مربوط 
به حمل‌و‌نقل اس��ت اما امنیت مربوط 
ب��ه عوامل خ��ارج س��ازمانی از جمله 
تروریسم و سرقت می‌شود.‌ایمنی یک 
وظیفه ملی است و مربوط به کشورها 
می‌ش��ود. نمی‌توانیم بحث‌ایمنی را به 
تنهایی انجام دهی��م؛ باید تعامل بین 
اعضا صورت گی��رد. یکی از مهم‌ترین 
تقاطع‌های  در  بحث‌های‌ایمنی،‌ایمنی 
هم س��طح است. در اروپا تصادفاتی در 

تقاطع‌های هم س��طح اتفاق می‌افتد. 
برای رفع‌این مشکل در اروپا تلاش‌های 

زیادی صورت گرفته است.
 در اروپا می‌گویند تحقیقات در رابطه 
با حوادث بزرگ باید توسط افراد مستقل 
انجام بگیرد تا تحقیقات به درستی و با 
نتیجه درس��ت صورت بگیرد.در ادامه 
مدیر پایگاه داده‌های‌ایمنی UIC اولیور 
جورجر گفت:‌ای��ن پایگاه که قوی‌ترین 
پایگاه داده‌ه��ای دنیا در زمینه حوادث 
است از سال 2000 به صورت آزمایشي 
راه‌اندازی ش��د و از سال 2004 مشغول 
به جمع آوری است،‌این در حالی است 
که با‌این که در آسیا سال‌ها قرار است‌این 
چنین پای��گاه داده‌ای راه‌اندازی ش��ود 

هنوز‌این اتفاق نیفتاده است.
وی گفت:‌ای��ن اطلاع��ات ش��امل 
حوادث 20 کشور اروپایی، 200 علت، 
2000 حادثه و 20000 ثبت حادثه از 
سال 2005 تا به امروز است.‌این بانک 
شامل حوادث بزرگ است؛ حوادثی که 
ش��امل مرگ یک نفر یا آسیب جدی 
وی یا خسارت بالای مالی به یک قطار 

در حال حرکت باشد.

UIC و اليور جورجر، مدير پايگاه داده‌هاي UIC بابک احمدی معاون ناوگان، حسين عاشوري معاون بهره برداري و سير و حرکت راه​آهن  جمهوري اسلامي ايران، پيترگرهارد، رئيس پايگاه ايمني

برخی از موارد تعامل راه‌آهن جمهوری اس�المی‌ایران با 
اتحادیه بین‌المللی راه‌آهن‌ها عبارت‌اند از:

استفاده از استانداردها و دستورالعمل‌های فنی در زمینه 
تردد بار، حسابرسی و هزینه‌ها، بهره برداری، ساخت وسایل 

نقلیه ریلی، کشش، خط و ابنیه، مشخصات فنی و فناوری اطلاعات، کمک گرفتن 
از UIC جهت بررس��ی مس��ایل فنی خاص و عملیاتی، اس��تفاده از توان‌مندی 
UIC در برگزاری کارگاه‌های آموزش��ی طبق نیاز واحدهای اجرایی، اس��تفاده از 
دس��تورالعمل‌های UIC در زمینه مقررات حمل‌و‌نقل و مشخصات فنی واگن‌ها 

و محمولات طبق دس��تورالعمل‌های فنی، جلب حمایت 
موسس��ات مالی و بانک‌ها جهت سرمایه گذاری و غیره ... 
، تش��کیل آموزشگاه ‌بین‌المللی حمل‌و‌نقل ریلی در تهران 
 UIC راه‌اندازی دفتر نمایندگی ،UIC با حمایت کام��ل
خاورمیانه در تهران و هماهنگی فنی در زمینه آموزش، تحقیقات، دالان و غیره ... ، 
با UIC؛ داشتن نماینده در کمیسیون‌های بار، مسافر، زیربنایی، امنیت، IT،‌ایمنی 
و تحقیقات و فناوری و همکاری‌های تخصصی در رابطه با موارد اعلامی ‌از سوی 

کمیسیون‌ها، تبادل اطلاعات در زمینه‌های مختلف.

تعامل راه​آهن با اتحاديه 
بين​المللي راه​آهن​ها
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ب�ه نظ�ر می‌رس�د در دول�ت 
یازدهم، نگاه ویژه‌ای نس�بت به 
توس�عه‌این بخ�ش از حمل‌و‌نقل 
ج�اری باش�د، تحلی�ل ش�ما از 
توس�عه حمل‌و‌نقل  سیاست‌های 
ریل�ی در دولت کنون�ی و تفاوت 

آن با دولت پیشین چیست؟

ب��ا توجه به جلس��ه اخی��ر هیات 
دول��ت و توجه ب��ه اولویت و اهمیت 
توس��عه حمل‌و‌نقل ریلی در کشور و 
تاکید مقام معظم رهبری و ریاس��ت 
جمه��وری ب��ر مزای��ای حمل‌و‌نقل 
ریلی،‌ای��ن طور به نظر می‌رس��د که 
دول��ت حمایت کامل خ��ود را از‌این 

اق��دام اع�الم کرده و اهمی��ت آن را 
در توس��عه مناسبات اقتصادی حتی 
با دیگر کشورها و نیز اتصال خطوط 
داخل��ی ب��ه خط��وط بین‌المللی را 
می‌داند.  ناپذی��ر  اجتن��اب  ضرورتی 
لذا ب��ا توجه به فض��ا و فرصت‌ایجاد 
ش��ده توس��ط هیئت محترم دولت، 

مسئولان و مدیران راه‌آهن جمهوری 
اس�المی‌ایران و بخ��ش خصوص��ی 
می‌بایس��تی ب��ه نحو مطل��وب برای 
ارتقای وضعیت فعلی اس��تفاده لازم 
را برده و زمینه‌ها و بس��ترهای لازم 

را‌ایجاد کنند.
این که مقایسه‌ای بین دو دولت در 

کاهش حق دسترسی مهم‌ترین خواسته بخش خصوصی از متولیان ریلی

خصوصی س��ازی در حمل‌و‌نقل ریلی سال‌های سال است که شروع شده 
ام��ا به ازای  حجم بالای س��رمایه گذاری که ص��ورت گرفته هنوز‌این بخش 
با بازدهی مناس��بی مواجه نش��ده اس��ت. به طوری که علی رغم‌این سرمایه 
گذاری‌ها، ش��رکت‌های خصوصی پاس��خ‌گوی هزینه‌های خود هم نیس��تند. 
بخش خصوصی انتظار دارد تا متولیان حمل‌و‌نقل ریلی کشور با کاهش  حق 
دسترسی،‌ایجاد امکانات و تس��هیلات  لازم جهت رقابت حمل‌و‌نقل ریلی با 

جاده‌ای، افزایش سير روزانه به 300 کیلومتر طبق وعده راه‌آهن، فراهم کردن 
و‌ایجاد زمینه‌های مناسب جهت حضور فعال بخش خصوصی و بستر مناسب 
ب��رای بحث تنظیم مقررات در جه��ت تقویت بخش خصوصی بتوانند فضای 
رقابتی را برای شرکت‌های خصوصی فراهم کنند. برای پاسخ به‌این دغدغه‌ها 
مصاحبه‌ای با آقای مهندس کریمی‌پور مدیرعامل ش��رکت توکاکشش انجام 

دادیم که در ادامه می‌خوانید.

خصوصی سازی حمل‌و‌نقل ریلی
 بازدهی اقتصادی نداشته است

پویا مهرابی
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زمینه حمل‌و‌نقل ریلی صورت بگیرد 
ب��ه نظر‌این جانب نتیجه‌ای درس��ت 
در برنخواهد داش��ت به دلیل‌این که 
مشکلات موجود در‌این زمینه ریشه 
در س��الیان گذش��ته و حتی قبل از 
دولت‌های قبل داش��ته و مختص به 
دوره زمانی خاص نیس��ت. ضمن‌این 
ک��ه برط��رف کردن‌این مش��کلات 
زمان زیادی را می​برد.‌این مش��کل‌ها 
بیش‌ت��ر ضعف ذات��ی از قبیل تعرفه​

گذاری حمل ونق��ل ریلی، مدیریت 
و س��ازماندهی تش��کیلات و موان��ع 
زیرس��اختی و تجهیزات��ی، قوانین و 
مق��ررات و روند انج��ام کار و منابع 

مالی و غیره است.

از متول�ی حمل‌و‌نق�ل ریل�ی 
کشور چه انتظاراتي داريد؟

انتظار بخش خصوصی از متولیان 
حمل‌و‌نقل ریلی کشور مواردی است 
که قبلًا نیز به آن‌ها اش��اره ش��ده از 

جمله:
* به حداقل رساندن  حق دسترسی 
راه‌آهن جمهوری اس�المی‌ایران طی 
چند س��ال آین��ده از 50 درصد حق 

دسترسی به حداقل 20 درصد.
*ایجاد امکانات و تسهیلات  لازم 
 جه��ت رقاب��ت حمل‌و‌نق��ل ریلی با 

جاده​ای.
بازرگان��ی و  *افزای��ش س��رعت 
رس��انیدن س��ير روزان��ه ب��ه 300 
کیلومتر طبق وعده راه‌آهن جمهوری 

اسلامی‌ایران.
*تضمین بازگشت سرمایه.

* فراهم کردن و‌ایجاد زمینه‌های 
مناس��ب جهت حض��ور فعال بخش 
خصوصی ک��ه با تصمیم��ات جدید 
و تاکی��د هیئت دول��ت امیدواریم به 
س��رعت زمینه‌های رش��د و توسعه 

حمل‌و‌نقل ریلی‌ایجاد شود.

به نظر ش�ما، بهترین راهکار و 
مناس�ب‌ترین روش در موض�وع 
تنظی�م مق�ررات بی�ن راه‌آه�ن 
و  اسالمی‌ایران  جمه�وری 
ش�رکت‌های خصوص�ی فعال در 
حمل‌و‌نق�ل ریلی چیس�ت؟ چه 

مواردی را پیشنهاد میک‌نید؟

بحث تنظیم مقررات  بین راه‌آهن 
و ش��رکت‌های خصوصی فع��ال، به 
نظر می‌رس��د بایس��تی به گونه‌ایی 
باش��د ت��ا با‌ایج��اد انگیزه، س��رمایه 
گذاری بیش‌ت��ری را از طرف بخش 
خصوص��ی موجب ش��ود. از طرفی، 
نق��ش حاکمیتی راه‌آه��ن جمهوری 
اس�المی‌ایران به سمت نظارت سوق 

پیدا کند.
با توجه به‌این که تا به حال میزان 
بهره وری و کارایی در‌این بخش رشد 
بسیار کمی‌داشته دخالت دولت لازم 
اس��ت در حوزه‌های عملیاتی کاهش 
پیدا کند و جهت آن به سمتی سوق 
داده ش��ود که تص��دی گری راه‌آهن 
به حداقل برس��د به طوری که حتی 
در‌این راس��تا خطوط به��ره برداری 
نیز در اختیار بخ��ش خصوصی قرار 
بگی��رد و تنها راه‌آهن وظیفه نظارتی 
را در‌این مورد برعهده داش��ته باشد. 
همان طور که قبلًا نیز گفته شد طی 
س��ال‌های اخیر بهره وری واگن‌های 
باری رشد نزولی داشته و‌این بیش‌تر 
ب��ه دلی��ل ناهماهنگی بی��ن بخش 
خصوصی و دولتی بوده که همین امر 
باعث ش��ده عواید مورد انتظار بخش 
خصوصی تحق��ق نیابد. همین موارد 
باع��ث جلوگیری از س��رمایه گذاری 
در بخ��ش حمل‌و‌نق��ل ریلی ش��ده 
اس��ت. به هرشکل نقش دولت بسیار 
در‌ای��ن زمین��ه حائز اهمیت اس��ت. 
همان طور که وزیر راه و شهرس��ازی 
نی��ز برنامه‌هایی را به‌این جهت اعلام 
کرده‌اند و در دس��ت اقدام دارند که 
امیدواریم‌این روند و فرایند به سرعت 
انجام و نتیجه خوبی به همراه داشته 

باشد.
تعامل بنادر و راه‌آهن در شرایط 

کنونی چه وضعیتی دارد؟
بخش‌های زنجیره حمل‌و‌نقل لازم 
و مل��زوم یکدیگ��ر هس��تند و همان 
طور که مش��خص اس��ت حمل‌و‌نقل 
چندوجه��ی کمک زیادی به رش��د 
بندره��ا می‌کن��د که در‌ای��ن زمینه 
خطوط ریلی از اهمی��ت فوق العاده 
در‌ای��ن زمین��ه برخ��وردار هس��تند 
چراکه جزو زیرس��اخت‌هایی اس��ت 
که می‌توان��د منجر به افزایش رقابت 

پذیری بندرهای تجاری شود.
در سال‌های اخیر عدم هماهنگی 
و تنگناهایی را در دو بخش داش��تیم 
که با تاکید مسئولان بر اولویت حمل 
از طری��ق ریل از بندرهای ش��مالی 
و جنوب��ی کش��ور و برنامه‌های آنان 
تس��هیلات بهتر در‌ای��ن زمینه مورد  

انتظار است.
تکمی��ل  در  دول��ت  برنامه‌ه��ای 
ش��بکه‌های ریل��ی و امکان��ات ریل 
و‌ایج��اد  بن��دری  محوطه‌ه��ای  در 
سیاست‌های تشویقی برای صاحبان 
کالا، نش��ان‌گر اهمیت ناوگان ریلی 
در زنجیره حمل ب��وده و توان بالای 
بخ��ش ریل��ی را در کش��ور نش��ان 
می‌ده��د. بنابرای��ن نق��ش بندرها و 
راه‌آهن به جه��ت حمل کالا از مبدأ 
ت��ا مقصد بس��یار با اهمیت اس��ت و 
عملکرد هرکدام به تنهایی به صورت 
کام��ل امکان‌پذی��ر نیس��ت و نیز با 
توجه به‌این که مدیرعامل س��ازمان 
بنادر و دریانوردی س��ال‌ها تجربیات 
حمل‌و‌نقل ریلی کشور را در کارنامه 
خ��ود دارد انتظ��ار می‌رود‌ای��ن مهم 
و ارتب��اط تنگاتنگ دو ش��یوه حمل 
بیش‌تر نزدی��ک و از مزایای یکدیگر 

بهره مند شوند.

قرار است قیمت بلیت از دهم 

مهر ماه افزایش یابد،‌این موضوع 
چه تاثی�ری بر رون�د حمل‌و‌نقل 

ریلی خواهد گذاشت؟
ب��ا توجه ب��ه اجرایی ش��دن اصل 
44 قان��ون اساس��ی در حوزه ریلی و 
واگ��ذاری آن ب��ه بخ��ش خصوصی، 
در عمل دول��ت وظیفه نظارتی را به 
عه��ده گرفت و عملی��ات حمل‌و‌نقل 
ریلی مسافر به عهده بخش خصوصی 
ق��رار گرفته اس��ت. مناب��ع درآمدی 
بخش خصوصی در بخش مس��افری 
حاصل از درآمد فروش بلیت اس��ت 
اما‌این درآمد، جواب‌گوی هزینه‌های 
افزایش  نیس��ت.‌این  گذاری  سرمایه 
بای��د به میزان معقول و متناس��ب با 
هزینه‌های س��الانه بخش خصوصی 
باش��د. لذا برای سرمایه گذاری بهتر 
باید‌ای��ن ام��ر همزمان ب��ا  خدمات 
مطلوب و متناس��ب با افزایش تورم 
در جامعه نس��بت به افزایش قیمت 

خدمات ارایه شده صورت گیرد.

چالش‌های مدیریت در موضوع 
راهبری در حمل‌و‌نقل ریلی کدام 
اس�ت؟ حساس�یت‌این بخ�ش و 
نح�وه​ی واگذاری بخ�ش نیروی 
کش�ش به بخ�ش خصوص�ی را 

چگونه ارزیابی میک‌نید؟
با توجه به‌این که مسئله خصوصی 
سازی در حمل‌و‌نقل ریلی به خصوص 
در بخش باری س��ال‌ها است شروع 
ش��ده و در‌این بخش ب��ه ازای حجم 
س��رمایه گذاری صورت گرفته هنوز  
با بازدهی مناس��بی مواجه نشده‌ایم. 
ب��ه طوری که علی رغم‌این س��رمایه 
گذاری‌ه��ا ش��رکت‌های خصوص��ی 

پاسخ‌گوی هزینه‌های خود نیستند.
مش��کل اساس��ی دیگر‌ای��ن ک��ه 
بخ��ش خصوصی چ��ون مالک واگن 
ب��وده و از خ��ود لکوموتی��و در اختیار 
ن��دارد هنوز دولت حاکمی��ت خود را 
دارد و بخ��ش خصوص��ی  هیچ گونه 
دخالتی در تصمیم گیری‌ها و تدوین 
دس��تورالعمل‌ها و آیین نامه‌ها ندارد. 
ضمن‌این که ش��رکت راه‌آهن تصمیم 
ب��ه واگذاری  لکوموتیوهای��ی دارد که 
س��ال‌ها از آن‌ها اس��تفاده ک��رده و در 
صورت واگذاری، نیاز جدی به بازسازی و 

منابع در آمدی بخش خصوصی 
در بخش مسافری حاصل از در 

آمد فروش بلیت است اما‌این 
درآمد جوابگوی هزینه‌های 

سرمایه گذاری نیست.
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تعمیرات اساسی دارند. لذا در ابتدا  باید 
راه‌آهن جمهوری اسلامی‌ایران با قیمتی 
آن‌ه��ا را به بخش خصوصی واگذار کند 
که جذابیت لازم برای س��رمایه گذاری 
بخش خصوصی وجود داشته باشد و دوم 
به شرکت‌هایی واگذار شودکه به صورت 
حرفه‌ای بتوانند از آن بهره برداری لازم را 
انجام بدهند و سرمایه لازم برای تعمیرات 
و بازس��ازی آن‌ها را داش��ته و نیز دارای 
پشتیبانی قوی چه از نظر مالی و چه از 

نظر تخصصی باشند.
باید آیین نامه‌ها و دس��تورالعمل‌ها 
ط��وری تغییر کند ک��ه منافع بخش 

خصوصی در آن‌ها لحاظ شود.
بخش دیگر مشکلات مربوط به نرخ 
تعرفه‌های ریلی بوده که به جز بارهای 
یکنواخت و انب��وه، صاحبان کالاهای 
دیگر ترجیح می‌دهن��د از حمل‌و‌نقل 
جاده‌ای اس��تفاده کنند که می‌بایست 
ماهیت تعرفه‌ها با در نظر گرفتن منابع 

بخش خصوصی اصلاح شود.

برای تأمین نقدینگی مناس�ب 
ب�رای کارگزاران فع�ال در حمل 
ونقل ریل�ی چه پیش�نهادهایی  

دارید؟
و  راه  وزی��ر  ک��ه  ط��ور  هم��ان 
شهرسازی گفت، تأمین نقدینگی از 
طرق منابع مالی داخلی و اختصاص 
بودجه انجام خواهد گرفت. از طریق 
بانک‌ها و مذاکرات مختلف به واسطه 
معرفی شرکت‌های ریلی توان‌مند از 
طریق راه‌آهن جمهوری اسلامی‌ایران 
به بانک‌ها جهت استفاده از تسهیلات 
ارزان قیمت و نیز استفاده از تسهیلات 
وجوه اداره شده و همچنین صندوق 
ذخی��ره ارزی خواهد ب��ود که از‌این 

طریق‌این مشکل قابل رفع است.

تجهی�زات، ن�اوگان و ح�وزه 
فعالیت و برنامه‌های شرکت توکا 

کشش چیست؟
ش��رکت توکا کش��ش برای ارتقاء 
و توس��عه حمل‌و‌نقل کشور تأسیس 
شد.‌این شرکت ناوگان ریلی متشکل 
از 181 دس��تگاه واگن‌های مس��طح 
عری��ض و معمولی و867 دس��تگاه 
واگن فله بر اس��ت که توانایی حمل 

محصولات سنگین، عریض و بارهای 
به صورت فله از جمله غلات، گوگرد 
و پ��ودر آلومینیوم و .... را داراس��ت. 
طرح‌های��ی که‌این ش��رکت در حال 
حاضر دارد عبارتند از حمل بیش از 
دو و نی��م  ت��ن کالای گوگرد و پودر 
آلومینی��وم ش��رکت آلومینیوم اراک 
و کالای اساس��ی  از بنادر به مقاصد 

مختلف کشور است.

بحث تأمین نقدینگی مناسب 

برای شرکت‌ها و کارگزاران فعال 
در حمل‌و‌نقل ریلی لازم اس�ت از 

چه رویه‌ای پیروی کند؟
با توج��ه به‌ای��ن که بس��یاری از 
ش��رکت‌هایی که در ح��ال حاضر به 
عنوان ش��رکت م��ادر در بخش‌های 
مختلفی س��رمایه گ��ذاری کرده‌اند، 
مایل به سرمایه گذاری در بخش‌های 
جذاب دیگری هس��تند و از سرمایه​ 
گذاری خود نتیجه مطلوب را انتظار 
دارند. لذا شرکت‌های ریلی که سرمایه 

گذاری به نسبت خوبی را انجام داده 
و تجربه و مقبولی��ت لازم را دارند با 
حضور در ب��ازار س��رمایه می‌توانند 

نقدینگی خوبی بدست آورند.
این افزایش بای��د به میزان معقول 
و متناسب با هزینه‌های سالانه بخش 
خصوصی باشد. لذا برای سرمایه گذاری 
بهت��ر باید‌این امر هم زمان با  خدمات 
مطلوب و متناس��ب با افزایش تورم در 
جامعه نسبت به افزایش قیمت خدمات 

ارایه شده صورت گیرد.

ناوگان شرکت توکاکشش
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خارج ش��دن قطارها از مس��یر 
ری��ل، از جمل��ه حوادثی اس��ت، 
که ط��ی چند م��اه گذش��ته بارها 
اتفاق افتاده‌اس��ت، خوش‌بختانه با 
توجه به ماهی��ت حمل‌و‌نقل ریلی 
و میزان‌ایمن��ی بالای‌ای��ن ن��وع از 

حمل‌و‌نق��ل در مقایس��ه با س��ایر 
خسارات  حمل‌و‌نقلی،  سامانه‌های 
جان��ی در بر نداش��ته اس��ت. در 
خصوص‌این‌ک��ه چرا باید حوادثی 
از‌این دست در شبکه ریلی کشور 
ب��ه وج��ود بیاید عوام��ل متعددی 
وج��ود دارد، که مهم‌تری��ن آن‌را 
ریلی  ناوگان  فرس��ودگی‌  می‌توان 

خواند.
تحلیل و بررس��ی‌این دست از 
حوادث از چند منظر قابل ملاحظه 
اس��ت، ابتدا‌این‌ک��ه چ��را باید در 
که‌ایمن‌ترین  ریل��ی،  حمل‌و‌نق��ل 
ش��یوه حمل‌و‌نقل اس��ت، س��انحه 
ریلی به وج��ود بیای��د، آن‌هم در 
شرایطی که فناوری و علم در دنیا 
با س��رعت هرچ��ه بیش‌تر در حال 

پیشرفت است.
ب��رای روش��ن ش��دن موضوع 
و‌این‌ک��ه چه دلای��ل و زمینه‌هایی 
باع��ث ب��ه وج��ود آم��دن چنین 
حوادثی می‌شود و در نهایت‌این‌که 
چه راهکارهایی از سوی کمیسیون 
عمران مجلس شورای اسلامی‌برای 
پیش‌گی��ری از بروز چنین حوادثی 
می‌توان��د وج��ود داش��ته باش��د، 
ب��ا نماین��دگان مجل��س و نحوه‌ی 
تصمیم‌گیری و کمکشان به دولت 
در زمینه‌ی بهکرد زیرس��اخت‌های 
ن��اوگان ریلی گفت و گویی انجام 

دادیم که می‌خوانید.
مهرداد بائوج لاهوتی عضو هیات 
رئیس��ه‌ی کمیس��یون عم��ران در 
گفتگو با خبرن��گار دوماهنامه ندای 
ریلی با بیان‌این‌که فرسودگی ناوگان 
حمل‌و‌نقل ریلی کشور، علت اصلی 
وقوع حوادثی از‌این دس��ت اس��ت 
گفت: کمیس��یون عم��ران به طور 
جدی، علت‌این حوادث را پی​گیری 

می‌کند. س��ن واگن‌ه��ای ما باید به 
زیر ۱۵ سال و سن لکوموتیو‌ها باید 
به زیر ۱۸ س��ال می‌رسید، در حال 
حاضر میانگی��ن واگن‌های ما بالای 
۲۰ سال و سن لکوموتیوهای کشور 
بالای ۳۲ س��ال است. بنابراین علت 
اصلی پیش‌آمد‌این ن��وع از حوادث 
را باید در فرس��ودگی ناوگان ریلی 

دید.
لاهوتی در ادام��ه گفت: با وجود 
فرسودگی ش��بکه حمل‌و‌نقل ریلی، 
‌این نوع اتفاقات طبیعی اس��ت، در 
ح��وزه حمل‌و‌نق��ل هوای��ی هم‌این 

مسئله وجود دارد.
عمران  کمیس��یون‌  س��خن‌گوی 
اضاف��ه کرد: بای��د تکالی��ف قانونی 
را انج��ام دهی��م، در ن��اوگان ریلی 
کشور لکوموتیوهای فرسوده‌ای کار 
می‌کن��د که با وج��ود آن‌ها هر روز 
امکان وقوع چنی��ن حوادثی وجود 
دارد. بای��د ب��رای نوس��ازی ناوگان 
ریلی کش��ور اقدام جدی انجام شود 
در غیر‌ای��ن صورت بای��د در انتظار 

حوادث دیگر باشیم.
توس��عه حمل‌و‌نق��ل ریل��ی باید 
در مس��یر کاهش تصافات جاده‌ای 
و تلفات ناش��ی از آن باش��د، قانون 
اجازه حضور موثر‌تر بخش خصوصی 
را در حوزه‌ی بهره‌برداری داده است 
و باید به حضور‌این بخش در صنعت 
ن��گاه مثبت‌تری  حمل‌و‌نق��ل ریلی 
باش��یم. عضو کمیس��یون  داش��ته 
عمران با اشاره به سهم 23 درصدی 
بخش خصوصی از جابجایی مس��افر 
در شبکه حمل‌و‌نقل ریلی گفت: اگر 
قرار باش��د بخ��ش خصوصی در‌این 
صنعت حضور نداش��ته باشد دولت 
نیاز  مورد  س��رمایه‌گذاری‌های  باید 
را به عهده بگیرد‌این در حالی است 

که با افزایش سهم بخش خصوصی 
ش��اهد افزای��ش کیفی��ت خدمات 
رسانی و همچنین ارتفای‌ایمنی در 

حمل‌و‌نقل خواهیم بود.
منص��ور آرام��ی‌از دیگ��ر اعضای 
عمران مجلس شورای  کمیس��یون 
صنع��ت  مش��کلات  اس�المی‌به 
حمل‌و‌نقل کشور از لحاظ نقدینگی 
و تخصی��ص اعتبار، اش��اره کرد: در 
صورت ورود جدی بخش خصوصی 
به حوزه حمل‌و‌نقل و سرمایه‌گذاری 
در‌ای��ن بخش می‌ت��وان ب��ه بهبود 
صنع��ت  توس��عه  و  زیرس��اخت‌ها 

حمل‌و‌نقل امیدوار بود.
وی ب��ا یادآوری‌ای��ن ک��ه برای 
ح��وزه صنع��ت حمل‌و‌نق��ل در هر 
ی��ک از سیاس��ت‌های کل��ی نظام، 
برنامه پنج س��اله، بودجه یک‌س��اله 
و س��ند چشم‌انداز توس��عه تکالیف 
گف��ت:  دارد،  وج��ود  مش��خصی 
تحق��ق اه��داف و برنامه‌های پیش 
بینی ش��ده مس��تلزم وجود برخی 
نکته  باید‌این  ابزاروسازوکاراست،که 
مورد توجه مس��ئولان ق��رار گیرد. 
ل��زوم تحقق بودجه‌های مش��خص 
ش��ده و اعتبارات دولتی پیش‌بینی 
ش��ده ب��رای بخ��ش حمل‌و‌نقل را 
از مهم‌ترین‌این س��ازوکارها اس��ت. 
درحال حاضردربخش صنعت حمل 
ونق��ل به ویژه حم��ل ونقل ریلی از 
لحاظ نقدینگ��ی و تخصیص اعتبار 

مشکل داریم.
آرامی‌ب��ا انتقاد از‌این‌که در بخش 
زیرس��اخت‌های حم��ل ونقل ریلی 
کمت��ر کارکرده‌ایم،گف��ت: بای��د با 
بخ��ش  ظرفیت‌ه��ای  از  اس��تفاده 
خصوص��ی و برنامه‌ری��زی صحی��ح 
ازهمین خطوط ریلی موجود به نحو 

بهتری استفاده وبهره گیری شود.
وی در مورد مش��کل نبود بانک 
تخصص��ی در زمین��ه حمل‌و‌نقل با 
تائید‌این موض��وع گفت:‌این موضوع 
درس��ت اس��ت و چاره‌ای نیس��ت، 
بایداز ظرفیت سایر بانک‌های عامل 
استفاده کنیم تا مبالغ و بودجه‌های 
پیش‌بینی ش��ده تزری��ق وعملیات 
بهبود زیرس��اخت‌ها در بخش حمل 

ونقل باشتاب بیشتری انجام گیرد.
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بخ��ش حمل‌و‌نق��ل ب��ه دلی��ل 
اهمی��ت وی��ژه و جای��گاه مهمی‌که 
 در اقتص��اد جوام��ع دارد یک��ی از
شاخص‌های توسعه یافتگی کشورها 
محس��وب می‌ش��ود و پیش��رفت و 
توس��عه آن نق��ش مهمی‌در‌ایج��اد 
تحول در س��ایر بخش‌های صنعتی، 
کش��اورزی و تولیدی‌ایفا می‌کند تا 
جایی که امروزه بیشتر‌اندیشمندان 
اقتصادی،  و صاحب نظران عرص��ه 
رشد و توس��عه همه جانبه کشورها 
را مشروط و منوط به توسعه بخش 
حمل‌و‌نقل می‌دانند و‌این صنعت را 
به عنوان محور فعالیت‌های اساسی 
و زیربنایی و لازمه تحول به ش��مار 

می‌آورند.

