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وقتی نگهداری فراموش شود 
مسئول تعمیرات جریمه می  شود

یک��ی از ارکان مه��م صنع��ت حم��ل  ونق��ل ریلی ، 
ناوگان ریلی اس��ت که در حال حاض��ر کل این ناوگان 
در مالکیت بخش خصوصی اس��ت. طبیعی اس��ت برای 
تضمین سلامت س��یر و حمل مطمئن به ناوگان سالم 
و قابل س��یر نیاز اس��ت پس برای تامین سلامت سیر 
واگن ها طبق دستورالعمل های مربوطه و در زمان مقرر ، 
مس��تلزم انجام تعمیر اساسی طبق ضوابط است. اصول 
مس��لم برای س��رمایه گذار اول نگهداری ناوگان و دوم 

تعمیرات آن است. )برنامه نت(
آن چه که در راه  آهن پس از خصوصی  س��ازی در عوامل 
اجرایی سیر ناوگان اتفاق افتاده است عدم احساس مالیکت 
بر ناوگان و فراموش کردن وظایف س��ازمانی در نگهداری 
اس��ت عملًا نگهداری ناوگان به فراموش��ی سپرده شده و 
برخلاف مفاد قانون دسترسی که سلامت بار و واگن پس از 
صدور بارنامه و شروع سیر را بعهده راه  آهن واگذار کرده لیکن 
در حال حاضر اگر مشکلی در سلامت واگن پیش آید مالک را 
مقصر دانسته و مشکلات ایجاد شده متوجه آنان که مسئولان 

تعمییرات شناخته می شوند،خواهد بود.
وقتی آمارها را مرور می کنیم، بریدگی چرخ، خس��ارت 
به قلاب و شاس��ی واگن در مانورهای ضربه ای، سرقت و 

مفقود شدن بسیاری از قطعات واگن، عدم توجه به اصلاح 
زیرس��ازی و خرابی خط و عدم انجام وظیفه پس��ت های 
بازدید به حدی اس��ت که اصول نگهداری ناوگان در سیر 

سالم را زیر سوال برده است.
ب��ا توج��ه ب��ه این که عم��ده گ��ذران عم��ر واگن در 
 س��یر خالی و پ��ر اس��ت و در این مدت ن��اوگان تحویل 
راه  آه��ن ب��وده و نگهداری آن از دس��ت مال��ک خارج و 
امنی��ت و س��یر آن ها به عه��ده راه  آهن اس��ت باید برای 
نگهداری اصولی در س��یر، فکر اساس��ی ش��ود. خیلی از 
کارشناس��ان خبره قدیمی راه  آهن معتقد هستند که در 
گذش��ته که این صنعت پیش��رفته نب��ود و خیلی کارها 
دس��تی انجام می ش��د نگهداری ناوگان خیل��ی بهتر بود 
 و دس��ت اندرکاران ب��ا مس��ئولیت بیش��ترانجام وظیف��ه 
می  کردند. نباید عدم نگهداری و مشکلات در سیر متوجه 
بخش تعمیرات باشد و مالک واگن مقصر شناخته شود آن 

وقت است مسئول تعمیرات جریمه می  شود.
در ش��بکه ریل��ی کش��ور مجموع��ه زیر س��اخت و 
واحده��ای تعمیراتی در یک پکیج کامل دیده ش��ده و 
بر اساس پیش  بینی حجم تردد تعداد ناوگان در نواحی 
مختلف واحدهای تعمیراتی مورد نیاز پیش  بینی ش��ده 

است. وقتی ناوگان به بخش خصوصی واگذار شده این 
واحده��ا هم زمان در یک برنامه ب��رای واگذاری همراه 
ناوگان دیده نش��ده است و هنوز این واحدها به صورت 
اجاره  ای به ش��رکت های تعمیراتی واگذار می  ش��ود. با 
توجه به این که امکان جداس��ازی واحدهای تعمیراتی 
در مجموعه ایس��تگاه ها وجود ندارد و تهیه سند ملکی 
مس��تقل برای ای��ن واحدها از مجموعه ایس��تگاه ها در 
طول خط��وط بسیارمش��کل و زمان بر اس��ت ، بهترین 
روش واگذاری س��رقفلی واحدهای تعمیراتی به همراه 
ماش��ین آلات موجود آن به صورت مزایده می  باش��د و 
برای همیش��ه صاحب این واحدها مش��خص می شود و 
پس از آن س��رمایه  گذاری در ماشین آلات برای برنده 
مزایده فراهم می  شود و برنامه  ریزی طولانی مدت برای 
واحد تعمیراتی به عم��ل می  آید و کیفیت تعمیرات بالا 

خواهد رفت.
انج��ام تعمیرات ویژه با برگ��زاری مزایده محورها به 
شرکت های مختلف برای مدت معین واگذار شده است 
ولی آن چه که باید برای مزایده  های آینده اصلاح ش��ود 
تعریف مراکز و تش��خیص صلاحیت فن��ی پیمانکاران ، 
تعیی��ن ایس��تگاه های دارای خط تعمی��ر، مبالغ اجاره 

مکان، ماش��ین  آلات تحویلی به پیمانکار و روش تعیین 
فهرست بهای تعمیرات ، تعیین وظایف پیمانکار، صاحب 
واگن و راه  آهن و در نهایت تهیه اس��ناد مزایده محورها 
با  هماهنگی کارفرمایان)راه  آهن و مالک ناوگان ( دارای 

اهمیت ویژه  ای است.
از طرف��ی هزینه  ه��ای ج��واز ترمز که بس��یاری از 
کارشناس��ان معتقد هس��تند جزو خدمات مربوط به 
زیرساخت اس��ت و هزینه  های آن در زیرساخت دیده 
ش��ده نبایداز مالکان ناوگان دریافت شود گرچه حتی 
این مبلغ بس��یار اندک است و در برابر درآمد راه  آهن 
بس��یار ناچیز ولی وق��ت مالکان و مس��ئولان راه  آهن 
بی دلیل گرفته می  ش��ود اگر هزین��ه جواز ترمز حذف 
ش��ود فقط هزینه  های مربوط به قطع��ات و تعمیرات 
آن ه��ا مث��ل کفش ترمز، شمش��یرک و... ب��ا توافق از 
صاحب ناوگان اخذ شود و تمام تلاش راه  آهن و مالکان 
معطوف به تهیه دستورالعمل نگهداری و شرح وظایف 
مس��ئولان س��یر حرکت و وظایف دو طرف شود قطعاً 
واگن با امنیت و س��لامت بهتری س��یر خواهد نمود و 
مالک واگن به عنوان مسئول تعمیرات ناوگان جریمه 

نخواهد شد.

دبیر انجــمن

غلامحسین عبداللهی سروی
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چالش هاي تعمیرات ویژه و جاری واگن ها؛ 

كلافي سردرگم
این مطل��ب درخصوص مش��کلات 
مرب��وط به تعمی��رات در ش��بکه ریلی 
اس��ت. در ابتدا مشکلات تعمیرات ویژه 

را بررسی می کنیم.
مشکل اول نحوه واگذاری محورها به 
ش��رکت های تعمیراتی بر اساس اصول 
واقعی کارفرما  و پیمانکار نبوده اس��ت 
در تعمی��رات وی��ژه کارفرم��ا راه  آهن و 
مالکان ناوگان باری اس��ت که بدون در 
نظر گرفتن کارفرمای دوم یعنی مالکان 
ناوگان، راه  آهن اس��ناد مزایده را آماده و 
محورها را به ش��رکت های برنده واگذار 
کرده است در صورتی که کسی که باید 
کار تعمیرات به پیمانکار تعمیرات ویژه 
بدهد و هزینه  ها را پرداخت کند. مالک 
ناوگان است که در تهیه اسناد مزایده و 
شرایط واگذاری فراموش شده است که 
امید اس��ت در مزایده  های سال های بعد 

این مشکل برطرف شود.
مش��کلاتی که بعد از تعیین شرکت 
برنده محوره��ا و تحویل محور به آن  ها 

ایجاد شده چه بوده است:
1-  چگونگی تعیین نرخ هزینه های 
س��الیانه تعمی��رات ویژه بی��ن مالک و 

کارفرما و پیمانکارتعیین نشده است.
2- راه  آهن بعضی از ماشین  آلات را به 

پیمانکاران نداده است.
3-  برآورد اجاره مکان و ماشین  آلات 
بر اس��اس محورهای پر تردد و کم تردد 

دیده نشده است.
4-  پرس��نل پیمانکار گزینش لازم 
برای داش��تن تخصص  های فنی نش��ده 
 و در بس��یاری موارد تخصص لازم برای 

تعمیرات ندارند.
5-  ش��رح وظایف کارفرم��ا ، مالک 

واگن و پیمانکارروشن نیست.
6- نحوه نظارت و مسئولیت راه  آهن 
و مالک واگن برای تعمیرات مش��خص 

نیست.
7- بعضاً کارهای انجام نش��ده روی 
واگ��ن در ص��ورت وضعیت  ه��ا گزارش 
می شود و پرس��نل راه  آهن هم آن ها را 

تائید کرده  اند.
8- در بعضی از ایس��تگاه ها در اسناد 
مزای��ده محورها مأم��ور بازدی��د برای 
کارهای ویژه پیش  بینی نشده در صورتی 
ک��ه روزانه چهارص��د واگ��ن بارگیری 

می شود و پست بازدید دارد.
9-  کارهایی که مربوط به تعمیرات 

جاری است به ویژه منتقل می شود.
برای کاهش تعمیرات ویژه اگر در هر 
ایستگاه ، سازمانی برای نظارت پیش بینی 

ش��ود و از پیمانکاران تضمین لازم برای 
انجام درس��ت تعمیر ویژه گرفته ش��ود 
با بکارگیری نیروی متخصص با ش��رح 
وظایف روش��ن و نظ��ارت عملی بر کار 
پیمان��کار قطعاً تعمی��رات ویژه کاهش 

خواهد یافت.
آنچه مس��لم اس��ت هر موردی که 
در تعمیرات باش��د مرب��وط به صاحب 
واگن اس��ت ولی مج��وز ترمز تعمیرات 
نیس��ت کنترل واگن برای س��یر سالم 
اس��ت و ج��زو هزینه  های اس��تفاده از 
ش��بکه اس��ت. اگر مج��وز ترم��ز را به 
عن��وان وظایف حاکمیتی زیرس��اخت 
ندانیم پس در آینده علائم، هزینه های 
نگهداری ایس��تگاه، مامورین مستقر در 
ایس��تگاه و ... باید از صاحب واگن  اخذ 
گردد بلکه همه این ها مجموعه ای بنام 
زیرساخت اس��ت که راه  آهن به عنوان 
حق دسترس��ی دریافت می  کند. فقط 
هزینه  هائ��ی مثل تعوی��ض کفش ، لوله 
هوا ... به عهده صاحب واگن است و باید 
به راه  آهن پرداخت ش��ود نه یک هزینه 
ثابت به عنوان هزینه جاری گرفته شود 
در حال حاضر بسیاری از کارها مربوط 
به تعمی��رات جاری ب��ه تعمیرات ویژه 
س��پرده می  ش��ود که باید عوامل پست 
بازدی��د انجام دهند یکی از مش��کلات 
تعمیرات جاری تهیه کفش ترمز است 
چون در هر یک از نواحی تعداد واگن ها 
در حال س��یر زیاد و مال��کان مختلف 
هستند بهترین روش آن است که راه -
آهن دری��ک مرحله کفش ترمز تنخواه 
را تهی��ه و پ��س از مص��رف دوره س��ه 
ماهه صورت مص��رف کفش  ها را برای 
هر ش��رکت ارسال و شرکت ها موظفند 
ظرف مدت یک ماه پس از ارسال کفش 
مصرف شده برای راه  آهن خریداری و به 
صورت متمرکز تحویل اداره کل واگن ها 

دهند. 

یک��ی از عوام��ل س��هم محیطی 
ب��رای رش��د و پویای��ی خدم��ات هر 
بخ��ش، کس��ب رضایت مش��تریان و 
مصرف کنندگان آن خدمات است و در 
این گذر پایبندی مدیران هر سازمان 
به جلب رضایت مشتریان پیش شرط 
اصلی موفقیت و تعالی آن سازمان به 

شمار می  رود.
در حمل  ونق��ل ریلی نی��ز به عنوان 
ی��ک بخ��ش ارایه کنن��ده خدمات به 
مس��افران و صاحب��ان کالا، موض��وع 
از خدمات  رضایت مصرف  کنن��دگان 
چ��ه در بخش ب��ار و چه مس��افر، از 
این قاعده مس��تثنی نب��وده و علاوه 
ب��ر ضرورت وجود س��ازوکارهای لازم 
از جهت ضوابط، قوانی��ن، مصوبات و 
دس��تورالعمل  ها که همواره از س��وی 
دست  اندرکاران مطرح می  شود، توجه 
به مقوله مشتری مداری نباید از اذهان 

دور افتد.
در شرایط فعلی حاکم بر حمل  ونقل 
ریلی کشور که بیشتر وظایف از جمله 
برنامه  ریزی، بازاریابی و اجرایی مراحل 
انجام فعالیت از سوی بخش خصوصی 
عملیاتی می  ش��ود تاکید بر این نکته 
ض��رورت دارد که بخ��ش عمده  ای از 
موفقیت ش��رکت ها در ارایه خدمات و 

مشتری 
مداری، 
پشتوانه 
پویایی و 
افزایش سهم 
حمل  ونقل 
ریلی
حمید صدیق پور

مدیر مسئول

استقبال عمومی در استفاده از خدمات 
بخش حمل  ونقل ریلی و افزایش س��هم 
آن از کل حمل و نقل کش��ور، در س��ایه 
نگاه مثب��ت مدیران بخش خصوصی به 
مقوله تامین رضایت مشتریان به عنوان 
عاملی تعیین کنن��ده و یکی از ابزارهای 

اصلی موفقیت تحقق پذیر است.
اگر چه از دیدگاه س��نتی، مش��تری 
فردی اس��ت که تولی��دات و یا خدمات 
 ی��ک ش��رکت را خریداری و اس��تفاده 
می  کن��د لیک��ن در نظام ام��روزی هر 
ش��رکتی که بتواند ب��ا ارزش آفرینی در 
خدم��ات خود تمایل مش��تری را برای 
اس��تفاده از آن خدم��ات جهت ده��ی 
کرده و پاس��خگوی نیاز مش��تری باشد 
از موقعیت برتری برخوردار خواهد بود.

اگر بپذیریم در اقتصاد کلان کنونی، 
مش��تریان بقای ی��ک ش��رکت را رقم 
می زنند، لذا شرکت ها نمی  توانند نسبت 
به انتظارات و خواس��ته  های مش��تریان 
بی تف��اوت بوده و توانمندی  های خود را 
جهت کس��ب رضایت و جلب مشتری 
س��اماندهی نکرده و ایج��اد ارزش  های 
مشتری پس��ند را در فرآین��د عملیاتی 

شرکت مورد ملاحظه قرار ندهند.
در بخش حمل ونقل کالا، قانع بودن 
ش��رکت ها به حمل محمولات سنتی و 
دولتی که از دیرباز با شبکه ریلی حمل 
می  ش��ده  اند و یا جابجایی مسافرانی که 
برای سفرهای بیش��تر زیارتی خود در 
ایام خ��اص از قطار اس��تفاده می کنند 
ی��ک عارضه ج��دی اس��ت و ام��روزه 
پاس��خگوی نیازهای جامع��ه نبوده و با 
س��رمایه  گذاری  های کلان انجام شده و 
در شرف انجام توسط بخش خصوصی و 
انتظار بازگشت سود از سرمایه  گذاری  ها 
مطابقت نداشته و برای افزایش ظرفیت 
و تقاض��ا و ت��وان حمل  ونق��ل و ایجاد 
زمینه ه��ای جذب مش��تریان جدید )با 
سازوکارهای  رقابتی(  گزینه  های  وجود 
بدی��ع را طلب نموده ک��ه این مهم جز 
در س��ایه نگاه مش��تری مداری در ارائه 
خدمات و ایجاد زمینه  های مناس��ب و 
جاذب برای تامین نظر استفاده کنندگان 
از خدمات حمل کالا و رضایت مسافران 
در اس��تفاده از تسهیلات سفر با قطار با 
فراهم نمودن زمینه س��فرهای خاطره 

انگی��ز و ارضا کنن��ده قابل دس��تیابی 
نخواهد بود. در نظام کسب و کار امروز، 
جلب رضایت مشتری از طریق اعتلای 
خدمات به عنوان هدف اصلی شرکت ها 
تلقی می ش��ود زیرا مشتریان تجربیات 
مثبت خود را به دیگران منتقل و بدین 
ترتیب زمینه تبلیغات و اس��تفاده از آن 
خدمات را به دیگران پیشنهاد می  کنند 
و در مقابل در صورت عدم رضایت ، مهر 
تاییدی خواهد بود بر ناتوانی در خدمت 
و نارسایی در تامین انتظارات مشتریان.