مقایس��ه مزیت‌ه��ای اقتص��ادی 
ن��وع حمل‌و‌نق��ل  اجتماعی‌ای��ن  و 
از جمله‌ایمن��ی ب��الا، صرفه جویی 
مصرف س��وخت، صرف��ه جویی در 
وقت م��ردم و جلوگیری از آلودگی 
هوا با س��ایر انواع حمل‌و‌نقل، راهی 
جز سرمایه گذاری در‌این صنعت را 

باقی نمی‌گذارد.
از دیگ��ر مزایای ذاتی حمل‌و‌نقل 
ریلی می‌توان جاب��ه جایی انبوه بار 
و مس��افر،‌ایمنی بس��یار بالا نسبت 
به ج��اده )بی��ن 15 ت��ا 24 برابر(، 
مصرف بسیار کمتر انرژی در حمل 
بار نس��بت به جاده )یک شش��م(، 
اس��تهلاک کمت��ر ش��بکه و ناوگان 
)کمتر از نصف استهلاک جاده‌ای(، 

س��رعت بالا در جابه جایی مس��افر 
و رقاب��ت ب��ا زیربخش ج��اده‌ای و 
هوایی، امکان اس��تمرار خدمات در 
شرایط بحرانی، رفاه و امنیت بالاتر 
مسافران و جاذبه برای آن‌ها، اشغال 
کمتر زمین )در مقایس��ه با ش��بکه 
ج��اده‌ای(، ع��وارض کمتر زیس��ت 
محیط��ی و س��ازگاری ب��ا اه��داف 
توس��عه پایدار و امکان اس��تفاده از 

سوخت‌های غیرفسیلی اشاره کرد.
اگرچه در س��ال‌های اخیر نقش 
حمل‌و‌نقل ریلی در کشورمان بیشتر 
از گذش��ته تعریف و تبیین ش��ده و 
جای��گاه خاصی را به خود اختصاص 
داده است. اما برای تحقق هدف سند 
چش��م‌انداز باید سالانه حدود 850 

کیلومتر راه‌آهن احداث کنیم تا در 
افق 1404 دارای 25 هزار کیلومتر 
ریل باش��یم و‌این در حالی است که 
توان اجرای��ی ما براس��اس بودجه، 
احداث سالانه 200 تا 300 کیلومتر 
راه‌آهن است و با‌این شرایط رسیدن 
به هدف سند چشم‌انداز، حدود 56 
سال طول می‌کش��د. همچنین نیاز 
کش��ور در خطوط ریلی طبق سند 
چشم‌اندار، 2000 لکوموتیو، 8000 
واگن مسافری، 60 هزار واگن باری 
و 2000 کیلومتر خط برقی اس��ت. 
البته با ظرفیت‌های‌ایجاد شده، توان 
ساخت سالانه بیش از هزار کیلومتر 
خط آهن در کشور موجود است که 
علت عدم ساخت، کمبود اعتبارات 
و عدم تخصیص به موقع منابع مالی 

است.
برای تحقق هدف سند چشم‌انداز، 
ساخت ریل، اقدامات متعددی باید 
انجام ش��ود که تامی��ن منابع مورد 

نیاز، یکی از اقدامات مزبور است.
بهبود سامانه حمل‌و‌نقل ریلی به 
عنوان زیربنای اصلی توسعه با توجه 
به افزایش س��رمایه گذاری در آن از 
طری��ق آزادس��ازی تدریجی قیمت 
سوخت و تزریق منابع حاصل از آن 

مشکلات کجاست،
 راهکارها کدام است؟
محمد نبی جوانمردی

کارشناس ارشد حمل ونقل ریلی

مروری بر چشم‌انداز توسعه حمل‌و‌نقل ریلی کشور
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همگام با اصلاح روش‌های سنتی و 
مرسوم، حرکت‌های بنیادینی است 
که در‌این صنعت باید صورت گیرد.

چشم‌انداز و دورنمای صنعت
صنع��ت حمل‌و‌نق��ل ریل��ی ب��ا 
توجه ب��ه منابع و امکان��ات تجاری 
و بازرگان��ی منطق��ه خاورمیان��ه و 
نقش‌ای��ران در حلقه اتصال ش��رق 
آس��یا به جن��وب اروپ��ا و آفریقا در 
تحقق س��ند چش��م‌انداز 20 س��اله 
کش��ور بی ش��ک نقش به س��زایی 
در توس��عه دارد در‌ای��ن میان لزوم 
ساخت و تجهیز، نوسازی و تغییر و 

تحول امور زیربنایی ارتباطات ریلی 
کشور بیش از پیش ضروری به نظر 
می‌رسد. هم اکنون حدود 13 هزار 
کیلومتر خط ریل��ی اصلی و فرعی، 
22 هزار و 230 دستگاه واگن باری، 
دو ه��زار و 105 واگن مس��افری و 
ح��دود 778 دس��تگاه لکوموتیو در 
بخش ریلی کشور فعال است که‌این 
دارایی با س��ابقه 80 ساله کشور در 

بخش ریلی هیچ تناسبی ندارد.
اهداف حمل ونقل ریلی در برنامه 
پنجم ش��امل افزایش طول خطوط 
راه‌آهن کشور به 17 هزار کیلومتر، 
اح��داث خطوط پرس��رعت به طول 

1800 کیلومت��ر، افزای��ش حم��ل 
کل ب��ار ریلی ت��ا 129 میلیون تن، 
افزایش جابه جایی مس��افر ریلی تا 
121 میلیون نفر، افزایش حمل بار 
ترانزیت تا 65 میلیون تن و افزایش 
لکوموتیوها تا 1238 دستگاه است. 
همچنین افزایش عملیات نوس��ازی 
خطوط س��الیانه ت��ا 496 کیلومتر، 
افزایش بهسازی و بازسازی خطوط 
 س��الیانه تا 980 کیلومت��ر، افزایش 
س��الن‌های مس��افری خصوصی در 
گ��ردش ت��ا 3986 واگ��ن افزایش 
ترن س��ت خودکش��ش و ریل باس 
)اتوبوس ریلی( به میزان 250 قطار، 

افزایش واگن‌های باری در گردش تا 
53 هزار و 103 واگن، افزایش تعداد 
کارکنان ش��رکت‌های غیر دولتی به 
44هزار و 858 نف��ر، کاهش تعداد 
کارکنان شرکت‌های راه‌آهن و رجا 
ب��ه ده ه��زار و 986 نف��ر، افزایش 
ش��اخص حمل به تعداد کارکنان به 
1304 و بهبود شاخص‌ایمنی نیز از 

دیگر اهداف برنامه پنجم است.
اه��داف کیف��ی و کمی‌بلندمدت 
توس��عه ش��بکه راه‌آه��ن در س��ند 
چش��م‌انداز بیست س��اله کشور هم 
شامل تکمیل ش��بکه‌های ترانزیتی 
دالان​ه��ای ش��مالی- جنوب��ی  در 

ارایه راهکار برای مشکلات در حوزه بهره برداری

اولویت پاییناولویت متوسطاولویت بالاراهکارهاشرح مشکلحوزهردیف

عدم اجرای تعهد راه‌آهن مبنی بر سیر واگن به بهره برداری1
صورت 300 کیلومتر در روز به صورت باردار و 

خالی و در صورت عدم تحقق آن پرداخت خسارت 
به گونه‌ای که میانگین سیر واگن 80 کیلومتر در 

روز است.

اجرای مفاد قرار داد از سوی راه‌آهن و پرداخت 
خسارت به مالکین واگن

بهره برداری2
بالا بودن تعرفه، افزایش بی رویه نرخ حمل‌و‌نقل 

ریلی از سوی راه‌آهن، اخذ سهم بالای درآمد حمل 
باری توسط راه‌آهن به عنوان حق دسترسی به شبکه

- تعیین نرخ حمل و سهم مالکانه از سوی شورای 
رقابت.

- هماهنگی، مشورت، اخذ نظرات و پیشنهادهاي 
بخش خصوصی و حضور دائمی‌نمایندگان
بخش خصوصی در تعیین و ابلاغ تعرفه.

بهره برداری3
نبود قطارهای برنامه‌ای

عدم راه‌اندازی قطار کامل

- برنامه ریزی راهبردی و ارایه برنامه‌های لازم به 
منظور اعزام قطارهای برنامه‌ای.

- راه‌اندازی قطار کامل از سوی راه‌آهن با هماهنگی و 
معاضدت بخش خصوصی.

مداخله بیش از حد مسئولان راه‌آهن در امور بهره برداری4
قطارهای​مسافری( دخالت در سامانه و نحوه فروش- 
عدم آزادسازی نرخ بلیط- عدم امکان رقابتی بودن- 
اعزام رییس قطار از سوی راه‌آهن- دخالت در نحوه 
ارایه خدمات به مسافران به جای نظارت. – عدم 

پایبندی راه‌آهن به تعهدات خود مطابق قراردادهای 
بلندمدت در رابطه با تامین لکوموتیو.

- عدم دخالت مسئولان راه‌آهن به موارد یادشده و 
اجرای تعهدات از سوی راه​آهن.

- سپردن کلیه امور مسافری به مالکان واگن و نظارت 
عالیه از سوی راه‌آهن.

بهره برداری5

کندی سیر به دلایل مختلف

واگذاری مدیریت نظارت و تردد به بخش خصوصی- 
محوری کردن بهره برداری از سوی

بخش خصوصی- رفع گلوگاه‌ها- استفاده از سامانه 
علایم الکترونیکی مدرن و علامت​دهي-

ایجاد خطوط میانبر- استفاده بهینه از ظرفیت‌های 
موجود- نوسازی ناوگان

عدم استفاده از سامانه‌های رهگیری وسایل ریلی بهره برداری6
مناسب و خودکارسازي بازدید

راه‌اندازی و استفاده از سامانه​های رهگیری پيشرفته و 
استفاده از سامانه خودکارسازي بازدید

بهره برداری7
)شاید زیر 

پایین بودن امکانات و تجهیزات امور تخلیه و ساخت(
بارگیری دربنادر جنوبی به ویژه در بندرعباس

سرمایه گذاری افزایش تجهیزات و ملزومات تخلیه و 
بارگیری برای واگن‌های صادراتی و

ترانزیت در بندرعباس و تجهیز اسکله‌ها به خطوط 
ریلی و ظرفیت سازی و افزایش بهره

وری

بهره برداری8

طولانی بودن زمان حمل‌و‌نقل کانتینر و شیب آن به 
سمت​حمل‌و‌نقل جادهای

استفاده از حمل ونقل ترکیبی-‌ایجاد بندر خشک- 
کامل سازي و تجهیز‌ایستگاه آپرین

به عنوان بندر خشک- تجهیز بنادر به وسایل تخلیه و 
بارگیری- رفع گلوگاه‌های موجود-

توجه به ترانزیت کالا از سوی راه‌آهن.
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شرح مشکلات و اولویت بندی راهکارها برای حمل‌و‌نقل ریلی در حوزه ضوابط و مقررات
اولویت پاییناولویت متوسطاولویت بالاراهکارهاشرح مشکلاتحوزهردیف

1
ضوابط 

و 
مقررات

عدم انعطاف پذیری نرخ‌های تعرفه در 
راه‌آهن بر حسب بازار

و بالا بودن نرخ تعرفه برای بعضی از کالاها 
و تصمیمات

یک سویه از طرف راه‌آهن

تعدیل نرخ تعرفه- مشارکت بخش خصوصی در تعیین تعرفه- تعریف 
نرخ با توجه به مقتضیات و توافقات با صاحبان کالا و ضرورت‌ها و 

اولویت بندی کالاها و موارد مشابه

2
ضوابط 

و 
مقررات

پایین بودن حمل ونقل بین‌المللی و عدم 
ورود واگن روسی

از آسیای میانه و عدم تردد واگن‌های‌ایرانی 
به کشورهای
آسیای میانه

ایجاد روابط سیاسی با کشورهای همسایه از طریق وزارت امور خارجه 
و وزارت راه و شهرسازی- اعطای مجوز سیر به واگن‌های‌ایرانی جهت 

سیر در کشورهای موردنظر –‌ایجاد اسکله در بندر امیرآباد جهت 
حمل ونقل ریلی دریایی با روسیه- واگذاری به موقع واگن روسی و 
اروپایی در مبدا بارگیری و تسریع در‌این امر- پیگیری علت افزایش 
کرایه حمل راه‌آهن‌های CIS از سوی راه‌آهن و نیز بررسی علت 

طولانی بودن چرخه و اخذ مجوز حمل واگن در مسیرهای راه‌آهن 
ترکمنستان و ازبکستان از سوی راه‌آهن و جلوگیری از فک پلمپ 

و برداشتن کالاهای صاحبان کالا در راه‌آهن ازبکستان )از واگن‌های 
مسیر ازبکستان به مقصد تاجیکستان(

3
ضوابط 

و 
مقررات

نبود نهاد تنظیم مقررات )رگلاتور( و 
انحصار شرکت راه‌آهن در ارایه خدمات و 

تنظیم و اجرای مقررات

ایجاد فوری نهاد مستقل تنظیم مقررات که بتواند بر عملکرد و 
تصمیمات راه‌آهن و بخش خصوصی به شکل بی طرف اعمال مدیریت 

کند.

4
ضوابط 

و 
مقررات

نبود دفاتر مستقل برای شرکت‌های مالک 
قطارهای مسافری در‌ایستگاه‌های مبدا و 
مقصد به منظور نظرسنجی و مراجعان 

مسافران و پاسخگوئی به آن‌ها

لزوم پیش بینی دفاتر مناسب در‌ایستگاه‌های تشکیلاتی حداقل 
در‌ایستگاه‌های مبدا و مقصد به منظور پاسخگویی مستقل به مسافران 

و مبدا کیفیت ارایه خدمات مثل شرکت‌های هواپیمایی

5
ضوابط 

و 
مقررات

نبود تعرفه پلکانی جهت حمل ونقل 
کالاهای خاص در بخش باری و در 
پیک‌های خاص در بخش مسافری

تعریف تعرفه خاص و ویژه به صورت پلکاني با توجه به نوع محموله 
و شرایط صاحب کالا و فوریت امر در بخش باری- تعیین نرخ بلیط 

قطارهای مسافری با توجه به اوج مسافرت و متناسب با عرضه و تقاضا 
توسط مالکان قطارهای مسافری که به تواند با توجه به شرایط روز نرخ 

خود را افزایش و یا کاهش دهند.

6
ضوابط 

و 
مقررات

مطابق ضوابط و مقررات راه‌آهن مکلف به اجرای تعهدات خود مطابق عدم اجرای تعهدات از جانب راه‌آهن
مفاد قراردادهای منعقده با شرکت‌های حمل‌و‌نقل ریلی کشور

7
ضوابط 

و 
مقررات

عدم اجرای قوانین و مقررات از سوی 
راه‌آهن

مطابق قانون راه‌آهن موظف و مکلف به اجرای قانون دسترسی به 
شبکه ریلی- اصل 44 قانون اساسی باشد در غیر‌این صورت به مراجع 

قضایی معرفی شود.

8
ضوابط 

و 
مقررات

تحمیل هزینه‌های نگهداری از شبکه ریلی 
 به بخش خصوصی از طریق افزایش 

بی رویه تعرفه دسترسی

اصلاح ضوابط تعيين حق دسترسي

9
ضوابط 

و 
مقررات

تصمیم گیری یک جانبه از سوی راه‌آهن و 
عدم حضور نمایندگان بخش خصوصی در 

حوزه تصمیم گیری

حضور نماینده بخش خصوصی )انجمن صنفی( در ترکیب هیات 
مدیره راه‌آهن و سایر حوزه‌های تصمیم گیری.

10
ضوابط 

و 
مقررات

عدم تطابق ضوابط و مقررات راه‌آهن با 
اوضاع فعلی و اعمال آن در بخش خصوصی

با توجه به‌این که بخش اعظم مقررات موجود راه‌آهن مربوط به زمان گذشته 
است لذا ضروری است با توجه به حضور بخش خصوصی و انجام کلیه امور 

حمل ونقل از سوی‌این بخش و واگذاری‌های انجام شده کلیه ضوابط و مقررات 
با حضور نمایندگان بخش خصوصی مورد بازنگری قرار گیرد.

11
ضوابط 

و 
مقررات

دخالت بی مورد راه‌آهن در امور مربوط به 
سامانه فروش

بلیت شرکت‌های مالک قطارهای مسافری 
و همچنین تعیین

نرخ بلیت قطارهای مسافری

آزادسازی نرخ بلیت،‌ایجاد سامانه‌های مختلف فروش بلیت از سوی 
شرکت‌های مالک واگن به صورت مستقل و تعیین نرخ بلیت از سوی 

بخش خصوصی مطابق مقررات و قانون دسترسی به شبکه ریلی با توجه 
به قیمت تمام شده و همچنین امکان افزایش و یا کاهش نرخ بلیط با 
توجه به شرایط و عرضه و تقاضا و محورهای مختلف و پیک‌های مختلف

12
ضوابط 

و 
مقررات

برابر مزایده انجام شده بعضی از شرکت‌های 
حمل ونقل ریلی از طریق مزایده موفق به 
خرید واگن از راه‌آهن شده‌اند اما راه‌آهن 

به دلایل نامعلومی‌از تحویل و فروش واگن 
خودداری نموده است.

ملزم ساختن راه‌آهن به پایبندی خود به اجرای مزایده مزبور و تحویل 
واگن به شرکت‌های برنده و همچنین ملزم کردن راه‌آهن به اجرای 

تعهدات خود مطابق قراردادهای موجود.

13
ضوابط 

و 
مقررات

عدم توجه و حمایت راه‌آهن از بخش 
خصوصی

راه‌آهن به عنوان متولی امور حمل ونقل ریلی می‌بایستی ضمن توجه 
به شرکای تجاری خود و حل و فصل مشکلات و مسائل آن‌ها همواره 

نسبت به حمایت بخش خصوصی اقدام
کند که متاسفانه بعضاً تقابل نیز می‌کند لذا پیشنهاد می​شود که 

در‌این زمینه فرهنگ​سازي شود.
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و ش��رقی- غرب��ی، تکمیل ش��بکه 
در  آس��یایی  راه‌آهن‌های  ترانزیتی 
محدوده کش��ور، خطوط پرسرعت 
مسافری برای ارتباط کلان شهرها 
و مراکز گردشگری، احداث راه‌آهن 
در سواحل شمالی و جنوبی کشور، 
اتصال ش��بکه راه‌آهن به بندرهای 
مهم کش��ور، مع��ادن، مراکز مهم 
تولی��دی و صنعت��ی و کش��اورزی 
کش��ور و مراک��ز اس��تان‌ها، رف��ع 
تنگناهای ش��بکه ریل��ی موجود با 
اس��تفاده از روش‌های��ی همچ��ون 
دو خط��ه ک��ردن و برق��ی کردن 
خطوط پرتردد است. در طرح‌های 
بلندمدت توس��عه ش��بکه راه‌آهن 
کش��ور در چش��م‌انداز بیست ساله 
کش��ور به اس��تفاده از فناوری‌های 
نوین و پیش��رفته در راه‌آهن، برقی 
کردن، علایم الکتریکی و ارتباطات 
پیش��رفته، اح��داث محورهایی که 
مسافت و زمان را کاهش می‌دهند 
و توس��عه خطوط راه‌آهن کشور به 
25 هزار کیلومتر توجه شده است.

جمه��وری  م��ردان  دول��ت 
اس�المی‌ایران توج��ه وی��ژه‌ای به 
توس��عه حمل‌و‌نق��ل و ارتباطات به 
ویژه از طریق راه‌آهن دارند چراکه 
پی��ش  ارتباط��ات،  و  حمل‌و‌نق��ل 
زمین��ه هر ن��وع توس��عه اقتصادی 

اس��ت. در‌این راستا ساخت راه‌آهن 
مشهد- س��رخس برای خلق مسیر 
جدی��دی بین قاره‌ها آغاز ش��د که 
آس��یا را ب��ه اروپا متص��ل می‌کند. 
همچنین س��اخت راه‌آهن امیرآباد 
)یک��ی از بندرهای دریای خزر(‌این 
بندر را ب��ه اولین بن��در مهم‌ایران 
تبدی��ل کرد که به ش��بکه راه‌آهن 
متصل ش��ده ب��ود. همچنین‌ایران 
ساخت خط آهن کرمان- زاهدان را 
نیز آغاز کرد که راه‌آهن سرتاسری 
آس��یا از طری��ق آن و نیز از طریق 
خط زاهدان- مس��یر جاوه )تفتان( 
و کویت��ه )پاکس��تان(- ب��ه اروپا و 

خاورمیانه متصل خواهد شد.
با توجه به توسعه مناسب راه‌آهن 
در جمهوری اسلامی‌ایران و اتصال 
آن ب��ه راه‌آهن خاورمیان��ه و اروپا 
از طریق خط آه��ن ترکیه در مرز 
رازی- کاپیک��وی، از طریق راه‌آهن 
جمهوری آذربایج��ان در مرز جلفا 
که‌ایران را به قفقاز متصل می‌کند، 
قفقاز، کشورهای  شبکه سرتاسری 
ت��ازه اس��تقلال یافت��ه و راه‌آه��ن 
روسیه به راه‌آهن آس��یای میانه و 
از طری��ق راه‌آهن ترکمنس��تان در 
مرز س��رخس و راه‌آهن پاکس��تان 
 در می��ر ج��اوه )تفت��ان( نتیج��ه 
می‌گیریم که استفاده از زیرساخت 

و امکانات و تس��هیلات حمل‌و‌نقل 
موج��ود مث��ل بندره��ا، پايانه‌های 
کانتین��ر،  حمل‌و‌نق��ل  دریای��ی 
مناط��ق آزاد تج��اری و حمل‌و‌نقل 
اروپ��ا،  ش��مال  اروپ��ا،  ب��ه   کالا 
جمهوری‌ه��ای آس��یای مرک��زی، 
ح��وزه  کش��ورهای  و  خ��اوردور 
خلیج فارس، امکانات گس��ترده‌ای 
ب��رای توس��عه راه‌آه��ن جمهوری 

اسلامی‌ایران وجود دارد.

شاخص‌های اقتصادی جهان 
و مقایسه اجمالی با‌ایران

گردش مالی بخ��ش حمل‌و‌نقل 
ریلی در س��طح جهانی و در بخش 
حمل بار بیش از هزار میلیارد دلار 
و در بخش جابه جایی مسافر بیش 
از 500 میلی��ارد دلار بوده اس��ت 
و‌این در حالی اس��ت که سهم‌ایران 
از‌این ثروت ش��ناور، ب��ا دارا بودن 
از جمعی��ت  ح��دود 1/2 درص��د 
جه��ان در بخش حمل ب��ار، کمتر 
از 0/04 درص��د و در بخش جا به 
جایی مس��افر کمتر از 0/4 درصد 

بوده است.
صنعت حمل‌و‌نق��ل ریلی حدود 
7 درصد از تولی��د ناخالص داخلی 
و س��یزده درص��د از ارزش افزوده 
بخش خدمات را به خود اختصاص 

داده اس��ت. همچنی��ن ح��دود 4 
درص��د از بودجه عمومی‌کش��ور و 
س��یزده درصد از بودج��ۀ عمرانی 
س��الانه کش��ور، مرب��وط به بخش 

حمل‌و‌نقل است.
کشورهای  میانگین  با  مقایس��ه 
راه‌آهن‌ها  بین‌المللی  اتحادیۀ  عضو 
)UIC(، نش��ان از عق��ب ماندگی 
ش��دید صنع��ت حمل‌و‌نق��ل ریلی 
باتوجه به‌این که  کش��ورمان دارد. 
مس��احت‌ایران ح��دود 1/6 براب��ر 
 )UIC( میانگین کش��ورهای عضو
اس��ت، ط��ول خط��وط اصلی 21 
درص��د، لکوموتیوه��ا 60 درص��د، 
واگن‌ها 50 درصد کمتر از میانگین 

کل کشورهای مذکور است.
در‌این راس��تا و برای رسیدن به 
اهداف سند چش��م‌انداز که در آن 
طول خطوط ریلی کش��ور 25 هزار 
کیلومتر برآورد ش��ده، نیاز به‌ایجاد 
س��الانه ه��زار کیلومت��ر خط آهن 
وج��ود دارد ک��ه ظرفی��ت احداث 
فعلی کش��ور س��الانه حدود 250 
کیلومتر است. از‌این رو باید بخش 
خصوصی را به شدت ترغیب کرد تا 
در‌این حوزه وارد ش��ود و دولت نیز 
با سازوکارهای نظارتی و حمایتی، 
امکان رش��د و توسعه س��ریعتر را 

فراهم سازد.

اولویت پاییناولویت متوسطاولویت بالاراهکارهاشرح مشکلاتحوزهردیف

14
ضوابط 

و 
مقررات

از آن جایی که از سهم 20 درصدی 
شرکت‌ها 5درصد بابت تضمین‌سپرده حسن 
انجام کار و 5درصد بابت حق بیمه کسر و 
در پایان قرارداد به آن‌ها داده می‌شود عملًا 
سهم بخش خصوصی از محل درآمد حمل​
ونقل ریلی ده درصد است و راه‌آهن هیچ 

گونه توجهی به‌این موضوع ندارد.

پیشنهاد می‌شود راه‌آهن در‌این رابطه اقدامات حمایتی خود را به 
عمل آورد.

15
ضوابط 

و 
مقررات

مواقعی که واگن‌ها دچار حادثه می‌شوند و 
از‌این بابت خسارت به آن‌ها وارد می‌شود. 
راه‌آهن به شکل منطقی و واقعی نسبت به 

جبران آن اقدام کنند.

نظر به‌این که بر اساس مجوزهای صادره از سوی مامورین راه‌آهن 
قطارها به سیر و حرکت در می‌آیند و لزوماً میبایستی امنیت قطارها 
را از مبدا تا مقصد راه‌آهن عهده دار شود چنین استنباط می‌شود 
که هرگز مالکین واگن در مقابل وقوع سوانح مقصر نخواهند بود و 

می‌بایستی خسارت وارده به بخش خصوصی از سوی شرکت‌های بیمه 
و راه‌آهن پرداخت شود. لذا راه‌آهن باید در‌این مورد به تعهدات خود 
عمل کند و از طرفی زمان رسیدگی به‌این قبیل موارد را به حداقل 
برساند و برای‌این مشکل لازم است نماینده بخش خصوصی در سیر 

امور با راه‌آهن همکاری کند.

16
ضوابط 

و 
مقررات

بر اساس گزارش واصله کارشناسان 
مختلف در مناطق مختلف راه‌آهن ضوابط 
و مقررات را بر اساس سلایق خود تفسیر 
و تعبیر می‌کند و‌این موضوع مشکلاتی را 
برای شرکت‌های حمل ونقل ریلی فراهم 

می‌نماید.

پیشنهاد می‌شود با ارسال بخشنامه‌ای به تمامی‌ادارات کل راه‌آهن و 
مسئولان امر راه‌آهن قوانین و مقررات مربوطه را شفاف سازی نموده 

و تمامی‌کارشناسان مکلف باشند که در یک موضوع یا یک مورد 
خاص در کل شبکه راهآهن یک نوع رفتار نمایند
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ارایه راهکار برای مشکلات در حوزه حفظ حقوق بخش خصوصی از سوی راه‌آهن
اولویت پاییناولویت متوسطاولویت بالاراهکارهاشرح مشکلاتحوزهردیف

1
حفظ حقوق بخش
خصوصی از سوی 

راه‌آهن

عدم رعایت حقوق بخش خصوصی از سوی 
توجه و رعایت موضوع و فرهنگ​سازی‌این امرراه‌آهن به عنوان شریک تجاری

2
حفظ حقوق بخش
خصوصی از سوی 

راه‌آهن

تعیین منطقی و عادلانه سهم لکوموتیو مطابق 
توجیه اقتصادی مورد توافق اولیه 35 درصد

- اجرای مفاد قرارداد منعقد از سوی راه‌آهن.
- ارجاع موضوع به شورای ملی رقابت و تعیین نرخ از 

سوی شورای مزبور

3
حفظ حقوق بخش
خصوصی از سوی 

راه‌آهن

انجام تعمیرات واگن بخش خصوصی در 
تعمیرگاه‌های راه- آهن و عدم واگذاری دپوهای 
تعمیراتی و تعمیرگاه‌ها به بخش خصوصی به 

ویژه مالکان واگن و دریافت 
هزینه‌های غیرمنطقی

پیشنهاد می‌شود مطابق قانون تعمیرگاه‌های مختلف 
راه‌آهن هر چه سریع تر با رعایت اولویت مالکان واگن‌ها 

به بخش خصوصی واگذار شود.

4
حفظ حقوق بخش
خصوصی از سوی 

راه‌آهن

در اختیار گرفتن روسای قطارهای مسافری 
موجب شد که در صورت خالی بودن 

صندلی‌های شرکت‌ها نتوانند مسافرگیری 
کنند و در نتیجه قطارهای مسافری با ضریب 
اشغال کمتری سیر می‌کنند و راه‌آهن به‌این 

امر توجه ندارد.

برگرداندن وضع به حالت اولیه یا توجیه کردن راه‌آهن 
و مأموران.

ارایه راهکار برای مشکلات در حوزه زیرساخت و زیربنایی
اولویت پاییناولویت متوسطاولویت بالاراهکارهاشرح مشکلاتحوزهردیف

یک خطه بودن بعضی از خطوط پر تردد زیرساخت و زیربنایی1
نظیر بافق- اصفهان

اولویت دو خطه نمودن محور مزبور به جای‌ایجاد خطوط 
جدید

زیرساخت و زیربنایی2
ساخت راه‌آهن‌های غیراقتصادی که نه تنها 
مشکل را حل نمی‌کند بلکه مشکل زا نیز 

می‌شود.

پیشنهاد می‌شود از طریق برقی سازي- دو خطه سازي 
 محورهای پرتردد- تراک بندی – رفع 

گلوگاه‌ها- ظرفیت سازی لازم انجام و در اولویت‌های 
بعدی به ساخت راه‌آهن مبادرت شود.

ارایه راهکار برای مشکلات در حوزه نوسازی و توسعه ناوگان ریلی
اولویت پاییناولویت متوسطاولویت بالاراهکارهاشرح مشکلاتحوزهردیف

نوسازی و توسعه1
کمبود لکوموتیو در شبکه ریلیناوگان ریلی

حمایت از بخش خصوصی و حفظ حقوق صاحبان سرمایه و 
تشویق و ترغیب بخش خصوصی به سرمایه گذاری به منظور 

تامین لکوموتیو مورد نیاز.

نوسازی و توسعه2
ناوگان ریلی

تاخیر و تعویق در واگذاری لکوموتیو به 
بخش خصوصی

به منظور اجرای دقیق خصوصی سازی و اصل
44 و برنامه‌های دولت راه‌آهن موظف به

واگذاری کامل شود.

نوسازی و توسعه3
ناوگان ریلی

عدم ارایه تسهیلات به بخش خصوصی جهت 
توسعه ناوگان ریلی

اعطای تسهیلات لازم از طریق معرفی به سامانه‌های بانکی- 
استفاده از صندوق توسعه ملی- وجوه اداره شده و ...

نوسازی و توسعه4
ناوگان ریلی

کمبود واگن باری متناسب با نوع بار در 
شبکه ریلی و عدم توسعه آن توسط بخش 

خصوصی

توانمندسازی کارخانجات تولید واگن داخلی- تخصیص ارز 
جهت واردات واگن- رفع محدودیت واردات واگن خارجی به 

صورت نو و دست دوم- ارایه تسهیلات بانکی با نرخ
ارزان و زمان پرداخت طولانی.

بررسی روند گذشته، حال 
و چشم‌انداز آتی صنعت 

حمل‌و‌نقل ریلی
برای داش��تن درک روش��نی از 
امکانات و ش��رایط حاضر و شرایط 
احتمالی پیش رو، با توجه به اهداف 
سند چش��م‌انداز 1404، مختصری 
از ظرفیت‌ه��ای فعل��ی راه‌آه��ن به 

همراه طرح‌های در دس��ت احداث، 
و  مطالع��ه  دس��ت  در  طرح‌ه��ای 
طرح‌ه��ای مطالعاتی در ادامه آورده 

شده است.
امکانات فعلی راه‌آهن 
جمهوری اسلامی‌ایران

طول خطوط اصل�ی: 10/223 
کیلومتر

طول خط�وط فرعی )صنعتی 

 2/789 مان�وری(:  و  تج�اری 
کیلومتر

)جلفا-  برق�ی  طول خط�وط 
تبریز(: 148 کیلومتر

طول خط�وط دوریلی: 1/300 
کیلومتر

انواع واگن‌های باری: 22/230 
واگ��ن )ش��امل سرپوش��یده، دیوار 
کوتاه، دی��وار باند، کفی، مخزن دار، 

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

2/105 کوپه
انواع لکوموتیو: 778 لکوموتیو

ایستگاه‌های اصلی در شبکه: 
470

ایس�تگاه‌های بین‌المللی آزاد: 
س��هلان، تبریز، جلفا، نیک پسندی، 
مهرآباد، تهران، اصفهان، بندر عباس، 
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سرخس، منهد)از مرز رازی(

خطوط در دست احداث
ه��زار   13 ح��دود  ب��ر  ع�الوه 
کیلومت��ر خط��وط اصل��ی و فرعی 
فعل��ی، جدی‌ترین عوامل��ی که به 
افزای��ش ظرفی��ت و ت��وان فروش 
ش��رکت‌های فع��ال در‌ای��ن صنعت 
منجر می‌ش��ود، خطوطی هس��تند 
ک��ه ه��م اکن��ون در ح��ال احداث 
هس��تند، طول‌این خطوط 3 هزار و 
363 کیلومتر است. با راه‌اندازی‌این 
 خطوط چش��م‌انداز مناس��بی برای 
نتیج��ه  ش��رکت‌های مزب��ور و در 
و  س��اختمان  مهندس��ی  ش��رکت 
تاسیسات راه‌آهن )بالاست( در تمام 

زمینه‌های فعالیت‌ایجاد می‌شود.
مطالع��ۀ  دس��ت  در  طرح‌ه��ای 
طراحی تفصیلی و آمادۀ اجرا، شامل 
13 ه��زار و 397 کیلومتر خط آهن 
خواه��د بود که نس��بت به ظرفیت 
موج��ود، رش��دی 116 درصدی را 
نش��ان می‌دهد و در صورت در نظر 
گرفت��ن خطوط در دس��ت احداث 
علاوه بر خطوط فعلی رش��دی 86 
درصدی خواهد داشت که تا سالیان 
متمادی، رش��د، ثبات و سودآوری 

شرکت را تضمین خواهد کرد.
با توجه به اهداف سند چشم‌انداز 
و تلاش برای دس��تیابی به 25 هزار 
کیلومتر خط آه��ن که حدود دو و 
نیم برابر خطوط فعلی اس��ت و نیاز 
بخش��ی از‌این خطوط به بالاست و 
نیاز کل‌ای��ن خطوط به فعالیت‌های 
بهس��ازی،  و  نگه��داری  و  تعمی��ر 
ب��ازار گس��ترده‌ای را برای ش��رکت 
خدم��ات مهندس��ی س��اختمان و 
تاسیس��ات راه‌آهن فراه��م می‌کند 
چرا که‌این ش��رکت، علاوه بر تولید 
بالاست به انجام عملیات پل سازی، 
زیرسازی و نگهداری از تاسیسات و 
ساختمان‌های راه‌آهن نیز می‌پردازد. 
در واقع ش��رکت مزبور به تناس��ب 
افزای��ش ظرفیت خط��وط و ناوگان 
حمل‌و‌نقل ریلی، می‌تواند به توسعه 
ظرفیت‌ه��ا و کارگاه‌ه��ای خود در 

سراسر خطوط راه‌آهن اقدام کند.

چالش‌های بخش خصوصی 
حمل‌و‌نقل ریلی

با هر تغییر و تحول، س��ازمان‌ها 
و بنگاه‌های اقتصادی و تش��کل‌های 
حرفه‌ای بایستی با توجه به تحولات 
محی��ط بیرونی در هر لحظه تعریف 
مش��خصی از ماموریت خ��ود ارایه 
دهن��د. بدین جه��ت روزآمد بودن، 
اس��اس مدیریت‌این گونه سازمان‌ها 
را تش��کیل می‌دهد و برای روزآمد 
بودن باید به طور مستمر اطلاعات و 
داده‌های دریافتی از جامعه و محیط 
کسب و کار و بیرونی و جهانی مورد 

تحلیل قرار گیرد و نتیجه در سیاست 
گذاری‌ه��ا و تصمیم گیری‌ها لحاظ 
ش��ود. با توجه به همی��ن ضرورت، 
سیاس��ت‌های کلی اصل 44 قانون 
اساس��ی ابلاغ و مجلس نس��بت به 
تصویب قان��ون اصلاح اصل و بهبود 

محیط کسب و کار مبادرت کرد.
 باتدوی��ن قوانی��ن ناظر هر چند 
به صورت ناق��ص، بخش خصوصی 
عرص��ه  در  حض��ور  ب��ه  تش��ویق 
حمل‌و‌نقل ریلی شد و شرکت‌هایی 
ب��رای ارایِه خدمت تاس��یس ش��د، 
لک��ن به تدریج با مش��خص ش��دن 
ع��دم اعتق��اد به بخ��ش خصوصی 

و نبود نه��اد تنظیم کنن��ده روابط 
بخ��ش خصوصی و دولتی، س��قوط 
نس��بی تخص��ص در راه‌آهن- عدم 
توج��ه مدی��ران عال��ی راه‌آه��ن به 
بخش خصوصی و عدم تعامل آن‌ها 
موجب دلس��ردی‌این بخش ش��ده 
اس��ت. س��لب حق تصمی��م گیری 
 از فعالین‌ای��ن بخ��ش و تصمیمات 
بی رویه و یک سویه مدیران راه‌آهن 
و در نهای��ت تحک��م آن‌ه��ا بخش 
خصوص��ی را روز ب��ه روز رنج��ور و 

تضعیف می‌کند.
تغییر دایم نرخ تعرفه و انحصاری 

ب��ودن امور راه‌آهن و عدم احترام به 
حق مال��کان که به نوعی ش��رکای 
راه‌آهن هستند، سیاست گذاری‌های 
غلط و نیز عدم اجرای دقیق قوانین 
و مق��ررات ب��ه گونه‌ای ک��ه پس از 
تصوی��ب قان��ون دسترس��ی آزاد به 
شبکه ریلی و گذشت بیش از هشت 
سال از ابلاغ آن هنوز بخش زیادی 
از آیی��ن نامه‌ه��ای اجرای��ی قانون 
مزیور نوشته نشده است و به نوعی 
می‌توان گفت که خصوصی س��ازی 
واقع��ی در راه‌آهن صورت نپذیرفته 

است.
عدم پایبندی راه‌آهن به قراردادهای 

فی مابین راه‌آهن و شرکت‌های حمل 
ونقل ریلی و سایر مواردی که در ادامه به 
آن‌ها اشاره می‌شود، گویای وضع موجود 
و نحوه تعامل و همکاری غیرمنطقی 
راه‌آهن با بخش خصوصی ریلی و در 
نهایت بروز مسایل و مشکلات عمده 
بخش خصوصی است که لازم است به 
منظور بهبود اوضاع و برون رفت از‌این 
وضع نابه س��امان و امکان نگهداری 
و تداوم همکاری س��رمایه گذاران در 
بخش ریلی و جذب س��رمایه بیشتر 
در‌این بخش و توس��عه صنعت ریلی 
بایس��تی توجه ویژه‌ای به آن‌ها شود 

و ب��ا اجرای کامل قانون دسترس��ی 
آزاد به ش��بکه ریلی و س��ایر قوانین 
و مق��ررات موجود و به روز رس��انی 
آن‌ها بالاخص اجرای سیاس��ت‌های 
کل��ی قانون اص��ل 44 و ب��ا امعان 
نظر به موارد مختل��ف قانون بهبود 
مس��تمر محیط کسب و کار مصوب 
16 بهمن ماه 1390 مجلس شورای 
اسلامی‌نس��بت به حمایت و تقویت 
بخش خصوصی توس��ط دولتمردان 
اقدامات جدی و شایسته‌ای به عمل 
آی��د. در جدول‌ای��ن مقال��ه به  اهم 
مش��کل‌ها و همچنی��ن راهکارهای 

پیش رو اشاره شده است.
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برنامه‌های  رئ�وس  مهم‌تری�ن 
معاونت سیرو حرکت در سال 93 

چیست؟
ابتدا باید ببینیم حوزه معاونت بهره 
برداری ش��امل چه بخش‌هایی است. 
معاونت بهره برداری از س��ه اداره کل 
تشکیل می‌ش��ود. اداره کل بازرگانی، 
اداره کل س��یر و حرک��ت و اداره کل‌ 

ایمنی. به تناسب واحدهایی که داریم 
برنامه‌هایی برای بهبود و توسعه هرچه 
بیش‌تر ‌این اداره‌های کل برای س��ال 
1393 تدوین کردیم که درحال اجرا 
اس��ت. در آخر سال 1392 طرح‌‌های 
زیادی را برای امس��ال تدوین کردیم 
که بر اساس اهداف و برنامه‌های کلان 
راه آه��ن به عنوان دس��تور کار برای 

س��ال 93 در دس��تور کار قرار گرفت. 
به طور مشخص در حوزه بهره برداری 
در بخش بازرگانی یکی از مسایلی که 
احساس کردیم لازم است بر روی آن 
کار ش��ود بحث مربوط به حمل‌و‌نقل 
عبوری بود. طبق آمار و طی پنج سال 
گذشته هر سال شاهد کاهش ترانزیت 
کالا توسط راه آهن بودیم. ‌این مشکل 

عوامل مختلفی داشت. بنا را در سال 
93 در حوزه بازرگانی بر‌ این گذاشتیم 
تا کار بیش‌تری صورت گیرد. در بحث 
تعامل با مشتری‌های داخلی و خارجی، 
یکی از گلایه‌هایی که داشتند‌ این بود 
که تعامل و ارتباط بین ش��رکت‌های 
حمل‌و‌نقلی و حوزه‌های بازرگانی زیاد 
مناس��ب نیست و لازم است تا  فضای 
مش��تری مداری و  بهبود ارتباط بین 
بخش‌های بازرگانی با شرکت‌ها بهبود 
پیدا کند. با برگزاری جلسه‌های متعدد 
با ش��رکت‌های حمل‌و‌نق��ل داخلی و 
خارج��ی و همچنین ب��ا صاحبان بار 
بزرگ در راه آهن، این اطمينان ایجاد 
شد که راه آهن با روی گشاده از طرح 
چالش​ه��ا و رفع گلوگاه​ها اس��تقبال 

می‌کند.
پنبه یکی از کالاهای راهبردی در 
حمل‌و‌نقل عبوری اس��ت و سعی شد 
تا در ش��ش ماه نخست امسال شاهد 
رش��د 77 درصدی باش��یم. البته در 
حوزه‌های دیگری هم ش��اهد رش��د 

حمل‌و‌نقل عبوری بودیم.
 ارتق��اء و به​کرد وبگاه راه​آهن براي 
اطلاع​رس��انی بهت��ر به مس��افران در 
دس��تور کار قرار داشت که عملی شد 
و موجب ش��د تا مش��تریان در بخش 
مس��افری و بار راحت ت��ر بتوانند به 

اطلاعات دسترسی داشته باشند.
از دیگر برنامه‌های راه آهن در حوزه 
بازرگانی تنوع​بخشی به محصول‌های 
قابل حمل توسط راه آهن بود. به طور 
س��نتی 70 درصد کالایی را که حمل 
می‌کنیم یا محصول‌های معدنی است 
یا محصول کارخانه‌های فولادی و در 
ش��رایطی که به خاطر شرایط موجود 
حجم بار‌ ای��ن دو بخش کاهش پیدا 
کند ب��رای راه آهن زی��ان ده خواهد 
ب��ود و س��عی کردیم حجم ب��ار را در 
محصول‌ه��ای دیگر افزای��ش دهیم. 
در حمل محصول‌های پتروش��یمی‌و 
س��یمان و مواد راهبردی  که از خارج 
وارد بندره��ا می‌ش��وند –مثل گندم، 
ذرت و دانه‌های روغنی- شاهد افزایش 
120 درصدی حمل بودیم و در حمل 
سیمان‌های صادراتی شاهد رشد 14 

درصدی بودیم.
در حوزه س��یر و حرک��ت یکی از 

طرح جامع حمل‌و‌نقل مواد 
معدنی تهيه مي شود

توسعه حمل‌و‌نقل ریلی راهکار برون رفت از رکود اقتصادی و حل مشکل بی کاری در کشور است. هر واگن 
مس��افری که روی خط قرار می‌گیرد 15 نفر مش��غول به کار می‌ش��وند و با هر دو عدد واگن باری که روی خط 
قرار بگیرد سه نفر شغل‌ایجاد می‌شود. همچنین با قرار گرفتن هر لکوموتیو جدید روی خط سه شغل جدید‌ایجاد 
می‌شود. هر اتصال ریلی که با کشورهای همسایه‌ایجاد شود به معنای تسهیل حمل‌و‌نقل عبوری و درآمد ارزی برای 
کشور است. کشور‌های اروپایی هم راه حل برون رفت از مشکلات اقتصادی جهانی و معضل بی کاری را توسعه 
حمل‌و‌نقل ریلی می‌دانند و می‌گویند با توجه به کمبود بودجه نباید هیچ‌گاه طرح‌های ریلی را کنار گذاشت. برای 
توس��عه حمل‌و‌نقل ریلی در کش��ور نیازمند شرکت‌های خصوصی توان‌مندی هستیم که علاوه بر آن که باید توان 
پوشش هزینه‌های خود را داشته باشند، باید اقتصادی هم باشند. یکی از راهکارها، اصلاح بهره‌برداری از ناوگان 
ریلی و رقابتی کردن حمل‌و‌نقل ریلی با جاده‌ای اس��ت. در ادامه، مصاحبه‌ای با آقای مهندس حس��ین عاش��وری، 
معاون بهره‌برداری و سیر و حرکت راه آهن جمهوری اسلامی‌ایران انجام شده است که به مشکلات و پرسش‌های 

شرکت‌های خصوصی و همچنین تشریح مهم‌ترین رئوس برنامه‌ایی‌این معاونت پرداخته که در ادامه می‌خوانید.

مهندس حس��ين عاشوري به ابهامات کارگزاران حمل و نقل ريلي در گفت​
وگوي اختصاصي با خبرنگار دوماهنامه ريلي پاسخ مي دهد
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م��وارد مهمی‌ک��ه برای ش��رکت‌های 
خصوص��ی وج��ود دارد کاهش زمان 
سیر و افزایش سرعت حرکت قطارها 
است. طی بررسی‌ها، متوجه شدیم در 
برخی از موارد زمان سیر کالا از مبدأ 
تا مقصد مناس��ب بوده است اما مدت 
زمانی که برای تخلیه بار صرف ش��ده 
مدت زیادی بوده اس��ت. همچنین در 
بعضی موارد زم��ان بارگیری و تخلیه 
مناسب بوده اما زمان سیر بیش از حد 
مجاز به طول انجامیده است. مجموع‌ 
این موارد را که بررسی کردیم متوجه 
شدیم متوسط س��یر حرکت قطارها 
کاه��ش پی��دا می‌کن��د. راه آهن در 
جابه جایی بار و عمل به تعهد س��یر 
300 کیلومتر روزانه مشکلی نداشت. 
بیش‌ت��ر مش��کل تأخی��ر قطارها در 
مبادی بارگیری و تخلیه بوده اس��ت. 
یک��ی از کارهایی که در ‌این خصوص 
انجام دادیم رفع مش��کل‌های مبادی 
بارگیری و تخلیه بود. خیلی از مبادی 
بارگی��ری ما مع��ادن و کارخانه جات 
هس��تند؛ پنج کار گروه ب��ا مدیریت 
پنج نف��ر از مدیران نواحی راه آهن از 
اوایل امسال تشکیل شد و با برگزاری 
جلس��ات متعددی که تشکیل دادند 
س��عی کردند تا موانع سیر و حرکت، 
مشکل‌های مربوط به مبادی بارگیری 
و تخلیه و موانع مربوط به لکوموتیوها 

را بررسی و حل کنند.
از کارهای دیگری که انجام دادیم 
راه ان��دازی قطارهای برنام��ه‌ای بود. 
قطارهای برنامه‌ای باری تفاوتی که با 
قطار غیربرنامه‌ای دارند در ‌این اس��ت 
که قطار برنامه‌ای مثل قطار مسافری 
دارای برنامه زمانی مشخصی از مبدأ 
تا مقصد اس��ت و  در غالب قطارهاي 
برنام��ه‌ای می‌توانیم ب��ه صاحبان بار 
‌این تعهد را بدهیم که بار را در برنامه 
زمانی مشخصی به مقصد می‌رسانیم. 
اولین قط��ار برنامه‌ای را ک��ه ابتدای 
سال گذش��ته عملیاتی کردیم؛ قطار 
برنام��ه‌ای از بندرعباس به آپرین بود. 
تعهد داده بودیم که اين قطار مس��یر 
را طی 50 ساعت بپیماید. مشکلی که 
در‌این کار وجود دارد، نبود امکانات و 
شرایط مناس��ب برای برنامه‌ای کردن 
هم��ه قطارها اس��ت و تاکنون موفق 

ش��ده‌ایم فقط 20 قطار برنامه‌ای راه 
ان��دازی کنیم و بیش‌ت��ر ‌این قطارها 
مربوط به مسیر معادن به کارخانه‌های 
فولاد است. تلاش ما ‌این است که اگر 
صاحبان ب��ار و مقصدهای بارگیری و 
تخلیه تعهد بدهند که بار را در زمان 
مش��خص به ما تحویل بدهند، ما هم 
آمادگ��ی داری��م که قطاره��ای باری 
برنامه‌ای را افزایش بدهیم. مکاتباتی 
ب��ا صاحبان ب��ار و مراک��ز بارگیری و 
تخلیه انجام داده‌ای��م و آمادگی خود 
را برای راه اندازی قطارهای برنامه‌ای 
دیگ��ر،  موان��ع  از  اع�الم کرده‌ای��م. 
کمب��ود لکوموتیو بود که با اس��تفاده 
از لکوموتیوهای مس��افری تا حدودی 
‌این مش��کل را حل کرده‌ایم )در سال 
گذشته مشکلاتی در‌این زمینه وجود 

داشت.(
 

آیا گلوگاه‌ها هم جزو عواملی 
هس�تند که موجب شده است 
تا نتوانید تعداد قطارهای باری 

برنامه‌ای را افزایش دهید؟
بله، در نقاط��ی مثل محور جنوب 
محور ش��مال و محور باف��ق به یزد و 
میب��د که گل��وگاه هس��تند و میزان 
جای��ه جایی بار بالا اس��ت ب��رای ما 
محدودیت‌هایی‌ایج��اد ش��ده اس��ت 
ولی طرح‌‌های متع��ددی داریم تا‌این 
گلوگاه‌ها را برطرف کنیم؛ از جمله با 
افزایش تعداد‌ ایستگاه‌ها، تراک بندی 
و دوخط��ه کردن مس��یرهای پرتردد 
قص��د داریم ظرفیت‌ این مس��یرها را 

افزایش دهیم.
نقش��ه‌ای داریم تحت عنوان نقشه 
ظرفیت خطوط؛ هر مسیری ظرفیتش 
مشخص اس��ت و اين که از هر مسیر 
چند میلیون تن بار در سال می‌تواند 
جابه جا ش��ود. وقتی صاحب باری از 
ما تقاضا می‌کند که باری را در مسیر 
خاصی ب��رای او حمل کنیم؛ ظرفیت 
مس��یر را می‌بینیم و اگ��ر نتوانیم به 
علت محدودیت ظرفیت مس��یر بار را 
جابه جا کنیم؛ پاس��خ م��ا برای جابه 
جایی بار منفی خواهد بود. در برخی 
مس��یرها تقاضا تا 30 درصد بالاتر از 

ظرفیت مسیر است.
در طرح جامع خطوط بررسی شده 

اس��ت که چه طرح‌‌ها یا کارخانه‌هایی 
در دست ساخت هس��تند؛ به عنوان 
مثال چن��د کارخانه فولاد طی س��ه 
س��ال آینده به بهره برداری می‌رسند. 
زمانی که کارخانه راه اندازی شود نیاز 
ب��ه مواد اولیه دارد ک��ه باید از معادن 
تهیه شود. در آذربایجان یک کارخانه 
در حال راه اندازی اس��ت و قرار است 
یک خط ریلی س��اخته شود تا به آن 
کارخانه فولاد متصل شود. جلسه‌های 
مش��ترکی را با ايمیدرو داریم تا طرح 
جام��ع حمل‌و‌نق��ل م��واد معدن��ی و 
محصولات ف��ولادی را با آن‌ها نهایی 
کنیم تا براس��اس ظرفیت‌هایی که به 
مع��ادن یا کارخانه‌های ف��ولاد تا افق 
1404 اضافه می‌ش��ود و متناس��ب با 
برنامه‌ه��ای موجود اتصال و س��اخت 
خط��وط ریلی را در دس��تور کار قرار 

دهیم.
 

همی�ن  اس�اس  ب�ر  آی�ا 
برنامه‌ها اس�ت که باید س�الانه 
هزاریکلومت�ر خ�ط جدی�د در 

کشور احداث شود؟
اگر ساخته شود بله. ولی متأسفانه 
ب��ه علت کمب��ود اعتب��ارات و برخی 
محدودیت‌ها س��اخته نمی‌شود؛ طی 
س��ال‌های گذشته متوس��ط ساخت 
خطوط ریلی در کشور 150 کیلومتر 
بوده اس��ت. اگر منابع مالی که عمده 
مشکل ما هم هست حل شود،  می‌توان 
سالانه خطوط بیش‌تری ساخت چون 
همی��ن الان 8000 کیلومتر خطوط 
در دس��ت احداث داریم که اگر منابع 
مالی تکمیل شود می‌توان‌ این طرح‌‌ها 
را تمام کرد. نمون��ه آن خط قزوین- 
رشت است که بیش‌تر از ده سال است 
که ش��روع شده است اما به علت نبود 

اعتبارات ناتمام مانده است.
 

با توجه ب�ه خروج اخیر چند 
قطار از خط، دلایل آن چیست 
ب�رای  اقدام�ات  مهم‌تری�ن  و 
جلوگیری از حوادث مشابه چه 

خواهد بود؟
اداره کل‌ایمنی اداره کل سومی‌است 
که زی��ر مجموعه‌این معاونت اس��ت. 
وضعیت‌ایمنی را مدام پایش می‌کنیم 

و اقدام‌ه��ای لازم براي پیش‌گیری را 
انج��ام می‌دهیم. جهت کاهش میزان 
س��وانح در خط��وط ریل��ی س��ندی 
راهبردی در سال 91 با عنوان »سند 
چشم اندازه بهبود و ارتقاء‌ایمنی در راه 
آهن« تدوین کردیم. با اس��تناد به‌این 
سند برنامه‌هایی برای ارتقاء‌ایمنی در 
راه آه��ن تدوین و به عنوان طرح‌‌های 
عملیات��ی در نظر گرفتی��م. آمارهای 
س��ال گذش��ته بیان‌گر‌ این است که 
عمده حوادث به س��ه بخ��ش اصلی 
تقس��یم می‌ش��وند؛ خروج قطارها از 
خط؛ تصادف لکوموتیو با ماشین آلات 
و خودرو‌هایی که روی ریل قرار دارند 

و برخورد با عابر پیاده.
بر اساس‌این که در کدام مناطق و 
محورها چه حوادثی فراوانی بیش‌تری 
دارند س��عی می‌ش��ود با اقداماتی‌این 
ح��وادث را کاه��ش داد. به طور مثال 
در س��ال گذشته برخورد با عابر را در 
دو نقط��ه خیلی زیاد داش��تیم، یکی 
در حاش��یه تهران و دیگری در محور 
شمال. از سال گذشته اقداماتی شروع 
ش��د و امس��ال هم ‌این اقدامات ادامه 
دارد تا با ساخت پل و زیرگذر یا دیوار 
حایل ت��ردد مردم را نظ��م بدهیم تا 
حوادث کاهش پیدا کند. در شش ماه 
ابتدای سال شاهد کاهش 40درصدی 
برخ��ورد با عاب��ر بودی��م و برخورد با 

ماشین آلات هم کاهش داشت.
ام��ا خ��روج از خ��ط در دو محور 
جن��وب و ش��مال ش��رق نس��بت به 
س��ال‌های گذش��ته افزایش داش��ته 
اس��ت. در محور جنوب ‌این مس��ئله 
به علت فرس��ودگی ب��الا و نیازی که 
به بازسازی و بهس��ازی وجود دارد از 
چند سال پیش قابل پیش بینی بود. 
راه آهن برای خری��د ریل  اقدام کرد 
تا بازسازی و بهس��ازی را شروع کند 
ولی ب��ه دلیل کمبود امکانات ‌این امر 
ممکن نشد تا در نهایت چند ماه پیش 
راه آهن توانست ریل خریداری کند و 
به دنبال‌این هستیم که در شش ماهه 
دوم س��ال حجم قاب��ل توجهی از کار 
بازس��ازی و بهس��ازی را انجام دهیم. 
تلاش راه آهن ‌این است که ریل‌های 
بیش‌ت��ری را خریداری کند و در بقیه 
محور‌هایی که مشکل مشابه دارند ‌این 
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بازسازی‌ها را شروع کند.
موضوع دیگری که باید به آن اشاره 
کنم بحث اصلاح ساختار ‌ایمنی در راه 
آهن است که از سال گذشته مطالعه و 
بررسی‌های آن بر روی ساختار ‌ایمنی 
در راه آهن  انجام گرفت و از مشاوران 
خارجی هم استفاده ش��د. در نتیجه 
در ساختار‌ ایمنی راه آهن اصلاحاتی 
صورت گرفت که از دو ماه پیش اداره 
کل‌ایمنی از زیرمجموعه معاونت بهره 
برداری خارج شد و زیرنظر مدیرعامل 
راه آهن قرار گرفت و دبیرخانه س��تاد 
ارتقاء‌ایمنی به یک دفتر تبدیل ش��د 
که وظیف��ه تدوین برنامه‌ه��ای بلند 
مدت‌ایمنی را به عه��ده دارد. تدوین 
آیین نامه‌ها و دس��تورالعمل‌ها‌ایمنی 
را ‌ای��ن دفتر انجام می‌دهد. با ‌این کار 
ق��درت اداره کل‌ایمن��ی افزایش پیدا 

کرد.
 

با توجه به افزایش سرعت سیر 
قطارها آیا توان س�امانه‌‌های ترمز 
و ی�ا افزای�ش س�رعت در خروج 

قطارها از ریل موثر بوده است؟
 ن��ه ارتباط��ی ب��ا س��امانه‌ ترم��ز 
ن��دارد و در مح��ور جن��وب افزایش 
سرعت نداش��ته‌ایم بلکه فرسودگی و 
شکس��تگی ریل و افتادگی خط عامل 
خروج قطارها از خط بوده است. با ‌این 
که م��دام بازرس��ی از خطوط صورت 
می‌گیرد اما به علت تردد زیاد قطارهای 
مس��افری و باری در ‌این محور، هر از 
چندگاه خ��روج از خط مشکل​س��از 
می‌ش��ود. بحث دوم خروج از خط در 
محور شمال ش��رق بود که دو حادثه 
در رابطه با قطارهای مسافری داشتیم. 
از ابتدای امس��ال تعویض س��وزن در‌ 
ایستگاه‌های‌ این مسیر شروع شد که 
موجب یک رشته محدویت در تعداد 
خطوط قابل بهره برداری شد. با توجه 
به ت��ردد زیاد قطارهای مس��افری در 
‌این مس��یر؛ دو مورد حادثه خروج از 
خط داشتیم که یکی ناشی از سرعت 
غیرمجاز لکوموتیو بود که لکوموتیوران 
به س��رعت مجاز توجه و دقت لازم را 
نداشت. در مورد بعدی سوزن بان در 
راهی که به قطار برای س��یر داد چند 
اش��تباه در مدت کوتاهی مرتکب شد 

که باعث شد قطار به مسیری برود که 
قطار باری آن جا متوقف بود و موجب 
برخورد دو قطار با هم ش��د. در محور 
شمال ش��رق فقط تعدادی از قطارها 
سرعت 140 کیلومتر بر ساعت دارند 
و یک نوع از قطار‌ها را برای س��رعت 
160 مج��وز دادیم که ب��رای کاهش 
زمان سیر در مسیر خراسان بوده است 
و به هیچ وجه افزایش سرعت تاثیری 
در خروج قطارها از خط نداشته است. 
بلکه عدم رعایت سرعت مجاز توسط 
لکوموتی��وران موجب خ��روج قطار از 

ریل شده است.
 