در مقول��ه مش��تری مداری  و  تامین 
انتظارات مش��تریان چند نکته اساسی 
وج��ود دارد که باید م��ورد توجه جدی 
دس��ت  اندرکاران بخش قرار گیرد که از 

جمله می  توان موارد زیر را برشمرد:
در بخش بار:

 خدمات به طور صحیح و کامل و 
در کمترین زمان ممکن انجام شود و در 
واگ��ذاری و مراحل بارگیری و تخلیه به 

تعهدات خود عمل کنیم.
  اف��راد آگاه و قاب��ل اعتم��اد ب��ا 
مشتریان سروکار داشته باشند و امکان 
دسترسی و اطلاع از وضعیت کالای در 
حال حمل را برای مشتری فراهم کنیم.

 مش��تریان ب��رای رفع مش��کل و 
تامین نی��از خود حتی  الام��کان با یک 
مرکز تماس بگیرند و در صورت تقاضای 
حمل ترکیبی هماهنگی و مدیریت کار 

را به درستی انجام دهیم.
 مرکز ارایه اطلاعات و استفاده از 
خدمات کاملًا شفاف و قابل دسترسی 

باشد.
 کارگزاران در هنگام مراجعه افراد 

با نهایت احترام و ادب برخورد کنند.
  از س��امانه  های کارآمد در اطلاع 
رسانی استفاده شود و سایت های اطلاع 

رسانی به روز باشند.
  به نحوی عمل شود که مشتری 
در قب��ال هزین��ه پرداخت��ی، از هزینه 

انجام شده رضایت داشته باشد.
  نظرسنجی و ارزیابی عملکرد و 

رفع نقاط ضعف مورد توجه جدی قرار 
گیرد.

در بخش مسافری:
 در انتخاب افرادی که در قطارها 
به مس��افران س��رویس می  دهند دقت 

لازم مبذول داریم.
 آراس��تگی و اس��تفاده پرسنل از 
لباس فرم مناسب را وجهه همت خود 

قرار دهیم.
  در پرداخ��ت حق��وق و مزایای 
به موقع افرادی که با مسافران سروکار 

دارند حساس باشیم.
 در انتخاب امکانات مورد استفاده 
مسافران دقت نموده و ابزار و تجهیزات 
را به موقع سرویس و رفع عیب کنیم.

در  اجرائ��ی  عوام��ل  عملک��رد   
ایس��تگاه ها و قطاره��ا ب��ر چگونگ��ی 
ارزیابی مس��افران از عملکرد مجموعه 
تاثیر بس��زایی دارد. در کنترل  هایمان 
این بخش از خدمات را مدنظر داش��ته 

باشیم.
لازم ب��ه ی��ادآوری اس��ت ک��ه در 
مقوله حمل  ونقل ریلی ، صرف داش��تن 

امتیازات ذاتی از جمله:
مص��رف کمتر انرژی، آلودگی کمتر 
محیط زیست، ایمنی بالا، اشغال کمتر 
زمین و.... نمی  توانند صرفا عوامل تعالی 
و رشد و اس��تقبال از این بخش تلقی 
ش��وند. بلکه جلب اعتم��اد عمومی در 
سایه ترغیب و تشویق مصرف  کنندگان 
از خدم��ات این بخش و وفاداری آن ها 
به تداوم اس��تفاده از خدمات، بهبود و 
افزایش و اعتلای جایگاه آن در جامعه، 
با ارزیابی مثبت اس��تفاده  کنندگان از 
خدمات ارایه ش��ده، زمینه س��از ایجاد 
مزیت  ه��ای رقابتی و توس��عه جایگاه 
حمل و نقل ریلی کش��ور خواهد بود که 
این مهم وابس��تگی جدی به برقراری 
س��اختاری بنیادین و نوی��ن در کلیه 
سطوح شرکت ها داش��ته تا انشاءا... در 
سایه تصویب آیین نامه و مقررات مورد 
انتظار و جاری شدن دستورالعمل های 
کارآمد و فراگی��ر در حمایت از بخش 
در  ش��کوفایی  ش��اهد  خصوص��ی، 
توانمندی های مجموعه دست  اندرکار 
بخ��ش و تعال��ی صنعت ریلی کش��ور 

باشیم.

افراد آگاه و قابل اعتماد با 
مشتریان سروکار داشته 

باشند و امکان دسترسی و 
اطلاع از وضعیت کالای در 
حال حمل را برای مشتری 

فراهم کنیم

غلامحسین عبدالهی سروی

دبیر انجمن
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انفجار بمب در مسیر قطار آنکارا -
 تهران درحالي خبرس��از شده بود که 
قطاري که از ایران برای بازگرداندن 
مس��افران قطار س��انحه دی��ده عازم 
ترکیه ش��ده بود این ب��ار روي مین 

رفت.
به گ��زارش خبرن��گار دوماهنامه 
ن��دای حمل ونقل ریلی، پنجش��نبه 
هش��تم مرداد م��اه در مس��یر قطار 
آنکارا - تهران، قبل از ایستگاه تاتوان 
بم��ب کنترل از راه دور منفجر ش��د 
و واگن توش��ه را از ری��ل خارج کرد 
این درحالي است که روز جمعه نهم 
مرداد قطاري که از ایران براي انتقال 
مس��افران قطار س��انحه دی��ده عازم 
ترکیه ش��ده ب��ود در 20 کیلومتري 
داخ��ل خ��اک ترکیه این بار توس��ط 
مین کارگذاش��ته ش��ده روي ریل از 
خط خارج ش��د. در ای��ن دو حادثه 
به مس��افران و خدمه قطار آس��یبي 
نرس��ید. همچنی��ن یک هفت��ه بعد 
از ای��ن ح��وادث در مس��یر اتوبوس 
گردش��گران ایران��ي در خاک ترکیه 
گروهي تروریس��تي اقدام به بس��تن 
ج��اده و تیران��دازي کردن��د که یک 
ش��هروند ایراني کش��ته و س��ه نفر 

زخمي شدند.
بامداد دوش��نبه پنج��م مرداد نیز 
خ��ط لوله گازی ایران ب��ه ترکیه در 
منطق��ه آغری واقع در ش��رق ترکیه 

منفجر شده بود.
وقوع این گونه حوادث در کش��ور 

ترکیه س��ابقه دارد که مهم ترین آن 
بمب گذاري  قطار در س��ال 2010 
اس��ت که تلفات جاني و مالي بالایي 

به همراه داشت.
دول��ت ترکیه گ��روه پ.ک.ک را 
مس��ئول ح��وادث اخی��ر مي داند اما 
ای��ن گروه مس��ئولیت ای��ن حوادث 
را به عه��ده نگرفته اس��ت. مهم تر از 
آن که این حوادث به عهده کیس��ت 
این موضوع اس��ت ک��ه دولت ترکیه 
باید س��لامتي مسافران و گردشگران 

ایراني را تضمین کند.
پ.ک.ک ن��ام گروه��ی چپگ��را و 
مس��لح در کردستان ترکیه است که 
از س��ال 1984 به عنوان س��ازمانی 
چریکی ش��ناخته شده که به صورت 
مس��لحانه علیه دول��ت ترکیه برای 
خودمخت��اری کردس��تان و حق��وق 
فرهنگی و سیاس��ی کردها در ترکیه 

مبارزه می کند.

این گ��روه پیش تر به دنبال ایجاد 
یک دولت مستقل کُردی در جنوب 
و جنوب ش��رقی ترکیه ب��ود. اما هم 
اکن��ون به دنب��ال حق��وق فرهنگی 
و زبان��ی کرده��ا و ایج��اد نوع��ی از 
خودگردان��ی در چهارچوب مرزهای 
ترکی��ه اس��ت و پس از س��ی س��ال 
درگیری از اواخر س��ال 2012، بین 
حکوم��ت ترکیه و عب��دالله اوجالان، 
رهبر پ.ک.ک، گفتگوهای صلح آغاز 

شده است.
مدی��ر رواب��ط عموم��ي راه آه��ن 
جمهوري اسلامي ایران در خصوص 
حادث��ه اخیر گف��ت: قط��ار دوم که 
ب��رای حصول اطمینان از تردد ایمن 
قطارهاي مس��یر تهران - آن��کارا در 
روز هش��تم م��رداد  توس��ط راه آهن 
جمهوري اس��لامي ایران لغو ش��د و 
مس��افران آن که ع��ازم ترکیه بودند 
در ایس��تگاه رازی برگردانده ش��دند 

اماحدود س��اعت دو بامداد در خاک 
ترکیه توس��ط انفج��ار از خط خارج 

شد.
سکري در خصوص مسافران قطار 
حادثه دی��ده گفت: مس��افران قطار 
آنکارا - تهران ت��ا تضمین امنیت از 
سوي اس��تاندار وان در »کاپی کوی« 
حضور داشتند و سپس با اتوبوس  به 
م��رز رازی اعزام ش��دند. وزارت امور 
خارجه پی گیر حادثه اخیر است و تا 
کسب تضمین هاي لازم هیچ قطاري 

از ایران به ترکیه نخواهد رفت.
موسوي نژاد مدیرعامل رجا در این 
خصوص گفت: مس��یر ته��ران آنکار 
به دو بخش تقس��یم مي شود. بخش 
نخس��ت تا دریاچ��ه وان اس��ت که 
مسافران با قطار این شرکت جابه جا 
مي شوند. س��پس با گذشتن از روي 
دریاچه وان با کش��تي ادامه مسیر را 
با قطار کش��ور ترکیه طي مي کنند. 
اولین حادثه قبل از ایس��تگاه تاتوان 
روي داد که موجب توقف حدود سه 
ساعته قطار شد. حادثه دوم هم براي 
قطاري که از ایران فرس��تاده شد تا 
مس��افران را به ایران برگرداند روي 
داد. ب��ه همین دلیل مس��افران را با 
پن��ج اتوب��وس به م��رز رازي منتقل 

کردیم.
تا زماني که دولت ترکیه تضمین هاي 
لازم را ب��ه ما ندهد هیچ قط��اري اعزام 
نخواهیم ک��رد و در این خصوص وزارت 

امور خارجه پي گیر ماجرا است.

فصل خروج قطار ها از ریل
بارها در وصف ایمني حمل و نقل ریلي ش�نیده ایم اما، طي چند هفته اخیر 
ح�وادث خروج از ریل بارها اتفاق افتاده اس�ت. از جمله این حوادث به موارد 
زیر مي توان اش�اره کرد؛ خروج از ریل قطار اصفهان مش�هد؛ دوحادثه خروج 
از ری�ل در قطارهاي مس�یر آنکارا ته�ران و بالعکس که حملاتي تروریس�تي 

بودند و مورد آخر خروج از ریل قطار مسافري اینچه برون گرگان که تنها یك 
هفته از افتتاحش مي گذشت. هرچند که این حوادث مجروح یا زخمي برجاي 
نگذاشت جا دارد مسئولان نظارت هاي بیشتري براي تضمین امنیت مسافران 

انجام دهند. در ادامه گزارش حوادث اخیر را به صورت جداگانه مي خوانید.

پویا مهرابی

دود�تیره�ناامني�در�ترکیه�به�چشم�گردشگران�ایراني�قطار�تهران-آنکارا

دولت تركیه توان تضمین امنیت مسافران ایراني را ندارد

به گزارش س��ایت تابناک و  باشگاه خبرنگاران جوان، در تاریخ بیست 
و نه��م مردادماه س��ال 1394، لغو مکرر حرکت قطار تهران _ مش��هد و 
از طرفي برخورد نامناس��ب پرس��نل راه آهن موجب انسداد ریل قطار در 
ایس��تگاه تهران توس��ط مسافران ش��د که این خبر توسط  روابط عمومي 
راه آهن جمهوري اسلامي ایران تکذیب و علت را خرابي تهویه اعلام کرد.

به گزارش باش��گاه خبرنگاران جوان و س��ایت تابناک؛مس��افران قطار 
مس��افربري رعد که با بي نظمي در حرکت قطار مواجه ش��دند و پس از 
س��اعت ها انتظار با پرداخت بلیط ویژه به قطار بدون کولر هدایت شدند از 
س��وار شدن به این قطار امتناع کرده و با وارد شدن به محوطه ریل قطار 

مانع از حرکت آن شده اند.
روابط عمومي راه آهن در اطلاعیه اي باتکذیب خبر انس��داد ریل قطار 
توس��ط مس��افران و لغو مکرر حرکت قطارتهران -مشهد ؛علت تاخیر در 
حرکت قطار تهران-مش��هد متعلق به شرکت وانیاریل در شب گذشته را 

خرابي تهویه یکي از سالن ها و تعویض آن عنوان کرد.
به گ��زارش روابط عمومي راه آهن جمهوري اس��لامي ای��ران؛ در این 
اطلاعیه آمده اس��ت : علت تاخی��ر در اعزام قطار تهران- مش��هد خرابي 
تهویه یکي از س��الن هاي آن ب��وده و متولیان مربوطه دربازه زماني کمتر 

از 50 دقیقه با تعویض سالن یاد شده نسبت به اعزام آن اقدام کرده اند .
براس��اس این اطلاعیه از آن جایي ک��ه هیچ قطاري تا زمان آماده اعزام 
نبودن وارد س��کوي مسافرگیري ایس��تگاه نمي  شود و مشکل ایجاد شده 
براي یکي از قطارهاي شرکت وانیا ریل بوده نه شرکت رعد  بنابراین اخبار 
منتش��ر شده در خصوص انس��داد ریل قطار توسط مسافران و لغو حرکت 

مکرر قطار  تهران- مشهد به دور از واقعیت بوده و صحت ندارد .
در زمان بروزمش��کل فني یاد ش��ده متولیان راه آه��ن تهران در محل 
حاضر و در کوتاه ترین زمان ممکن نس��بت به رفع و اعزام قطار تهران – 

مشهد اقدام کرده اند.
 روابط عمومي راه آهن اعلام کرده است اخلاق حرفه اي در انتشار خبر 
ایجاب مي کند تا منتش��ر کنندگان آن قبل از هر اقدامي  صحت آن را از  
منابع موثق مربوطه  کس��ب کنند اما پرداختن به دو موضوع صحت این 
خبر را رد مي کند  نخس��ت آنکه  قطار یاد ش��ده مربوط به ش��رکت وانیا 
ریل بوده نه ش��رکت رعد  و دوم آن ک��ه تاکنون قطاري در این محور لغو 
نش��ده و اس��تفاده از  واژه مکرر در تهیه خبرمربوطه ؛درستي خبر را  زیر 

سوال مي برد.

اعتراض�مسافران�قطار�تهران�_ مشهد�به�لغو�مکرر�حرکت�قطارها

رييس مجمع تشخيص مصلحت نظام در دیدار مديران شرکت ریلی رجا:

آیت الله هاشمی رفسنجانی در دیدار مدیر عامل و رییس هیات مدیره شرکت 
حم��ل و نقل ریلی رجا ، با تاکید بر نقش و تاثیر توس��عه راه ها در آبادانی نقاط 
مختلف کش��ور به برنامه های راه سازی در س��ال های پس از جنگ اشاره کرد و 
گفت: راه در جغرافیای کشورها به مثابه رگ در پیکره انسان ها است که آبادانی 

و طراوت را به مردم هدیه می دهد.
ب��ه گزارش روابط عمومی مجمع تش��خیص مصلحت نظ��ام، رییس مجمع 
تش��خیص مصلحت نظام با یادآوری ویژگی های طبیعی نقاط مختلف ایران بر 
لزوم توجه به گسترش راه آهن تاکید کرد و گفت: راه آهن نقش بسیار مهمی 
در ج��ا به جایی مس��افران و همچنین نقل و انتقال کالاه��ا به ویژه کالاهای با 

وزن بالا دارد.
آیت الله هاشمی رفسنجانی جلب رضایت مردم در استفاده از قطار و گسترش 
راه آهن در سراسر کشور را از ضرورت های توسعه متوازن برشمرد و گفت: باید 
با استفاده از سرمایه ی بخش خصوصی و برنامه ریزی های راهبردی دولت به این 
مهم توجه شود. استهلاک و هزینه ی پایین در کنار سود بالا و امنیت و راحتی 
سفر از مزیت های استفاده از راه آهن است که کشورهای پیشرفته دنیا به شکل 

گسترده از راه آهن استفاده می کنند.
رییس مجمع تش��خیص مصلحت نظام توجه به مترو به عنوان قطار شهری 
را دنبال��ه ی گس��ترش علم و تکنول��وژی مربوط به قط��ار در راه آهن های بین 
ش��هری توصیف ک��رد و گفت: باید از ظرفیت های کش��ور و همچنین آمادگی 
بخش خصوصی برای گسترش مترو در شهرهای بزرگ و راه آهن در اقصی نقاط 

کشور استفاده شود.
آیت الله هاشمی رفسنجانی با تاکید بر ضرورت استفاده از تجربیات دنیا برای 
توس��عه حمل و نقل ریلی و توجه به اولویت آن در حمل و نقل عمومی کش��ور 
س��ؤالاتی درخصوص کارهای انجام شده و برنامه های آینده شرکت حمل ونقل 

ریلی رجا پرسید که آقایان موسوی نژاد و خردمند جواب دادند.
 موسوی نژاد، مدیر عامل شرکت حمل ونقل ریلی رجا، ضمن اشاره به خدمت 
بخش مسافری ریلی به مردم و استقبال و نیاز کشور به توسعه این خدمات، بر 

ضرورت توسعه هر چه بیشتر ناوگان حمل و نقل مسافری تاکید کرد.
خردمند، رییس هیات مدیره ش��رکت رجا گفت: با توجه به محدودیت های 

ظرفیت داخل، استفاده از امکانات بین المللی اجتناب ناپذیر است.