چن�د نف�ر س�الانه در حوادث 
ریلی کشته می‌شوند؟

س��الانه کم‌تر از 70 نفر در حوادث 
ریلی کشته می‌ش��وند که عمده آنان 

عابرين هستند.

 ب�رای تامین ریل آیا با کش�ور 
هند مذاکراتی انجام داده‌اید؟ 

ش��رکت ذوب آهن اصفه��ان قرار 
اس��ت کارخان��ه‌ای ب��رای تولید ریل 
ملی احداث کن��د که مراحل نصب و 
راه اندازی آن در دس��ت اقدام اس��ت 
و قرار اس��ت از شهریورماه سال آینده 

تولید‌این ریل آغاز شود.
از کش��ور هن��د ریل��ی خریداری 

نکرده‌ایم اما برنامه داریم که با کشور 
هن��د مذاکراتی را در ‌این زمینه انجام 
دهی��م. ذوب آهن اصفهان هنوز ریلی 
نساخته اس��ت بلکه قرار است بسازد. 
ق��رار بر‌این بود که اواخر س��ال آینده 
اولی��ن مجموعه ری��ل را تولید کنند. 
متأس��فانه ام��روز طرح‌‌ه��ای احداث 

خطوط روند کندی دارند.
 

با توجه به پرترددی و مس�دود 
شدن برخی از خطوط مانند محور 
جنوب چ�ه برنامه‌ای ب�رای روان 

شدن‌این مسیر در نظر دارید؟
به مشکل محور جنوب اشاره کردم 
که به علت کمبود امکانات بهس��ازی 
و نوس��ازی‌این محور طی س��ال‌های 
گذش��ته صورت نگرفته است اما قرار 
بر ‌این است که در شش ماه دوم سال 
روند بهس��ازی و بازس��ازی را شروع 
 کنیم و با‌ این کار امیدواریم هم س��یر 
‌ایم��ن تری و کم حادثه تری داش��ته 
باش��یم هم س��رعت س��یر را افزایش 

دهیم.
 

چه برنام�ه‌ای برای اصلاح بهره 
برداری از ن�اوگان ریلی موجود و 

افزایش بهره وری در نظر دارید؟
ن��اوگان ما س��یر متوس��طی طی 
س��ال دارند که باید ‌این سیر متوسط 
را افزایش دهی��م ولی ‌این موضوع به 
تنهای��ی در اختیار راه آهن نیس��ت. 
بای��د برای افزایش به��ره وری ناوگان 
در مبادی بارگی��ری و مقاصد تخلیه 
زمان‌های تخلیه و بارگیری را کاهش 
دهی��م. ‌ای��ن موض��وع به هم��کاری 
مش��ترک میان راه آهن، شرکت‌های 
حمل‌و‌نقل و صاحبان بار بستگی دارد. 
ک��ه برای افزایش به��ره وری آمادگی 
داریم توافق نامه‌های سه یا چندجانبه 
امضاء کنی��م و انتظار داریم آن‌ها هم 
متعهد ش��وند تا زم��ان توقف قطار‌ها 

راکاهش دهند.
 

در رابط�ه ب�ا رقابت�ی ک�ردن 
هزینه‌ه�ای حمل‌و‌نق�ل ریل�ی با 
کرایه ن�اوگان ج�اده‌ای )با توجه 
به‌ای�ن ک�ه در حمل ج�اده‌ای بار 
ب�ه ص�ورت درب ب�ه درب انجام 

می‌شود اما در حمل ریلی بسیاری 
از مواق�ع کالا در مبدأ بارگیری و 
ب�رای تحوی�ل در مقص�د باید از 
حمل تریکبی استفاده شود(، چه 

راه کاری اندیشیده‌اید؟
یکی از مش��کلاتی که شرکت‌های 
حمل‌و‌نقل ریل��ی و صاحبان بار با آن 
مواجه هستند؛ گران تر بودن حمل بار 
توسط راه آهن نسبت به حمل جاده‌ای 
اس��ت. سال گذشته ‌این موضوع را در 
مس��یرهای مختلف بررس��ی کردیم. 
جم��ع بندی ما نش��ان داد که در 60 
درصد موارد یا نرخ حمل برابر با جاده 
بود ی��ا ارزان تر از حمل‌و‌نقل جاده‌ای 
تمام می‌ش��د. اما در 40 درصد موارد 
نرخ حمل بار توس��ط ریل گران تر از 
حمل‌و‌نقل جاده‌ای بود؛ که در برخی 
مسیر‌ها در حد یک تا دو درصد گران 
تر بود و در برخی مس��یرها هزینه تا 
25 درصد گ��ران تر از حمل جاده‌ای 
بود. برای‌ این که بتوانیم‌ این مش��کل 
را حل کنیم، تصمیم گرفتیم که نرخ 
تعرفه حمل بار را در سال 93 افزایش 
ندهیم تا با توجه به‌این که حمل‌و‌نقل 
جاده‌ای نرخ خود را هر س��ال افزایش 
می‌ده��د، فاصل��ه قیم��ت بی��ن ما و 
حمل‌و‌نقل جاده‌ای کم‌تر شود و فاصله 
40 درص��دی کاهش پی��دا کند. در 
ادامه ب��رای بعضی از بارهای خاص از 
جمل��ه بارهای گذری و صادراتی و در 
مورد بارهای داخلی که حجم انبوهی 
داشته اند تخفیف اعلام کرده‌ایم؛ )به 

خصوص در مورد حمل ترکیبی.(
ب��ه عنوان مثال در رابطه با بارهای 
گ��ذری پنبه 30 درصد ی��ا در رابطه 
با س��ایر کالاهای گ��ذری 15 درصد 
تخفی��ف اعلام کردیم. در مورد برخی 
از کالاه��ای صادراتی ه��م که هزینه 
حمل بیش‌تر از جاده می‌شد بین 12 
ت��ا 18 درصد تخفیف دادیم. در مورد 
حمل برخی از باره��ای داخلی که از 
بنادر به کارخانه‌ه��ای فولاد می‌رفت 
یا حمل سیمان از کارخانه سیمان به 
مرز شلمچه تخفیف اعمال کردیم. در 
س��ال ‌93 این ادعا را داریم که نهایت 
تلاش خود را انجام داده‌ایم که تحت 
هیچ ش��رایطی نرخ م��ا بالاتر از جاده 
نباشد و هر صاحب باری که ادعا دارد 

عاشوري:  راه آهن در جابه 
جایی بار و عمل به تعهد سیر 
300 کیلومتر روزانه مشکلی 
نداشت. بیش‌تر مشکل تأخیر 
قطارها در مبادی بارگیری و 

تخلیه بوده است
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که هزینه حمل بالاتر از جاده‌ای است 
آمادگی داریم ک��ه با او مذاکره کنیم 
و اگ��ر ن��رخ بالاتر بود ب��ه او تخفیف 

بدهیم.
 

مالکان واگن عمدتاً گلایه دارند 
که زمان تنظی�م قطار‌ها در مبدأ 
خارج از عرف و بس�یار زمان بر و 
طولانی است و‌این موضوع کاهش 
ش�دید به�ره وری واگن‌ه�ا را در 
پ�ی دارد، ‌این موضوع چه دلایلی 

دارد؟
این موضوع مش��کل اصلی نیست؛ 
ممکن اس��ت در ‌ایس��تگاه خاصی به 
دلی��ل کمب��ود خطوط ی��ا لکوموتیو 
مانوری ‌این مشکل وجود داشته باشد 
ولی جزو  مشکل‌های اصلی ما نیست 
و چون با شرکت‌ها در تماس هستیم 
‌ای��ن موضوع به عنوان مش��کل اصلی 

مطرح نیست.
 

بخش خصوصی برای اس�تفاده 
از ش�بکه ریل�ی 50درص�د حق 
دسترس�ی پرداخت میک‌ند،‌ این 
در حالی اس�ت که مالکان ناوگان 
ج�اده‌ای حداکث�ر 5 درص�د ب�ه 
عنوان عوارض پرداخت میک‌نند؛ 
چرا‌ایجاد فضای رقابتی با توجه به 

وعده‌های مکرر شدنی نیست؟
کاه��ش ح��ق دسترس��ی یکی از 
سیاست‌های ما در راه آهن است و اگر 
اعداد سال گذش��ته را مقایسه کنید 
متوجه می‌ش��وید که حق دسترسی 
افزایش پیدا نکرده اس��ت و در برخی 
مسیر‌ها کاهش داشته است و این امر 
باعث شده سهم راه آهن کاهش پیدا 
کند و در بعضی جاها حق دسترس��ی 
40 درص��د و در برخ��ی مس��یرهای 

دیگر20 درصد شده است.
تخفیف‌های��ی ک��ه امس��ال برای 
واگن‌های لبه کوتاه، واگن‌های کانتینر 
بر و مس��قف اعم��ال کرده‌ایم موجب 
شده که سهم راه آهن به زیر ده درصد 
 برس��د. به دنبال کاهش نسبت سهم 
راه آهن هس��تیم تا حمل‌و‌نقل ریلی 
بتوان��د با حمل‌و‌نقل ج��اده‌ای رقابت 

کند.
 

حق دسترس�ی را ت�ا چه مدت 
افزایش نمی‌دهید؟

امس��ال تصویب هیات مدیره است 
که حق دسترسی را افزایش ندهیم و 
‌این برنامه را برای سه سال آینده هم 
داریم اما متناس��ب با بحث هدف مند 
سازی یارانه‌ها و افزایش نرخ سوخت 

هر ساله تصمیم گیری می‌کنیم.
 

آیا برای شرکت‌های حمل‌و‌نقل 
ریلی فضا رقابتی است؟

خي��ر. هن��وز ج��ا دارد و باید کار 
بیش‌ت��ری انجام ش��ود و تا جایی که 
می‌توانیم س��هم خود را کاهش دهیم 

تا فضا رقابتی شود.
 

با توجه به کاهش سهم راه آهن، 
برای تأمین منابع مالی برای‌ایجاد 
خط�وط جدی�د چ�ه برنامه‌هایی 
داری�د؟ )به غی�ر از بودجه‌ای که 
دول�ت در اختی�ار راه آه�ن قرار 

می‌دهد.(
دولت فعلی به توس��عه حمل‌و‌نقل 
ریلی توجه خیلی خوبی دارد و وزیر راه 
و شهرس��ازی هم توجه ویژه‌ای به‌این 
بخش دارد که‌ این امر باعث شده تا در 
بودجه سالانه 93 مبالغ مناسبی برای  
به​سازی خطوط اختصاص داده شود و 
همچنی��ن مجلس هم برای بوجه 94 
حمایت‌ه��ای خوبی برای بخش ریلی 
داش��ته است. در همه دنیا حمل‌و‌نقل 
ریلی با حمایت دولت شکل می​گیرد و 
بخش‌های خصوصی در بخش ناوگان 
سرمایه گذاری می‌کنند. در زیرساخت 
ب��ه دنبال اس��تفاده از مناب��ع دولتی 
هس��تیم و در حوزه ن��اوگان به دنبال 
تأمین منابع مالی برای ش��رکت‌های 
خصوصی هستیم تا به صورت وام‌های 
کم بهره در اختی��ار بخش خصوصی 

قرار بدهیم.
 

مدتی اس�ت مالکان واگن‌ها از 
کسری قطعات و سرقت برخی از 
قطعات واگن‌ها به خصوص کفش 
ترمز در شبکه ریلی به شدت گله 
مند هستند. برای حل‌این معضل 
و جلوگیری از آن چه برنامه عملی 

دارید؟

موض��وع را بررس��ی کردی��م؛ ‌این 
ادعا مطرح ش��ده ب��ود که کفش‌های 
ترمز س��رقت می‌ش��ود. مشخص شد 
که س��رقت نبوده است بلکه بعضی از 
عوامل در ‌ایس��تگاه‌ها کفش ترمز را از 
روی واگن‌های متوقف برمی‌داشتند و 
آن را روی واگن��ی که قصد حرکت و 
کمبود کفش ترمز داشته است نصب 
می‌کردند. ‌این کار بدون هماهنگی با 
صاحب واگن در محوطه راه آهن انجام 
شده بود.‌ این مسئله از کمبود کفش 
ترمز ناش��ی می‌شد و موضوع، سرقت 
نب��ود. کارهایی را انج��ام دادیم تا‌این 
مشکل رفع شود. با تأمین کفش ترمز 
توسط راه آهن و با ابلاغ بخش نامه‌ای 
به تمام کارکنان راه آهن و پیمانکاران، 
آن‌ه��ا را از ‌ای��ن کار من��ع کردیم که 
بدون اجازه صاحب واگن اقدام به‌این 
کار نکنند. به نوعی ‌این کار مصلحت 
اندیشی غیرهماهنگ شده بود. چون 
برخی از کارکنان می‌دیدند که واگنی 
می‌خواهد حرکت کند و چهار کفش 
ترمز ندارد باخ��ود می‌گفتند چه کار 
کنیم و می‌رفتند و از واگنی که مدتی 
کار نمی‌کرد کفش ترمزهایش را جدا 
می‌کردند و به واگنی که می‌خواست 
حرک��ت کند نصب می‌کردند. بیش‌تر 
یک دل‌س��وزی بود. مالک واگن الزاماً 
مالک کفش ترمز واگن‌اش نیست. طی 
دوماه اخیر با تذکراتی که به نواحی که 
‌این مش��کل را داشتند داده شد و ‌این 

موضوع حل شد.
 

ماموران بهره ب�رداری به علت 
بی توجهی به برخ�ی از ضوابط و 
بریدگی چرخ  موجب�ات  مقررات 
واگن‌ه�ا را فراه�م ک�رده اند که 
معم�ولاً در‌ایس�تگاه‌ها ب�ا انجام 
عملیات مانور ضربه‌ای خس�ارت 
زی�ادی ب�ه ن�اوگان ریل�ی وارد 
میک‌نن�د و مالکان‌ای�ن واگن‌ه�ا 
به‌ای�ن اعم�ال معترض هس�تند، 
برای جلوگی�ری از ‌ای�ن اعمال و 
جلوگی�ری از خس�ارت به بخش 
خصوص�ی و حل‌این مش�کل چه 

تصمیمی‌گرفته‌اید؟
بریدگ��ی اتفاق نمی‌افت��د. ممکن 
است برای تامپون مشکل پیش بیاید. 

بحث مانور در داخل‌ایس��تگاه‌ها اتفاق 
می‌افتد و چنین موردی به عنوان یک 
مشکل فراگیر گزارش نشده است. ولی 
یکی دو مورد داشتیم که صاحب واگن 
گله کرده اس��ت که در مانور ضربه‌ای 
نقطه‌ای از واگن آسیب دیده است. در 
چنین مواردی ما از مسئولان‌ایستگاه 
می‌خواهیم که ب��ه عوامل مانور تذکر  
بدهند تا ‌این موضوع تکرار نشود.‌ این 
اتفاق بیش‌تر ناشی از عجله مامور در 

کار است.
 

بس�یاری از آیی�ن نامه‌ه�ا و 
دس�تورالعمل‌ها ک�ه مربوط به 
مالکان واگن و بخش خصوصی 
اس�ت، متأسفانه بدون مشورت 
و هماهنگی با آن‌ها و یا انجمن 
صنف�ی تهیه و ابلاغ می‌ش�ود. 
برای انجام تعامل‌ها و همفکري 

بيشتر چه برنامه​اي داريد؟
از س��ه ت��ا چهار م��اه آخر س��ال 
گذشته تاکنون بدون استثناء حداقل 
در بخش بهره ب��رداری هر مصوبه‌ای 
که داش��ته‌ایم حتما قبلش به انجمن 
نامه زده‌ایم و نس��خه را ارایه کرده‌ایم 
و نظ��ر آن‌ها را خواس��ته‌ایم. در مورد 
موارد‌ ایمنی یک رشته دستورالعمل‌ها 
داری��م و ابلاغ می‌کنی��م که باید اجرا 
ش��ود. اما در رابطه ب��ا تعرفه یا صدور 
پروانه فعالی��ت مکاتبه می‌کنیم و در 
جاهای مختلف نماینده یا نمایندگان 

بخش خصوصی حضور دارند.
 

درخواس�ت  واگ�ن  مال�کان 
دارند تا اطلاع�ات گراف بدون 
واگذار  آن‌ه�ا  ب�ه  محدودی�ت 
رابط�ه جنابعالی  در‌این  ش�ود. 
به عن�وان مق�ام مس�ئول چه 
کمکی می‌توانید به‌این موضوع 

بکنید؟
گ��راف ه��ر ش��رکتی را در اختیار 
همان ش��رکت می‌توانیم قرار بدهیم 
و بح��ث بود ک��ه بتوانند ب��ه صورت 
برخط و از طریق وبگاه به‌این اطلاعات 
دسترس��ی داشته باشند. امیدواریم تا 
دو تا س��ه ماه دیگر بتوانیم اطلاعاتی 
که بخ��ش خصوصی نی��از دارد را در 

اختیار آن‌ها قرار بدهیم.
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دولت‌اندون��زی قصد دارد طرح 
سرمایه گذاری اساس��ی و زیربنایی 
468 میلی��ارد دلاری خ��ود را برای 
نیل ب��ه رده بالا در اقتص��اد جهانی 
پی��ش بب��رد. با‌ای��ن حال مناس��ب 
گ��ذاری  س��رمایه  الگ��وی  ب��ودن 
 بخ��ش خصوصی ب��رای اجرای‌این 

طرح‌ها مورد سوال است.
جاکارت��ا، ش��هر بزرگی اس��ت با 
س��واحل تفریحی در دریای جاوه تا 
مح�الت زیبا ولی فقیرنش��ین  پر از 
جنب و جوش در سایر مناطق دیگر 

به عنوان پایتخت‌اندونزی خودنمایی 
می‌کند.‌این شهر با مشکلات آلودگی 
هوا و راه بندان سنگین و طاقت فرسا 
روبرو است.‌این شهر همراه با مناطق 
اطراف خود 26 میلیون نفر جمعیت 
داشته و بزرگترین شهر جهان است. 
اما‌این ش��هر بدون سامانه حمل‌و‌نقل 
س��ریع بوده و ش��بکه ریلی حومه‌ای 
آن گس��ترده است ولی خدمات ارائه 
ش��ده رضایت بخش نیس��ت. سامانه 
حمل‌و‌نقل با اتوب��وس اگرچه دارای 
خطوط وی��ژه بوده ول��ی کارایی آن 

تحت تاثیر راه بندان س��نگین است. 
ب��دون داش��تن خودروس��واری ی��ا 
موتورس��یکلت، اکثر مردم مشکلات 
زی��ادی بر حمل‌و‌نق��ل و جابه جایی 
در داخ��ل ش��هر دارند. زیرس��اخت 
حمل‌و‌نقل ش��هری جوابگو نیاز مردم 
نبوده و‌این مشکل در سایر شهرها از 
قبیل بن دانگ، س��مارانگ ، سورابایا 
وجود داشته و ش��بکه ریلی بین‌این 
ش��هرها هم اکثراً یک خط��ه بوده و 
س��امانه وس��ایل نقلیه ریلی و علايم 

قدیمی‌‌و فرسوده شده‌اند.

 قابليت اقتصادی
‌اندون��زی ب��ا 250 میلی��ون نف��ر 
جمعی��ت پس از چین، هندوس��تان 
و‌ایالات متحده چهارمین ولی از نظر 
اقتصادی ش��انزدهمین کش��ور دنیا 

است.
رش��د اقتصادی س��الیانه اش 6 تا 
6.5 درص��د در حال حاض��ر بوده و 
برآورد می‌ش��ود که تا به رش��د 7 تا 
9 درص��د در صورت بهب��ود زیربنای 
اساس��ی برسد. دولت حدود 8 درصد 
تولید داخلی ناخالص )GDP( را در 

محمد باقر کاظمی‌

ریل پرداز سیر

سرمایه گذاری در‌اندونزی : 

دولتی یا خصوصی � 
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ام��ور زیربنایی در س��ال 1995-96   
سرمایه گذاری کرد اما با وجود رکود 
دهه 1990،‌اندونزی  اواخر  اقتصادی 
هرگ��ز به هدف خود نرس��ید و فقط 
2.1 درصد در س��ال 2011 سرمایه 

گذاری کرد.
س��رمایه گذاری در س��ال 2012 
حدود 4 درصد افزایش یافت و پیش 
بینی می‌ش��ود با توج��ه به طرح‌ها و 
نوآوری‌های در "طرح توس��عه میان 
مدت مل��ی"  2014-2010 )حدود 
150 میلی��ارد دلار ( و ط��رح جامع 
برای گسترش توسعه اقتصاد‌اندونزی 

افزایش یابد.
در بی��ن اولویت‌ه��ای طرح جامع 
75 میلی��ارد دلار س��رمایه گ��ذاری 
برای ام��ور زیربنای��ی حمل‌و‌نقل در 
نظر گرفته شده که 47 میلیارد دلار 
آن برای طرح‌های ریلی تا 11 س��ال 

آینده هزینه خواهد شد .
دکتر "سوس��انتونو" مع��اون وزیر 
سال  در  می‌گوید  حمل‌و‌نقل‌اندونزی 
2014 راه‌آهن بیش��ترین سهم را در 

حمل‌و‌نقل‌اندون��زی  وزارت  بودج��ه 
دارد. در گذشته سیاست حمل‌و‌نقل 
حمل‌و‌نق��ل  توس��عه  ب��ر   کش��ور 
ج��اده‌ای متمرک��ز ب��ود ک��ه م��ا با 
بزرگراه‌های شلوغ و پرتراکم خصوصاً 
در جاوه در نتیجه آن توس��عه روبرو 
هس��تیم. او می‌گوید هدف ما داشتن 
یک ش��بکه ریلی مهم برای توس��عه 
حمل‌و‌نقل مس��افر و بار اس��ت. گام 
ب��زرگ م��ا ب��رای نیل به‌ای��ن هدف 
گش��ایش دالان 272 کیلومتری دو 
خط��ه جاکارتا تا س��ورابایا به دنبال 
تکمی��ل ط��رح 465 کیلومت��ری دو 
خطه جدید بین دو ش��هر جاوه برای 
افزایش 300 درصدی ظرفیت حمل 

بار و مسافر است.
 TEU در هر ده سال، دو میلیون
توس��ط جاده بین جاکارتا و سورابایا 
یک  می‌خواهی��م  می‌ش��ود.  حم��ل 
میلی��ون از‌ای��ن مقدار را به وس��یله 
راه‌آهن حمل کنی��م. در حال حاضر 
راه‌آه��ن فقط 200 ه��زار TEU را 
س��الیانه حمل می‌کن��د. قصد داریم 

س��هم یک درصدی حمل بار توسط 
راه‌آه��ن را ت��ا س��ال 2030 به 15 

درصد افزایش دهیم .
مدیر بهره برداری راه‌آهن‌اندونزی 
می‌گوی��د جذابی��ت حمل‌و‌نق��ل بار 
ریلی به زودی دسترس��ی مس��تقیم 
به بن��ادر در "جاکارتا"، "س��یربون"، 
"س��مارانگ" و "س��ورابایا" را بهبود 
خواهد بخش��ید. ما در س��ال 2014 
دسترسی به بندر جدید جاکارتا را به 
عنوان گام مهمی‌در توس��عه خواهیم 
داش��ت. برنامه دوخطه کردن یکی از 
طرح‌های مهم در ط��رح جامع بوده 
که زیربنای اساس��ی کشور را بهبود 

خواهد بخشید.
طرح‌های مهم دیگر در بخش ریلی 
برقی کردن خطوط و بهبود‌ایستگاه‌ها 

و خدمات‌ایستگاهی هستند.
ط��رح  در  دارد  نظ��ر  در  دول��ت 
جام��ع خ��ود فقط 30 درص��د طرح​

های حمل‌و‌نقل را اجرا کند. سرمایه 
گذاری بخش خصوص��ی به ویژه در 
طرح‌های حمل‌و‌نقل س��ریع شهری 
که دارای ظرفیت برگش��ت س��رمایه 
گذاری هس��تند و همچنین توس��عه 
زیرساخت‌های ریلی برای حمایت از 
صنای��ع تولیدی‌اندونزی، مورد نظر و 

توجه دولت است.
آقای سوس��انتونو می‌گوید دولت 
س��ه روش ب��رای تش��ویق س��رمایه 
گذاری بخش خصوصی برنامه ریزی 

کرده است:
روش اول از طری��ق "الگوی امتیاز 
بهره برداری مشارکت بخش خصوصی  
و دولتی" اس��ت. در‌این روش دولت 
دسترسی به راه‌آهن دولتی را فراهم 
کرده اما بهره برداری‌ها توسط بخش 
خصوص��ی انجام می‌ش��ود.‌این روش 
برای س��ازمان‌های حمل‌و‌نقل سریع 

شهری مناسب است.
روش دوم: دولت "مناطق اقتصادی 
ویژه" یا "مناط��ق تجاری آزاد"‌ایجاد 
کرده اس��ت. در‌این روش مشوق‌های 
مالیاتی برای س��رمایه گذاری بخش 
خصوص��ی در امور زیرس��اخت ریلی 

ارايه می‌شود.
در روش س��وم: دول��ت می‌توان��د 
امتیازهای بهره برداری برای طرح‌های 

زیرساخت با هدف خاص را به بخش 
خصوصی واگذار کند. تحت‌این روش، 
شرکت‌های خصوصی مجاز به توسعه 
زیرس��اخت‌های خود ب��ا هزینه خود 
باید اس��تانداردهای‌ایمنی  ام��ا  بوده 
و امنیت��ی ویژه را رعای��ت کنند.‌این 
روش ب��رای ش��رکت‌هایی که علاقه 
مند به حم��ل کالا از معادن فعلی و 

آتی هستند، می‌تواند جذاب باشد.
آق��ای سوس��انتونو می‌گوی��د اگر 
فقط به فکر ج��ذب بخش خصوصی 
به خاطر مس��ایل مالی باشیم کارساز 
نخواهد بود. ما می‌خواهیم از دانش، 
تخصص و کارآی��ی بخش خصوصی 
برای پیش��رفت در راه‌آهن اس��تفاده 
کنیم و‌این شیوه مس��لماً پایدارتر از 
مش��ارکت‌های مالی خواه��د بود . از 
زمان آغاز‌این روش در س��ال 2009 
چندین طرح‌های توسعه و چند طرح 
ریلی با عرض 1435 میلی متر برای 
"کالیمانتان" و سوماترا اجرا شده‌اند. 
دولت اع�الم کرده که ش��رکت‌های 
بین‌الملل��ی علاقمن��دی خ��ود را به 
سرمایه گذاری در طرح‌های زیربنایی 

از جمله راه‌آهن ابراز کرده‌اند.
 250 راه‌آه��ن  اح��داث  ط��رح 
کیلومتری از معدن "بوکیت آس��ام" 
ت��ا بندر جدی��د در »تاجونگ آپی – 
آپی« در ژوئیه 2013 به خاطر کناره 
گیری شرکت س��رمایه گذار هندی 
به نام "آدانی گ��روپ" به خاطر اخذ 
مجوزهای لازم و افزایش هزینه‌های 

ساخت و ساز شکست خورد.
نوس��انات در بازار ص��ادرات برای 
از  نی��ز  س��وماتران  س��نگ  زغ��ال 
دلایل‌این شکس��ت بود.‌این شکست 
در سرمایه گذاری نمونه از مشکلاتی 
اس��ت که در جذب س��رمایه گذاری 
طرح‌ه��ای  در  خصوص��ی  بخ��ش 
زیرساختی حتی با تغییرات اخیر در 
قوانین وجود دارد. آقای سوس��انتونو 
می‌گوی��د به خص��وص تملک زمین 
مانعی در طرح‌های توسعه به ویژه در 
شهرهای پر تراکم و شلوغ بوده است. 
به دنبال‌ایجاد تغییراتی در قوانین در 
س��ال 2012، زمین داران مجبور به 
واگذاری زمین برای اجرای طرح‌های 
مورد نیاز ش��ده و‌این روند همچنان 
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رو به بهبود است. او می‌افزاید اگرچه 
هنوز قیمت زمی��ن بین زمین داران 
و دولت در دس��ت مذاکره اس��ت اما 
مانعی برای پیش��رفت کار نیستند و 
به هر حال مشکل به نوعی حل شده 

است.
مشکلات دیگری که در اجرای‌این 
طرح‌ها و طرح‌های زیربنایی‌اندونزی 
به طور کلی وج��ود دارند را می‌توان 
در رش��د و افزای��ش خودمخت��اری 
منطق��ه‌ای در اواخ��ر ده��ه 1990 

ردیابی کرد.
دولت‌های محلی اکنون اختیارات 
بیش��تری داش��ته اما دارای تجربه یا 
تخص��ص به ویژه در بخ��ش راه‌آهن 
پروژه‌ه��ا  نیازه��ای  تامی��ن  ب��رای 
نیس��تند.‌این کمب��ود و کاس��تی در 
تجرب��ه در س��اختارهای مال��ی نیز 

مشهود است.
 

تامین مالی طرح‌ها
 در نوامبر گذشته، دولت آغاز فعالیت 
خود را برای 56 پروژه زیربنایی از جمله 
هشت طرح ریلی به ارزش 35 میلیارد 
دلار اعلام ک��رد. 32 طرح زیربنایی با 
مشارکت بخش خصوصی اجرا می‌شود 
و برای تضمین عملی بودن مش��ارکت 
بخ��ش خصوصی، دولت مش��وق‌های 
مالیاتی را برای جذب س��رمایه بخش 
خصوصی با استفاده از الگوی مشارکت 
بخش دولتی و خصوصی ارائه می‌دهد.

دول��ت  ب��ه   »VGF  « روش  در 
امکان داده می‌ش��ود ک��ه 49 درصد 
بودجه دولتی را برای پوش��ش دادن 
مبلغ کل طرح زیربنایی با اس��تفاده 
از الگوی مش��ارکت بخ��ش دولتی و 

خصوصی بر اس��اس م��ورد به مورد 
اختصاص دهد.

بودجه VGF یعنی "از آن استفاده 
ک��ن یا آن را از دس��ت بده" در بودجه 
دولتی 12 ماهه اس��تفاده نمی‌ش��ود.
از جمل��ه طرح‌های بزرگ ریلی که در 
دست اجرا بوده، طرح دو خطه کردن 
ریلی ب��وده که بودجه آن کاملاً دولتی 
 MRT است. طرح دیگر به نام جاکارتا
با بودجه دولت به دولت بوده که از وام 

بدون بهره استفاده می‌کند.
 

صنعت داخل کشور
 ط��رح جام��ع تاکی��د می‌کند که 
س��رمایه گذاری‌های دولت��ی در امور 
زیربنای��ی باید مناف��ع صنعت داخل 
کش��ور را در نظر بگیرد. ب��رای نمونه 
85 درصد تولیدات باید ساخت داخل 

باش��ند و 90 درصد آن‌ها باید توسط 
ش��رکت‌های‌اندونزیایی تامین ش��وند. 
تا رس��یدن به زمان بن��دی مورد نیاز 
برای نیل به اهداف طرح جامع باید از 

تخصص خارجی استفاده کرد.
در ح��ال حاض��ر طب��ق مقررات 
ش��رکت‌های  مش��ارکت  دولت��ی، 
بین‌المللی با ش��رکت‌های داخلی در 
زمان اجرای یک طرح خاص به مانند 
طرح​های راه‌آهن س��نگین و راه‌آهن 
سریع ش��هری در دست انجام است. 
هدف از‌این مش��ارکت ارتقاء س��طح 
دانش فن��ی و فناوری ش��رکت‌های 
داخلی اس��ت. یکی از طرح‌های مهم 
خارجی،  ش��رکت‌های  مش��ارکت  با 
پیشنهاد توسعه خط پرسرعت ریلی 
بی��ن جاکارت��ا و "س��ورابایا" اس��ت. 
س��ازمان JICA )س��ازمان همکاری 
بین‌الملل��ی ژاپن ( موافق��ت خود را 
برای انجام مطالعات س��ه ساله برای 
خ��ط پیش��نهادی بی��ن جاکارتا و» 
باندان��گ » ب��رای بررس��ی هزینه‌ها 
تقاضای مس��افر و فرصت مالی اعلام 
ک��رده اس��ت.‌این خدم��ات ریلی تا 
س��ورابایا ادامه یافته و هدف تکمیل 

آن تا سال 2030 است.
ب��ه  در‌اندون��زی  م��ردم  اکن��ون 
پیشرفت و توس��عه راه‌آهن اطمینان 
یافت��ه و هیچ گونه تض��اد و مخالفت 
سیاس��ی وجود ندارد. مردم می‌دانند 
که ش��لوغی جاده‌ها غیرقابل تحمل 
ش��ده و مجبور هستند که ترافیک را 
به خطوط ریلی و حمل‌و‌نقل ساحلی 
انتقال دهند. کابینه دولت بعدی‌این 
فرصت را مغتنم شمرده و از آن دفاع 
خواه��د کرد زیرا م��ردم خواهان‌این 
رویدادها و پروژه‌ها هس��تند نه فقط 

دولت .
سرمایه گذاری ریلی در‌اندونزی

مبلغ سرمایه گذاریجزیره
)میلیارد ریال (

واگن باریواگن مسافریلوکوموتیو

مسافریباری

33101025852582520115جاوه

6/180201851525کالیمانتان

5/2760145143515170سوماترا

1/4120504702375سولاوسی

نا مشخصنا مشخصنا مشخصنا مشخص1بالی نوسا تنگارا
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برنامه‌‌ی 110 میلیارد دلاری 
هنگک‌نگ برای گسترش راه‌آهن

آنتون��ی چئونگ دبیرکل س��ازمان ترابری و 
مس��کن هنگ‌کنگ از طرحی 110 میلیارد دلاری 
برای گس��ترش راه‌آهن در چارچوب راهبرد توس��عه‌ی 
راه‌آهن در س��ال 2014 خبر داد. طبق س��ندی که دولت 
هنگ‌کنگ منتش��ر کرده اس��ت قرار است که تا سال 2013 

هفت طرح ریلی جدید تکمیل شود.
هدف از‌این برنامه تس��ریع چش��م‌گیر جابجایی مس��افر، کاهش 

وابس��تگی به ترابری جاده‌ای، کاس��تن از ازدحام در جاده‌ها و کاهش 
دادن آلودگ��ی ه��وا بر اثر وس��ایل نقلیه اس��ت.طرح‌های جدید عبارتند 

از‌ایس��تگاه شمالی لینک و کوو، خط تمدیدی جنوبی توئن مون، خط کولون 
شرقی،خط تمدیدی غربی تونگ چونگ،‌ایستگاه هونگ شوی کیو، خط جزیره‌ی 

جنوب و خط جزیره‌ی ش��مال.با اجرای‌این طرح‌ها طول شبکه‌ی ریلی هنگ‌کنگ قرار 
اس��ت از 270 کیلومتر در س��ال 2012 به بیش از 300 کیلومتر در س��ال 2031 برسد تا 75 

درصد جمعیت تحت پوش��ش قرار گیرد و شمار‌ایس��تگاه‌ها نیز از 99 به 114 افزایش یابد.‌این طرح‌ها بر اساس 
نتایج بررسی‌های مهندسی، زیست‌محیطی و مالی تفصیلی به اجرا درمی‌آید و عواملی چون ارزیابی تقاضای 

حمل‌و‌نقل مس��افر و میزان منابع موجود هم در نظر گرفته می‌شود.به گفته‌ی چئونگ، قبل از تکمیل‌این 
طرح‌های جدید اثر یکایک شان بر سایر وسایل حمل‌و‌نقل عمومی‌نیز ارزیابی خواهد شد.

دولت هنگ‌کنگ همچنین برای کمک به هماهنگی بهتر، پیشنهادهایی برای معقول‌سازی 
خدمات نیز تدوین خواهد کرد. ش��بکه‌ی راه‌آهن هنگ‌کنگ در حال حاضر روزی 4.5 

میلیون مسافر را جابجا می‌کند که معادل 40 درصد کل مسافران در حمل‌و‌نقل 
عمومی‌است.

چین در پی ساخت تونل‌ ریلی 
زیردریایی

چین در پی س��اخت تونل ریلی زیردریایی برای 
اتصال پکن به تمام مراکز اس��تان‌های چین از طریق 

قطارهای پرس��رعت اس��ت.این تونل ریلی زیردریایی 
5700 کیلومتری احتمالاً از زیر خلیج بوهای می‌گذرد 

و ش��مال ش��رق چین را ب��ه اس��تان‌هاینان در جنوب 
چین وصل می‌کند.به گ��زارش روزنامه‌ی دولتی گلوبال 
تایمز با راه افتادن‌این مس��یر، پکن طی هشت ساعت به 
مراکز استانی وصل می‌ش��ود.چین  در حال حاضر در پی 
جذب س��رمایه‌گذاری خصوصی به بخش ریلی اس��ت زیرا 
توس��عه‌ی‌این بخش باعث تثبیت رش��د اقتصادی، تقویت 
هماهنگی اجتماعی و تقویت شهرنشینی می‌شود.ژائو جیان 

استاد دانش��کده‌ی اقتصاد و مدیریت دانشگاه جیائوتونگ 
پکن می‌گوید: طبق معیار پذیرفته‌ شده‌ی جهانی، راه‌آهن 

پرس��رعت بهترین گزینه  برای پوشش دادن فواصل 500 
کیلومتری و حداکثر 1000 کیلومتری اس��ت اما فواصل بین 

شهرهای بزرگ چین معمولاً بیش از 1000 کیلومتر است. شمار 
قطارهای بین پکن و جینان ب��ا فاصله‌ی حدود 500 کیلومتر 

بیش از قطارهای بین پکن و شانگهای است.‌این در حالی است 
که ش��مار پروازهای بین‌این دو بزرگ‌ترین کلان‌شهر چین 

کاهش نیافته است.

خدمات جدید باریDHL از 
چین به اروپا

ش��رکتDHL در پی آن اس��ت خدمات تراب��ری ریلی جدیدی به 
صورت هفتگی بین س��وژون در چین و مرکز خود در لهستان برقرار کند و عملًا 

چی��ن را به اروپا وص��ل کند. با‌این خدمات جدید که به معنای گس��ترش خدمات ریلی 
چندحالتیDHL اس��ت زمان متوسط س��فر از سوژو تا وروشو دو هفته خواهد بود و مسیر‌این 

خدمات از مانژولی در چین، زابایکالسک در روسیه و مرکز چندگانه‌یDHL در مالازویچ می‌گذرد.
زمان‌این سفر نصف زمان سفر از طریق اقیانوس است و هزینه‌ی حمل بار از‌این طریق نیز یک‌ششم 

آن از طریق هوایی است.راجر کروک مدیرعامل DHL می‌گوید: داریم پوشش‌دهی جغرافیایی‌مان در چین 
را گس��ترش می‌دهیم. خدمات دالان شمالی سیبری‌گذر مراکز تولیدی و تجاری پررونق شانگهای، سوژو و 
نواحی اطراف‌ش��ان را پوشش خواهد داد. خدمات ریلی دالان غربی از چنگدو شروع می‌شود که از مهم‌ترین 
مراکز توزیع در غرب چین و قطب کالاهای فناوری برتر، خودرو و سایر صنایع است. DHL در حال حاضر 
خدمات واگنی روزانه‌ای از شانگهای به اروپا از طریق دالان شمالی و خدمات قطاری هفتگی از چنگدو به 
اروپا در مس��یر ریلی دالان غرب چین از طریق قزاقستان ارایه می‌کند.DHL همچنین برای کمک به 

شرکت‌های چند ملیتی و کسب‌وکارهای کوچک در زمینه‌ی مدیریت گردش موجودی انباری شان 
از طریق ارسال محموله‌های کوچک، خدمات ریلی با گزینه‌ی کم‌تر از بار کانتینری)LCL( را 

هم ارائه کرده است.
این شرکت همچنین قصد دارد برای حمل محموله‌های بار به شبکه‌ی ریلی 

چین و‌ایجاد شبکه‌ی چندگانه‌ی آسیای شمالی بین چین، ژاپن و کره 
نیز خدمات حمل بار‌ایجاد کند.
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تفاهم‌نامه‌ی همکاری ریلی چین و هندوستان
هندوستان و چین به منظور تقویت شبکه‌ی زیرساخت ریلی در هندوستان تفاهم‌نامه‌ای امضاء کردند.

به گزارش خبرگزاری رویترز در‌این توافق‌نامه که در دیدار رئیس جمهور چین از هندوس��تان به امضاء رس��ید 
راه‌اندازی قطارهای پرسرعت و بازسازی مسیرها و‌ایستگاه‌های ریلی محوریت دارد.

در صورت تقویت مس��یرهای ریلی هندوس��تان، حداکثر س��رعت قطارهای مس��افربری را 
می‌توان از 130 به 160 کیلومتر در س��اعت افزای��ش داد.همچنین طبق‌این توافق چین 
حدود 100 نفر از مقامات راه‌آهن هندوستان را آموزش می‌دهد و دانشگاه راه‌آهن در 

هندوستان تأسیس می‌کند.
به گزارش رس��انه‌ها نخس��تین کار در چارچوب‌این تفاهم‌نامه از بخش ریلی 

چنای به میسور از طریق بنگالور آغاز می‌شود.
هندوس��تان برای راه‌اندازی قطارهای شبه پرس��رعت نه دالان تعریف 

کرده اس��ت ک��ه خط دهلی-آگ��را از جمله‌ی آن‌ها اس��ت و به تازگی 
توانس��تند با موفقی��ت آن را امتحان کنند. برنام��ه‌ی آموزش را هم 

دانشگاه جیاتونگ پکن برگزار می‌کند و محور آن هم آموزش در 
محل راجع به تأسیس��ات بهره‌برداری و نگه‌داری، سامانه‌های 

پایش��گری و واپایش تردد اس��ت. امکان‌سنجی یک دالان 
پرسرعت را هم گروه بررسی آماری و طراحی راه‌آهن 

س��یویان چین به همراه سایر شرکت‌های چینی 
انجام می‌دهد.

کاهش حدود 40 درصدی یارانه‌های 
ریلی انگلستان در 5 سال گذشته

طبق آمار جدید اداره‌ی ترابری انگلستان، در پنج سال گذشته میزان یارانه‌های ریلی 
حدود 40 درصد کاهش داشته است. دولت طی سال 14-2013 به شرکت‌های ریلی به میزان 6.8 

درصد مسافرمایل یارانه داد که  39 درصد کم‌تر از 11.1 درصد سال 13-2012 است.
البته میزان یارانه‌ها در مناطق مختلف فرق داش��ته اس��ت. مثلًا ش��رکت راه‌آهن شمال که در مناطق نورت وست، 

نورت‌ایست، یورکشایر و‌هامبرساید کار می‌کند 51.5 درصد مسافرمایل یارانه دریافت کرد که بالاترین رقم بود. در کل طی 
دوره‌ی 14-2013  یارانه‌ی سه بهره‌بردار راه‌آهن در انگلستان به ازای هر مسافرمایل منفی بود یعنی سودی که به دولت پرداختند 

از یارانه‌ی دریافتی مؤثرشان بيش‌تر بود.‌این سه بهره‌بردار عبارت بودند از »اف‌سی‌سی«، »ساوت وست‌ترینز« و‌ایست کوست«.
سخن‌گوی اداره‌ی ترابری انگلستان می‌گوید: شمار مسافران به حدنصاب بالایی رسیده است و انتظار می‌رود که‌این 

رش��د ادامه داش��ته باشد. به همین دلیل در پنج سال آینده بیش از 38 میلیارد پوند صرف راه‌آهن خواهدشد تا 
ظرفیت و کیفیت ش��بکه افزایش یابد. او افزود: دولت انگلس��تان طی دوره‌ی 14-2013  بیش از 2 میلیارد 

پوند یارانه‌ی خالص ارائه کرده است تا چرخ قطارها بچرخد. از هزینه‌ی سفر در بودجه‌ی خانواده‌ها شناخت 
داریم به همین دلیل برای نخس��تین بار طی یک دهه متوسط افزایش نرخ تنظیمی‌را به شاخص قیمت 
خرده‌فروش��ی)RPI( به اضافه‌ی صفر درصد کاهش دادیم. راهبرد درازمدت دولت انگلستان در حوزه‌ی 
قیمت‌گذاری خدمات ریلی برداش��تن فشار از دوش مالیات‌دهندگان بوده است. اما میک کش دبیرکل 
اتحادی��ه‌ی کارگران راه‌آهن می‌گوید هر جور که‌این ارقام را بالا پایین کنیم می‌بینیم یارانه‌های ریلی 
مثل بلیت یک طرفه‌ای به مقصد بانک‌ها برای شرکت‌های ریلی خصوصی است. کش افزود: با توجه 
به افزایش تورمی‌نرخ‌ها توفان دیگری در راه است و تعجبی ندارد که مردم انگلستان حال‌شان به هم 

می‌خورد از‌این طفیلی‌های که دارند راه‌آهن را به نفع خودشان می‌دوشند.
این در حالی است که طبق ارقامی‌که سازمان ملی آمار انگلستان برای تورم در ماه ژوییه منتشر 

کرده اس��ت نرخ‌های تنظیمی‌خدمات راه‌آهن از ژانویه‌ی 2015 به طور متوسط 3.5 درصد افزایش 
خواهد یافت. به گفته‌ی سخن‌گوی گروه ترابری ریلی حمایت دولت از صنعت راه‌آهن در حال کاهش 

است و نسبت به 12 سال منتهی به خصوصی‌سازی به ازای هر سفر کاهش یافته یا ثابت است.
این س��خن‌گو افزود: رش��د خارق‌العاده‌ی س��فرهای ریلی به بهره‌برداران قطار کمک کرد تا سال قبل 2 

میلیارد پوند به دولت بدهند که نسبت به 15 سال پیش پنج برابر شده است و دولت هم ترجیح 
داده است‌این پول را صرف سرمایه‌گذاری مجدد برای تقویت بهترین شبکه‌ی اروپا 

کند.
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افزایش 20 درصدی تهاجمات 
جنسی در راه‌آهن انگلستان

طبق گزارش پلیس ترابری انگلستان شمار تهاجمات جنسی در شبکه‌ی ریلی انگلستان 
نسبت به سال قبل بیش از 20 درصد افزایش یافته است.

در 12 ماه منتهی به ماه مارس، 1117 تهاجم جنس��ی ثبت ش��ده است در حالی که 
در سال ‌2013این رقم 925 مورد بود. وقوع جرائم جنسی علیه زنان یا دختران از 

485 مورد به 624 مورد افزایش یافت و جرائم جنس��ی علیه مردان هم از 27 
به 42 مورد افزایش یافت.

در گزارش پلیس ترابری انگلستان آمده است:‌این آمار که شامل متروی 
لندن و راه‌آهن س��بک داکلندز می‌ش��ود نش��ان‌گر افزایش 3.7 درصدی 

خشونت علیه افراد از 8123 مورد به 8425 مورد است.
می��زان خش��ونت در متروی لندن و راه‌آهن س��بک داکلن��دز نیز با 
54.5 درص��د افزای��ش از 591 مورد به 913 مورد رس��ید. اما ش��مار 
س��رقت و کلاه‌برداری به ترتیب 17 و 50 درصد کاهش داشت. مایکل 
رابرت��ز دبیرکل گروه خدم��ات ریلی می‌گوید: راه‌آهن انگلس��تان به 
پیش��رفته‌ترین و بالنده‌ترین ش��بکه‌ی ریلی اروپا تبدیل ش��ده است 
اما افزایش برخی جرائم همچنان نگران‌کننده است و برای مقابله با 
متخلفان باید همکاری تنگاتنگ صنف ریلی و پلیس تداوم داش��ته 
باشد.به گفته‌ی پل کروتر رئیس پلیس ترابری انگلستان تمرکز‌این 

نهاد انتظامی‌بر آگاهی‌افزایی و اطمینان‌افزایی در بین مردم است 
تا تهاجمات جنسی را به پلیس و خدمه‌ی راه‌آهن گزارش دهند. 

کروتر افزود: تهاجم‌های گزارش نشده از قبیل حملات جنسی و 
متلک‌گویی‌های جنسی بیش از هر چیز مورد توجه ما است.

انگلس��تان تاکنون میلیون‌ها پوند صرف بهکرد دوربین‌های 
مداربسته در‌ایستگاه‌ها و استخدام مأموران بیش‌تر کرده است 

تا‌ایمنی و امنیت مسافران و خدمه‌ی راه‌آهن را افزایش دهد.

مجاز شدن سرمایه‌گذاری مستقیم 
خارجی 100 درصدی در راه‌آهن هندوستان

دولت هندوستان برای تقویت زیرساخت راه‌آهن سرمایه‌گذاری مستقیم 
خارجی به میزان 100 درصد در راه‌آهن‌این کشور را مجاز کرد.

پیش از‌این دولت هندوستان‌این حد را از 26 به 49 درصد افزایش داده بود.
به گفته‌ی وزارت تجارت و صنعت هندوستان با‌این خط‌مشی که در راستای تجدید 

ساختار است س��رمایه‌گذاری مستقیم خصوصی در قسمت‌هایی چون خطوط باری 
اختصاصی، قطار، لکوموتیوسازی و نگه‌داری تأسیسات متحول می‌شود.

برقی‌س��ازی راه‌آهن، س��امانه‌های علائم، پایانه‌های بار، پایانه‌های مس��افر و 
سامانه‌های ترابری انبوه پرسرعت نیز جزو‌این آزادسازی است.

البته سرمایه‌گذاری مستقیم خارجی بیش از 49 درصد در حوزه‌هایی که 
به لحاظ امنیتی حساس هستند باید به تصویب کارگروهی در نیئت دولت 

برسد و مورد به مورد بررسی شود.
در‌این مجوز تعاریف زیرس��اخت و تأسیسات نیز تغییر یافته است و 

مسیرهای برقی نیز در آن‌ها گنجانده شده است.
پی��ش بینی‌ها حاکی از آن اس��ت که‌این اق��دام باعث افزایش 

سرمایه‌گذاری چین و ژاپن در راه‌آهن هندوستان شود.
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 شبکه‌های ریلی پرسرعت دنیا به 
رشد خود با شتاب زیاد ادامه داده‌اند. 
به​هرحال خطوط اختصاصی پرسرعت 
هنوز تا حد زیادی در اروپا و خاوردور 
محدود هس��تند. در ش��رایط امروزی 
خدمات��ی ک��ه بتواند واقع��اً به عنوان 
پرسرعت تلقی ش��وند در کشورهای 
آمریکای��ی، جن��وب آس��یا، آفریقا یا 

اقیانوسیه وجود ندارد.
در تمام مناطق، دیدگاه عمومی‌این 
اس��ت که مس��افت‌های بی��ن مراکز 
جمعیت��ی بزرگ ب��رای صنعت ریلی 
برای رقابت با خدمات هوایی بس��یار 
زیاد اس��ت اگرچ��ه پیش��رفت اخیر 
نش��ان می‌دهد ک��ه چینی‌ها ممکن 
اس��ت در حال بازنویسی قوانین بوده 
و زمان س��فرهای 8 ساعت یا بیشتر 
ارائ��ه داده و قطاره��ای پرس��رعت با 
واگن‌ه��ای خ��واب را در طویل‌ترین 

 مس��یرها راهب��ری کنن��د. ب��ه نظر 
می‌رسد‌ ایالت متحده آمریکا پیشرفت 
زیادی در زمینه خطوط پرسرعت در 
کالیفرنیا و دالان ش��مال ش��رقی به 
دست آورده اس��ت. اما اگر قطارها به 
حرکت خود در زمان س��فرهای قابل 
قبول ادام��ه دهند، به نظر می‌رس��د 
سامانه ریلی پرسرعت در دالان 1500 
کیلومتری نیویورک – ش��یکاگو قابل 

دست​یابی باشند.
میانگین س��رعت قطاره��ا به طور 
پیوس��ته در سراس��ر قرن گذشته از 
100 کیلومتر در س��اعت حدود سال 
1900 به 115 کیلومتر در س��اعت با 
قطار »چلتنهام فلایر« در دهه 1930 

افزایش یافت.
قطاره��ا عموماً قطاره��ای دیزلی 
از قبی��ل فلیگند‌هامبورگ��ر در آلمان 
غرب��ی و پرلینگت��ون زفی��ر در‌ایالات 

متحده بودند اما پس از جنگ جهانی 
دوم کش��ش برقی سرآمد حمل‌و‌نقل 
ریل��ی بوده و ت��ا ب��ه حال‌این چنین 
بوده اس��ت. راهبری‌های واقعی سریع 
السیر با گشایش توکایدو شینکانسن 
در سال 1964 که تغییر و گام بزرگی 
را به وجود آورده ش��روع ش��د. حدود 
س��ال 2000، حداکثر سرعت 250 تا 
300 کیلومتر در ساعت برای خطوط 
جدید ع��ادی بود اما امروزه قطارهای 
بیشتری در سرعت 320 کیلومتر در 
ساعت سیر می‌کنند و اکنون صحبت 
از سرعت حدود 350 یا 360 کیلومتر 
در س��اعت یا طراحی خط��وط برای 
سرعت تا 400 کیلومتر در ساعت در 

آینده است.
عامل دیگری که نمی‌توان در آن غلو 
کرد مشکل ‌ایجاد رضایت​مندی برای 
احداث راه‌آهن در مقیاس��ی است که 

در چین دیده‌ایم. نبرد بریتانیا در خط 
سریع الس��یر 2، خط Y شکل بطول 
540 کیلومتری که در بعضی کشورها 
می‌توان��د به عن��وان خ��ط ارتباطی 
کوتاه��ی در نظ��ر گرفته ش��ود،‌این 
موض��وع را روش��ن می‌کن��د. احداث 
خطوط جدید از میان کشورهای کم 
جمعیت تر مشکلات کمتری به مانند  
اس��پانیا، عرضه می‌کند اما در‌این جا 
چالش تعداد مسافر کافی برای توجیه 

سرمایه گذاری مطرح می‌شود.
 

روندهای نوظهور
همچنان ک��ه طرح س��امانه ریلی 
پرسرعت به رشد خود ادامه می‌دهد، 
چن��د روند قابل توجه و جالب پدیدار 
می‌شود. یکی از آن‌ها ظهور دسترسی 
آزاد مس��تقل راهبر قطار پرسرعت در 

بررسی دنیای سرعت در 2013

به کجا چنین شتابان!
برگردان: محمد باقر کاظمی‌  

نویسنده: جرمی‌هارتیل
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اروپا اس��ت. تاکنون رقابت ریلی بین 
راهبران فقط در‌ایتالیا گسترش داشته 
است اما ش��رایطی به وجود آمده که 
می‌توان��د ب��ه زودی در سراس��ر اروپا 
گسترده شود. قطار یورواستار مسلماً 
ش��اهد رقابت از طری��ق تونل مانش 
در چند س��ال آینده با راه‌آهن آلمان 
که‌این��ک موف��ق به اخ��ذ گواهینامه 
راهبری شده و سایر راهبرانی بالقوه که 
ب��ه بازار لندن توجه دارند خواهد بود. 
شاید ظهور قطارهای پرسرعت ارزان 
قیمت از قبی��ل ارائه خدمات ریلی با 
تراکم زیاد QUIGO توسط راه‌آهن 
فرانسه در اوایل امس��ال با‌این امر در 
ارتباط باشد. چنین قطارهایی خدمات 
ریلی معادل با خط هوایی ارزان قیمت 
با ضریب اشغال بس��یار بالای قطار و 
تس��هیلات حداقل در ازای کرایه‌های 
ارزان تر را ارائه می‌دهند. جالب است 
که ش��اهد وجود بازاری برای خدمات 
»RYANRAIL« در نق��اط دیگ��ر 

اروپا باشیم.
پیش��رفت دیگر برق��راری خدمات 
ثانویه با استفاده از خطوط سریع السیر 
بوده است. بمانند قطارهای شینکانسن 
با توقف طولانی در تمام‌ایستگاه‌ها در 
اکنون  ژاپن،  مسیرهای شینکانس��ن 
خدم��ات محلی عادی با اس��تفاده از 
بخشی از ش��بکه‌های پرس��رعت در 
بریتانیا، آلمان و اس��پانیا وجود دارد. 
قطاره��ای  ش��بکه‌ها  قطارهای‌ای��ن 
محلی نیس��تند اما استفاده از راه‌آهن 
ب��رای کاهش ی��ک مس��یر حومه‌ای 
80 کیلومتری، ممکن اس��ت اهمیت 
بیش��تری نس��بت به خدم��ات فعلی 
داش��ته باش��د. بحث و گفت وگو در 
مورد توازن بین آن چه که از نظر فنی  
امکان پذیر اس��ت و آن چه که از نظر 
تجاری قابل دوام است، ادامه می‌یابد. 
هلند و ترکیه به مسافت‌های پوشش 
داده شده توجه کرده و متقاعد شدند 
ک��ه ترنس��ت‌های 250 کیلومت��ر در 
س��اعت به‌اندازه کافی سریع هستند. 
راه‌آهن آلمان همچنین تصمیم گرفت 
که نسل بعدی قطارهای بین شهری 
در آلمان باید برای حداکثر س��رعت 
249 کیلومتر در ساعت برای پرهیز از 
 TSI رعایت مقررات سخت گیرانه تر

در مورد سرعت بالا طراحی شوند.
در  جوی��ی  صرف��ه  افزای��ش 
مص��رف ان��رژی ب��ا س��یر و حرکت 
 کندت��ر، صرفه جویی‌ه��ای بالقوه در 
هزینه‌ه��ای س��رمایه‌ای و تعمی��ر و 
نگ��ه داری ب��ه دس��ت می‌آی��د و‌این 
دو  تح��ول  ش��اهد  می‌توان��د  ام��ر 
الگ��وی متمای��ز ش��بکه‌های س��ریع 
الس��یر باش��د. راه‌آهن‌های پوش��ش 
دهنده مس��افت‌های بس��یار طولانی 
بی��ن توقف‌ه��ا مانن��د چین نی��از به 
سرعت‌های راهبری 300 کیلومتر در 
ساعت یا بیشتر دارند اما سرعت 250 
کیلومتر در ساعت ممکن است گزینه 
بهتری برای مسیر و حرکت‌های کوتاه 
تر از قبی��ل »آنکارا« ب��ه »قونیه« یا 

»آمستردام« به »بروکسل« باشد.
 

بهترین  بهترین‌ها
عط��ف به نتایج بررس��ی امس��ال، 
جدول 1 س��ریع‌ترین س��فرهای بین 
دو نقطه طبق زمان حرکت هر کشور 
با س��رعت میانگی��ن بی��ن دو نقطه 
بی��ش از 160 کیلومتر در س��اعت را 
نش��ان می‌دهد. به هرح��ال مهم‌این 
اس��ت که اطلاعات وارد ش��ده بیانگر 
زوج‌ایستگاهی متفاوتی به منظور ارائه 
دیدگاه وس��یع تر مس��یرهای ممکن 

زیادی باشد. 
با نگ��رش ب��ه نتایج کل��ی چین، 
فرانسه، اسپانیا، ژاپن و تایوان تشکیل 
لی��گ قهرمانی با زم��ان حرکت قطار 
بین دو نقطه در سرعت بیش از 250 

کیلومتر در ساعت را می‌دهند.
بار دیگر، برتری چین در نتایج ارائه 
شده در کمتر از دو دهه پس از اولین 
ورودش  به عرصه رقابت پرسرعت به 
راهبری‌های  دامنه  چش��م می‌خورد. 
قطار پرسرعت در چین با توجه به‌این 
که فقط در س��ال 1997 وارد جدول 
ما شد، واقعاً شگفت انگیز است. بنظر 
می‌رس��د طوفان سیاس��ی که پس از 
سقوط »ون ژو« در ژوئیه 2011 به پا 
ش��د فروکش کرده و میانگین سرعت 
برنامه ریزی ش��ده ثاب��ت می‌کند که 
سقف سرعت 300 کیلومتر در ساعت 
اعمال ش��ده بار دیگر برداش��ته شده 

است.