گسترش�راه�آهن�از�ضرورت�های�امروز�جامعه�است
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ب�ه نظ�ر مي رس�د بی�ن بخ�ش 
خصوص�ي و راه آه�ن، بي اعتمادي 
وگوه�ای  گف�ت  در  دارد.  وج�ود 
"ندای حمل و نق�ل ریلی" به کرات 
این موض�وع از س�وی کارگ�زاران 
این بخش مطرح ش�ده و در نشریه 
بازتاب داشته است. به نظر مي رسد 
ای�ن بي اعتم�ادي روز ب�ه روز ه�م 
در ح�ال افزایش اس�ت. چرا چنین 
وضعیت�ی پیش آمده و برای هم دلی 

بیشتر بین بخش خصوصی و دولتی 
چه راهکارهایی را توصیه می کنید؟

از سوی راه آهن هیچ گونه بي اعتمادي 
نسبت به شرکت هاي حمل و نقل ریلي 
به ویژه در حوزه مسافري که من در آن 
فعالی��ت مي کنم وجود ن��دارد. با بخش 
خصوصي فعال در ای��ن حوزه همکاري 
بالایي جریان دارد و به آن ها اعتماد داریم. 
این ش��رکت ها هم اکنون عه��ده دار امر 

فروش بلیت هستند و طبق برنامه ریزي 
مش��خصي حرکت مي کنی��م تا بیش تر 
خواس��ته هاي بخش خصوصي را محقق 
کنیم. به عنوان مثال در رابطه با مسئله 
فروش بلیت، در گذش��ته سامانه فروش 
بلیت به صورت دوره هاي کوتاه مدت باز 
مي ش��د اما از دوره برنامه تابستاني این 
س��امانه از 11 خرداد ت��ا 10 مهر ماه باز 
ش��ده اس��ت و امکان خرید راحت بلیت 

توس��ط ش��هروندان فراهم آمده است تا 
برنامه ریزي  بتوانند  مالک  ش��رکت هاي 
مناسب تري در این مدت داشته باشند. با 
این اتفاق مي توانند برنامه ریزي مناسبي 
از درآمد حاصل از فروش بلیت داش��ته 
باش��ند. این جزو خواسته به حق مالکان 
بود اما بنا به دلایلي کمي با تاخیر انجام 
شد. اولویت اصلي یکپارچه سازي سامانه 
ف��روش بود چون در گذش��ته در س��ه 
س��امانه، فروش بلیت صورت مي گرفت 
و موجب س��رگرداني مس��افران مي شد. 
اواخر سال 1392 یکپارچه سازي سامانه 
صورت گرفت ک��ه باعث افزایش ضریب 

اشغال  قطارها شد.
یکي دیگ��ر از خواس��ته هاي مالکان 
اختی��ار فروش بلی��ت و بحث بلیت هاي 
گروه��ي و دربس��تی ب��ود ت��ا بتوانن��د 
س��همیه بندي و کاهش قیمت را برنامه 
ریزي کنن��د و براي بلیت هاي گروهي و 
دربستی برنامه ریزي هایي انجام دادیم و 
طب��ق آن آیین نامه فروش بلیت گروهي 
و دربس��تی را به تصوی��ب هیات مدیره 
راه آهن رساندیم و به مالکان ابلاغ کردیم 
که در هر قطار با چه شرایطي مي توانند 
عمل کنند. آمادگي داریم با کم ش��دن 
فاصله عرضه و تقاضا اختیارات کامل تري 
ب��راي فروش و برنامه ف��روش در اختیار 
مالکان قرار دهیم تا بتوانند برنامه ریزي 

مناسب تري داشته باشند.

گفت�وگوی�اختصاصی�معاون�مسافری�راه�آهن�با�ندای�حمل�ونقل�ریلی:

اعتماد جاریست
 پویا مهرابی

از س�وی راه آه�ن هیچ گون�ه بي اعتم�ادي نس�بت ب�ه 
ش�رکت هاي حمل و نقل ریل�ي به ویژه در حوزه مس�افري 
وجود ن�دارد. با بخ�ش خصوصي همکاري بالای�ي داریم و 
ب�ه آن ها اعتم�اد داریم. این ش�رکت ها هم اکنون عهده دار 
امر فروش بلیت خودش�ان هس�تند. این بخشي از سخنان 

س�ید محمد راش�دي ، معاون مس�افري راه آهن جمهوري 
اس�لامي ایران است. وي معتقد اس�ت با تمام توان خود از 
بخش خصوصي حمایت مي کند. وي در ادامه صحبت هایش 
گفت:"مال�کان بخش خصوص�ي قبلًا تقاضای�ي را از طرف 

انجم�ن براي ما ارس�ال کردند که در آن خواس�تار افزایش 
20 ی�ا 15 درصدي بودند که این کار با متن این قانون که در 
دس�ت دارم تفاوت دارد. باید هر شرکتي به صورت مستقل 
و جداگانه و به تفکیك هر قطار و مسیر مستقل و با شرایط 
خدمات ارایه ش�ده درخواست خود را به راه آهن جمهوري 
اس�لامي ایران بفرس�تد. این که ما نس�خه واحد براي همه 
قطاره�اي فع�ال در ش�بکه بپیچیم و بگویی�م همه قیمت 
بلیت ها را 25 درصد افزایش دهیم؛ آن هم خود مالك تقاضا 
نکن�د و "یك انجمن صنفي" بیاید تقاضا کند مغایر با نفس 

قانون است". در ادامه این گفت و گو را مي خوانید.

حم��ل و نقل ریلي مدرن، س��ریع 
و کارآمد یکي از س��ه یادگاري دولت 
تدبیر و امید برای مردم ایران خواهد 
بود، این بخشي از صحبت هاي حسن 
روحان��ي در گذش��ته اي ن��ه چندان 
دور بود که فع��الان حوزه ریلي را به 
آینده اي روش��ن امیدوار کرد. عباس 
آخوندي هم عقیده داش��ت توس��عه 
حم��ل و نق��ل در کش��ور نیازمن��د 
تغیی��ر در "انگاره "ه��ا خواه��د ب��ود 
ام��ا، در برهمان پاش��نه مي چرخد. 
در ش��رایطی که بس��یاری از صنایع 
بانکی هستند و  نیازمند تس��هیلات 
بانک ها از نبود منابع برای اختصاص 
به این بخش سخن فرآوان می گویند 
و دول��ت از کاه��ش درآمد حاصل از 
فروش نف��ت مي نالد، ش��وراي پول 
و اعتب��ار کمک هزار میلی��اردي به 

خودرو سازان را تصویب مي کند این 
درحالي اس��ت که یکي از بزرگترین 
چالش ه��اي صنعت ریلي نبود منابع 
اعتب��اری خصوص��ا در صنایع ریلی 
که باع��ث متوقف ش��دن بزرگترین 
س��ازنده داخلی ن��اوگان مثل واگن 
پارس شده و همچنین موجب توقف 
نوس��ازی ناوگان ریلی نیز شده است 
ب��ا این ح��ال این صنع��ت فراموش 
شده همیش��ه در صف آخر دریافت 

اعتبارات و تسهیلات قرار مي گیرد.
عل��ی علیل��و ، عض��و کمیس��یون 
صنای��ع مجلس با اش��اره ب��ه بعضی 
لابی ه��ا بی��ن خودروس��ازان، برخی 
نماین��دگان مجلس و مدیران وزارت 
صنعت ب��رای اختصاص تس��هیلات 
بانک��ی چهار ه��زار میلی��ارد تومانی 
ب��ه خودروس��ازان، گف��ت: پرداخت 

تس��هیلات به خودروس��ازان خیانت 
به سایر صنایع است. وي تاکید کرد 
نتوانسته اند  هنوز  خودروس��ازان  که 
تس��هیلات قبل��ی دریافت ش��ده را 
پرداخ��ت کنن��د و در این ش��رایط، 
ب��ه  تس��هیلات  دوب��اره  پرداخ��ت 
ش��رکت هایي زی��ان ده دور باط��ل 

خواهد بود.
اما وزیر صنعت، معدن و تجارت در 
حال��ی از پرداخت هزار میلیارد تومان 
س��رمایه در گردش به دو خودروس��از 
بزرگ کش��ور خب��ر داد ک��ه پیش از 
ای��ن کارگروه حمایت از تولید دو هزار 
میلیارد تومان اعتبار به خودروس��ازان 
را مص��وب ک��رده بود. جال��ب این که 
خودروس��ازان پرداخ��ت وام دو هزار 

میلیاردی را ناکافی مي دانند.
در  م��ردم  اس��ت  وقت��ی  چن��د 

ش��بکه های اجتماعی کمپینی به راه 
انداخته ان��د تا با نخری��دن خودروی 
صف��ر از کمپانی های ایران��ی، آن ها 
را مجبور به کاه��ش قیمت خودرو، 
افزایش کیفیت و افزایش اس��تاندارد 
کنند. ای��ن کمپین ت��ا جایي پیش 
رفت که موجب واکنش دبیر انجمن 
خودروسازان ش��د و به مردم توصیه 
کرد تح��ت تاثیر چنین کمپین هایي 

قرار نگیرند.
ارش��د  مش��اور  اکبرت��رکان، 
ش��وراي  دبی��ر  و  رییس جمه��ور 
هماهنگي مناطق آزاد تجاري صنعتي 
و ویژه اقتص��ادي در یک گفت وگوي 
رادیویي در ای��ن خصوص اعلام کرد: 
تقاضا به حدي کم است که هم اکنون 
یکي از خودروس��ازان مجبور ش��ده 
اس��ت در انبار خود 80ه��زار خودرو 
نگه��داري کن��د. ترکان که ب��ا رادیو 
اقتصاد صحبت مي کرد، اظهار داش��ت: 
به ط��ور جدي با کاه��ش تقاضا مواجه 
هستیم. این در حالي است که بیش از 
90درصد بازار خودروي ایران در انحصار 
دو برند خودروس��ازي داخلي اس��ت و 
این دو خودروساز حتي حاضر نیستند 
خدمات پس از فروش مناس��بي را در 

اختیار مشتریان قرار دهند.
ح��ال به نظ��ر مي رس��د دولت به 
کمک خودروس��ازان آمده تا آن ها را 
از بحران��ي که خود س��اخته اند کمي 
دور کن��د ک��ه موجب مي ش��ود دود 
آن به چش��م مردم و صنایع دیگر از 
جمله صنعت فراموش شده ریلي برود 
و عم��لا مباحث دف��اع از ایمنی جان 
مردم، مصرف انرژی و محیط زیست را 

به فراموشی سپرده ایم.

تسهیلات چند هزار میلیاردی، سهم خودروسازان
سهم حمل و نقل ریلي؛
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پ�س س�امانه ف�روش در اختیار 
بخش خصوصي است!؟

نه خیر؛ سامانه فروش با برنامه فروش 
متفاوت است. اعتقاد دارم سامانه فروش 
باید به جهت اطلاعات��ي که در آن قرار 
دارد در راه آهن جمهوري اسلامي ایران 
و یا در مکاني که مورد تایید این شرکت 
باشد قرار داشته باشد. راه آهن باید نظارت 
خودش را بر نحوه فروش بلیت شرکت ها 
اعم��ال کند. بناي بر دخالت نداریم ولي 
اگر به ه��ر حال تخلفي صورت گرفت و 
یا قطاري در برنامه نبود و در برنامه قرار 
گرف��ت و یا واگني کم یا زیاد ش��د باید 
قبل از آن مجوز هاي لازم گرفته شود؛ به 
همین دلیل سامانه شرایط خاصي دارد و 
باید نظارت هاي خود را داشته باشیم، اما 
اختیار فروش حق مسلم شرکت ها است 
چون بلیت را باید خودش��ان بفروشند و 
درآمد به حساب خودش��ان واریز شود، 
با این ک��ه براس��اس قراردادهایي که در 
گذش��ته با آن ها عقد ک��رده بودیم باید 
درآمد فروش به حساب راه آهن مي آمد 
و بعد از سیر قطارها و بعد از نظارت هاي 
کامل توسط ما، سپس مبالغ به حساب 

شرکت ها واریز مي شد.
پ�س درآم�د حاص�ل از ف�روش 
بلیت ب�ه حس�ابي که م�ورد تایید 
راه آهن است واریز مي شود و بعد از 
نظارت هاي راه آهن؛ وجوه به حساب 

مالکان واریز مي شود؟
نه، این موض��وع در قرارداد آمده بود. 
هم اکنون مبالغ به حساب خود مالکان 

واریز مي شود.
پس هم اکنون مبلغ فروش بلیت 
مس�تقیم به حس�اب مالکان واریز 

مي شود؟
الان تمام��ي فروش��ي ک��ه در دفتر 
مسافرتی سراسر کشور -بیش از 1200 
مرکز فروش- ص��ورت مي گیرد به طور 
کامل در اختیار شرکت ها قرار مي گیرد، 
حت��ي س��هم راه آه��ن هم به حس��اب 
شرکت ها واریز مي ش��ود و سپس سهم 
اج��اره لکوموتیو و راه آه��ن را پرداخت 
مي کنن��د. ش��رکت ها اختی��ارات کامل 
ف��روش را در اختی��ار دارند. بین صفر تا 
صد درص��د اجازه تخفی��ف دارند. تا 30 
درص��د را مس��تقیم مي توانند تخفیف 

دهند و بیش از آن را باید به اطلاع اداره 
کل تنظیم و نظارت بر بازار برس��انند تا 
در جریان تخفیف بیش��تر باشیم. هیچ 
محدودیتي در این خص��وص نداریم به 
عنوان نمونه شرکتي بود که تا 70 درصد 
قیمت بلیت تخفیف داد و هیچ مخالفتي 
ه��م نکردیم. ش��رکت ها ب��راي افزایش 
ضریب اش��غال مي توانند تخفیف دهند 
موافق هس��تیم و حمایت هم مي کنیم. 
قاع��ده هم این اس��ت که ش��رکت ها به 
عن��وان بخش خصوص��ي خیلي وقت ها 
بتوانن��د بلیت ه��ا را به صورت ش��ناور 
بفروشند و به تعبیري مدیریت درآمد و 
هزینه داشته باشند. در یک فصل از سال 
امکان فروختن روي سقف قیمت است و 
زماني که کشش بازار کم و تعداد تقاضا 
کم تر است مشابه سایر شیوه هاي دیگر 

حمل و نقل تخفیف اعمال کنند.
بخ�ش خصوصي گله مند اس�ت 
اوج  ک�ه  س�ال  اول  در  هی�چ گاه 
قیمت ه�اي  اس�ت،  مس�افرت ها 
بلیت افزایش نمي یابد و متاس�فانه 
دیرهنگام ش�اهد افزایش قیمت ها 
هس�تند. چرا این افزایش قیمت در 

اول سال اعمال نمي شود؟
ما هم اعتقاد داریم ش��رکت ها هزینه 
دارند و با توجه به تورم، هزینه شرکت ها 
افزایش مي یابد، پس افزایش قیمت بلیت 
امري طبیعي اس��ت. ب��ا افزایش قیمت 
بلیت هم مخالفتي نداریم؛ ولي افزایش 
قیمت بلیت مراحلي دارد و اگر شرکتي 
بخواهد قیمت را افزایش دهد، براساس 
ماده 9 قانون دسترس��ي آزاد به ش��بکه 
حمل و نقل ریل��ي )ماده9: نرخ حمل و 
نقل ریلي بار متناس��ب ب��ا حمل و نقل 
جاده اي به صورت توافقي بین شرکت ها 
و صاحب بار تعیین و اجرا خواهد شد و 
بهاي بلیت مسافري توسط شرکت هاي 
حمل  ونقل ریلي در هر مسیر و برحسب 
ن��وع و درجه واگن قط��ار و خدماتي که 
ارایه مي شود تعیین و بعد از تایید هیات 
مدیره راه آهن به اجرا در آید( که از سال 

1384 به بعد اجرا مي شود.
اگ�ر راه آهن افزایش قیمت بلیت 
را قبول نکن�د، بخش خصوصي چه 

کاري باید انجام دهد؟
در گذش��ته محدودیت های��ي ب��ود 

ام��ا هم اکن��ون اکث��ر قریب ب��ه اتفاق 
درخواس��ت ها به تصوی��ب هیات مدیره 
راه آهن مي رس��د. ولي در سال گذشته 
برخي از مس��یرها به جهت عدم کشش 
بازار تقاضایي نداش��تند و تا به امروز هم 
هیچ ش��رکتي بر اساس این ماده قانوني 
درخواس��ت افزایش قیمت براي راه آهن 
ارسال نکرده است و ما با افزایش قیمت 
در صورت��ي که قانونی و منطقي باش��د 