س��ریع‌ترین قطارهای چین دارای 
میانگین س��رعت بی��ن دو نقطه 40 
کیلومتر سریع تر از بهترین قطارهای 
در فرانسه در مقام دوم هستند. کمتر 
از ده قطار به طرف شمال و 12 قطار 
به طرف جنوب در روز برای پوش��ش 
دادن مس��افت 248 کیلومت��ری بین 
»ش��ائوگوان« و »لی یان��گ زی« در 
47 دقیقه در میانگین بس��یار سریع 
316/6 کیلومت��ر در س��اعت برنام��ه 

ریزی شدند.
مس��افت‌های طولان��ی ب��ه وی��ژه 
قطارهای با چند توقف به نس��بت کم 
به روش��نی به‌این امر کمک می‌کنند. 
جدول 2 نش��ان می‌دهن��د که قطار 
از  G79 مس��یر 2298 کیلومت��ری 
»پک��ن« تا »کوان��گ ژو« با میانگین 
س��رعت 287/8 کیلومتر در س��اعت 
شامل سه توقف را پوشش می‌دهد.‌این 
قطار همچنین در جدول 1 با س��یر و 
حرکت 535/9 کیلومتری بین »ژنگژو 
دونگ«  و »وهان« در104 دقیقه بین 
دو نقط��ه با میانگین 309/2 کیلومتر 

درساعت نمایان میشود.
در مسیر پکن- شانگهای قطارهای 
G1 و G2 انشعاب 1023 کیلومتری 
به واز »نانجینگ« با میانگین سرعت 
280/3 کیلومتر در ساعت را پوشش 
می‌دهن��د. ضمن��اً خط نس��بتاً کوتاه 
»پک��ن«- »تیان جی��ن« حداقل 76 
قطار در روز در مسیر 118 کیلومتری 
در 33 و 34 دقیقه پوش��ش می‌دهد 
)خط واقعاً با خدمات پر تراکم سریع 
الس��یر(.‌این شبکه‌ای است که از بقیه 

جلو افتاده است.
البته شبکه پرسرعت چین به توسعه 
با مسیرهای جنوب به »شانگهای« و 
»کوان��گ ژو« وصل ش��ده بوس��یله 
»هاربین«- »دالیان« در شمال و خط 
غربی به »ژیان« ادامه می‌دهد. تا چند 
سال دیگر، فاصله بسیاری از شهرهای 
بزرگ در چین به پکن به کمتر از یک 

روز خواهد رسید.
فرانس��ه با شبکه پرس��رعت بسیار 
موفق خ��ود در رتبه دوم ق��رار دارد. 
ب��ا حداکثر س��رعت 271/8 کیلومتر 
بی��ن   LGV EST در  س��اعت  در 
آردن  ش��امپین-  و   TGV لوری��ان 

بعنوان س��ریعترین قطار ثبت ش��ده 
در اروپ��ا باقی می‌ماند. در مقایس��ه، 
قط��ار TGV 6134 نش��ان می‌دهد 
که چگونه میانگین بالا را می‌توان در 
مسافت بلند در خطوط اختصاصی با 
AIXE- پوشش 730/6 کیلومتری از

EN-PROVENCE تا پاریس در 
س��رعت 257/8 کیلومتر در س��اعت 
بدس��ت آورد و‌ای��ن بایس��تی یکی از 
طویل‌ترین سیر و حرکت‌های »مبدأ 

تا مقصد« در اروپا باشد.
اس��پانیا با دارا بودن رتبه س��وم از 
نظ��ر س��رعت از ژاپن پیش��ی گرفته 
است، اگرچه در بس��یاری از مسیرها 
نمی‌تواند تعجب برانگیز باشد. شبکه 
پرس��رعت اس��پانیا دارای چند مسیر 
طویل ب��ا چند‌ایس��تگاه بی��ن راهی 
اس��ت. مانند ژاپ��ن، داش��تن عرض 
خط‌های مختلف بدین معنی اس��ت 
که خطوط پرسرعت مجبورند به سیر 
به داخل ش��هرهای بزرگ ادامه دهند 
تا‌اینکه هیچ سیر و حرکت کندی در 
خطوط عادی بمانند نقاط دیگر وجود 
نداش��ته باش��د. در حقیقت می‌توان 
نتیج��ه گرفت ک��ه نتایج اس��پانیایی 
کمی‌محافظه کارانه بوده اما‌این ممکن 
اس��ت انعکاس دهنده جایگاه راه‌آهن 
اسپانیا از نظر قابلیت اعتماد و خدمات 
به موقع بوده که به مسافران تضمین 
پرداخت جریمه برای تأخیر در ورود و 

خروج قطارها را می‌دهد.
قطارهای سریع السیر اسپانیا شاهد 
تغیی��ر کم��ی‌در برنامه زم��ان بندی 
س��یر و حرکت خود ب��وده که به بالا 
رفت��ن جایگاه آن‌ه��ا در جدول گروه 
کمک کرده اس��ت. اگر چ��ه راه‌آهن 
اس��پانیا همواره امید به شروع سیر و 
حرکت در س��رعت 350 کیلومتر در 
 ETCS س��اعت با برقراری س��امانه
LEVEL2 داش��ته، در ح��ال حاضر 
هن��وز قطارهایش در س��رعت 300 
کیلومتر در س��اعت محدود هستند. 
مانند فرانسه س��ریعترین خدمات در 
اسپانیا، حداکثر سرعت بین دو‌ایستگاه 
بین راهی سریع السیر است )نمونه‌این 
مورد مسیر بارس��لون(. انعکاس دیگر 
نتایج فرانسه، خدمات سریع و طویل 
اس��ت. در‌این مورد در مسیر مادرید- 
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بارس��لون چند قط��ار AVE روزانه 
مسیر 621 کیلومتری را در دو ساعت 
و نیم با میانگین سرعت 284 کیلومتر 

در ساعت پوشش می‌دهند.
اگ��ر چه ژاپن در گروه س��رعت به 
جایگاه دوره چهارم تنزل می‌کند، اما 
فرق زیادی بین فرانسه، اسپانیا و ژاپن 
وجود ندارد. در بعضی خدمات شتاب 
و س��رعت زیادی از آخرین بررس��ی 
وجود داشته است. مثلًا اکنون شرکت 
راه‌آه��ن ژاپن ش��رقی« جایگاه اول را 
بخاط��ر ش��روع س��یر و حرکت 320 
کیلومتر در س��اعت در خط توکایدو 
شینکانس��ن دارد. قطاره��ای 4 و 5 
»هایابوسا« متعلق به شرکت راه‌آهن 
ژاپ��ن ش��رقی« س��ریعترین خدمات 
»نازومی« متعلق به شرکت »راه‌آهن 
ژاپن مرک��زی« را به جایگاه س��وم و 
چه��ارم س��وق داده‌اند.حتی خدمات 
کوتاه تر فرامرزی ژاپن در »جوتس��و 
شینکانس��ن« با سیر بدون توقف بین 
»امی��ا« و »نیگات��ا« با س��رعت 246 
کیلومتر در ساعت وارد جدول سریع 

السیر می‌شود.
جایگاه نهایی در بخش بالاترین‌ها 
ب��ه تایوان که ب��ار دیگ��ر افزایش در 
س��رعت قطاره��ای فعل��ی آن قطار 
THRC را به باش��گاه ب��الای 250 
کیلومتر در ساعت با 22 قطار پوشش 
دهنده مسیر 179/5 کیلومتری بین 
»زئویینگ« و »تای چانگ« با سرعت 
256 کیلومتر در س��اعت س��وق داده 

است.
 

رده دوم
انتق��ال ب��ه رده دوم راه‌آهن‌ه��ای 
سریع الس��یر که میانگین سریع​ترین 
قطاره��ا بی��ن 200 و 249 کیلومتر 
در ساعت بوده، رده بندی بین‌المللی 
 LGV Nord تحت س��لطه قط��ار
است، س��ریعترین خدمات ریلی قطار 
TGV از ف��رودگاه ش��ارل دوگل به 
بروکسل است اما شاید قابل توجه تر 
از همه مسیر استاندارد 82 دقیقه‌ای 
برای خدمات پاریس- بروکسل تالیس 
و دو ساعت 15 دقیقه‌ای برای پاریس 
– لندن با قطار یورو اس��تار است. باید 
در نظر گرفت که قطارهای یورو استار 

در عب��ور از کانال مان��ش محدودیت 
س��رعت 160 کیلومتر در س��اعت را 
دارن��د که میانگین س��رعت را پایین 

می‌آورد.
اتمام احداث خط ش��مال جنوبی 
»ولوس��تیا« از تورینو به »س��الرمو« 
س��طح جدید از خدمات سریع السیر 
ب��ا انگیزه مض��اف رقاب��ت راهبری با 
دسترس��ی آزاد ارائه داده اس��ت.‌این 
عوام��ل با هم‌ایتالی��ا را در مقام هفتم 
و بالات��ر از آلمان و ک��ره جنوبی قرار 
داده اس��ت. در حقیقت خدمات‌ایتالو 
NTV در بالاترین نقط��ه قرار دارد. 
ب��ه لطف گش��ایش س��کوهای کوتاه 
سریع السیر در بولونیا در ماه  گذشته، 
NTV قادر بوده تا زمان بندی عادی 
خ��ود بین میلان و بولونیا  را از 56 تا 
53 دقیق��ه کاه��ش داده و اکنون هر 
روزه 12 قطار‌این مس��یر را با سرعت 
232/2 کیلومتر در س��اعت پوش��ش 

می‌دهند.
اگر چه خط اصل��ی رم- فلورانس 
دارای محدودیت سرعت 250 کیلومتر 
در س��اعت ب��رای زمان حال اس��ت، 
ه��ر دو خدمات‌ایتالو »فرسیاروس��ا« 
متعلق ب��ه ترنتالیا می‌توانند مس��یر 
551 کیلومت��ری از »رم تا میلان« را 
با میانگین 206/7 کیلومتر در ساعت 
و بدون توقف پوشش دهند .  راهبری 
جنوب رم بهترین عملکرد را در خط 
300 کیلومت��ر در س��اعت ب��ه ناپل 
درس��ت در کمتر از 200 کیلومتر در 

ساعت دارد.
در آلم��ان، راه‌آه��ن برنامه حرکت 
قطارها بی��ن »فرانکفورت فلاگهافن« 
و سیگ برگ« که با بهترین عملکرد 
سرعت را در مسیر کلن- »راین ماین« 
به 226 کیلومتر در ساعت کاهش داد، 
بهبود بخش��یده است. يعني آلمان به 
رده و جایگاه هش��تم در رقابت دنیای 

سرعت نزول کرده است.
انعکاس دهنده  این امرهمچنی��ن 
ماهیت مس��یرهای س��ریع السیر هر 
کشوری است. بدین ترتیب قطارهای 
ICE بیش��تر وقت خود را در خطوط 
عادی سیر کرده و اقدام به توقف‌های 

مکرر و متعدد می‌کنند.
علیرغ��م ن��زول دو  رده‌ای، ک��ره 

جنوب��ی ب��ه س��ریعترین قطاره��ای 
خ��ود برای نیل به زم��ان بندی 212 
کیلومتر در س��اعت سرعت بخشیده 
اس��ت. اما ش��اید عامل تجارتی بهتر 
قطاره��ای بدون توق��ف جدید 1 و 2 
بوده که س��ئوال را به بوسان در مدت 
136 دقیقه با میانگین س��رعت 180 

کیلومتر در ساعت وصل می‌کنند.
ب��ا قرار گرفتن در رده جایگاه دهم 
گروه جهانی س��رعت، ترکیه آخرین 
کشوری اس��ت که میانگین‌های مبدأ 
– مقص��د را در بیش از 200 کیلومتر 
در س��اعت بدس��ت می‌آورد. راه‌آهن 
ترکی��ه در حال حاضر 12 قطار بیش 
از 200 کیلومتر در ساعت را راهبری 
کرده و نش��ان می‌دهد ک��ه حداکثر 
س��رعت در هر مسیر سریع السیر آن 

250 کیلومتر در ساعت است.
 

سرعت ممتاز 160 یکلومتر در 
ساعت

ما امس��ال سرعت برش��ی را برای 
جدول 1 از 150 به 160 کیلومتر در 
ساعت معادل با 100 مایل در ساعت 
افزای��ش داده‌ایم.‌این امر علامت قابل 
توجه پیش��رفت در 50 سال گذشته 
ب��وده و همچنی��ن 160 کیلومتر در 
س��اعت سرعت پیش��رفته‌ای در دهه 
1960 بوده اس��ت. کش��ورهائیکه به 
160 کیلومت��ر ت��ا 200 کیلومتر در 
ساعت نزول کرده آنهایی هستند که 
حرکت و سیر قطارهایشان در خطوط 
عادی بهسازی شده با حداکثر سرعت 
200 کیلومتر در ساعت است اگر چه 
سرعت‌های بالاتر در چند کشور دیگر 

مجاز شده‌اند.
برت��ر  قطاره��ای  مث��ال،  ب��رای 
»ساپسان« روسیه می‌توانند تا سرعت 
حداکثر 250 کیلومتر در ساعت بین 
»مسکو« و »سنت پترزبورگ« حرکت 
کنند و‌این خدمات، به سیر و حرکت 
بین دو نقطه )مب��دأ تا مقصد( بیش 
از 190 کیلومت��ر در س��اعت دس��ت 
می‌یابن��د. قطارهای یکس��ره و بدون 
توق��ف متصل کننده دو ش��هر اصلی 
در 220 دقیق��ه با میانگین س��رعت 
177 کیلومت��ر در س��اعت احتم��الاً 
طولانی‌تری��ن و س��ریعترین س��یر و 

حرک��ت در دنیا بوده که توس��ط یک 
راه‌آهن عادی بدست آمده است.

در بریتانیا، خطوط اصلی »ایس��ت 
کوس��ت« و »وست کوس��ت« دارای 
سرعت 200 کیلومتر در ساعت بوده 
و الگوه��ای خدمات مرتب��ط آنها به 
دنبال تجدید س��اختار در چند سال 
گذش��ته ب��ا بس��یاری از قطارهای با 
میانگین سرعت بیش از 160 کیلومتر 
در س��اعت رضایت مسافران را فراهم 
کرده‌اند. سریعترین قطارها در برنامه 
حرکت فعلی دارای دو خدمات ریلی 
جنوب��ی در عصرها به ط��رف لندن با 
قطاره��ای شرکت‌ایس��ت کوس��ت از 
»یورک« تا »اس��تیوینج« با س��رعت 
176/6 کیلومتر در س��اعت است. در 
برنامه حرکت قبلی قطارها در مس��یر 
اس��تیوینج- گرانت‌هام‌ای��ن رک��ورد 
بوسیله قطارهای خود- کشش دیزلی 
کلاس ‌180هال شکس��ته شده است 
اما توقف در »استیوینج« حذف شده 
و زمان س��فر مسیر لندن- گرانت‌هام 

سریعترین نيست.
در مس��یر ریلی  بین شهری وست 
کوس��ت )wcml(، س��یر و حرک��ت 
تقاطع اس��تافورد- واتفورد قطارهای 
ویرجین با سرعت 175/1 کیلومتر در 
ساعت زیاد دور از رقابت نمی‌باشد در 
حالیکه قطارهای خود- کشش برقی 
کلاس 395 ش��رکت ساوت‌ایس��ترن 
که ب��رای خدم��ات داخل��ی در خط 
»س��ریع الس��یر« راهبری می‌شوند با 
سرعت 173 کیلومتر در ساعت رتبه 
سوم را دارند. شرکت کراس کا نتری 
)Cross Country( سیر و حرکت 
چهار خدمات ریلی در مسیر یورک- 
دارلینگتون با س��رعت 170 کیلومتر 
در س��اعت ب��ا اس��تفاده از قطارهای 
خود-کش��ش برق��ی- دیزل��ی ویجر 
)VOYAGER( ب��ا س��رعت 200 
کیلومتر در س��اعت را انجام می‌دهد 
و احتمالاً‌این قطارها سریعترین قطار 

دیزلی دنیا است.
ش��رکت SJ س��وئد ‌بهترین برنامه 
حرک��ت ب��رای خدم��ات x2000 را 
اندکي سهولت بخشیده است. اما هنوز 
برنامه حرکت 170 کیلومتر در ساعت 
و همچنین میانگین تجاری پیوس��ته 
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160 کیلومتر در ساعت بین استکهلم 
و گوته بورگ را دارا است.

در آمریکا، تنها جایگاه و رده​ای که 
میانگین س��رعت قطار بیش از 160 
کیلومتر در ساعت بوده کریدور شمال 
ش��رقی آمتراک می‌باش��د. سه قطار 
بطرف جنوب »آس�ال اکس��پرس« با 
سرعت 163/4 کیلومتر در ساعت بین 
»ویل مینگتون« و »بالتیمور« س��یر 
کرده در حالیکه قطار به طرف شمال 

دو دقیقه کندتر حرکت می‌کند.
نقط��ه آخر ج��دول لیگ امس��ال 
فنلاند بوده که ترنست‌های کج شونده 
پندولینو در خدم��ات ریلی داخلی و 
بین‌المللی را راهبری می‌کند. اگر چه 
سریعترین زمان سفر بوسیله خدمات 
بین‌الملل��ی »الگرو« از هلس��ینکی تا 
س��نت پترزبورگ بدست آمده و سیر 
و حرکت‌ه��ای بی��ن دو نقط��ه  کلًا 
بین‌ایستگاه‌های بین‌المللی در داخل 
فنلاند صورت می‌گیرد. سیر و حرکت 
33 دقیق��ه‌ای در خط انش��عابی تازه 
تأسیس از »تیکوریلا« تا »لاهتی« با 
سرعت 160 کیلومتر در ساعت انجام 

می‌شود.
بطور کلی، جدول 1 نشان می‌دهد 
که چین هنوز مقام  اول را دارا بوده و 
سرعت قطار در‌ایتالیا و اسپانیا در حال 
افزای��ش بوده و بهرحال در دو س��ال 
گذشته کش��ورهای بیشتری به لیگ 

قطارهای سریع السیر نپیوسته‌اند.
 

موفقیت‌های از دست رفته
یک��ی از م��وارد ح��ذف ش��ده در 
جدول 1 کش��ور هلند بود، که با کنار 
 V250 گ��ذاردن ترنس��ت‌های فی��را
در ژانوی��ه باعث ناکامی‌و ش��رمندگی 
 HSL-ZUID راهب��ری  ش��رکت 
گردی��د. خدمات ریل��ی داخلی هنوز 
بوسیله قطارهای لوکوموتیوی موقتی 
انجام ش��ده و حتی خدمات تالیس با 
میانگین 160 کیلومتر در س��اعت را 
بخاطر دسترس��یهای آهس��ته و کند 
به‌ایس��تگاه‌های فعلی در آمستردام و 
رتردام بدس��ت نمی‌آورد. آیا در آینده 

ممکن است؟
کش��ورهای دیگری که از س��رعت 
160 کیلومتر در ساعت محروم بوده 

نروژ و اتریش می‌باشند. در نروژ سیر 
و حرکت س��ریع هنوز محدود به خط 
جدید بین »اس��لو« و »گاردرموئن« 
می‌باش��د اگرچه بخش��ی از ش��بکه 
بین ش��هری از پایتخت تدریجاً برای 
س��رعت 250 کیلومتر در ساعت در 
دست بهسازی و اصلاح خط می‌باشد.  
اتریش هنوز از توانایی 250 کیلومتر 
در ساعت در مسیر تازه بهسازی شده 
»وس��ت بان« اس��تفاده نکرده است 
اگرچه ما احتم��الاً می‌توانیم تجدید 
ساختار جامع در برنامه حرکت قطارها 
در زمانی که مسیر جدید »وین هوپت 
بان ه��وف« در س��ال 2015 تکمیل 

شود را انتظار داشته باشیم.
از  موفقیت‌ه��ای  از‌ای��ن  بعض��ی 
دس��ت رفته در ج��دول 2 که معمولاً 
مجموع��ه‌ای از س��یر و حرکت‌ه��ای 
قاب��ل توج��ه و زمان س��فرهای بین 
مب��دأ ت��ا مقص��د ش��امل توقف‌ها را 
نش��ان می‌دهد، نمایان می‌شوند. در 
حالیکه جدول يک خصوصاً بر بهترین 
سرعت‌های بین دو نقطه بدست آمده 
در بخش‌ه��ای مختلف تأکید دارد اما 
آنچه برای مسافر مهم بوده کل زمان 
سفر اس��ت. یکبار دیگر، چین پیشرو 
همه بوده اما فرانس��ه، اسپانیا و ژاپن 
تماماً می‌توانند سفرهای بین دو نقطه 
ب��ا میانگین ح��دود 240 کیلومتر در 

ساعت را فراهم کنند.
تضاد حاد و خاصی بین سرعت 278 
کیلومتر در ساعت قطارهای G97 در 
مسافت 2298 کیلومتری بین »پکن« 
و »گوانگ جو« و سرعت آهسته قطار 
در‌ای��الات   »Silver Meteor«
متحده وجود دارد که مسافت 2224 
کیلومتری از نیوی��ورک تا میامی‌را با 
س��رعت 80/4 کیلومت��ر در س��اعت 
طی می‌کنند. وجود دارد.‌این سرعت 
کندتر از بهترین سرعت به​دست آمده 
در الجزای��ر بوده ک��ه در آن خدمات 
 SNTF ریل��ی اران-الجر متعل��ق به
با میانگین س��رعت 105 کیلومتر در 
ساعت مسافت 421 کیلومتری را طی 
کرده و آن را به س��ریعترین قطار در 

آفریقا تبدیل می‌کند.
 

سرعت در مسیر‌های کوتاه و 

خدمات محلی
م��ورد  در  تحقی��ق  زم��ان  در 
سریعترین قطارها دریافتیم که بعضی 
راه‌آهن‌ها پیش��رفت قابل ملاحظه‌ای 
در مسافت‌های بس��یار کوتاه بدست 
آورده که در ج��دول 3 چند نمونه از 
آنها ارائه می‌ش��وند. در آلمان، راه‌آهن 
آلم��ان )DB( در نظ��ر دارد میانگین 
سرعت 160 کیلومتر در ساعت را در 
سفر هشت دقیقه‌ای بین »مونتابور« 
و »لیم برگ« بش��کند. اسپانیا تقریباً 
به سرعت 200 کیلومتر در ساعت در 
س��یر 11 دقیقه‌ای و راه اهن فرانسه 
)SNCF( به سرعت 228 کیلومتر در 
س��اعت در سیر 18 دقیقه‌ای در خط 

LGV EST رسیده‌اند.
یکی دیگ��ر از خصوصیات نوظهور 
استفاده از خطوط سریع السیر بوسیله 

خدم��ات محلی و منطق��ه‌ای بوده و 
چند نمونه در جدول ش��ماره 4 نشان 
داده می‌ش��وند. در آلم��ان، قطارهای 
اکس��پرس منطقه‌ای با نیروی کشش 
ب��ا لوکوموتیو در خط س��ریع الس��یر 
نورنبرگ-‌اینگول اش��تاد با سرعت تا 
200 کیلومت��ر در س��اعت مورد بهره 
برداری ق��رار می‌گیرن��د. در بریتانیا 
شرکت »ساوت‌ایسترن« خدمات ریلی 
داخلی گس��ترده‌ای به و از شهرهای 
کوچک در خط سریع السیر با استفاده 
از قطارهای خود-کشش برقی کلاس 
395 س��اخت هیتاچ��ی در »کنت« 
راهب��ری می‌کند.‌این خدمات حداقل 
ب��ا 40 قطار در روز مس��افت نس��بتاً 

کوتاهی بین استراتفورد‌اینترنشنال و 
»ابس فلیت« با میانگین سرعت 160 
کیلومتر در س��اعت پوشش می‌دهند. 
سریعترین قطارهای محلی در اسپانیا 
یافت می​ش��وند و قطارهای درجه 2 
»آوانت« با س��رعت 250 کیلومتر در 
س��اعت مرز قطارهای 200 کیلومتر 
در س��اعت را ب��ا س��یر 22 دقیقه‌ای 
از »قرطب��ه« به »پوئن��ت جنیل« - 

»هررا« شکستند.
ب��ه ط��ور کل��ی بدیهی اس��ت که 
قطارهای سریع السیر در همین‌اینجا 
باقی مان��ده و خدمات ریلی همگام با 
پیش��رفت فن آوری، ادام��ه می‌یابند. 
امروزه، بنظر می‌رس��د که مهندسین 
می‌توانند کم و بیش آنچه را که راهبر 
می‌خواهد در صورت داش��تن توانایی 

ارائه دهند.

ب��ا توجه به تصمیم‌ه��ای اخیر در 
چند کش��ور برای کاهش س��رعت به 
250 کیلومت��ر در س��اعت، بنظر من 
پرس��ش‌هایی ک��ه در دراز مدت باید 
پاسخ داده شوند بیشتر درباره اقتصاد 
و س��هم بازار خواهد بود تا فن آوری. 
برای نمونه بهترین موازنه بین سرعت 
و قیمت برای هر بازار معین چیست؟ 
ب��ا نگاه به آینده جالب خواهد بود که 
ش��اهد رقابت ریل و خدمات س��ریع 
السیر ارزان قیمت مهمی‌در چند سال 

آینده باشیم.
منبع:
RAILWAY GAZETTE 
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ب��رای مدیریت  بخش خصوصی 
بن��گاه اقتص��ادی و پوش��ش کامل 
هزینه‌های س��رمایه گذاری و بهره 
ب��رداری باید به مناب��ع درآمدهای 

فروش بلیت اکتفا کند. 
غلامحس��ین عبداللهی س��روی 
انجم��ن صنفی ش��رکت‌های  دبیر 
حمل‌و‌نقل ریلی و خدمات وابس��ته 
ب��ا اعلام‌این خب��ر افزود: ب��ا توجه 
به اجرایی ش��دن اص��ل 44 قانون 
اساس��ی در حوزه ریلی و واگذاری 
آن ب��ه بخش غیردولت��ی دولت در 
عمل، وظایف حاکمیتی و نظارتی را 
برعه��ده دارد و عملیات حمل‌و‌نقل 
ریلی مس��افر به طور کامل برعهده 

بخش خصوصی قرار گرفته است.
وی با بیان‌این که بخش خصوصی 
برای مدیری��ت بن��گاه اقتصادی و 
پوش��ش کامل هزینه‌های س��رمایه 
گ��ذاری و به��ره ب��رداری بای��د به 
منابع درآمدهای فروش بلیت اکتفا 
کند اف��زود: افزایش قیمت بلیت به 
میزان معقول و متناسب با افزایش 
هزینه‌های س��الانه )قیمت واقعی( 
از جمله راهکارهای اساس��ی در‌این 

زمینه است.
انجمن صنف��ی حمل‌و‌نقل  دبیر 

ریل��ی با اش��اره ب��ه ش��یوه قیمت 
گذاری از سوی دولت، ثابت ماندن 
و ی��ا افزایش حداقل��ی تعرفه بلیت 
قطاره��ای مس��افری را از جمل��ه 
موضوع��ات مورد اخت�الف دولت و 
بخش خصوصی برش��مرد و گفت: 
از ابت��دای س��ال ج��اری تاکنون با 
توج��ه ب��ه افزایش ت��ورم در حوزه 
حمل‌و‌نقل ریلی ش��اهد هیچ گونه 
و‌این  نبوده‌ای��م  قیمت��ی  افزای��ش 
مسئله ش��رکت‌های مذکور را دچار 

زیان کرده است.
وی ب��ا بیان‌ای��ن که‌ای��ن تداوم 

ض��رر و زی��ان منج��ر ب��ه گریزان 
شدن ش��رکت‌های بخش خصوصی 
از س��رمایه گ��ذاری مج��دد در‌این 
حوزه می‌ش��ود خاطر نشان کرد در 
حال حاض��ر بخش خصوصی حجم 
عمده‌ای از جابه جایی مس��افران را 
برعهده دارد اما با‌این وجود از ابتدای 
سال جاری به واسطه عدم افزایش 
قیمت‌های  تف��اوت  بلی��ت،  قیمت 
تکلیفی و واقعی، حیات شرکت‌های 
خصوصی حمل‌و‌نقل ریلی مسافر را 

تهدید جدی کرده بود.
از اول س��ال 1393 تاکنون نرخ 

بلیت قطارهای مسافری اضافه نشده 
فق��ط مبلغ 40 ه��زار ریال الی 50 
هزار ریال بابت خدمات‌ایس��تگاهی 
راه‌آه��ن جمه��وری اس�المی‌ایران 
دریافت می‌کند و همچنین از تاریخ 
اول دی ماه 1392 تا 1393/07/10 

قیمت بلیت قطار ثابت بوده است.
از سال 1390 تا 1393/07/10 با 
توجه به افزایش‌های‌اندک هر س��اله 
در مجموع به می��زان 56درصد نرخ 
بلیت‌ها افزایش داشته اما‌این افزایش، 
هیچ کمکی در افزایش ارایه خدمات، 
نوس��ازی ناوگان، توس��عه ناوگان و 
رقابت سرمایه گذاری در‌این بخش به 

همراه ندارد.
عبدالله��ی اف��زود: پی��رو همین 
مس��اله با جلس��اتی که با متولیان 
بخ��ش  نماین��دگان  و  راه‌آه��ن 
خصوصی برگزار ش��د قیمت بلیت 
قط��ار از دهم مهرماه س��ال جاری 

افزایش یافت.
ب��ه گفته وی با اش��اره به‌این که 
بخش دولتی براب��ر اصل 44 قانون 
اساس��ی نمی‌تواند از‌این پس در‌این 
ح��وزه س��رمایه گذاری مس��تقیم 
داش��ته باش��د بخش خصوصی به 
منظور ارایه خدم��ات با کیفیت تر 
و مطل��وب باید بتواند متناس��ب با 
افزای��ش تورم در جامعه نس��بت به 

افزایش قیمت بلیت اقدام کند.
ب��ه گفته دبی��ر انجم��ن صنفی 
حمل‌و‌نقل ریلی با تصمیمات اتخاذ 
ش��ده از ده��م مهرماه ح��دود 30 
درصد بلی��ت قطارها بدون افزایش 
قیمت و مابقی با رشد قیمتی دو تا 

24 هزار تومانی روبرو شده است.
عبداللهی با اش��اره به اتمام  اوج 
سفرهای تابستانی خاطر نشان کرد: 
موافقت راه‌آهن ب��ه منظور اجرایی 
ش��دن‌این افزایش قیم��ت از دهم 
مهرماه نمی‌تواند توفیق چندانی را 
برای ش��رکت‌های بخش خصوصی 
حاص��ل کن��د. چ��ون ک��ه حج��م 
مس��افرت‌ها بیش‌تر در شش ماهۀ 
اول سال اس��ت در نیمه دوم سال 
قطارها همیش��ه ب��ا ظرفیت خالی 
حرکت می‌کنند و از ضریب اشغال 

بسیار کم‌تری برخوردار هستند.

 دب��یر انجم��ن صنف��ی حمل‌و‌نق��ل ریل��ی از افزا��یش قیم��ت بل��یت قطار 
از تاریخ دهم مهرماه خبر داد

افزایش نرخ بلیت مسافری راه حل خروج
 از زیان بخش خصوصی

راه چاره نجات حمل‌و‌نقل ریلی مسافر چیست؟
1- آزادسازی و متناسب سازی و رقابتی کردن قیمت بلیت

2- دادن یارانه بر اساس ماده 101 قانون برنامه پنجم بر اساس مابه التفاوت 
نرخ بلیت واقعی و بلیت تکلیفی.

اگر یکی از‌این دو راه حل عملی نشود چه اتفاقی خواهد افتاد؟
1-  ارایه خدمات به مسافران از لحاظ کمی‌و کیفی کاهش می‌یابد.

2-  ناوگان مسافری جدید به شبکه ریلی اضافه نمی‌شود.
3- بس��یاری از ناوگان‌های مسافری موجود و قدیمی‌بازسازی نمی‌شوند و از 

چرخه سیر خارج می‌شوند.
4- سرمایه گذار جدید برای سرمایه گذاری در‌این بخش اضافه نمی‌شود.

5- روز به روز زیان شرکت‌های حمل‌و‌نقل ریلی زیادتر شده و مجبور به تعطیلی و 
فروش شرکت خود خواهند شد. )گرچه هیچ خریداری هم وجود ندارد.(
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قطاره��ای گردش��گران اروپایی 
صبح روز 14 مهرماه به تهران رسید 
و در مراس��می‌از آنان استقبال شد.  
قطارهای حامل گردشگران خارجی 

برای نخستین بار وارد‌ایران شدند.
اولی��ن قط��ار گردش��گری حامل 
گردش��گران خارج��ی در تاری��خ 29 
سپتامبر 2014 از مرز رازی وارد‌ایران 
شد. گردش��گران‌این قطار که عمدتا 
آلم��ان،  کش��ورهای  ملی��ت  دارای 
روسیه، س��ویس، انگلستان، استرالیا، 
اس��پانیا، س��نگاپور و ترکیه هستند 
پس از بازدید از برخی اماکن تاریخی 
ش��هرهای‌ایران، در تاری��خ 93/7/19 
مص��ادف با 11 اکتب��ر 2014 از مرز 
رازی خارج خواهند شد. دومین قطار 
گردش��گری نیز که حامل مس��افران 
دارای ملی��ت کش��ورهای اس��ترالیا، 
هلند، س��وئد،  آمری��کا،  انگلس��تان، 
دانمارک، آلمان، فرانس��ه، س��وئیس، 
روس��یه، مکزیک و مجارستان است 
نیز در تاریخ 93/7/30 مصادف با 22 
اکتبر 2014 از مرز رازی وارد کش��ور 
ش��ده و در تاریخ 93/8/12 مصادف 
ب��ا 3 نوامب��ر 2014 از کش��ور خارج 

خواهند شد.
مبدا حرکت تور نخست با نام هزار 
و یک شب، شهر اس��تانبول بوده که 
در بدو ورود به خاک‌ایران با استقبال 
گ��رم مس��ئولان و مردم شهرس��تان 
م��رزی خوی رو ب��ه رو ش��دند. تور 
دوم ب��ا ن��ام عقاب طلای��ی، یک تور 

مجارستانی است.‌این دو تور در مدت 
13 روز اقامت​ش��ان در‌ای��ران از آثار 
مذهبی، تاریخی و فرهنگی کشورمان 
در اس��تان‌های زنجان، یزد، اصفهان، 
فارس، کرمان و تهران دیدن خواهند 
کرد. در گذشته گردشگران به صورت 
انفرادی از‌این مرز وارد کشور می‌شدند 
ولی برای اولین بار، در قالب یک گروه 
گردشگری از مرز رازی به‌ایران آمدند. 
رجبعلی خسروابادی مدیرکل میراث 
فرهنگی اس��تان تهران در اس��تقبال 
از اولین قطار گردش��گران اروپایی به 
جایگاه فرهنگ��ی و اقتصادی‌ایران در 
مسیر راه ابریش��م اشاره کرد و گفت 
که‌ایران می‌توان��د بهترین الگو برای 
توس��عه گردش��گری ریلی و جاده‌ای 

کشور باشد.
می��راث  مدی��رکل  خس��روآبادی 
و گردشگری  فرهنگی،صنایع دستی 
اس��تان ته��ران در حاش��یه مراس��م 

اس��تقبال با اهداء گل و بروشورهای 
چن��د زبانه ک��ه ح��اوی جاذبه‌های 
طبیع��ی و تاریخی ته��ران بود گفت: 
بسیار خرس��ند هس��تیم که ناوگان 
حمل‌و‌نقل ریلی نیز ب��رای اولین بار 
در بح��ث ورود گردش��گران اروپایی 
درگیر شده اس��ت و امیدوار هستیم 
تا‌ای��ن موض��وع در توس��عه رواب��ط 
گردشگری‌ایران با کشورهای همسایه 
و کشورهای اروپایی در سال‌های آتی 

نهادینه شود.
خسروآبادی با اظهار آن که جایگاه 
فرهنگی و اقتصادی‌ایران در مس��یر 
راه ابریش��م می‌تواند الگوی توس��عه 
گردش��گری ریلی و جاده‌ای کش��ور 
باشد افزود:  ورود قطارهای گردشگری 
ضمن افزایش لذت بصری گردشگران 
در بازدید از مناظر طبیعی‌ایران سبب 
کاه��ش هزین��ه گردش��گران با عدم 

پرداخت هزینه اقامت خواهد شد.

وی ب��ا اعلام آن ک��ه بهبود برنامه​
ريزي گش��ت​های داخل��ی و خارجی 
دفات��ر خدم��ات مس��افرتی پایتخت 
در به��ره گیری از ظرفی��ت  ناوگان 
حمل‌و‌نقل ريلي از برنامه‌های جاری 
اداره کل میراث فرهنگی استان تهران 
اس��ت افزود: عدم تعریف مسیرهای 
کنار‌ایس��تگاه‌های  در  گردش��گری 
راه‌آهن توسط تورگردانان سبب شده 
اس��ت تا بیشتر س��فرهای داخلی از 

طريق هوایی یا جاده صورت پذیرد.
مدی��رکل می��راث فرهنگی تهران 
در پایان تصری��ح کرد:‌ایرانی کوچک 
ام��روز میزب��ان ورود اولی��ن قط��ار 
گردش��گران اروپایی به پایتخت بود، 
ت��ا مهمان​نوازی‌ایرانیان‌ای��ن بار هم 
مثل گذشته بهترین سوغات سیاحان 
خارجی  تهران باشد.نخس��تین قطار 
حامل گردشگران اروپایی 67 مسافر 

داشت.
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و  برنامه​‌ه��ا  ب��ا   آش��نايي 
اولويت​ه��اي دول��ت يازده��م و 
روند رفع موانع و توس��عه شايسته 
حمل‌و‌نقل ريل��ي موضوع پيگيري 
خبرن��گار دوماهنامه نداي ريلي از 
رواب��ط عمومي راه​​​​ آهن جمهوري 
اسلامي  ايران است. جوابیه روابط 
عمومی‌راه​ آهن را به پرس��ش‌های 

دوماهنامه ریلی می‌خوانید. 

اولویت‌های مهم دولت تدبیر 
و امید در حوزه حمل‌و‌نقل ریلی 

چيست؟
1- افزایش ظرفیت ناوگان ریلی 

کشور
2- تقوی��ت ش��بکه ریل��ی  ب��ا 

استفاده از توان بخش خصوصی
3- ‌ایجاد مش��وق‌های لازم برای 

توسعه سرمایه گذاری‌های داخلی
4- پرداخ��ت تس��هیلات با نرخ 

سود مناسب برای سرمایه گذاران
5- جلوگیری از واردات بی رویه 

محصولات ریلی
و  تولی��د  از  حمای��ت   -6

سرمایه‌ایرانی

7- ‌ایجاد بس��ترهای سودده در 
شبکه حمل‌و‌نقل ریلی

8- توس��عه متوازن اقتصادی در 
ش��بکه حمل‌و‌نقل ریلی در صورت  
اختص��اص درآمده��ای ناش��ی از 

حامل‌های انرژی و یارانه‌ها

اج�رای مرحل�ه دوم  تاثی�ر 
هدف‌مندی یارانه‌ها بر توس�عه 
ب�وده  چ�ه  ریل�ی  حمل‌و‌نق�ل 

است؟
ام��روزه ان��رژی و حمل‌و‌نقل دو 
بخش زیربنایی در اقتصاد و توسعه 
کشور محس��وب می‌شوند. افزایش 
قیم��ت حامل‌ه��ای ان��رژی اثر به 
سزایی در بخش حمل‌و‌نقل خواهد 
داشت و موجب افزایش هزینه‌های 
حمل خواهد شد.بخش حمل‌و‌نقل 
ب��ه عن��وان یک��ی از بزرگ‌تری��ن 
نفتی  فراورده‌های  مصرف‌کنندگان 
و از بخش‌ه��ای مؤث��ر در مص��رف 
انرژی و تولید آلاینده‌های زیس��ت 

محیطی آن جا.
بیش‌تری��ن می��زان جابه‌جای��ی 
مس��افر و حم��ل ب��ار در س��امانه‌ 

دو  توس��ط  کش��ور،  حمل‌و‌نق��ل 
بخ��ش ریل��ی و ج��اده‌ای انج��ام 
می‌ش��ود. البته س��امانه‌ حمل‌و‌نقل 
جاده‌ای گوی س��بقت را در جذب 
بار و مسافر از س��امانه‌ ریلی ربوده 
اس��ت. با وجود مصرف بسیار کم‌تر 
سوخت در س��امانه‌ ریلی نسبت به 
سامانه‌ جاده‌ای، اما بخش جاده به 
دلیل س��رعت بیش‌تر حمل و عدم 
توس��عه و رش��د بهره‌وری س��امانه‌ 
ریلی بیش‌تر مورد توجه مس��افران 
و صاحبان کالا قرار گرفته  اس��ت. 
اما با افزایش نرخ حامل‌های انرژی، 
هزین��ه جابه‌جایی مس��افر و بار در 
سامانه‌ ریلی بسیار کم‌تر از سامانه‌ 

جاده‌ای خواهد بود.
مصرف س��وخت در ناوگان ریلی 
در بخش حمل بار یک‌هفتم مصرف 
س��وخت در ناوگان جاده‌ای است. 
به همین دلی��ل صرفه جویی قابل 
توجه مصرف سوخت در حمل‌و‌نقل 
ریل��ی، ل��زوم توجه و توس��عه‌این 
بخش از س��وی دول��ت را ضروری 
می‌س��ازد.‌ ویژگی حمل‌و‌نقل ریلی 
و مناف��ع و مزای��ای آن ب��ه ویژه از 

واقعی سازی 
نرخ انرژی، 
اصلی ترین 

مساله 
هدفمندی 

یارانه‌هاست

اولویت‌ها و 
راهکارهای توسعه

 راه آهن کدام است؟
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بعُد مصرف سوخت و حفظ محیط 
زیس��ت موج��ب ش��ده اس��ت که 
کشورهای  حمایتی  سیاس��ت‌های 
جهان از راه‌آه��ن صورت گیرد. در 
همی��ن راس��تا توس��عه راه‌آهن در 
دستور کار بس��یاری از کشورهای 
جه��ان از طریق ارائ��ه کمک‌های 
مختل��ف از قبیل اختصاص یارانه و 

سرمایه‌گذاری‌ها قرار گرفته است.
ام��ا در‌ای��ران نه تنها سیاس��ت 
حمایت��ی از راه‌آهن چندان صورت 
نگرفته است، بلکه سعی شده تا به 
رقیب‌این بخ��ش یعنی جاده یارانه 
بس��یار بیش‌تر تعلق گیرد و امکان 
رقاب��ت از حمل‌و‌نق��ل ریلی گرفته 
ش��ود. در واقع غیرواقع��ی و پایین 
بودن قیمت انرژی در‌ایران نس��بت 
ب��ه‌ بازارهای جهانی و اس��تفاده از 
س��وخت ارزان توس��ط جاده، توان 
رقابت راه‌آه��ن را برای جذب کالا 
کاهش داده است.به هر حال در‌این 
ش��رایط برای بهره‌گیری از مزایای 
بی‌شمار سامانه‌ ریلی باید سهم‌این 
بخ��ش از ب��ازار حمل‌و‌نقل به طور 
منطقی تعیین ش��ود و تلاش کرد 
تا‌این بخش جایگاه مناسب خود را 

در بازار به دست آورد.
با‌ای��ن نگاه ب��ا آزادس��ازی نرخ 
بخش  مزیت  ان��رژی،  حامل‌ه��ای 
ریلی بیش‌تر خواهد ش��د البته به 
ش��رط آن که بخشی از درآمد‌های 
حاصل از آزادسازی نرخ حامل‌های 
انرژی و صرفه‌جویی مصرف سوخت 
به س��امانه‌ ریلی اختصاص یابد. از 
س��وی دیگر اصلی‌ترین مس��أله در 
اج��رای مرحل��ه دوم هدف‌من��دی 
اول،  مرحل��ه  همانن��د  یارانه‌ه��ا 
واقعی‌س��ازی نرخ حامل‌های انرژی 
و به نوعی آزادس��ازی نرخ سوخت 
است؛ در‌این راستا درآمدی حاصل 
می‌ش��ود که طبق قان��ون باید در 
عمرانی،  زیرس��اخت‌های  توس��عه 
بیم��ه، درم��ان و ... هزینه ش��ود.
حال‌ اگ��ر دولت بخواه��د از محل 
اج��رای مرحل��ه دوم هدف‌من��دی 
و همچنی��ن صرفه‌جوی��ی مصرف 
سوخت توسط راه‌آهن یارانه به‌این 
بخش پرداخت کند، می‌تواند نقش 

عم��ده‌ای در توس��عه راه‌آهن )در 
بخش‌های مختلف از جمله ناوگان 

و زیربنا(‌ایفا کند.

از ن�گاه راه آه�ن جمه�وري 
اسالمي ايران آيا توسعه بنادر 
خش�ك  در كش�ور ض�رورت 

دارد؟
با افزايش رشد حجم حمل‌و‌نقل 
کانتين��ري، اغل��ب بن��ادر دريايي 
ب��ا مش��کلاتي از قبي��ل کمب��ود 
فض��ا در پايانه‌ه��اي بن��در مواجه 
ش��دند. همچنين بن��ادر به عنوان 
براي س��امانه حمل  گلوگاه‌هاي��ي 
ونق��ل داخل��ي تبديل ش��دند در 
نتيج��ه توزي��ع مناس��ب در داخل 
کشور تبديل به بخش بسيار مهمي 
از جهاني ش��دن بن��در، حمل‌و‌نقل 

دريايي و توزيع بار شده است.
از طرفي ديگر صادرات و واردات 
درون منطقه اي در آس��يا در حال 
افزايش اس��ت. به طوري که انتظار 
م��ي‌رود س��هم آس��يا از حمل‌و‌نقل 
کانتينري در بخش صادرات و واردات 
تا سال 2015 به ترتيب به 68درصد 
و 56درصد برسد. هم‌چنين جابجايي 
کانتينر در بنادر آسيايي حدود 492 
ميلي��ون TEU )کانتينر 20 فوتي( 
تا س��ال 2015 برآورد ش��ده است 

)2007 ESCAP(.
رش��د تجارت درون منطقه اي و 
رش��د حمل‌و‌نقل کانتينري در آسيا 
نياز به رشد حمل‌و‌نقل چند وجهي 
در منطقه دارد و توس��عه حمل‌و‌نقل 
چن��د وجهي ني��ز نياز ب��ه در نظر 
گرفتن سه مشخصه خطوط ارتباطي 
حمل‌و‌نقل،  گره‌ه��ای حمل‌و‌نقل و 
فراهم کردن خدم��ات پر بازده دارد. 
در اينجا به اختصار نگاهي اجمالي به 

اين سه مورد مي پردازيم.

3-1  خطوط ارتباطي 
حمل‌و‌نقل چند وجهي

به منظور گس��ترش حمل‌و‌نقل 
چن��د وجه��ي لازم اس��ت خطوط 
ارتباط��ي از قبي��ل بزرگ‌راه‌ه��ا و 
ريل‌ها گسترش پيدا کنند. جاده‌ها 
و بزرگ‌راه‌ه��ا ني��از ب��ه ارتق��اء با 

استانداردهاي جهاني دارند تا بهره 
وري لازم را داشته باشند.

3-2 گره‌هاي حمل‌و‌نقل 
چند وجهي   

ب��ه منظ��ور توس��عه حمل‌و‌نقل 
چند وجهي لازم است که گره‌هاي 
حمل‌و‌نقل مث��ل فرودگاه‌ها، بنادر، 
پایانه‌هاي لجستيک چند وجهي و 
بنادر خش��ک توسعه يابند. از ميان 
گره‌ها در آسيا، بنادر رشد بيش‌تري 
داش��ته اند. گواه حقيقت اين است 
که  19 تا از 30 بندر اول کانتينري 

دنيا در آسيا قرار دارد.
يک��ي ديگ��ر از گره‌ه��ای مهم 
حمل‌و‌نقل چند وجهي به خصوص 
در کش��ورهاي محصور به خشکي 
بنادر خش��ک است. توس��عه بنادر 
خشک جدا از بنادر که از گره‌های 
مه��م حمل‌و‌نق��ل چن��د وجه��ي 
هس��تند مي تواند پايه و اساس��ي 
براي حمل‌و‌نقل چند وجهي باشد.

3-3  خدمات حمل‌و‌نقل 
چندوجهي

حمل‌و‌نقل چن��د وجهي نياز به 
رشد بهره وري خدمات حمل‌و‌نقل 
دارد. ضري��ب کاراي��ي لجس��تيک 
)LPT( نش��ان دهن��ده کيفي��ت 
تجارت خدمات حمل‌و‌نقل اس��ت. 
در آس��يا به طور مثال کش��ورهاي 
س��نگاپور )4.09( , ژاپ��ن )3.97( 
, ک��ره جنوب��ي )3.64( , تايلن��د 
)3.29( بالاتري��ن ضري��ب کارايي 
لجس��تيک را دارن��د در حالي که 
مثلًا لاوس )2.146(  , افغانس��تان 
)2.24( و نپال )2.2( داراي ضريب 

کارايي لجستيک پاييني هستند .
از احداث بنادر خش��ك در دنيا 
كم‌ت��ر از ني��م قرن  مي‌گ��ذرد. در 
حال حاضر در كش��ورهاي بسياري 
اين بنادر احداث ش��ده اند. آمركيا، 
برزي��ل، كانادا، دانمارك ،اس��پانيا، 
ايتاليا، آلمان از نمونه كش��ورهايي 
بن��ادر خش��ك در  هس��تند ك��ه 
آن‌ها اجرا ش��ده‌اند. بنادر خش��ك 
علاوه بر كش��ورهاي توس��عه يافته 
س��ودان،  مانن��د  كش��ورهایي  در 

پاكستان)بندر خش��ك لاهور( هم 
راه اندازي شده است.

اج��راي موفقي��ت آمي��ز بن��ادر 
خشك تعداد بس��ياري از عوامل را 
تحت تأثير ق��رار خواهد داد. بنادر 
دريايي، ش��ركت‌هاي باربري شبكه 
حمل‌و‌نقل ريلي و جاده اي و اقشار 
جامع��ه از عوامل متأث��ر از اجراي 
احداث بنادر خشك است. از جمله 
فواي��د راه اندازي بنادر خش��ك و 
اس��تقرار امكانات مربوط  مي توان 

به موارد ذيل اشاره کرد :
هزينه‌ه��اي  کل��ي  کاه��ش   

حمل‌و‌نقل
 ترغيب به استفاده از راه آهن 
به جاي استفاده از جاده و در نتيجه 

کاهش خسارت به محيط زيست
 تقوي��ت وضعي��ت بن��ادر در 

زنجيره‌هاي حمل‌و‌نقل
 تقويت راهکار کارهاي ترکيبي 

حمل‌و‌نقل
 افزايش جريان‌هاي کالا

 کاربري بهينه از ظرفيت‌هاي 
موجود

  کاهش ني��از به خريد اراضي 
گ��ران قيم��ت در نواحي ش��هري 

حاشيه بندري
  احتمال کاهش قابل توجه به 
گره‌هاي ترددی در معابر شهري و 
دروازه اي به علت انتقال شيوه‌هاي 

حمل‌و‌نقل جاده اي به ريلي
 کاه��ش مش��کلات ناش��ي از 
مسايل مرتبط با محيط زيست در 

شهرهاي ساحلي
محوطه‌ه��اي  يکپارچگ��ي   

بندري با شهرها
 بهبود جريان ثب��ت داده‌ها و 

جمع آوري آمار و اطلاعات
  افزايش ظرفيت بنادر دريايي
 کاه��ش راه‌بن��دان وتراکم در 

بنادردريايی
وتراک��م  راه‌بن��دان  کاه��ش   

درشهرهاي بندري
ناش��ي  مخاط��رات  کاه��ش   

ازحوادث جاده‌اي
 کاهش هزينه‌ه��اي نگه‌داري 
جاده وخريد تجهيزات حمل ونقل 

جاده‌اي
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دولت نقشـه راهی برای 
بخـش خـصوصی نـدارد

 ش��انزدهمین همایش بین‌المللی حمل‌و‌نقل 
ریلی و نهمین نمایشگاه تخصصی دستاوردهای 
صنعت ریلی با حضور مس��ئولان ریلی و شهری 
کش��ور برگزار ش��د. رئی��س انجمن مهندس��ی 
همای��ش  ش��انزدهمین  در  حمل‌و‌نقل‌ای��ران 
بین‌الملل��ی حمل‌و‌نق��ل گفت: در ژاپ��ن از 1.4 
مقاله علمی‌یک ثبت اخت��راع، در امریکا از 2.7 
مقال��ه علمی‌یک ثب��ت اخت��راع، در آلمان از 3 
مقاله یک ثبت اخت��راع وجود دارد‌این در حالی 
اس��ت که در‌ایران از 820 مقاله علمی در نهايت 

یک مقاله به ثبت اختراع می‌رسد.
سیدابوالفضل بهره‌دار با بیان‌این که همایش و 
نمایش��گاه ریلی باید محلی برای ظهور‌ ایده‌های 
س��ازنده باش��د، گفت: ام��روزه توس��عه پایدار 
بدون توجه به پیش��رفت علم امکان‌پذیر نیست 
و تولی��د عل��م هم البته به تنهای��ی قابل اعتنا و 
بهره‌ب��رداری نیس��ت. علم باید ب��ه ثبت اختراع 
برسد، تجاری‌س��ازی شود و در نهایت تبدیل به 

ثروت علمی‌شود.
بهره‌دار ب��ا بیان‌این که میلیاردها تومان برای 
ش��رکت‌های دانش‌بنی��ان بودجه‌گذاری ش��ده 
اس��ت، گفت: باید دید آیا سرنوشت شرکت‌های 
دانش‌بنی��ان هم به سرنوش��ت اش��تغال‌یابی در 
کش��ور مبتلا می‌ش��ود یا‌ این​که مبانی علمی‌در 
تمامی‌س��طوح رونق می‌یابد و بهره‌وری به تولید 

ثروت منجر می‌شود.
وی ب��ا تاکید بر‌این ک��ه در حال حاضر دولت 
نقش��ه راهی برای بخش خصوصی ندارد، گفت: 
امروز 4 میلیون و 750 هزار نفر پرس��نل دولت 

هستند که هر ساله 5 درصد به‌این جمعیت اضافه 
می‌ش��وند.‌این در حالی اس��ت که بهره‌وری‌این 

بروکراسی دولتی روزانه 45 دقیقه است.
رئیس انجمن مهندسی حمل‌و‌نقل‌ایران ادامه 
داد: باید جس��ارت واگذاری داش��ته باشیم اما در 
حال حاضر دولت برای بخش خصوصی هیچ نقشه 
راهی ندارد. متاس��فانه در خصوصی‌سازی‌ها هم 

دولتی فکر می‌کنیم و دولتی تصمیم می‌گیریم.

وزیر راه و شهرسازی تایکد کرد:
خط��وط ریلی باید توان رقابت با جاده 

را پیدا کنند
وزیر راه و شهرس��ازی با اشاره به امنیت بالا و 
هزینه‌های پایی��ن خطوط ریلی اظهار کرد: ‌باید 
ش��بکه راه آه��ن در اتصال ش��هرهای حومه به 

یکدیگر نقش بیشتری‌ایفا کند.
عباس آخوندی که در ش��انزدهمین همایش 
بین الملل��ی حمل‌و‌نقل ریلی س��خن می‌گفت، 
تصریح کرد: صنعت راه آهن با توجه به س��ابقه 
80 س��اله‌ای که در اقتصاد ‌ایران داشته خدمات 
مطلوبی را به مردم ارائه کرده است و مزیت‌های 
بسیار بالای‌این طرح باعث شده در تمام اهداف 
توس��عه‌ای کش��ور‌ این صنعت به عنوان یکی از 

اولویت‌ها در نظر گرفته شود.
وی اضاف��ه کرد: علی​رغم تمام برنامه ریزی‌ها 
و طرح‌هایی که در طول س��ال‌های گذش��ته به 
اجرا در آمده‌اند راه آهن‌ایران هنوز جای توسعه 
بسیاری دارد و باید در حوزه‌های مختلف حمل 
و جابه جایی مسافر و حمل بار نقش بیشتری‌ایفا 

کند.
وزی��ر راه و شهرس��ازی ب��ا بیان‌این‌که اتصال 
شهرهای حومه به یکدیگر از اهداف مهم شبکه 
ریلی به حس��اب می‌آید، اظهار کرد: متاس��فانه 
راه‌آهن هنوز در اتصال سکونت‌گاه‌های حومه به 
یکدیگر نقش چندان��ی ندارد و در زمینه اتصال 
راه‌ه��ا و مقاص��د دور با فاصله‌ه��ای طولانی نیز 

هنوز به جایگاه مورد نظر نرسیده است.
آخوندی با اش��اره به نق��ش مثبت قطارهای 
ش��هری در اتصال کم هزینه و با س��رعت نقاط 
مختلف شهر به یکدیگر اظهار کرد:‌ خطوط مترو 

آخوندي: در حوزه بار نکته 
بسیار مهم نگاه تجاری است 

باید با بازرگانی سازی خطوط 
باری راه آهن واردکنندگان 

و صادرکنندگان را نسبت 
به واگذاری محموله‌های 

اقتصادیشان به خطوط ریلی 
جذب کنیم

شانزدهمین همایش بین المللی 
حمل‌و‌نقل ریلی

محوره��اي ش��انزدهمین همایش بین 
الملل��ی حمل‌و‌نق��ل ریلی ک��ه در تاریخ 
27 ت��ا 28 مه��ر 1393 توس��ط انجم��ن 
مهندس��ی حمل‌و‌نقل ریلی‌ایران در مرکز 
همایش‌های بین المللی رازی برگزار ش��د 

به شرح زير بود
مدیریت و اقتصاد حمل‌و‌نقل ریلی

 ارزیابی اقتصادی طرحهای ش��بکه 
ریلی، موقعیت سرزمین

 حمل‌و‌نقل ریلی، توسعه اقتصادی ، 
سند چشم انداز و اصل 44

 جهان��ی س��ازی، اص�الح نظامهای 
حقوقی، اقتصادی، بازرگانی و مالی

 مدیریت و مهندس��ی منابع انسانی، 
بهره‌ءوری و انرژی در صنعت ریلی

 حمل‌و‌نقل ریلی، بخش خصوصی و 
سرمایه گذاری داخلی و خارجی

 مدیری��ت زنجیره عرض��ه و تقاضا، 
بیمه و گمرک

 بازاریابی صنعت ریلی با آینده پژوهی 
در عرضه و تقاضا و سهم حمل‌و‌نقل

ناوگان

 فناوری‌های نوی��ن در ناوگان باری 
و مسافری

 اثرات متقابل ناوگان و زیربنا
 سیس��تم‌های نگه��داری و تعمی��ر 

ناوگان
 حمل‌و‌نقل س��ریع با رویکرد ناوگان 

برقی
 طراحی عمومی‌ناوگان ریلی مس��افر 

و بار
 رضایتمن��دی و راحتی مس��افر در 

ناوگان مسافری
 سیس��تم‌های نوین حمل‌و‌نقل ریلی 

شهری ، برون شهری و حومه‌ای
زیربنا و تاسیسات

 تحلیل اس��تاتیکی و دینامیکی خط 
و سازه‌های ریلی

 طراحی زیرساخت‌های ریلی
 روشهای س��اخت و نگهداری در راه 

آهن شهری و بین شهری
 ‌ایستگاهها و خطوط فرعی

 خطوط سریع السیر

 روسازی خطوط باری سنگین
مدیریت ترافیک و بهره برداری

در  مدیریت‌ایمن��ی  و  مهندس��ی   
حمل‌و‌نقل ریلی

 مدیریت ترافیک و ارتقاء بهره وری
 حمل‌و‌نقل چند وجهی

 فناوری اطلاعات )IT( و سیستم‌های 
)ITS( هوشمند حمل‌و‌نقل

 ترانزی��ت ، تعاملات منطقه‌ای ، بین 
المللی و اقتصاد

 شاخص‌ها و استانداردها
 مدلهای توسعه و افزایش سهم بازار 

حمل‌و‌نقل ریلی
 مدل یکپارچه حمل‌و‌نقل ریلی
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که از نظر رفاه اجتماعی استفاده بهینه از محیط 
زیس��ت و اطمینان و س��رعت بالا حرف نخست 
را می​زند هنوز در بس��یاری از ش��هرهای بزرگ 
فعال نشده و‌ این مساله نیاز به یک برنامه ریزی 