مخالفتي نداریم.
عزی��زان قب��لًا تقاضای��ي را از طرف 
انجم��ن براي ما ارس��ال کردن��د که در 
آن خواستار افزایش 20 یا 15 درصدي 
بودند که این کار با متن این قانون که در 
دست دارم تفاوت دارد. باید هر شرکتي 
به صورت مستقل و جداگانه و به تفکیک 
هر قطار و مس��یر مس��تقل و با شرایط 
خدم��ات ارایه ش��ده درخواس��ت خود 
را ب��ه راه آهن جمهوري اس��لامي ایران 
بفرس��تد. این که ما نس��خه واحد براي 
همه قطارهاي فعال در شبکه بپیچیم و 
بگوییم همه قیمت بلیت ها را 25 درصد 
افزایش دهیم؛ آن هم خود مالک تقاضا 
نکند و "یک انجمن صنفي" بیاید تقاضا 

کند مغایر با نفس قانون است.
اطلاع داری��م هزینه ش��رکت ها بالا 
است و شرکت ها براي تداوم باید حمایت 
راه آهن را با خود داش��ته باشند. افزایش  
قیمت بلیت متناسب با تورم بود. تاکنون 
تقاضای��ي را رد نکردیم و در هر دوره اي 
باید تقاضا از س��وي شرکت ها به صورت 
مستقل به راه آهن ارایه شود و راه آهن در 
هیات مدیره بعد از بررس��ي کارشناسي 
مصوبه مي دهد. هم اکنون دو سه شرکت 

هس��تند که نمي خواهند افزایش قیمت 
داشته باش��ند. این که یک نامه از طرف 
انجمن به دس��ت ما برس��د که خواستار 
افزای��ش قیمت باش��د لزوم��ا به معنای 
تایید همه اعضای انجمن نیست. ممکن 
است برخي ش��رکت ها در رو دربایستي 
امضا کرده باش��ند، بنابراین نمي توان به 

آن اکتفا کرد.
متاس��فانه در خیلي از ش��رکت هاي 
خصوصي مدیریت منابع و درآمد وجود 
ندارد و ش��اید یک��ي از دلای��ل آن این 
اس��ت که ش��رکت ها خصولتي هستند 
و یا مدیران نگاه اقتص��ادي، بازاریابي و 
بازرگاني را چندان به اجرا درنیاورده اند. 
اگ��ر مدیریت منابع  اتف��اق بیفتد مورد 

حمایت راه آهن است.
به نظر ش�ما آیا ش�رایط سامانه 
ف�روش و اختیاراتي ک�ه در اختیار 
ش�رکت هاي خصوصي قرار داده اید 
ریل�ي  بخش خصوص�ي  انتظ�ارات 
را فراه�م مي کن�د. همچنی�ن آی�ا 
اختیارات و نظارت ه�اي راه آهن به 
گونه اي است که تداخلي در عملکرد 

آن ها ایجاد نکند؟
بعی��د مي دان��م الان مش��کلي وجود 
داشته باشد. تمام بلیت ها توسط شرکت 
رجا و س��فیر ریل آس��یا  ک��ه منتخب 
شرکت هاي خصوصي هستند به فروش 
مي رسد. آمادگي داریم در صورت تمایل، 
ش��رکت ها بتوانند هرکدام ب��ه تنهایي 
بلیت هاي خود را بفروشند و این موضوع 

در سامانه پیش بیني شده است.
در رابطه ب�ا افزایش تعرفه بلیت 
قطارهاي مس�افري چ�را به گونه اي 
عم�ل نمي ش�ود ک�ه قب�ل از آغاز 
س�ال نو مقدم�ات فراهم باش�د تا 
ش�رکت های خصوص�ي بتوانند در 
اوج س�فرهاي نوروز بلیت هایش�ان 
را ب�ا قیمت بالاتري بفروش�ند؟ آیا 
ش�رکت ها درخواست هایشان را به 

موقع به شما ارایه مي کنند؟
رون��د اداري طولان��ي نیس��ت. اگ��ر 
ش��رکت ها تقاضایي دارن��د طبق قانون 
بفرس��تند. در س��ریع ترین زم��ان تایید 
مي کنیم. خرداد گذش��ته انجمن تقاضا 
را ب��ه صورت گروهي فرس��تاد و گفتیم 
شرکت ها مستقل عمل کنند و موافقت 

هم کردیم. پارس��ال یک افزایش قیمت 
آقایان دیر درخواست هاي شان  داشتیم. 
را ارای��ه مي کنند. اگر اس��فند ماه تقاضا 
کنن��د در پیش فروش به��اره افزایش را 
اعمال مي کنیم. براي ما فرقي ندارد ولي 
تقاضا باید توس��ط هر یک از ش��رکت ها 
به صورت مس��تقل بیای��د. فکر مي کنم 
پنجم خ��رداد پیش فروش داش��تیم اما 
س��وم خ��رداد گفتن��د قص��د دارند 15 
درصد افزایش داش��ته باش��ند و طي دو 
روز نمي شد کاري انجام داد. حداقل باید 
14 روز قبل درخواست ها را ارایه کنند تا 

بتوانیم افزایش را اعمال کنیم.
پس دلیل سیاسي هم وجود ندارد 
ک�ه راه آهن ب�ا افزای�ش قیمت هاي 

بلیت مخالفت کند؟
ن��ه، بازار کش��ش ن��دارد و بعضي از 
"دوستان" براي خالي نبودن عریضه این 
مطالب را بیان مي کنند وگرنه شرکت ها 
درخواست مي دادند. نمي توان براي همه 
شرکت ها یک نس��خه پیچید و هیچ گاه 
هم به این شکل افزایش قیمت نداشتیم.

در مصاحب�ه قبلي ک�ه چند ماه 
پیش با شما انجام شد عقیده داشتید 
اگر این همه واگذاري غیر اصولي به 
بخ�ش خصوصي انج�ام نمي گرفت 
هم اکنون حمل ونقل ریلي مسافري 
وضعیت بهتري مي داشت. آیا هنوز 

بر این عقیده هستید؟
هنوز هم اعتق��اد دارم آن واگذاري ها 
نادرست بود. واگذاري رجا غیرکارشناسي 
و نادرست بود. الان این عقب ماندگي که 
طي این چندس��اله تش��دید شده دلیل 
همان واگذاري است. پنج سال است رجا 
واگذار ش��ده اما هنوز واگذاریش قطعي 
نشده اس��ت )از اسفند 1388 تا کنون(. 
رجا براي خری��د حتي یک واگن جدید 
قرارداد نبس��ته اس��ت. اگر قطار زندگي 
ی��ا واگن دیگ��ري وارد ش��بکه مي کند 
قراردادهاي س��ال 1385 است. آن قرار 
داد  شامل 200 دستگاه واگن بود که از 
آن تعداد 80 واگن را توانستند پي گیري 
کنند. هیچ قرارداد جدیدي هم نبسته اند. 
ای��ن واگن هاي جدید مرب��وط به زماني 
اس��ت که آق��اي پورس��یدآقایي در رجا 
بودند و از س��ه قرارداد دو مورد عملیاتي 
نشدند و فقط یک قرارداد با پلور سبز که 

از 200 دس��تگاه ب��ه 80 کاهش یافته و 
معلوم نیست چه تعداد را تحویل بگیرند. 
این  مش��کلات ب��ه علت واگ��ذاري غیر 
کارشناسي صورت گرفته است. اگر رجا 
در اختیار راه آهن بود مانند  رجاي دولتي 
که از سال 1382 شروع به خرید ناوگان 
جدید کرد و آن خودکشندها)ترنست ( یا 
ریل باس  مربوط به آن دوره است واگن 
غزال و قرارداد واگن پارس و پلور س��بز 
همه مربوط به آن دوره بود مي توانس��ت 

به روند رو به رشد خود ادامه دهد.
رجا س��ال 1376 تش��کیل شد و تا 
س��ال 1380 چند مرحله ناوگان دست 
دوم خریداري ک��رد اما از 1380 به بعد 

به س��مت ناوگان نو رفت و بالغ بر 400 
واگن نو به ش��بکه اضافه کرد و اگر سه 
قرار دادي که بسته بود؛ واگذار نمي شد 
حدود 500 واگن اضافه مي ش��د. به هر 
حال واگذاري رجا، نظم بخش خصوصي 
را دگرگون کرد، نه این که بگویم بخش 
خصوصي حضور نداش��ته باش��د؛ اتفاقاً 
باید بخش خصوص��ي را دعوت کنیم تا 
ناوگان خوب بخرد و مس��افري که پول 
خ��وب مي دهد با قطار خوب هم س��فر 
کند. خدمات دولتي در بخش ریلي باید 
ادامه پیدا مي کرد. در کشورهاي اروپایي 
به عنوان مثال بخش مس��افري هنوز در 
اختیار دولت است از جمله کشور فرانسه.

بحث این است که خود واگذاري باید 
تعیین تکلیف شود؛ این موضوع یک درد 

است. نمي دانم بر مي گردد یا نه اما یک 
اتفاقي است که باید تعیین تکلیف شود 
و تا تعیین تکلیف نش��ود سازمان تامین 
اجتماعي س��رمایه گ��ذاري نمي کند تا 

واگن جدید بخرد.
به نظر شما آیا نباید راه آهن در حوزه 

قطارهاي پرسرعت ورود کند؟
دقیق��اً . راه آهن به دنبال این موضوع 
اس��ت. سیاس��ت راه آهن این اس��ت که 
قطارهاي حوم��ه اي را دنبال کند. مردم 
در کلان ش��هرها اگر خدم��ات حومه اي 
خوب باش��د به جاي اس��تفاده از ماشین 
در مس��یر کرج تا تهران از قطار استفاده 
مي کنند و حاشیه نشیني کاهش مي یابد 

و سیاست دولت بر این است و مخالفتي 
ندارد ام��ا نیازمند زمان اس��ت. راه آهن 
در زمینه قطارهاي پرس��رعت هم قصد 

سرمایه گذاري دارد.
ب�ه نظ�ر ش�ما آن دی�دگاه ک�ه 
مي گف�ت راه آه�ن نبای�د در هی�چ 
زمینه اي سرمایه گذاري کند اشتباه 

بوده است؟
ما یا از جلوي بام مي افتیم یا از پشت 
آن. زمان��ي ب��راي این ک��ه کار خود را 
راحت کنند در قانون آوردند که راه آهن 
در هیچ زمینه اي نباید س��رمایه گذاري 
کند و خیلي از مس��ئولان به این نتیجه 
رس��یده اند که دولت باید سرمایه گذاري 
کند و در سال جاري راه آهن ناچار است 
اگر روند کنوني ادامه پیدا کند حتي اگر 

لازم شد ناوگان نو بخرد و بعد به بخش 
خصوصي واگذار کند.

اگر مجبور شویم ناچار هستیم. به هر 
حال جزو پیش بیني هاي ما اس��ت و اگر 
شرکت ها خودشان خریدي انجام ندادند 
یکي از روش ها این اس��ت که ناوگان را 
خریداري کنیم و نقد و اقساط به بخش 

خصوصي واگذار کنیم.
آیا خرید واگن از تولید کنندگان 

داخلي خواهد بود؟
نه. به هر ح��ال یک محدودیت هایي 
داریم. اولویت تولید کننده داخلي است 
و زماني که ظرفیت واگن س��ازان داخلي 
تکمیل شود و توان تولید بیشتر نداشته 

باش��ند و نیاز به خرید بالاتر باشد قطعا 
ناوگان خارجي خریداري خواهیم کرد.

ش�رکت وانیاریل هم اکنون در 
چه ش�رایطي ق�رار دارد؟ مدتي 

هم اجازه سیر نداشتند.
الان همه شرکت ها فروش بلیت دارند 

و هیچ محدودیتي ندارند.
چند م�اه پیش بنا ب�ه دلایلي 
وانیاری�ل  قطاره�اي  س�یر  از 
جلوگیري ش�د و اجازه س�یر به 
آن ش�رکت داده نش�د. در ای�ن 

خصوص توضیح بفرمایید.
وارد بحث هاي خصوصي ش��رکت ها 

نشویم.
راه آهن در چه شرایطي مي تواند 
بخ�ش  مس�افري  قطاره�اي  ب�ه 

راشدی:

اگر شرکت ها خودشان 
واگن نخرند، راه آهن ناچار 
است ناوگان خریداری کند 
و سپس به صورت نقد و 

اقساط واگن ها را به بخش 
خصوصی واگذار کند
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خصوصي اجازه سیر ندهد؟

کیفیت خدمات ارایه ش��ده پایین و 
نامناسب باشد، تعمیرات و بازسازي لازم 
را براي واگن هایش انجام نداده باش��ند 
و از لحاظ فني و ایمني مش��کل داشته 
باش��ند و یا بدهي بالایي داشته باشند. 
در بن��د قرار داد برخي ش��رکت ها آمده 
اس��ت که اگر تعمیرات را انجام ندهند، 
راه آهن مي تواند واگن ها را تعمیر کند و 
15 درصد به مبلغ هزینه نهایي بیفزاید. 
همچنین باید به قانون و قرار داد و موارد 
درج ش��ده در آن توجه ک��رد. قراردادها 

سي ساله هستند.
در مصاحب�ه س�ال قب�ل گفت�ه 
امکان�ات  و  خدم�ات  ک�ه  بودی�د 
ایس�تگاهي را افزایش خواهید داد 
و ب�ا توجه به تعصبي که در خصوص 
خص�وص  ای�ن  در  فعالیت هایت�ان 
داش�تید ط�ي یك س�ال گذش�ته 
وضعیت ایس�تگاه ها را رصد کردم. 
ط�ي چن�د س�فر و بازدی�دي که از 
ایستگاه ها داش�تم کیفیت خدمات 
ارایه شده نس�بت به سال هاي قبل 
افزای�ش یافته اس�ت همچنین طي 
گفت و گوی�ي که با همکاران روزنامه 
نگار در این خصوص داش�تم، آن ها 
ه�م عقی�ده داش�تند ک�ه کیفیت 
خدم�ات ایس�تگاهي افزایش یافته 
اس�ت. در ای�ن خص�وص توضی�ح 

بفرمایید.
در حوزه مسافري دو کار را پي گیري 
کردیم. نظارت بر داخل قطارها و کیفیت 
خدم��ات ارای��ه ش��ده. دوم خدمت در 
ایس��تگاه ها، ایس��تگاه متعلق به راه آهن 
اس��ت و باید ش��رایطش هر روز بهتر از 
دیروز باشد و خدمات ارایه شده افزایش 
یابد. در س��ال گذش��ته برنامه س��اخت 
نمازخانه داش��تیم ک��ه 27 نمازخانه در 
دست ساخت است. یک مجموعه تا آخر 
شهریور آماده مي ش��وند و ما بقي براي 
نوروز سال آینده.  بیش از150 نمازخانه 
در شبکه ریلي داریم. وظیفه ما است که 
خدمات را به صورت کامل به مس��افران 
ارایه کنیم. طي س��ال گذش��ته و نوروز 
امس��ال روي تجهیز خدمات بهداش��تي 
و نمازخانه ها تاکید داش��تیم و مهرهاي 
مناسب خریداري کردیم که بعد از مدتي 

بتوان شس��ت. کیس��ه کفش ب��ه تعداد 
مناسب تهیه کردیم. در برخي ایستگاه ها 
جا کفشي قرار دادیم . در مناطق گرمسیر 
در همه نمازخانه ها اسپیلیت های گازي 
خری��داري کردیم تا ه��واي نمازخانه ها 
مناسب باش��د و تقریباً فرش سجاده اي 
هم��ه نمازخانه ه��ا را ع��وض کردی��م. 
تجهیزات مورد نی��از و نواقص موجود را 
برطرف کردیم و م��ورد به مورد نظارت 
انجام دادیم. فکر مي کنم تعداد 10 تا 15 
ایستگاهي است که باید یا توسعه یابند 
و ی��ا در آن ها تالار جدید احداث ش��ود. 
امیدواریم تا یکي دو س��ال آینده تالار ها 
ساخته ش��وند تا مش��کلات ایستگاهي 
در تالار ها به حداقل برس��د. حداقل در 
سال یک نوبت همه ایستگاه ها را بررسي 
مي کنم. واحدي هم به عنوان 5149 به 

نام سامانه مسافر داریم.
با ای�ن س�امانه دوب�ار تماس 
گرفتم و در خصوص خدمات بد و 
نامناس�ب ارایه شده توسط یکي 
از شرکت ها مش�کلات را مطرح 
کردم؛ شماره پي گیري هم به من 
اع�لام کردند اما هی�چ پي گیري 

صورت نگرفت.
مي توانی��م الان تم��اس بگیری��م و 
عملکردشان را مورد بررسي قرار دهیم. 
ش��اید آن زمان هنوز کام��ل راه اندازي 
نش��ده بود. هنوز هم این سامانه به طور 
کامل راه اندازي نشده است . الان پي گیر 
هستیم حتي با پیامک مسافران مشکلات 
خ��ود را مطرح مي کنند. نظارت ها انجام 
مي ش��ود تا خدمات مناسب به مسافران 

ارایه شود.
بخش خصوصي فعال در حوزه 
باري حق دسترس�ي ب�ه راه آهن 
پرداخ�ت مي کن�د ام�ا در بخش 
ای�ن حق دسترس�ي  مس�افري 
دریاف�ت نمي ش�ود. ب�ه عن�وان 
یك مس�افر سوالي داش�تم. آیا 
راه آه�ن ب�ه ج�اي دریافت حق 
دسترس�ي در حوزه مسافري از 
بخ�ش خصوصي؛ ح�ق خدمات 
ایستگاهي از مس�افران دریافت 

مي کند؟
اگر حق دسترسي از بخش مسافري 
دریافت مي شد آیا مالکان از جیب خود 
این مبلغ را پرداخت مي کردند، یا مبلغ 
را روي قیمت بلی��ت اضافه مي کردند و 

قیمت تمام شده افزایش مي یافت.
آی�ا بهتر نبود نه حق دسترس�ي 
خدم�ات  ح�ق  ن�ه  مي گرفتی�د 

ایستگاهي؟
بنا است به مسافران خدمات مناسب 
ارایه ش��ود، سال گذش��ته در ایستگاه ها 
200 میلی��ارد توم��ان هزین��ه کردیم. 
اح��داث ی��ک ایس��تگاه در زاه��دان 5 
میلیارد تومان اعتبار مي خواهد، در بندر 
عباس هم به همین ش��کل. این تأمین 
اعتبار را از اعتب��ارات دولتي و اعتبارات 
انج��ام مي دهیم.  س��رمایه اي راه آه��ن 
بالاخ��ره مجموعه ای خدم��ات از جمله 
هزینه آب، برق و گاز و ... اس��ت. نظافت 
ایستگاه ها و خدمات مختلف همه هزینه 
دارد. بخشي از هزینه را مردم باید کمک 
کنند تا بتوانیم به وضعیت ایس��تگاه ها 

بهتر برسیم.
پس حق خدمات ایس�تگاهي از 
مس�افران گرفته مي شود تا مالکان 
بخ�ش خصوص�ي حق دسترس�ي 

پرداخت نکنند؟
اشکال کار این است که ما خواستیم 
شفاف س��ازي کنیم. در فرودگاه ها از هر 
مسافر پنج هزار تومان دریافت مي کنند. 
ای��ن مبل��غ را از ش��رکت هاي هوای��ي 
مي گیرن��د و آن ها مبل��غ را روي بلیت 
اضافه مي کنن��د. ارایه خدمات نمي تواند 
مجان��ي باش��د. اگ��ر ام��کان آن وجود 
داش��ت این مبلغ را از مسافران دریافت 

نمي کردیم.

در تم��ام دنی��ا هزینه ایس��تگاهي و 
فرودگاه��ي از مس��افر گرفته مي ش��ود. 
گاهی مستقیم مبلغ را دریافت مي کنند 

و گاهي به شیوه غیر مستقیم.
ب��ه  ف��رودگاه  مث��ل  مي توانس��تیم 
ش��رکت هاي هوای��ي بگویی��م بابت هر 
مس��افر باید مبلغ��ي را به عن��وان حق 
دسترس��ي پرداخت کنند ام��ا به جاي 
آن از مس��افران به صورت مستقیم حق 

ایستگاهي دریافت کردیم.
این مبلغ خرج مسافران در ایستگاه ها 
مي ش��ود. این مبل��غ از 30 تا 40 درصد 
مسافران گرفته نمي شود. در مسیرهاي 
زیر 250 کیلومتر و مس��افران حومه اي 
مبلغ��ي گرفته نمي ش��ود؛  با ای��ن که از 

ایستگاه ها استفاده مي شود.
نس�بت به ش�ش ماه گذش�ته 
روي  ب�ر  ش�ما  "نظارت" ه�اي 
عملکرد بخ�ش خصوصي چقدر 
تا ش�رکت هاي  یافت�ه  افزای�ش 
خصوصي خدمات مناسب تري به 

مسافران ارایه کنند؟
س��عي کردی��م نظارت ها بر اس��اس 
دس��تورالعمل هاي ابلاغي به ش��رکت ها 
باش��د و نظارت کنیم تا دستورالعمل ها 
عملیات��ي ش��ود. طي هفت هش��ت ماه 
گذش��ته در بح��ث خدم��ات در داخل 
قطارها دس��تورالعملي را ابلاغ کردیم به 
عنوان دس��تورالعمل کس��ر خدمات که 
اگر در قطار کسر خدمات باشد، شرکت 
باید چطور جریمه شود. ممکن است در 
قط��اري تهویه خراب باش��د. اگر دماي 
کوپه در مدت زمان خاصي از 15 کمنر 
)در زمس��تان( و 30 بالاتر باشد باید 50 

درصد پول بلیت را به مسافر بازگرداند.
چگونه این موض�وع را "نظارت" 

مي کنید؟
همه رییس هاي قطار یک دما س��نج 
به همراه خود دارند. هر مسافري در این 
خصوص اعتراض داشته باشد، دما سنج 
را در کوپه قرار مي دهند و در مدت زمان 
مشخص اگر دما پایین تر یا بالاتر باشد؛ 
رییس قط��ار تایید مي کند و درپش��ت 
بلی��ت مي نویس��د و مس��افران از دفاتر 

مسافرتی مبلغ را دریافت مي کنند.
اگر سامانه صوتي تصویري خراب 
باش�د مس�افر مي توان�د خس�ارت 

دریاف�ت کن�د. اگ�ر داخ�ل کوپ�ه 
شکس�تگي تخ�ت و موارد مش�ابه 
باشد مي توانند بخشی از مبلغ بلیت 
را دریاف�ت کنن�د تمامي م�وارد در 

آیین نامه نوشته شده است.
مس�افران چگونه مي توانند از 

حقوق خود آگاهي یابند؟

دستورالعمل در وبگاه راه آهن موجود 
است.

ع��لاوه بر دس��تورالعمل ذکر ش��ده، 
دس��تورالعمل راهب��ري را تهیه کردیم 
که در مورد ش��رایط مهمان دار و شرایط 
خدماتي اس��ت ک��ه باید ارای��ه کنند و 
همچنی��ن آیی��ن نامه نظارت ب��ر دفاتر 
ف��روش تهی��ه کردیم و اب��لاغ کردیم تا 
نظارت هاي مان را انجام دهیم و .... همه 
این کارها را انجام دادیم تا نظارت ها را به 
نحو احسن انجام دهیم تا دستورالعمل ها 

به درستي اجرا شوند.
به نظر شما ذکر این همه نکات ریز 
در دس�تورالعمل ها لازم اس�ت؟ آیا 
راه آهن باید این هم�ه وارد جزئیات 
کوچك بش�ود؟ به عن�وان مثال آیا 
راه آه�ن مي تواند بگوی�د اگر فلان 
مهم�ان دار تخلف�ي ک�رد نبای�د به 
فعالی�ت ادامه دهد)باتوج�ه به این 
که آن شخص کارمند شرکتي دیگر 

است(.
به عن��وان مثال اگ��ر کارمند یکي از 
شرکت ها مزاحم خانواده یکي از مسافران 
بشود چه باید کرد؟ باید با او برخورد کرد 
و بگویی��م صلاحیت کار ن��دارد. اگر آن 
شرکت آن کارمند را اخراج نکند آیا آن 
فرد مي تواند امانت دار باشد. آیا این کار 
اخلاقي اس��ت. در قرارداد با مالکان ذکر 
ش��ده که نیروها بای��د تعیین صلاحیت 
ش��وند و در ط��ول مدت خدم��ت مورد 
نظارت قرار بگیرند و هرکدام از ش��رایط 
را از دست بدهند صلاحیت کار نخواهند 

داشت.
آیا تاکنون موردي هم پیش آمده 

است؟
بله، موارد زی��اد داریم. موارد خاص و 
تخلفات نادر، به عن��وان مثال اخلاقي و 
عدم ارایه خدمات مناسب و در آیین نامه 
تمام موارد ذکر ش��ده است. اگر با تذکر 
درست نشوند صلاحیت کار مهمان داري 

را ندارند.
آیا ورود به جزئی�ات در مقررات 

لازم است؟
خیل��ي جزئ��ي نیس��ت ولي م��ا به 
عن��وان دس��تگاه حاکمی��ت در مقابل 
مسافراني که بلیت خریده اند مسئولیم. 
ش��اید بلیت قرارداد بین مسافر و بخش 
خصوصي باشد اما همه مي گویند با ریل 
س��فر کردیم و هر مش��کلي پیش بیاید 
مي گوین��د راه آهن نظارت مناس��بي بر 
عملکرد بخش خصوصي نداش��ته است. 
نمي شود مهمان دار خدمات مناسب ارایه 

نکند و ما هیچ گونه برخوردي نکنیم.
برخي معتقد هس�تند س�ازمان 
راه�داري معاونت مس�افري ندارد؛ 
چرا راه آهن معاونت مسافري دارد؟ 

در این خصوص چه پاسخي دارید؟
راه آه��ن به عنوان بخ��ش حاکمیتي 
باید نظارت داشته باشد. کساني که این 
ح��رف را مي زنند مي خواهن��د نظارتي 
وجود نداش��ته باش��د. مگر مي شود در 
راه آهن جایي نباشد که بر فعالیت بخش 
خصوصي نظارت کند یا دس��تورالعمل 
حوزه مس��افري را تدوین کند. معاونت 
مسافري نظارت بخش حاکمیتي را روي 
بخ��ش خصوصي دارد. مثل این مي ماند 
بگوییم فلان چهار راه پلیس ندارد، چرا 

این یکي چهار راه پلیس دارد!
در ن�وروز 1394 بخش�ي از بلیت 
قطاره�ا ف�روش نرفت.به نظر ش�ما 
آی�ا قیمت بلی�ت مس�افري به حد 
تعادل رس�یده اس�ت؛ ب�ه این معنا 
که مس�افران حاضر نیس�تند براي 
خدمات ارایه ش�ده مبلغ بیش تري 

پرداخت کنند؟
در ه��ر مس��یري تا ح��دي مي توان 

قیمت هاي بلیت را افزایش داد. خیلي از 
مسیرها شاید اصلًا هزینه ها بالا باشد اما 
اگر قیمت بلیت را افزایش دهیم از حالت 
تعادل خارج مي شود و دیگر کسي بلیت 

خریداري نمي کند.
پس ب�ه نظر ش�ما قیم�ت بلیت 
به تعادل رس�یده اس�ت و سربه سر 

است؟
اعتق��اد دارم هم اکنون تقریباً قیمت 
بلیت به حالت تعادل رس��یده اس��ت و 
حتي براي برنامه تابستان که مردم صف 

مي بستند.
امید است در آینده سرعت قطار به 160 
و  در مسیر مشهد به 200 کیلومتر برسد 
دیگر قطارهاي پایین تر از 140 اجازه سیر 
نخواهند داش��ت. یعني ناوگان که سرعت 
پایین دارند اگر مدیر ش��رکت ها به دنبال 
سامانه سرعتي نباشند و اگر واگن هایشان 
توان س��یر بالا ندارد و از نظر فني اصلاح 
پیدا نکنند در مس��یر پرسرعت توان سیر 

نخواهند داشت.
حدود چند سال دیگر منظور شما 

است؟
برنامه اي که موجود اس��ت شاید در 
سه س��ال دیگر این موضوع تحقق پیدا 

کند.
از تاری�خ 1394/9/1 ق�رار اس�ت 
قطارهاي مس�افري با عمر بالاي 55 
سال از شبکه خارج شوند. با توجه به 
این که بخش خصوصي هنوز قطاري نو 
جانش�ین آن قطارها نکرده است آیا 
فکر نمي کنید خروج حدود صد واگن 

از سیر؛ در شبکه اخلال ایجاد کند؟
نه خیر. واگن هاي بالاي 55 س��ال که 
واگن هاي کیفیت پایی��ن، بدون تهویه و 
نامناسب هستند.. ازحدود 2250 واگن 

مس��افري موجود حدود 500  دستگاه 
در سیر نیستند، البته در مواقع اوج سفر 
متفاوت اس��ت و تعداد زیادي همیش��ه 

متوقف هستند.
اخی��راً ق��رار دادهاي جدی��دي براي 
تولید واگن هاي مس��افري بس��ته شده 
است. آیا فکر نمي کنید تولید این تعداد 
واگن مسافري طي 18 ماه غیر ممکن و 
غیر عملیاتي باشد؟ به عنوان مثال واگن 
پ��ارس از زمان تاس��یس تا کنون حدود 

400 دستگاه تولید کرده است.
آن را واگن پارس مي داند.

اگر نتوانند به تعهداتش�ان عمل 
کنند؟

در حوزه من نیست و مربوط به حوزه 
ناوگان اس��ت. ما بهره برداري مسافري را 
برعه��ده داریم. ش��رکت ها قرار دادهایي 
دارن��د و حتماً جریمه هایي را پیش بیني 
کرده اند که اگر هر یک از طرفین نتواند 
به تعهداتش عمل کند باید آن جریمه را 

پرداخت کند.
صحبت آخر...

ط��ي واگذاري ها اش��تباهاتي صورت 
گرفته و باید تلاش کنیم مس��یر اشتباه 
را به شکلي مرمت کنیم و با رفع نواقص 
و کمک ش��رکت هاي خصوصي شرایط 
را بهب��ود دهی��م. اگر قرار اس��ت بخش 
خصوصي حضور فعالي در حوزه مسافري 
داش��ته باشد باید به مس��افران خدمات 
خ��وب ارایه کنند. بخش��ي را با افزایش 
قیمت و بخش��ي را ب��ا مدیریت جبران 
کنن��د. به هر حال خدمات را بالاببرند تا 
رضایت مندي بیشتري در مسافران جلب 
شود. این تلاش ما در راه آهن است. نقد 
فقط بر مالکان نداریم؛ ما هم قطارهایمان 
تاخیر دارند و تلاش داریم تاخیرها را به 
حداقل برس��انیم اما تاخیراتي که وجود 
دارد همه به خاطر بازسازي شبکه ریلي 
است. متاسفانه س��ال هاي زیاد بازسازي 
انجام نش��ده اس��ت و وارث یک ش��بکه 
خیلي قدیمي و فرسوده هستیم. باید هم 

بهره برداري کنیم و هم بازسازي.
م��ا و بخ��ش خصوصي باه��م هیچ 
اختلافي نداریم و هی��چ کدورتي وجود 
ن��دارد و با تم��ام ت��وان از آن هاحمایت 
مي کنیم. با همدلي بیش��تر به هر حال 

شرایط بهتر خدمات را فراهم مي کنیم.