جدی دارد.
وی با بیان‌این‌ک��ه درحال حاضر بیش از 95 
درصد از ظرفیت حمل مس��افر راه آهن در حال 
استفاده اس��ت اظهار کرد:‌این مساله از یک سو 
مایه خوش��حالی اس��ت که مردم تا‌این اندازه از 
اس��تفاده خطوط راه آهن اس��تقبال کرده‌اند اما 
از س��وی دیگر جای نگرانی دارد که‌این ظرفیت 
محدود بوده و برای توسعه برنامه‌های مسافرتی 

نیاز به برنامه ریزی بیشتری دارد.
وزیر راه و شهرس��ازی ادامه داد: البته نقاط و 
خطوط بس��یاری نی��ز در راه‌آهن وجود دارد که 
هنوز امکان رقابت با سایر محورهای حمل‌و‌نقل 
ب��ه خصوص جاده را ن��دارد.در حال حاضر خط 
ریل��ی تهران – قم فعالی��ت می‌کند اما با توجه 
به زمان س��فر با قطار 90 دقیقه و زمان سفر از 
طریق جاده 50 دقیقه اس��ت مردم علاقه‌ای به 

انتخاب قطار ندارند.
آخون��دی با بیان‌این‌که باید برنامه ریزی‌ها به 
ش��کلی صورت گیرد که ری��ل توانایی رقابت با 
دیگر حوزه‌ها را داش��ته باش��د، گفت:‌این مساله 
بای��د با یک عزم و اراده قطعی رخ دهد تا جایی 
که خطوط ریلی‌ایران چه در مسافت‌های کوتاه 
و چ��ه در راه‌های طولانی توان رقابت با جاده‌ها 

را داشته باشند.
وی در بخ��ش دیگری از صحبت‌های خود به 
لزوم گسترش توان باری راه آهن نیز اشاره کرد 
و ادام��ه داد: در حوزه بار نکته بس��یار مهم نگاه 
تجاری است باید با بازرگانی سازی خطوط باری 
راه آهن واردکنندگان و صادرکنندگان را نسبت 
به واگذاری محموله‌های اقتصادیشان به خطوط 

ریلی جذب کنیم.
وزی��ر راه و شهرس��ازی ادام��ه داد:‌این اتفاق 
ب��ا دس��تور انج��ام نمی‌ش��ود بلکه‌این توس��عه 
زیرس��اخت‌های راه آهن اس��ت ک��ه تاجران و 
بازرگانان را نسبت به ورود به عرصه ریلی مجاب 
می‌کند. از س��وی دیگ��ر باید زیرس��اخت‌های 
ترکیبی کش��ور نی��ز افزایش یابد تا با س��هولت 
دسترسی به شبکه ریلی امکان افزایش نقش راه 

آهن در حمل بار فراهم شود.
آخوندی با بیان‌این‌که حمل‌و‌نقل ریلی باید به 
مرحله اتصال درب به درب برسد، تصریح کرد:‌این 
تفک��ر که راه آهن تنها تا نق��اط خاصی توانایی 
حمل ب��ار را دارد باید کنار رفته و با گس��ترش 
نفوذ شبکه ریلی در سراسر شهرهای‌ایران امکان 

دسترسی به آن به سهولت فراهم شود.
وی از برنامه ریزی برای ارتباط راه آهن‌ایران 
به شبکه حمل‌و‌نقل ریلی بین المللی نیز سخن 
گفت و اظهار کرد:‌این مس��اله ک��ه مورد تاکید 
م��داوم رییس جمهوری ق��رار دارد در راه آهن 
جمهوری اسلامی‌ایران با قدرت در حال پیگیری 
است و امیدواریم با پایان یافتن طرح‌های احداثی 
راه آهن‌ایران از س��مت شرق به هرات، از شمال 
ش��رق از طریق‌اینچه برون به ترکمنس��تان و از 
شمال غرب به آذربایجان متصل شود. همچنین 
با بازگشت آرامش سیاسی به کشورهای سوریه 
و عراق امکان استفاده از زیرساخت‌های موجود 

در‌این کشورها نیز فراهم خواهد شد.
وزی��ر راه و شهرس��ازی ب��ه سیاس��ت‌های 
حمایت��ی وزارت راه و شهرس��ازی ب��رای ورود 
س��رمایه‌گذاران به عرصه ریلی کشور نیز اشاره 
ک��رد و گف��ت: وزارت راه و شهرس��ازی تلاش 
کرده با اس��تفاده از بن��د »ق« تبصره 2 بودجه 
س��ال 1393 اقدامات مثبتی را در‌این راس��تا 

انجام دهد.
آخون��دی اضافه کرد:‌ در عرص��ه ناوگان‌این 
حمایت‌ه��ا همواره وج��ود داش��ته و صندوق 
توسعه ملی نیز همیشه از ورود سرمایه‌گذاران 

خصوصی به‌این عرصه استقبال کرده است.
وی در پایان خاطرنش��ان کرد: ب��ا توجه به 
مزیت‌های اقتصادی موجود در شبکه حمل‌و‌نقل 
صریلی لزوم گس��ترش دسترسی به‌این خطوط 
بیش از هر زمان دیگری احس��اس شود.ش��هر 
بزرگ��ی مانند تهران نباید تنها از طریق جنوب 
ش��هر به راه آهن وصل شود بلکه باید با اتصال 
تمام ش��هرهای بزرگ به‌ایس��تگاه‌های مترو و 
مراکز پر رفت و آمد شرایط لازم برای استفاده 
همه جانبه مردم از امکانات قطارها فراهم آید.

دسترس��ي  حــق   حـ��ذف 
واگن​ه��اي جديد ش��بكه 
ريلي به مدت ۳.۵ ســال

مديرعام��ل راه آهن در ش��انزدهمين همايش 
حم��ل و نقل ريلي ايران از اختصاص ۷.۵ ميليارد 
دلار از مح��ل صرفه جويي س��وخت به راه‌آهن تا 
س��ال ۱۴۰۳ خبر داد و اعلام كرد: طبق مصوبات 
جديد، راه‌آهن به ازاي ورود هر واگن باري جديد 
تا ۳.۵ س��ال يا ۴ ميليون كيلومتر حق دسترسي 

دريافت نخواهد كرد.
به گ��زارش روابط عموم��ي راه آهن جمهوري 
اسلامي ايران، محس��ن پورسيد آقايي مديرعامل 
راه آهن در شانزدهمين همايش بين‌المللي حمل 
و نقل ريلي با اش��اره به تاكيد مقام معظم رهبري 
بر توس��عه سيستم ريلي كشور گفت: خوشبختانه 
رييس جمهور به عنوان مقام عالي اجرايي كش��ور 
براي��ن موضوع تاكيد دارند و بح��ث حمل و نقل 

ريلي از جمله دغدغه هاي ايشان است.
وي با بيان اينك��ه مجلس نيز در اين خصوص 
هم��كاري مطلوبي دارد خاطرنش��ان كرد: امروزه 
كيپارچگ��ي در بح��ث اهميت ح��وزه ريلي پديد 
آمده و اين مس��اله نويد بخش كي جهش بزرگ 

در راه آهن است.
مديرعامل راه آهن تصريح كرد: امسال حركات 
خ��وب بودجه اي ب��راي حوزه ريلي انجام ش��ده 
اس��ت به طوركيه دولت و مجلس در قالب اقدامي 
مش��ترك ۱۵۰۰ ميلي��ارد تومان ردي��ف مجزا از 
محل عايدات گمركات كش��ور به سيس��تم ريلي 

اختصاص دادند.
به گفته پورسيد‌آقايي در اين راستا، پروژه‌هايي 
نظي��ر دو خطه كردن راه‌آهن، س��يگناليگ، برقي 
س��ازي خطوط، علائمي كردن و افزايش س��رعت 
آغاز ش��ده است و در تلاش هستيم تا ظرف چند 
س��ال آينده مش��كل ترافيك خط��وط ريلي رفع 

شود.
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نخستین گروه گردشگران ریلی خارجي 
از اصفهان دیدن کردند

نخس��تین گ��روه از گردش��گران ریل��ی از اروپا، 
سیزدهم مهر ماه وارد اصفهان شدند.

به نق��ل از اداره روابط عمومی‌می��راث فرهنگی، 
صنایع دستی و گردشگری استان اصفهان، فریدون 
الهیاری گفت:‌این گروه که ش��امل 65 گردش��گر با 

ملیت‌های اروپایی بودند وارد اصفهان شدند.
وی اظه��ار کرد:‌ای��ن گ��روه 65 نفره گردش��گر 
خارجی که از کشورهای استرالیا، فرانسه، انگلیس، 
آلمان، سنگاپور و اتریش هستند در اقامت یک روز 
و یک ش��ب خود از بناهای تاریخی اصفهان شامل 
میدان امام، مسجد شیخ لطف‌الله، مسجد امام، عالی 
قاپو، چهلس��تون، پل‌های تاریخی و کلیسای وانک 

بازدید خواهند کرد.
گفتنی اس��ت،‌این گ��روه 13 مهر م��اه وارد‌ایران 
ش��دند و در برنامه یک هفته‌ای ب��ا قطار ترکیه‌ای 
در‌ای��ران س��فر می‌کنند و ش��هرهای ته��ران، یزد، 
اصفهان، شیراز و زنجان را می‌بینند و در پایان‌ایران 

را از مرز »رازی« با همان قطار ترک می‌کنند.
همچنین راه‌آهن جمهوری اسلامی‌ایران بر اساس 
مذاکراتی با یک شرکت گردشگری خصوصی‌ایرانی، 
راه‌آهن مجارستان و همچنین یک شرکت گردشگری 
دیگر که زیر نظر بنیاد مس��تضعفان اس��ت و س��فر 
گردش��گران خارجی را به‌ایران برنامه‌ریزی کرده و 
همچنی��ن مذاکراتی با راه‌آهن ترکیه، مجوزهایی را 
برای ورود یک قطار از ترکیه و تعدادی قطار دیگر از 

مجارستان به‌ایران صادر کرده است.
س��فر با‌این قطارها از اروپا به‌ای��ران یک طرفه و 

فقط در قالب تور گردشگری امکان‌پذیر است.

با گزارش وزیر راه و شهرس�ازی از وضعیت 
حمل‌و‌نقل ریلی به رییس جمهوری

طرح‌های راه‌آهن برقی و س��ریع السیر 
در اولو��یت صندوق توس��عه ملی قرار 

گرفت.
وزیر راه و شهرس��ازی در جلسه ستاد هماهنگی 
اقتصاد مقاومتی گزارشی از وضعیت حمل‌و‌نقل ریلی 
در کش��ور ارایه کرد و مقرر ش��د طرح‌های راه‌آهن 
برقی و پرسرعت و دو خطه کردن مسیرهای اصلی 
در اولویت تامین مالی و حمایت صندوق توسعه ملی 

قرار گیرد.
ب��ه گزارش مرک��ز رواب��ط عموم��ی‌وزارت راه و 
شهرس��ازی، در جلس��ه س��تاد هماهنگ��ی اقتصاد 
مقاومت��ی ک��ه دهم مهر )پنجش��نبه( به ریاس��ت 
حسن روحانی رییس جمهور تشکیل شد، وزیر راه 
و شهرسازی گزارش��ی از وضعیت حمل‌و‌نقل ریلی 

در کش��ور ارایه کرد و طرح‌های‌این وزارتخانه برای 
توس��عه شبکه راه‌آهن تا س��ال ۱۴۰۰ مورد بحث و 

بررسی قرار گرفت.
رییس جمهوری تسریع در اتصال شبکه راه‌آهن 
کش��ور به راه‌آهن کشورهای همسایه را مورد تاکید 
قرار داد و از وزارت راه و شهرسازی خواست نسبت 
به افتتاح راه‌آهن‌ایران – ترکمنس��تان – قزاقستان 
و تکمیل راه‌آهن خ��واف -هرات در چند ماه آینده 

اقدام کنند .
در‌این جلس��ه، ارتقای ظرفی��ت حمل‌و‌نقل ریلی 
قطب‌ه��ای معدن��ی و صنعتی و اتص��ال راه‌آهن به 
بنادر کش��ور مورد تاکید قرار گرفت و به‌این منظور 
طرحهای راه‌آهن برقی و س��ریع الس��یر و دو خطه 
کردن مس��یرهای اصلی در اولوی��ت تامین مالی و 

حمایت صندوق توسعه ملی قرار می‌گیرد.
روحانی از دس��تگاه‌های مسئول خواست با ارایه 
تس��هیلات و تضمین بازار ، بخ��ش خصوصی را به 
س��رمایه گذاری در ن��اوگان ریلی تش��ویق کنند و 
زمینه‌های مش��ارکت خارجی در فعلیت بخشیدن 
به موقعیت‌ای��ران در ترانزیت ریلی منطقه را فراهم 

کنند.

و  بن��ای »دوس��تی«‌ایران  از  رونما��یی 
ترکمنس��تان همزمان ب��ا راه‌اندازی خط 

ریلی منطقه‌ای
بنای یادبود ویژه دوس��تی ترکمنستان و‌ایران به 
راه‌اندازی خط راه‌آهن‌ایران-ترکمنستان- مناسبت 

قزاقس��تان در مح��ل اتصال خطوط ریل��ی در مرز 
ترکمنستان و‌ایران افتتاح خواهد شد.

تلویزیون ملی ترکمنس��تان به نقل از »ساتلیک 
س��اتلیک‌‏اف« معاون رییس جمهور ترکمنستان در 
ام��ور حمل‌و‌نقل و ارتباطات تصری��ح کرد: در حال 
حاض��ر در محل اتصال خطوط ریلی ترکمنس��تان 
و‌ای��ران عملیات س��اخت و ساز‌ایس��تگاه‌ها، اماکن 

مسکونی و خدماتی در حال پایان است.
موسی‌هاشمی‌گلپایگانی سفیر‌ایران  سید محمد 
در ترکمنس��تان چن��دی پیش گفته بود: حس��ن 
روحانی به منظور افتتاح خط آهن‌ایران، ترکمنستان 
و قزاقستان آبان ماه به عشق آباد سفر خواهد کرد.

نخستین موافقت‌نامه احداث خط‌ آهن قزاقستان– 
ترکمنستان–‌ایران در اردیبهش��ت 1386 در شهر 
»ترکمن‌باش��ی« بین رؤس��ای‌جمهور سه کشور به 
امضاء رسید و در ادامه بیانیه مشترکی از سوی آنان 
در حاشیه اجلاس روسای‌جمهور کشورهای ساحلی 

دریای خزر )مهر 1386 در تهران(، صادر شد.
با راه‏‌اندازی مرحله‌ اول‌این خط‌آهن، قرار اس��ت 
سالانه سه الی پنج میلیون تن کالا و در مرحله‌های 
بعدی نیز س��الانه ده ال��ی 12 میلیون تن محموله 

جابجا شود.
کارشناسان بخش حمل‌و‌نقل بین‌المللی معتقدند 
که با راه‌اندازی‌این خط‌‌آهن، بیش از 600 کیلومتر از 
طول مسیر حمل‌و‌نقل بین‌المللی کشورهای همسود 

تا خلیج فارس و اروپا کاسته می‌شود.

تأمین ریل مورد نیاز کشور با تامین اعتبار چینی!
وزارت راه به‌دنبال تأمین ریل مورد نیاز طرح‌‌های راه‌آهن کشور از طریق تأمین اعتبار از کشور 
چین است‌این در حالی است که طی توافق نامه سه جانبه بین سه وزارت خانه راه و شهرسازی، 
صنع��ت مع��دن و تجارت و تعاون، کار و رفاه اجتماعی برای تولی��د ریل ملی؛ ذوب آهن اصفهان 
کارخانه جدیدی را در دس��ت احداث دارد که ش��هریورماه س��ال آینده به بهره برداری می‌رسد و 

علاوه بر رفع نیاز داخل امکان صادرات به کشورهای دیگر را هم فراهم می‌کند.
ابراهیم کارخانه‌ای عضو کمیسیون انرژی مجلس گفت: وزارت راه به‌دنبال تأمین ریل مورد نیاز 
طرح‌‌های راه‌آهن کش��ور از طریق تأمین اعتبار از کش��ور چین است و برنامه‌ای در حال پی‌گیری 
است که ریل مورد نیاز چند طرح‌ ریلی را از طریق تأمین اعتبار از چین تأمین کنند. اگر‌این اتفاق 

روی دهد و ریل تأمین شود راه‌آهن تهران-همدان تا پایان سال آینده به اتمام می‌رسد.
لازم به یاد آوری اس��ت که چند س��ال پیش هم توافق نامه‌ای برای تولید ریل ملیu33 امضا 
ش��ده بود که مدیر عامل ذوب آهن گفته بود براس��اس توافق ریل را تولید کردیم اما راه‌آهن از 
ما آن را خریداری نکرد و چندین تن ریل در انبارهای ما مانده اس��ت. مدیرعامل راه‌آهن هم در 
خص��وص همین موضوع به خبرن��گار دوماهنامه گفته بود که دیگر به آن ریل تولیدی با توجه به 
تغیی��ر رویکرد راه‌آهن نیاز نداریم؛ علاوه بر آن که آن ریل‌ها اس��تانداردهای مورد تایید ما را هم 
نداشت. حسین عاشوری معاون بهره برداری و سیر و حرکت در‌این خصوص به خبرنگار ما گفت: 
امروز طرح‌‌های احداث خطوط روند کندی دارند. ذوب آهن اصفهان هنوز ریلی نساخته است بلکه 

قرار است بسازد. قرار بر‌این بود که اواخر سال آینده اولین مجموعه‌ی ریل را تولید کنند.
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حمل تول��یدات فولاد هرمزگان توس��ط 
ناوگان ریلی

به گزارش روابط عمومی‌اداره کل راه‌آهن هرمزگان 
اولین محموله اس��لب ش��رکت فولاد هرمزگان طی 
مراس��م افتتاحی��ه‌ای با حض��ور مدیرعام��ل فولاد 
هرمزگان، مدیر گمرک ف��ولاد هرمزگان، مدیرکل 
راه‌آه��ن هرم��زگان و جمع��ی از کارکن��ان فنی و 

معاونین بارگیری و حمل شد.
مهندس پور فخری مدی��رکل راه‌آهن هرمزگان 
گفت: با توجه به امکانات زیربنایی ریلی و وس��ایل 
پیش��رفته‌ی  بارگیری در‌ای��ن منطقه و همچنین با 
توافق و نشس��ت‌های مک��رر و پی‌گیری‌های انجام 
شده بین دو مجموعه  مقرر شد بارهای‌این مجموعه 
بیش‌تر توسط ریل و روزانه 15 واگن از تولیدات‌این 
شرکت بارگیری ش��ود. پورفخری خاطر نشان کرد: 
اين مهم چشم‌انداز روشني را براي توسعه حمل‌و‌نقل 
ريلي فرا روي مجموعه راه‌آهن کشور گذاشته است 
تا با تکيه بر چنين پش��توانه اي اهداف توسعه را در 
اين بخ��ش راهبردی دنبال کنند. پور فخري ضمن 
ابراز خرسندي از تلاش و تعامل کارکنان خدوم اين 
اداره کل با ش��رکت فولاد هرمزگان خواستار ادامه 
رويه مثبت در زمينه بارگيري تولیدات شرکت فولاد 

هرمزگان و حمل از طریق ریل شد.
در پای��ان مهن��دس پورفخ��ری اش��اره ویژه‌ای 
درخصوص آمادگی راه‌آه��ن هرمزگان در خصوص 
بارگی��ری و حمل بار در‌این زمینه کرده و افزود:‌این 
اداره کل آمادگی کامل جهت حمل تولیدات فولاد 

را دارد و روزان��ه توانایی بارگیری و حمل 50 واگن 
را در ص��ورت تأمین‌ای��ن واگن‌ه��ا از طریق بخش 
خصوصی ش��اهد خواهیم بود.‌ایش��ان اضافه کرد: از 
طرف‌این اداره کل هیچ مشکلی در خصوص افزایش 
تعاملات بیش‌تر و نگه‌داری وتأسیسات ریلی در‌این 

بخش را نخواهیم داشت.

مدیر عامل راه‌آهن خبر داد:
واگ��ذاری تمام عمل��یات ریلی به بخش 

خصوصی در آینده نزدیک
مدیر عامل ش��رکت راه‌آهن اعلام کرد پایه اصلی 
سیاس��ت‌های راه‌آهن تکیه بر توان بخش خصوصی 
است و باید تمام عملیات بهره برداری ناوگان ریلی 

به‌این بخش واگذار شود.
محسن پورس��یدآقایی گفت: توسعه فعالیت‌های 
بخ��ش خصوص��ی و تصدی‌گ��ری آن در خط��وط 
مس��افری و باری راه‌آهن از چند س��ال گذشته در 
دستور کار قرار گرفته و امروز بخش عمده‌ای از‌این 

فعالیت‌ها در اختیار‌این بخش است.
وی اف��زود: در حوزه عملیات خصوصی س��ازی 
دیگر نیازی ب��ه واگذاری‌های جدید وجود ندارد اما 
بخش خصوصی فعال باید تقویت شده و با تمام توان 

طرح‌های ریلی کشور را مدیریت کند.
معاون وزیر راه و شهرسازی از برنامه ریزی برای 
واگذاری بخش لکوموتی��و به بخش خصوصی خبر 
داد و گف��ت: با واگذاری‌این بخش عملا راه‌آهن تنها 
در حیطه سیاس��ت‌گذاری باقی خواهد ماند و تمام 

مراحل اجرایی کار چه در بخش مسافری و باري به 
فعالان خصوصی واگذار می‌شود.

پورسیدآقایی با اش��اره به سیاست‌های حمایتی 
دولت برای گس��ترش نقش بخش خصوصی اظهار 
کرد: در مصوبات س��تاد هدف​من��دی‌ یارانه‌ها بحث 
حمایت از س��رمایه گذاران خصوصی مطرح شده و 
در زمین��ه خرید واگن‌های باری تس��هیلاتی نیز در 

نظر گرفته خواهد شد.

ج��ذب  ب��رای  ریل��ی  ط��رح  معرف��ی 8 
فاینانس

آخوندی با اش��اره به برنامه ریزی برای توس��عه 
صنعت حمل‌و‌نقل ریلی کش��ور تاکی��د کرد:‌ طبق 
برنامه ریزی‌های صورت گرفته برای توسعه راه‌های 
کش��ور راه‌آهن در اولویت ما قرار دارد. در‌این زمینه 
هش��ت ش��بکه و طرح بزرگ نهایی ش��ده که برای 
فاینانس معرفی شده‌اند. وی افزود: در مجموع حدود 
ده هزار کیلومتر راه ریلی جدید در برنامه س��اخت 
قرار دارد که از س��وی شرکت راه‌آهن پی​گیری آن 
انجام می‌شود. البته در کنار ساختن راه‌های جدید 
برنامه‌های��ی برای بهس��ازی و بالا ب��ردن بهره وری 

خطوط ریلی فعلی در دستور کار است.

هر ماه یک حادثه
دو هفته پس از فاجعه زیست‌محیطی در لرستان 
و تنه��ا 24 س��اعت بعد از س��فر مس��ول دبیرخانه 
کمیس��یون‌ایمنی و راه‌های وزارت راه‌ و‌شهرس��ازی 
به لرس��تان، چهارشنبه 9 مهرماه 93 بازهم قطاری 
دیگر از ریل خارج ش��د تا برای هفتمین بار در سال 
93 شاهد سانحه ریلی در لرستان باشیم تا بار دیگر 
تمام امکانات اس��تان لرس��تان برای امدادرسانی به 
مس��افران قطارهای مسافربری که به خاطر مسدود 

شدن مسیر مانده‌اند، بسیج شود.

دس��تور وز��یر راه و شهرس��ازي ب��رای 
تسهیل دسترسی به خطوط ریلی      	

ش��ورای‌ عالی هماهنگی ترابری كشور از رسوب 
س��ه میلیون و 250 هزار تن كالا تا شش��م مهرماه 
امسال در بنادر كشور خبرداد و وزیر راه و شهرسازی 
در‌این شورا دستور تسهیل دسترسی به شبكه ریلی 

كشور را صادر كرد.

شفاف‌س��ازی راه‌آهن درباره خبر گران 
شدن بلیت قطار 	

ش��رکت راه‌آهن جمهوری اسلامی‌ایران با کذب 
خوان��دن اخبار رس��انه‌ها در خص��وص گران کردن 
بلیت‌های قطار، به منظور ش��فاف سازی، جوابیه را 

برای رسانه‌ها ارسال کرد.
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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

تركیب حمل‌و‌نقل
مدیرعامل: حمید صدیق پور
تلفن: 66913928
نمابر: 66913924

توكا ریل

مدیرعامل: بهرام پرورش
تلفن: 0313-6690282
نمابر: 0313-6690285

چرخ ریل راهبر
مدیرعامل: 

حمید محمد ظاهری
تلفن: 55125082
نمابر: 55125015

حمل‌و‌نقل بین‌المللی 
پاكان ترابر
مدیرعامل: 

مهدی اسدپور منفرد
تلفن: 88844545
نمابر: 88829335

حمل‌و‌نقل بین‌المللی 
خوشنام راه
مدیرعامل: 

سید‌محمود کمالی
تلفن: 88523995
نمابر: 88523998

حمل‌و‌نقل بین‌المللی 
كشتیرانی برادران 

مجدپور
مدیرعامل:

 مجید مجدپور
تلفن: 88347447
نمابر: 88303341

حمل‌و‌نقل بین‌المللی 
وانیاریل

مدیرعامل: سیدعلی امیر
تلفن: 22064300
نمابر: 22064301

حمل‌و‌نقل تركیبی 
كشتیرانی ج.ا.ا

مدیرعامل: 
ابوالقاسم پورتیموری
تلفن: 88140660
نمابر: 88303953

 حمل‌و‌نقل چندوجهی 
سایپالجستكی
مدیرعامل: 
رضا اشجعی

تلفن: 44181611
نمابر: 44527803

حمل‌و‌نقل ریلی 
راهوار كوثر

تلفن: 88969672
نمابر: 88950895

حمل ونقل ریل 
گستران فیلدار

مدیرعامل: 
علی‌محمد صادقی
تلفن: 88514065
نمابر: 88514070

حمل‌و‌نقل ریلی نیرو
مدیرعامل:

 سید كاظم حیان
تلفن: 88308696
نمابر: 88837623

خدماتی بازرگانی 
نادركاران فردا

مدیرعامل: 
خانم نادیا خان نخجوان

تلفن: 88312266
نمابر: 88312267

راه‌آهن حمل ونقل
مدیرعامل: 

محمدرضا کامیاب
تلفن: 66424900
نمابر: 66421216

 آسیا سیرارس
مدیرعامل: 

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

آهن ریل كاران

مدیرعامل:
 حسن منجزی‌پور

تلفن: 0611-2275969
نمابر: 0611-2275969

بهتاش سپاهان

مدیرعامل: شكراله شفیع زاده
تلفن: 0313-6692065
نمابر: 0313-6694994

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:

 احمدرضا صبری
تلفن: 8800935-7
نمابر: 88909775

آهودشت غزال
مدیرعامل: علی اکبر 

همتی آهوئی
تلفن: 77507472
نمابر: 77507472

توکا کشش
مدیرعامل: 

احمد کریمی‌پور
تلفکس: 

0313-95019928-9

شرکت‌های عضو انجمن صنفی شرکت‌های حمل‌ونقل ریلی و خدمات وابسته 
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 راه‌آهن شرقی بنیاد
مدیرعامل: 

ابوالقاسم سعیدی
تلفن: 88724111-5
نمابر: 88724011

راهبر سیر سمنگان
مدیرعامل: 

سیدحسین‌هاشمی‌
تلفن: 88799442
نمابر: 88889026

 ریل ابریشم پارس
مدیرعامل: 

میثم نقدی‌نژاد
تلفن: 88324334
نمابر: 88324335

ریل ترابر سبا
مدیرعامل: 

محمد جواد فخاری
تلفن: 88480004
نمابر: 88724989

ریل سیركوثر
مدیرعامل: 

محمد‌حسن اسماعیلی
تلفن: 88889026
نمابر: 88660913

ریل كاران ورسك
مدیرعامل: 

ابراهیم نصیری دهقان
تلفن: 77624770
نمابر: 77645689

 سپیدار ریل‌ایرانیان
مدیرعامل: یوسف رودگر

تلفن: 55664846
نمابر: 55664846

نماد ریل گستر
مدیرعامل: 

مسعود زحمتکش
تلفن:4 -88140323
نمابر: 88140325

مهندسی ساختمان و 
تأسیسات راه‌آهن )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

پرسی‌ایران گاز
مدیرعامل: 

حمیدرضا حدادی
تلفن: 88900141-7
نمابر: 88904053

 لكوموتیو ریل الوند
مدیرعامل: 

غلامعلی بشیر‌خباز
تلفن:88048992
نمابر:88043226

ماربین)قطارسبز(‌
مدیرعامل: محمود امامی

تلفن: 88840520
نمابر: 88840372

مهتاب سیرجم
مدیرعامل: 

محسن یاوری
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

حمل‌ونقل ریلی 
رجاء

مدیرعامل: 
سیدحسن موسوی‌نژاد
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 

كاروان ریل گلستان

مدیرعامل: بهروز تاکی
تلفن: 0313-6204066
نمابر: 0313-6204066

راهبران مشتاق یزد
مدیرعامل: 

محمدمیرجلیلی
تلفن: 0351-8262901

6294314
فکس:0351-6244442 

شرکت فولادریل توس
مدیرعامل: 

غلامرضا میلانلو

تلفکس: 0513-8441292-3
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مهندس محمدرضا
کامیاب

نائب رئیس هیات مدیره

مهندس ابوالقاسم 
سعیدی

عضو هیات مدیره و خزانه‌دار

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 مجتبی 
لطفی 

عضو علی البدل

مهندس غلامحسین 
عبدالهی سروی

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

شهاب سیر غزال
مدیرعامل: 
علیرضا نوری

تلفکس: 55125606

بیکران قشم
مدیرعامل: 

مهرداد داودی
تلفن: 88850542
فاکس: 88850870

کمال نقش دانش)کمند(
مدیرعامل: 

کمال‌الدین سخا
تلفکس: 55818852

صندوق پستی:
16765-3813

مدیرعامل: 
محمد صادق خلفی
تلفن: 88707572
نمابر: 88709689

اعضای هیات‌مدیره انجمن‌صنفی شرکت‌های حمل‌ونقل ریلی 
و خدمات وابسته 
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