اولویت خرید واگن
 با تولید کننده داخلی 

است و زمانی که ظرفیت 
واگن سازان داخلی تکمیل 
شود  به طور قطع ناوگان 

خارجی خریدار ی 
خواهیم کرد
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طي مصاحبه ه�ا و میزگردهایي 
ب�ا فعالان ح�وزه ریل�ي طي چند 
ماه اخیر و در ش�ماره هاي گذشته 
نداي حمل و نقل ریلي به خصوص 
در ویژه نامه ن�وروزي موضوعي به 
چش�م مي آی�د و آن کم اعتمادي 
صحیح ت�ر  تعبی�ري  ب�ه  ی�ا  و 

بي اعتمادي بی�ن بخش خصوصي 
ریل�ي و مدیران راه آهن جمهوري 
اس�لامي ایران اس�ت. ب�ا این که 
ه�دف و برنامه ه�ا ب�ه ظاهر یکي 
است علت این نامهربانی ها را چه 

عواملی می دانید؟
اگر نگوییم بي اعتماد و به جاي آن 

لفظ »نا اعتمادي« را به کار ببریم بهتر 
اس��ت. این نا اعتم��ادي در بخش هاي 
مختلف بین بخش خصوصي و دولتي 
وج��ود دارد. یک��ي از عوام��ل, رابطه 
ضعیف میان  بخش خصوصي و دولتي 
اس��ت. عامل دیگر کمبود نشست هاي 
کارشناس��ی با حض��ور مدیران بخش 

خصوص��ي و دولتي اس��ت ت��ا بتوان 
راه حل هایی برای مش��کلات پیداکرد. 
عامل دیگر این است که بخش دولتي 
از یک موضع صحبت مي کنند و بخش 
خصوص��ي از موضعي دیگر؛ و مدیران 
راه آهن هرجا مس��ئله اي یا مشکلي را 
ببیند مس��ایل حاکمیتي را در اولویت 

ق��رار می دهند و حاض��ر به هیچ گونه 
پاسخ گویي نیستند. عامل بسیار مهم 
و تاثیرگ��ذار در ایج��اد ن��ا اعتمادي؛ 
عملکرد ها و تعهدات گذش��ته راه آهن 
اس��ت؛ تعهداتي که بخش هایي از آن 

عملي نشده است.
از ابتداي خصوصي س��ازي, راه آهن 
تعه��د داده بود س��یر واگن ه��ا روزانه 
300 کیلومت��ر باش��د و برهمین مبنا 
اقتصادي  مطالع��ات  س��رمایه گذاران 
انج��ام دادند اما تاکن��ون این موضوع 
محق��ق نش��ده اس��ت. در قرارداده��ا 
پیش بیني ش��ده بود اگر س��یر 300 
کیلومتر در روز محقق نش��ود راه آهن 
باید به ش��رکت هاي خصوصي جریمه 
پرداخت کند اما تاکنون چنین اتفاقي 
نیفتاده اس��ت. آقای پورسیدآقایي در 
ابت��داي مدیریت خود گفت��ه بود که 
هرکس��ي واگن باري و مسافري بخرد 
و وارد ش��بکه کند، ب��ه ازاي هر واگن 
باري صد میلیون و واگن مسافري یک 
میلی��ارد تومان دریاف��ت خواهد کرد، 
برخي شرکت ها واگن نو از شرکت هاي 
واگن س��از داخلي خریداري کردند اما 
راه آهن ب��ه وعده اش عم��ل نکرد. در 
بخش��ي دیگر قراردادهایي سي ساله 
براي راهبري بس��ته بودی��م و قرارداد 
خوب��ي بود اما بعد از یکي دوس��ال با 
زور به قراردادش��ان عمل نکردند. هم 
اکنون راه آهن بس��ته هاي حمایتي را 
براي ش��رکت های خصو صي در نظر 
گرفته اس��ت اما چ��ه تضمیني وجود 
دارد ک��ه راه آهن ب��ه تعهداتش عمل 

کند.
معاونان راه آهن از جمله آقاي بابک 
احم��دي معتقدند، عقد ق��رار داد بین 
بخش خصوصي و راه آهن تضمیني بر 
اجراي تعهدات راه آهن و اجرایي شدن 

بسته هاي حمایتي است.
در گذش��ته هم راه آه��ن به برخي 
قراردادهای��ش عم��ل نک��رد. مثال��ي 
م��ي آورم. در م��واردی قرارداد س��ي 
س��اله داش��تیم اما در زمان مدیریت 
قبلي با فش��ار و تحمی��ل قراردادها را 
عملي نکردند و نادیده گرفتند. ممکن 
اس��ت الان قراردادهایي بسته شود اما 
ممکن اس��ت در زمان مدیریت آینده 

به تعهداتش��ان عم��ل نکنن��د و این 
موضوع ج��ای تعجب دارد! باید برویم 
دادگاه ش��کایت و ش��کایت کشي. در 
بس��ته تش��ویقي گفته است هرکسي 
واگ��ن نو بخ��رد بس��ته هاي حمایتي 
دریاف��ت خواه��د کرد ام��ا راه آهن به 
بعض��ي از قراردادهایش در گذش��ته 
عمل نکرد. ش��اید بگویند مدیر عوض 
شده است؛ اگر امروز قراردادي ببندیم 
چه ضمانتي وج��ود دارد که در زمان 
مدیریت بعدي به این قراردادها عمل 
ش��ود؟ این موارد عام��ل بي اعتمادي 

است.
ب�ه نظ�ر ش�ما چ�ه راه�کاري 
وج�ود دارد که ب�ا تغییر مدیریت 
تصمیمات و سیاست های کلان در 

حوزه ریلي تغییر نکند؟
تنها راهکار قانون اس��ت. یعني اگر 
قرار داد بین بخ��ش خصوصي ریلي و 
راه آهن یک مصوب��ه هیات دولت بود 
نمي توانستند در آن تغییر ایجاد کنند. 
بن��د ق از دیگ��ر بس��ته هاي حمایتي 
مشخص تر و قابل اعتماد تر است. عامل 
اصلي بي اعتمادي این موضوع اس��ت 
که با تغییر مدیریت ها؛ سیاس��ت ها و 
بخش نامه ها تغییر مي کند که بخش 
خصوصي را دچار مش��کل مي کند. در 
کلان هم این مش��کل در کشور وجود 
دارد. راه آه��ن در بعض��ي م��وارد کم 

تجربه عمل مي کند.
میانگین س�یر قطاره�اي باري 
ش�رکت شما چند کیلومتر در روز 

است؟
ح��دود 80 تا 90 کیلومتر اس��ت. 
ش��اید براي حم��ل م��واد معدني در 
جنوب میانگین سیر بالاتر باشد چون 
قط��ار مس��افري در آن مس��یر کم تر 
س��یر مي کند، اما باز هم با سیر 300 

کیلومتر در روز فاصله زیادي داریم.
ب�ه نظر مي رس�د عدم توس�عه 
ش�بکه  در  زیرس�اخت  یافتگ�ي 
ریل�ي یکي از مهم تری�ن مواردي 
اس�ت که براي فعالان حوزه ریلي 
ایجاد مش�کل کرده است. در این 

خصوص چه نظري دارید؟
زیر س��اخت ها  نایافتگ��ي  توس��عه 
یکي از مش��کلات و مس��ایل بنیادي 

و اساس��ي ح��وزه حم��ل و نقل ریلي 
اس��ت. ش��بکه ریلي خیل��ي قدیمي 
اس��ت و براي نگه داري آن میلیاردها 
تومان س��رمایه مورد نیاز اس��ت و با 
توجه ب��ه محدودیت ها و فرس��ودگي 
ن��اوگان مس��افري ک��ه میانگین عمر 
آن نزدیک به س��ي سال است ، شبکه 
قدیمي و سامانه نرم افزاري نامناسب 
از مش��کلات اساسي است که موجب 
مي ش��ود اه��داف و برنامه ها درس��ت 
محقق نش��وند. قرار اس��ت واگن هاي 
مس��افري ب��ا عمر بالاي 55 س��ال از 
اول آذر م��اه از ش��بکه خارج ش��وند. 
واگن مس��افري با عمر بالاي 55 سال 
که نباید در ش��بکه سیر داشته باشد. 
س��رمایه گذاري در بخش زیر ساخت 

بسیار کم بوده است.
اح��داث 25ه��زار کیلومت��ر جزو 
اه��داف بلندمدت اس��ت ام��ا اگر هم 
محقق ش��ود نس��بت تراکم شبکه به 
وس��عت کش��ور باز هم کم اس��ت. به 
عنوان مثال در کشور آلمان که حدود 
40 درصد ایران وسعت دارد، نزدیک 
ب��ه 30 ه��زار کیلومتر ش��بکه ریلي 
وج��ود دارد. 25 هزار کیلومتر محقق 
شود یا نشود؛ بستگي به این دارد که 
منابع مورد نیاز تامین شود، همچنین 
تامین ریل مورد نیاز یکي از مشکلات 
است. اگر قرار باشد 15 هزار کیلومتر 
به طول شبکه اضافه کنیم؛ سي هزار 
کیلومتر ریل نی��از داریم. اگر هر متر 
را 60 کیلو گرم حس��اب کنیم ببینید 
چه حجم بالایي از ف��ولاد نیاز داریم 
و با توجه به احداث سالانه حدود صد 

کیلومت��ر چه قبل و چه بعد از انقلاب 
به نظر مي رس��د طي سال هاي آینده 
هم همی��ن روند حفظ ش��ود. زماني 
که طرحی ب��ه تاخی��ر مي افتد منابع 
مالي اولی��ه آن هم توان تکمیل طرح 
را ندارد. بعید مي دانم بتوانیم س��الي 
200 ی��ا 300 کیلومتر خط جدید در 

کشور احداث کنیم.
در رابط�ه ب�ا تعمی�رات ویژه و 
اساس�ي با چه مش�کلاتي روبه رو 
هستید؟ ش�رایط قبل از واگذاري 
را بهت�ر مي بینی�د و ی�ا بع�د از 

واگذاري؟
ب��ه  نواح��ي  واگ��ذاري  از  قب��ل 
پیمان��کاران، مش��کلات کم تر بود. آن 
زم��ان راه آه��ن خود مس��ئول تمامي 
امور ب��ود؛ یعن��ي اگر مي دی��د زمان 
تعمیر واگني به س��ر رس��یده است و 
یا اگر بررس��ي مي کرد قطع��ه ندارد، 
خیل��ي راحت س��ر رس��ید را تمدید 
مي ک��رد ام��ا اگر الان مش��کلي پیش 
بیاید مسئولیت آن را قبول نمي کنند. 
تعمیرات اساسي ملزم به خروج واگن 
از سیر اس��ت. بخش خصوصي از این 
شیوه راضي نیست و با توجه به این که 
هزینه شرکت  هاي خصوصي بالا است 
این موضوع هزینه ش��رکت ها را بسیار 
افزایش داده اس��ت. به نظ��ر من این 
یکي از ایرادات اس��ت ک��ه باید به آن 
توجه بیش��تري شود. نرخ هاي موجود 
براي محور جن��وب مورد قبول بخش 
خصوصي نیس��ت. در حال حاضر اگر 
هم��ه درآمد واگن را ب��راي تعمیرات 
اختص��اص دهی��م ب��از ه��م کف��اف 
هزینه ه��اي تعمی��رات را نمي ده��د. 
مش��کل عمده این اس��ت که راه آهن 
جمهوري اس��لامي ایران این واگذاري 
را فعالیت اقتصادي مي بیند. این نگاه 
اقتصادي باعث ش��ده ت��ا هزینه تمام 
ش��ده بس��یار بالا ب��رود. راه آهن باید 
نگاه بهره وري داش��ته باشد نه اقتصاد 
محور. واگن هر چه زودتر آماده ش��ود 
راه آهن مي تواند از س��یر آن بهره ببرد 
که هم براي بخش و هم براي راه آهن 

مناسب تر است.
در گذش��ته راه آهن فض��ا را اجاره 
مي داد و بعد از محاس��به تمام هزینه 

گفت�و�گوي�اختصاصي�مدیرعامل�سینا�ریل�با�دوماهنامه�ندای�حمل�ونقل�ریلی

تنها ناتوانان تاب انتقاد ندارند
پویا مهرابی

برخي مالکان بخش خصوصي معتقد ند راه آهن برخلاف ش�عارهاي گذشته 
خود بیش تر از آن که در جست وجوی بهره وري و افزایش سیر باشند به فکر 
مناف�ع اقتصادي خود هس�تند. براي این مدعا هم مث�ال مي آورند که پس از 
واگذاري نواحي ب�ه بخش خصوصي براي تعمیرات ویژه راه آهن از پیمانکاران 
مبلغ بالای�ي را به عنوان اجاره دریافت مي کنند ک�ه موجب افزایش تعرفه ها 
ش�ده است؛ یا تعیین کاهش مدت زمان تعمیرات اساسي از چهار به سه سال 

کارشناسانه نبوده است.
در این خصوص با یکي از پیشکس�وتان فعال حوزه ریلي کشور مصاحبه اي 

ترتیب دادیم. آقاي ابوالقاس�م س�عیدي که هم اکنون مدیرعامل شرکت سینا 
ریل پارس است عقیده دارد در برخي موارد راه آهن جمهوري اسلامي مسائل 
را حاکمیت�ي مي بیند و حاضر به هچ گونه پاس�خ گویي نیس�ت. همچنین وي 
معتقد اس�ت تغییر سلیقه اي سیاست ها، عمل نکردن به تعهدات و قرار داد ها 
در گذشته، رابطه ضعیف بین بخش خصوصي و دولتي، نگاه از بالاي راه آهن به 
بخش خصوصي از جمله مس�ائلي است که به بی اعتمادي در حوزه ریلي دامن 
زده اس�ت. وي معتقد است مسئولان راه آهن باید انتقاد پذیر باشند. در ادامه 

این گفت و گو را مي خوانید.

سعیدی:
راه آهن جمهوري اسلامي ایران 
واگذاري ها را فعالیت اقتصادي 

مي بیند. این نگاه اقتصادي 
باعث شده تا هزینه تمام شده 
بسیار بالا برود. راه آهن باید 
نگاه بهره وري داشته باشد نه 

اقتصاد محور.
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از نگاه بخش خصوصی



تعمی��رات مبلغ��ي ح��دود 17 تا 20 
درص��د دریاف��ت مي ک��رد. چ��ون در 
گذشته این فرهنگ وجود داشت الان 
هم وجود دارد. نیروهاي انساني که در 
بخش دولتي فع��ال بودند هم اکنون 
در بخ��ش خصوصي فعال هس��تند و 
هزینه بالایي بر دوش پیمانکاران قرار 
داده اند. نگاه بخش خصوصي ابتدا باید 
این باش��د که بتواند س��رمایه را وارد 
بخ��ش کند بع��د به فکر نی��روي کار 
باش��د. به نظر من بای��د راه آهن تغییر 
رویکرد ده��د و به عن��وان یک بنگاه 

اقتصادي به این موضوع نگاه نکند.
در مبادي بارگی�ری و تخلیه با 

چه مشکلاتي روبه رو هستید؟
عمده باري که توس��ط شبکه ریلي 
در س��طح کشور جابه جا مي شود مواد 
معدن��ي اس��ت که ح��دود 70 درصد 
حمل ب��ار را به خ��ود اختصاص داده 
اس��ت. بعد از آن مواد سوختي و یک 
رش��ته کالاي بازرگاني و دولتي است. 
مواد معدن��ي در مبادي بارگیري زیاد 
مش��کلي ندارند. در مقاصد هم تخلیه 

مناس��ب صورت مي گی��رد. در بخش 
م��واد س��وختي مش��کلاتي از جمله 
نبود تجهیزات مناسب براي بارگیري 
مکانیزه اس��ت. در مقاص��د تخلیه هم 
بیش ت��ر مش��کل مربوط ب��ه برودت 
هوا اس��ت. در مجم��وع مي توان گفت 
در زمین��ه تخلی��ه و بارگی��ري بخش 
خصوص��ي س��رمایه گذاري مناس��بي 
انجام نداده اس��ت. با افزایش س��رعت 
بارگیري و تخلیه س��رعت گردش بار 
افزای��ش مي یابد و هر چقدر س��رعت 
گ��ردش بار در کش��ور افزای��ش یابد 

س��رعت گردش س��رمایه هم افزایش 
مي یابد.

رفع تحریم ها چه گشایش�ي به 
همراه دارد؟

تحریم ه��ا به بخش ه��اي مختلفي 
از جامع��ه فش��ار وارد مي کند. در هر 
بخش ش��دت و ضعف به همراه داشت 
و در بخش ریل��ي تاثیرات کم تري به 
همراه داش��ته تا صنع��ت هوایي. رفع 
تحریم م��ا را به دنی��اي جدید وصل 
مي کند و دسترسي ما به فناوری های 

جدید را س��هل تر می کند. حدود 37 
س��ال از انقلاب مي گ��ذرد و کم تر از 
400 دستگاه واگن مسافري در کشور 
ساخته شده است. اخیراً در نمایشگاه 
ریل��ي ق��رار داد س��اخت واگن ه��اي 
مسافري بسته شده است از جمله قرار 
داد ساخت صد دستگاه واگن مسافري 
براي یکي از شرکت هاي همکار. به نظر 
من بعید اس��ت با توجه به مش��کلات 
موجود بتوان ط��ي 18 ماه این تعداد 
واگن را س��اخت و آماده تحویل کرد. 
مدتی عض��و هیات مدیره واگن پارس 

بودم. مشکلات بسیار زیاد است. دوره 
تولید واگن بالا است و با توجه به زیان 
انباشته ش��رکت کار سخت است. این 
خوش باوري ها باعث مي شود به اصل 
موضوع و مش��کلات نپردازیم. با توجه 
به تعداد ش��رکت هایي ک��ه در زمینه 
تولید واگن در کش��ور فعال هس��تند 
طي 31 س��ال گذش��ته چند دستگاه 
واگن مس��افري ساخته ش��ده است؟ 
پس چطور انتظ��ار داریم طي 18 ماه 
این تعداد واگن مسافري را بسازند. نه 

منابع وج��ود دارد و نه امکانات فراهم 
اس��ت. به عن��وان مثال س��امانه ترمز 
وارداتي اس��ت؛ اس��ناد اعتباري لازم 
براي خری��د در بهترین ش��رایط یک 

سال طول مي کشد.
راه آهن در برنامه پنجم قرار اس��ت 
س��هم 30 درص��دي در بخ��ش بار و 
س��هم 18 درصدي در حمل مس��افر 
دس��ت پیدا کند که ای��ن همان اعداد 
برنامه چهارم توس��عه بود. سال آینده 
س��ال آخر برنام��ه پنجم اس��ت. هم 
اکنون سهم حمل بار حدود ده درصد 

اس��ت. خیلي از باري که توسط شبکه 
جاده اي حمل مي ش��ود بدون بارنامه 
است. به نظر من ممکن است این عدد 

حتي کم تر از ده درصد باشد.
قیم��ت واگن مس��افري آن قدر بالا 
اس��ت که اگر همان پ��ول را در بانک 
بگذاری��م س��ود بیش تري ب��ه بخش 
خصوص��ي تعلق مي گی��رد. اگر تولید 
واگن مس��افري محقق شود خوشحال 

خواهم شد اما خوش بین نیستم.
آی�ا فک�ر مي کنید س�هم 18 

درص�دي جابه جایي مس�افر در 
بخ�ش ریل�ي در برنام�ه محقق 

خواهد شد؟

نه. اگر س��ال 1393 نزدیک به 25 
میلیون نفر مسافر جابه جا کرده باشیم 
و ب��ا توجه به 500 میلیون س��فر بین 
ش��هري در کشور، س��هم شبکه ریلي 
کم تر از پنج درصد اس��ت. امس��ال به 
سهم 18 درصد نمي رسیم. 18 درصد 
یعني جابه جایي 72 میلیون مس��افر. 
کدام شبکه و یا کدام ناوگان مي تواند 
این حجم مسافر را جابه جا کنند. اگر 
ناوگان هم پاسخ گوی نیازها بود شبکه 
ت��وان جابه جایي این حجم مس��افر را 

نداشت.
این گون��ه  ش��ما  صحبت ه��اي  از 
مي ت��وان برداش��ت کرد که ش��رکت 
راه آهن دچار صحبت هاي ش��عار گونه 
ش��ده است. یک رش��ته اعداد و ارقام 
را به عن��وان اهداف اعلام مي کنند اما 
اگر هم برنامه ها محقق نش��ود کس��ي 

پاسخ گو نخواهد بود.
پاس��خ گو  هیچ ک��دام  مدیریت ه��ا 
نیستند. یکي از رییس هاي راه آهن در 
یک��ي دو دوره قبل در جلس��ه معارفه 
گفت ق��رار نیس��ت کار اجرایي انجام 
دهم بلکه قرار است طول شبکه ریلي 
را به 25 هزار کیلومتر برس��انم. همان 
موقع به دوس��تم که کنار من نشسته 
ب��ود گفتم؛ نمي داند 25 هزار کیلومتر 
چقدر ریل نیاز دارد. آن ش��خص سه 
س��ال ریی��س راه آهن ب��ود و رفت و 
راه آه��ن ه��م هیچ گاه ای��ن 25 هزار 
کیلومتر را نس��اخت. عملکرد قبلي را 
مي توان مقایسه کرد اما آیا واقعا کسي 
پاس��خ گوی صحبت ه��ا و عملکردش 
خواهد بود؟ نمي خواهم بگویم ش��عار 
چون ممکن اس��ت آقایان از این لفظ 

خوششان نیاید ...
اگر حرفي زده شود اما محقق نشود 
و یا مس��یر دس��ت یابي ب��ه آن هدف 
مشخص نباش��د این حرف معني جز 

شعار نخواهد داشت.
در گذش��ته با نشریه صنعت حمل 
و نقل مصاحبه اي داش��تم، در آن جا 
گفت��م مقام��ات علاقه دارن��د بیش تر 
صحبت ها در جه��ت تمدید و تجلیل 

باش��د تا انتقاد. متاس��فانه ما مردمي 
انتقاد پذیر نیستیم.

در رابط��ه با مصالح کش��ور جایي 
براي تمجید و تشویق باقي نمي ماند، 

از جمله در زمینه ریلي...
اگر م��ا مصال��ح کش��ور را رعایت 
مي کردیم هم اکنون کشور در شرایط 

بهتري به سر مي برد...
مقایس��ه  مقایس��ه،  ای��ن  ش��اید 
صحیحي نباش��د اما کشور آلمان بعد 
از جنگ جهاني اول در س��ال 1918 
با آن شرایط رکود تورمي در حالي که 
کش��ورش محاصره نظامي و اقتصادي 
بود طي 21 س��ال به ابرقدرت جهان 
تبدیل ش��د. ب��ه خصوص طي س��ال 
1933 ت��ا 1935 که جهش��ي عظیم 
داشت و برنامه چهارساله اش را طي دو 
سال محقق کرد. منظور این است که 
مردم آن کشور اسیر شعار و مصلحت 
اندیش��ي نبودند و با کار و پشت کار به 

اهدافشان دست یافتند.
حتماً کت��اب »اقتصاد بعد از جنگ 
آلمان« را خوانده اید. آن ها کار کردند. 
بع��د از جنگ هر کدام بعد از س��اعت 
کاري ت��ا ش��ش س��اعت اضاف��ه کار 
مي کردن��د. ه��م اکنون ب��ازده کاري 
آلماني ها در دنیا بس��یار بالا است. کار 
براي مردم آلمان فرهنگ ش��ده است. 
کار و تعه��د در وج��ود م��ردم آلمان 

نهادینه شده است.
اس��ت  جاده هاي کش��ور س��ال ها 
نیس��تند،  کش��ور  نی��از  پاس��خ گوي 
راه بندان های بس��یار سنگین و عجیب 

و غریب؛ تصادفات درد ناک؛ کشته ها 
و مجروح ها در این جاده ها و وضعیت 
تاس��ف ب��ار رانندگي ش��هروندان؛ آیا 
نباید از ش��عار در زمینه توسعه ریلي 
خارج ش��ویم؟ آیا نسبت به جان تک 
تک هم وطن��ان خود در مقابل خدا و 
بازماندگانشان مسئول نیستیم؟ سالانه 
بی��ش از 21 ه��زار نف��ر در جاده هاي 
کشور جان خود را از دست مي دهند.

جاده هاي کش��ور دیگر کشش این 
حجم انبوه ماش��ین را ندارند. س��الانه 
افراد زیادي مجروح مي ش��وند. ش��ما 
تع��داد افرادي را که به علت تصادفات 
در زن��دان هس��تند حس��اب کنی��د. 
متاس��فانه ش��رایط به این گونه است. 
مس��ئولان خیلي دوست ندارند انتقاد 

بپذیرند.
از عم��ر صنعت ریل��ي بیش از 80 
س��ال مي گذرد اما دچار عقب ماندگي 
تاریخي است و سهم ناچیزي از سهم 
حم��ل ونق��ل را در کش��ور ب��ه خود 

اختصاص داده است.
ب�ه نظر ش�ما آی�ا قیم�ت بلیت 
مسافري به حد تعادل رسیده است، 
یعني مسافران حاضر نیستند بیش 
از ای�ن باب�ت هزینه س�فر مبلغي 
پرداخ�ت کنن�د؟ چ�ه راه�کاري 
پیشنهاد مي کنید. آیا باید کیفیت 
و خدمات ارایه شده را افزایش داد؟ 
اگر نظرتان موافق اس�ت با افزایش 

هزینه ها چه باید کرد؟
قیمت بلیت به تعادل نزدیک است 
اما هن��وز جا دارد افزای��ش یابد. باید 
کیفیت و خدمات ارایه شده را افزایش 
داد. قیمت بلیت طي سال هاي گذشته 
چند برابر شده است اما خدمات ارایه 
شده به مسافران را اگر نگوییم کاهش 
یافته اس��ت؛ افزایش ه��م نیافته. اگر 
خدم��ات خ��وب ب��ه مش��تریان ارایه 
کنیم مس��افران حاضر هستند قیمت 
بالاتري باب��ت بلیت پرداخ��ت کنند. 
از جمل��ه مهم تری��ن خدماتي که باید 
به مس��افران ارایه ش��ود نظافت کوپه 
و افزایش سرعت س��یر قطارها است؛  
به عنوان مثال فاصله تهران تا گرگان 
396 کیلومت��ر اس��ت که ح��دود 12 
ساعته طي مي ش��ود، یعني میانگین 

س��رعت کم تر از صد کیلومتر اس��ت. 
پس سرعت قطار یکي از عوامل بسیار 
مهم است. کس��ي که 80 هزار تومان 
پول بلیت مي دهد آیا این سرعت سیر 
براي وي مناسب است. معمولاً مسافر 
اگر امکان دیگري براي س��فر نداشته 

باشد قطار را انتخاب خواهد کرد.
راه آهن مبلغ چه��ار هزار تومان به 
عنوان حق ایستگاهي در مسیر تهران 
مش��هد دریاف��ت مي کن��د. بلیت قرار 
داد بین ش��رکت مالک واگن و مسافر 
است. اما راه آهن آن مبلغ را از مسافر 
مي گیرد. راه آهن مي توانست این مبلغ 

را از مالکان واگن دریافت کند.
اگر بخ�ش خصوص�ي زیان ده 
است چرا هنوز به فعالیت خود در 

بخش ریلي ادامه مي دهد؟
ب��ا وع��ده وعیدهاي ابت��داي امر و 
پیش فرض ها، سرمایه گذاران تمایل به 
س��رمایه گذاري پیدا کردند. همچنین 
خیل��ي از ش��رکت هاي فع��ال در این 
حوزه ب��ه معن��اي واقع��ي خصوصي 
نیستند و هر کدام به یک نهاد مقدس 
مرتبط هس��تند. بخ��ش خصوصي به 
معناي صددرصد نداریم. دنبال س��ود 
هس��تند اما ب��ه آن معنا دنبال س��ود 
نیس��تند. بنگاه انتفاعي فقط به دنبال 
سود است اما بنگاه اقتصادي از جمله 
ما علاوه بر سود به فکر مسائل جانبي 
و نقش در مسائل فرهنگي هم هستیم 
و مي خواهیم نقش��ي در توسعه کشور 
داش��ته باش��یم. اگر بخش خصوصي 
به معناي واقعي باش��د دچار مش��کل 
مي ش��دند. بقیه ه��م آن انتظاري که 
داشتند به صورت کامل برآورده نشده 
اس��ت. برخي ش��رکت ها تولی��دي از 
جمله فولادسازان مشکل در حمل بار 
داش��تند براي این که خط تولیدشان 
دچار مشکل نش��ود به سمت حمل و 

نقل ریلي روي آوردند.
صحبت آخر...

س��هم تمام شده هزینه حمل و نقل 
کالا در کشورهاي پیشرفته تک رقمي 
است، اما س��هم حمل و نقل در هزینه 
تمام ش��ده کالا در ایران بی��ش از 50 
درصد است. راه آهن مي تواند در کاهش 

این هزینه سهم بالایي داشته باشد.

 راه آهن جمهوری اسلامی 
باید تغییر رویکرد دهد، 
نباید  به حمل ونقل ریلی 

به عنوان بنگاهی اقتصادی  
نگاه کرد ؛ در گذشته 

راه آهن فضا را اجاره مي داد 
و بعد از محاسبه تمام هزینه 
تعمیرات مبلغي حدود 17 تا 
20 درصد دریافت مي کرد. 
این فرهنگ وجود داشت 

الان هم وجود دارد
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از نگاه بخش خصوصی



در رابط�ه ب�ا ش�رایط حاک�م بر 
تعمی�رات وی�ژه، اساس�ي و جاري 
توضی�ح بفرمایی�د. آیا از ش�رایط 

موجود راضي هستید؟

تعمیرات اساس��ي هزین��ه بالایي بر 
دوش بخش خصوصي تحمیل مي کند. 
از مس��ئولان راه آه��ن در این خصوص 
مي پرس��یم ک��ه چ��را زم��ان تعمیرات 

اساسي از چهار سال به سه سال کاهش 
یاف��ت، هیچ جواب مش��خصي دریافت 
نمي کنیم. چرا ای��ن مدت زمان به پنج 
س��ال افزای��ش نیاف��ت! ش��اید بگویند 

خراب��ي واگن ها ط��ي این م��دت زیاد 
شده بود که مي تواند ناشي از رسیدگي 
نامناس��ب به واگن ها بوده باشد؛ مي شد 
ب��ا نرم افزار هاي مناس��ب ای��ن علت را 

کنترل کرد. تعمیرات ویژه و جاري که 
در اختیار راه آهن اس��ت و کسي در این 
خصوص پاس��خگو نیس��ت و زماني که 
مي پرس��یم چه تعمیراتي انجام دادند؛ 
پاس��خي مناس��بي دریافت نمي کنیم 
حتي قطعات تعویضي را هم نمي توانیم 
بررس��ي کنیم. بالاخره تعمیرات براي 
راه آهن منبع درآمد ش��ده اس��ت. پول 
تعمی��رات اساس��ي را بخش خصوصي 
پرداخت مي کند اما ج��اري در اختیار 
راه آهن است که در طول مسیر کارکنان 
راه آه��ن در ص��ورت ل��زوم تعمیرات را 
انجام مي دهند و براي هر واگن س��الانه 
مبلغ 300 هزار تومان دریافت مي کنند. 
نواحي هم به چهار بخش تقس��یم شده 
اس��ت و تعرفه تعمی��رات را راه آهن با 
همراهي شرکت هایي که پیمانکار نواحي 
شده اند تهیه مي کند و ما مجبور هستیم 
به تعرفه ها عمل کنیم، به خصوص این 
ک��ه در رابطه با قراردادها هم مش��کل 
داری��م و س��عي مي کنی��م در رابطه با 
مشکلات با یکدیگر  دوستانه به تفاهم 

برسیم.
زمان��ي ک��ه در بخ��ش 

اختی��ار  در  نواح��ي  تعمی��رات 
راه آهن بود ش��اید تعمی��رات با نظارت 
کمت��ري انج��ام مي ش��د، ش��اید دقت  
هم اکنون بالاتر باش��د؛ به خصوص این 
که شرکت هاي پیمانکار نواحي پاسخگو 
هس��تند. زماني که نواح��ي در اختیار 
راه آهن بود سرعت عمل بالاتر بود و ما 
چند ماه بعد پول را پرداخت مي کردیم. 
توان مالي پیمانکاران در س��رعت کار و 
کیفیت تاثیر گذار اس��ت و اگر قطعه را 
نتوان��د به موقع خری��داري کنند واگن 
دیرتر س��یر مي کند و هر ساعت توقف 

واگن زیان براي ما در پي دارد.
هزینه تعمیرات براي ش��رکت ها بالا 
اس��ت و کمبود نقدینگي زماني بیشتر 
تش��دید مي ش��ود که ما نمي توانیم از 
صاح��ب کالا، به موق��ع هزینه حمل را 

دریافت کنیم.
 آیا افزایش س�هم حم�ل و نقل 
ریلي در سال 1394 نسبت به حمل 

و نقل جاده اي محقق مي شود؟
باید دید این افزایش س��هم را دولت 
و راه آه��ن جمهوري اس��لامي ایران با 
چه س��ازوکاري قصد افزایشش را دارند. 
هم اکنون مش��کلات عجی��ب و غریبي 
در خص��وص حم��ل ب��ار وج��ود دارد. 
به نظ��ر اینجانب امس��ال اگ��ر بتوانیم 
س��هم س��ال 1393 را حفظ کنیم کار 
بزرگ��ي انجام داده ای��م. در بخش باري 
ش��رکت هاي خصوصي هرک��دام فضا و 
شرایط مخصوص به خود دارند. شرکت 
ترکیب حمل و نقل که بیشتر در زمینه 
واگن هاي لب��ه کوت��اه فعالیت مي کند 
فضاي مخصوص به خود دارد. واگن هاي 
لبه بلند، واگن هاي مخزن دار و نفتکش  
هر کدام فضاي مخصوص به خود دارند 
و هیچ ک��دام با یکدیگر قابل مقایس��ه 
نیس��تند. در بخش واگن هاي لبه کوتاه 
عقیده داریم تنها ش��رکت هایي قادر به 
ادامه فعالیت هس��تند که به بنگاه هاي 
بزرگ تولیدي اقتصادي وابسته باشند. 
باتوجه به کمي بار و بازاریابي سخت در 
این بخش، شرکت هایي که به نهادهاي 
تولید وابس��ته نیس��تند قادر به فعالیت 
نیس��تند و یا با س��هم ب��ازار پاییني به 
فعالیت مش��غول هستند. افزایش سهم 
حمل بار در ح��وزه واگن هاي لبه کوتاه 
بعید به نظر مي رس��د. ب��ه عنوان مثال 
یکي از مشکلات ما در این حوزه ارزان تر 
بودن هزینه حمل توسط شبکه جاده اي 
اس��ت که به مراتب کمتر از بخش ریلي 
اس��ت. مشکل دیگر در مبادي بارگیري 
و تخلیه و عملیات اجرایي اس��ت. فرض 
کنید کش��تي در بندر مش��غول تخلیه 
کانتینر است، کامیون در کنار کشتي و 
در اسکله به راحتي کانتینر را بارگیري 
مي کند، این در حالي است که در حمل 
ریل��ي چنی��ن امکاني وجود ن��دارد. در 
مقصد بار را در ایستگاه راه آهن تحویل 
مي دهیم و بار را باید تا مقصد با کامیون 
و به ش��یوه حمل و نقل ترکیبي منتقل 
کنیم. س��رعت حمل و نقل جاده اي در 
ارسال محموله ها نیز بیشتر و هزینه آن 
کمتر اس��ت. در بحث مالیات بر ارزش 
افزوده 9 درصد در بارنامه جاده اي لحاظ 
نمي شود یا بسیار کم در موارد قراردادي 
دیده مي شود اما در بخش ریلي به کل 
قیمت بارنامه 9 درصد افزوده مي ش��ود 

که شرایط رقابتي را کاهش مي دهد.
مجموعه این مشکلات باعث شده 
کمتر کسي به سمت سرمایه گذاري 

در واگن هاي لبه کوتاه بیاید.
پس افزایش س��هم در حم��ل بار را 
بسیار مشکل مي دانیم ولي فکر مي کنیم 
اگر صادرات سنگ آهن مجدد به صورت 
قبل برگردد، واگن هاي لبه بلند بتوانند 
این س��هم را افزایش دهند. معادن تنها 
به این ش��یوه مي توانند به صورت انبوه 
بار جابه جا کنند. هر بخش��ي س��همي 
جداگانه دارند اما در واگن هاي لبه کوتاه 

این افزایش سهم بسیار اندک است.
مش��کل دیگر عدم پایبندي راه آهن 
به تعهد انجام سیر سریع است. درست 
اس��ت قرارداد 300 کیلومت��ري داریم 
ولي میانگین س��رعت سیر کمتر از صد 
کیلومت��ر در روز اس��ت ول��ي در حمل 
جاده اي با س��رعت بس��یار بالایي سیر 
انجام مي شود. اگر بندر عباس به تهران 
را پنج روزه س��یر کنیم در جاده در دو 
روز سیر مي ش��ود و تازه بار در محوطه 
کارخانه صاحب بار تخلیه مي ش��ود اما 
ری��ل نیازمند تخلی��ه و بارگیري مجدد 
اس��ت. سهم واگن هاي لبه کوتاه در این 

افزایش سهم بسیار کم خواهد بود.
 ب�ه نظ�ر ش�ما چه مش�کلات و 
کمبودهای�ي در زیر س�اخت وجود 
دارد ک�ه افزایش س�هم ریل�ي را با 

مشکل مواجه کرده است؟
مشکل اصلي نبود زیرساخت مناسب 
در بندرها اس��ت تا بتوانی��م واگن ها را 
به ش��کلي در بندرها ب��ه کار بگیریم تا 
مجبور نش��ویم اول کانتین��ر را برداریم 
و در منطقه مخصوص��ي جمع کنیم و 
سپس قطار را بیاوریم و بارگیري کنیم 
بلکه باید به شکلي زیرساخت ها در بنادر 
تقویت ش��ود و نرم افزارهاي قوي تري 
داشته باشیم قطعا در حمل بار افزایش 
چش��مگیري را ش��اهد خواهیم بود. از 
دیگر مشکلات ما وجود گلوگاه ها متعدد 
اس��ت. به عنوان مثال گلوگاه ها، موجب 
تراکم واگن ها می شود و چون قطار را به 
صورت یک پارچه نمي توانند بیاورند به 
صورت چند تکه مي اورند ممکن اس��ت 
واگن ها به صورت پنج تا دوتا مي رس��د 
و ط��ي چن��د روز و صاحب ب��ار« گیج 
مي خورد« که بار را یکجا فرس��تادم اما 

گران مي رویم و آرام
اگر�بتوانیم�سهم��ریلي�سال��1393را�حفظ�کنیم�کار�بزرگي�انجام�داده�ایم

پویا مهرابی

کلاف های درهم پیچیده نارسایی ها، فعالیت بخش خصوصي ریلي را بغرنج 
کرده اس�ت. متاس�فانه مدیریت تکنولوژی در صنعت ریلی تجربه های موفقی 
را در س�ابقه خود ندارد. همچنین به مشکلات، نبود نقدینگي کافي در بخش 
ریل�ي را اضافه کنید که بازار تعمیرات و بازس�ازی در کش�ور را پررونق کرده 
است چراکه هزینه های کمتری در مقایسه با خرید ناوگان نو روی دست مالك 

قطار گذاشته است.
یکي از نگراني هاي بخش خصوصي هزینه س�نگین تعمیرات اساسي است. 
بخش خصوصي اعتقاد دارد این هزینه ها به آن ها تحمیل مي شود؛ به خصوص 

از زمان�ي ک�ه مدت زمان تعمیرات از چهار س�ال به س�ه س�ال کاهش یافت. 
مدیران بخش خصوصي گله مند هستند که راه آهن جمهوري اسلامي ایران در 
این خصوص پاسخگو نیست. این مشکلات براي شرکت هایي که واگن هاي لبه 
کوتاه دارند بیش�تر مشهود اس�ت؛ واگن هایي که هزینه و تعرفه بالایي دارند. 
به همین مناسبت گفت و  گویي با آقاي محمد جواد انتظاري مدیرعامل شرکت 
ترکیب حمل و نقل ترتیب دادیم. وي معتقد اس�ت اگر بتوانند س�هم باري که 
در س�ال 1393 داش�تند را حفظ کنند کار بزرگي انجام داده اند. در ادامه این 

گفت و گو را مي خوانید.
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چرا چند تکه شده است. هم اکنون قرار 
اس��ت قطارهاي باري برنامه اي داش��ته 
باش��یم که اقدام خوبي است. این شیوه 
مث��ل قطار مس��افري اس��ت؛ در زمان 
مشخص و یکپارچه در زمان مشخص به 
مقصد مي رسد. در واگن هاي باري باید 

همین کار را انجام داد.
عم��لا این کار انجام نش��ده اس��ت. 
عوامل مختلفي که باید با هم هماهنگ 
باشند به علت بعد مس��یر و تعدد افراد 
یا ش��دني نیست و یا کمرنگ است. اگر 
س��امانه نرم افزار مناسبي وجود داشت 

این کار را تسهیل مي کرد.
 آیا اطلاع دارید در کشورهایي از 
جمله کانادا و روس�یه که به مراتب 
وس�یع تر از ای�ران هس�تند چنین 
مش�کلاتي وج�ود دارد؟ حتم�ا در 
چنین کشورهایي باید بارها طي دو 

تا سه ماه به مقصد برسند!
اصلا ش��رایط به این ش��کل نیست، 
قطار یک بار و یک محموله اس��ت و در 
گراف هاي دیجیتال ب��ه صورت آنلاین 
قابل مش��اهده اس��ت. هم کشور آلمان 
را دیده ام، هم کش��ور روس��یه را. حجم 
جابه جایي بار در کش��وري مثل آلمان 
به مراتب بالاتر است و تعداد قطارهایش 
بسیار بالا اس��ت. زیرساخت ریلي قوي 

دارند.
 براي بهبود وضعیت بازاریابي در 
شرکت هاي ریلي چه پیشنهاد هایي 

دارید؟
مشکلات خیلي زیاد است که بخش 
خصوصي نمي تواند موفق باش��د. روزانه 
با ش��رکت هاي زیادي صحبت مي کنیم 
اما به علت هزینه بالا، تخلیه و بارگیري 
متعدد، نرس��اندن به موقع، سرعت سیر 
پایین در عمل مش��تري به سمت جاده 
مي رود. باید از مشتري اصرار و خواهش 
کنیم تا بار را بگیریم. وقتي کامیون بار 
را در کارخانه تخلیه مي کند باید همان 
لحظه پول پرداخت شود، اما ما صورت 
حساب را مي فرس��تیم و مي گوییم بعد 
از ی��ک ماه پ��ول را دریاف��ت مي کنیم. 
فولاد س��ازي  مثل  بزرگ  ش��رکت هاي 
چون حمل ریلي برایشان راحت تر است 
مشتري ها را سمت ریل مي فرستند اما 
راضي کردن مش��تري ها خیلي سخت 
است چون بارش��ان با کامیون به موقع 

مي رس��د و من مي توان��م برنامه ریزي 
کنم و به حرف ش��ما که بگویید ده روز 
دیگر بار مي رسد نمي توان اعتماد کرد. 
م��ا بار را بارنامه مي کنی��م اما ادامه کار 
به عهده راه آهن اس��ت تا بار را به موقع 
برساند. مش��کلات خیلي زیاد است. در 
بحث حمل بار معدني، بیش��تر بار باید 
با واگن هاي لبه بلند حمل ش��وند چون 
حج��م بار به گونه اي نیس��ت که بتوان 
با کامی��ون جابه جا ک��رد. در مخازن و 
نفتکش ه��ا و نفتکش هاي ج��اده اي از 
نظر  این که در پالایش��گاه بار را تخلیه 
مي کنند، هزینه کامیون ها خیلي کمتر 
است و س��رعت سیر بالاتر است نسبت 
به نفتکش هاي ج��اده اي برتري دارند. 
مش��کلاتي که ریل دارد موجب ش��ده 
تا بازاریابي نتیجه مورد نظر را نداش��ته 

باشد.
از  ش�ما  قط�ار  کنی�د  ف�رض 
بندرعب�اس به ته�ران ب�ار بیاورد. 
در زم�ان برگش�ت واگ�ن را خالي 
مي فرستید یا منتظر مي مانید تا با 

بار برگردد؟
شاید حتي یک یا دوهفته منتظر بار 
بمانیم اما اگر نباشد مجبوریم هزینه را 
پرداخت کنیم و قطار را خالي برگردانیم 
به خصوص اگر در بندرعباس بار داشته 

باشیم قطار را خالي برمي گردانیم.
 چند درصد قطارهایتان بدون بار 

برمي گردند؟
حدود 90 درصد

 باتوجه به این که میانگین س�یر 
روزانه شما کمتر از صد کیلومتر در 
روز است اگر واگن هاي خالي را هم 
حسابي کنید؛ عملا سیر شما کمتر 

از 50 کیلومتر در روز است.
سیر حمل از مبدا تا مقصد را حساب 
مي کنیم اما در عم��ل اگر خواب واگن 
را در نظر بگیریم س��یر خیلي پایین تر 

است.
 ط�ي ی�ك س�ال گذش�ته آی�ا 
میانگین س�یر نس�بت به گذش�ته 

افزایش یافته است؟
تلاش زیادي صورت گرفته اس��ت تا 
کار بهتر شود. در بخش واگن لبه کوتاه 
توجه بیش��تري ش��ده اس��ت. به نظرم 
همگامي خوب اس��ت ام��ا بالاخره مانع 
دولتي بودن هم دارند و دستش��ان زیاد 
باز نیست اما تلاش دارند به شرکت هایي 
که واگن لبه کوتاه دارند کمک کنند تا 
ب��ار از جاده ب��ا ریل منتقل ش��ود. این 
دلس��وزي براي خودش��ان هم اس��ت و 

درآمدشان را افزایش مي دهد.
 مهمترین مش�کلي که در بخش 
جابه جایي بار وجود دارد چیس�ت؟ 

چه راهکاري پیشنهاد مي کنید؟
نداش��تن مناب��ع مالي. راه آهن س��ه 
راهکار پیش��نهاد کرده اس��ت. در ظاهر 
خ��وب اس��ت ام��ا در ابت��داي کار باید 
نقدینگي وجود داش��ته باشد. تا زماني 
که نقدینگي نباش��د مشکلات برطرف 
نمي ش��ود. قیمت 200 میلی��ون را در 
600 واگ��ن ض��رب کنید؛ چرا کس��ي 
باید ای��ن حجم از س��رمایه را وارد این 
بخش کند تا چقدر سود نصیبش شود. 
مي توان��د جاي آن پ��ول را در دلالي یا 
س��اخت و س��از صرف کند. این جا تازه 
زمانیکه واگ��ن را مي خریم و روي ریل 
قرار مي دهیم هیچ اختیاري نداریم. اگر 
راه آه��ن تصمیم بگیرد واگن��ي را نبرد 
نمي برد. در ابت��داي واگذاري به بخش 
خصوصي وجوه اداره ش��ده داده ش��د و 
الان وجوه آن وجود ن��دارد. روي کاغذ 
مي گوین��د این قدر وام مي دهیم و بهره 
را جاي 22 دردصد 11 درصد مي دهیم 

اما راه آهن این بودجه را ندارد.
در نمایش��گاه ریلي چندین قرارد اد 
براي ساخت س��ه هزار واگن بسته شد. 
س��ال آینده پیگیري کنید که سرانجام 
آن واگن ه��ا چ��ه ش��د. بهترین محک 
نمایش��گاه سال آینده اس��ت. متاسفانه 
این کار ایجاد انتظ��ار براي مردم ایجاد 
مي کند. نه خریدار پول دارد نه سازنده. 

فراهم کردن مقدمات حدود یک س��ال 
طول مي کش��د. واگن س��ازان ما دچار 

هزاران مشکل هستند.
باید بهره هاي مناس��ب داده شود تا 

جذابیت ایجاد شود.
 آی�ا قص�د خری�د واگ�ن باري 

جدیدي دارید؟
س��ه طرح توس��عه اي داریم و براي 
تکمی��ل ن��اوگان طب��ق قان��ون ح��ق 
دسترس��ي که باید 600 واگن داش��ته 
باش��یم 64 واگ��ن کم داری��م که طرح 
توجیهي آن را به راه آهن فرس��تادیم تا 
بتوانیم از تسهیلات استفاده کنیم. قصد 
داریم واگن لبه بلند هم خریداري کنیم 
و ب��راي 500 واگن ط��رح توجیه آن را 
آماده کردیم و اگر منابع مالي آن آماده 
ش��ود بعد از یک سال و نیم دیگر و اگر 
منابع نباشد عملا انجام نخواهد شد. اگر 
منابع مالي نباشد عملا کاري نمي توان 
کرد مگ��ر نهادهاي عموم��ي بزرگ به 
صورت تکلیفي وارد عمل شوند که بعید 
مي دان��م آن ها هم با این ش��رایط وارد 

عمل شوند.
 یکي از مس�ئولان راه آهن گفته 
بود اگر بخش خصوص�ي ریلي این 
هم�ه مش�کلات دارد چ�را در این 
حوزه س�رمایه گذاري کرد و چرا به 
کارش�ان هنوز ادامه مي دهند. شما 

چه پاسخي در این خصوص دارید.
فعالی��ت ش��رکت هاي خصوصي بر 
اساس جذابیت هاي اولیه ازجمله وجوه 
اداره ش��ده آغاز ش��د و تقریبا توانستند 
با امکان��ات آن زمان خصوصي س��ازي 
را انج��ام دهیم. در بخ��ش باري خرید 
خارجي داش��تیم و در بخش مس��افري 
خرید خارجي وجود نداشت. راه آهن باید 
واگن ها را واگذار مي کرد، پس یک سري 
شرایط خوب فرآهم شد و توانستند طي 
پنج تا ش��ش س��ال بدهي هاي خود را 
پرداخ��ت کنند اما خرید جدیدي انجام 
ندادند. ولي براي شرکت سرمایه گذاري 
جدید ب��ه خصوص بع��د از گراني دلار 
امکان نوس��ازي صفر شد. بخش دولتي 
نمي تواند س��رمایه گ��ذاري کند چون 
طبق قانون به بخ��ش خصوصي واگذار 
شده است. بخش خصوصي خرید انجام 
نداده که موجب فاصله زیادي شده که 
دود آن به چش��م مردم مي رود. واگن ها 

سن بالا هستند و ناوگان نو وارد شبکه 
نشده است. در واگن هاي باري سن زیاد 
مهم نیست چون بالاخره سنگ جابه جا 
مي کنیم اما در مس��افري باید نو باش��د 

حتما چون مردم سروکار دارند.
 از مسئولان راه آهن شنیدم اگر 
بخش خصوصي نتوان�د واگن مورد 
نی�از کش�ور را تامی�ن کنند حتي 
ممک�ن اس�ت از خ�ارج خریداري 

کنند.
مگ��ر این که مجوزي از دولت گرفته 
باشند و اطلاعي در این خصوصي ندارم. 
اگر ای��ن کار را نکنند ب��ا وجود ناوگان 
فرس��وده و رش��د جمعیت به مش��کل 

خواهیم خورد.
 با توج�ه به توافقات هس�ته اي 
در  تغیی�ر  چ�ه  مي کنی�د  فک�ر 
س�رمایه گذاري ریل�ي ب�ه وج�ود 
خواه�د آمد. آی�ا س�رمایه گذاران 

داخلي ورود مي کنند؟
امیدواریم مذاکرات با خوبي به نتیجه 
برس��د. کار رونق پیدا خواهد کرد. چند 
ماه پیش از اسکله شهید رجایي بازدید 
کردم و انگار خاک مرگ پاشیده بودند و 
همه انتظار کشتي مي کشیدند. در حالي 
که سال هاي گذش��ته که تحریم ها به 
این ش��دت نبود از لاب��ه لاي کانتینرها 
رد مي ش��دیم. به حدي بار زیاد بود که 
س��رریز پیدا کرده بود ب��ه گمرک هاي 
تهران و س��یرجان اما الان چیزي نبود. 
اگر انش��الله تحریم ها برداش��ته ش��ود، 
عملیات نقل و انتقال بار زیاد خواهد شد 
و اگر بار زیاد ش��ود حم��ل و نقل ریلي 
و جاده اي بهره مند مي ش��وند. چند روز 
پیش ش��نیدم به لحاظ کمبود بار بین 
دو شهر بنگاه هاي حمل جاده اي تهدید 
کردند اگر کامیون ش��هر دیگر به شهر 
دیگري بروند همدیگ��ر را مي زنند. این 
کمبود بار باعث این جریان ش��ده است و 
امیدواریم با باز ش��دن درها و ورود کالا و 
صادرات کالا باعث ایجاد اش��تغال شود و 
پول هاي دولت برگردد گردش آن ایجاد 
اش��تغال خواهد ک��رد. میلیاردها تومان 
صنایع فولادي به ما بدهکار هستند و ما 
به راه آهن بدهکار هستیم. چشم انداز کار 
را در صنعت حم��ل و نقل ریلي را خوب 

مي بینم و امیدوارم به آن نقطه برسیم.
 چ�ه تحلیلي در خص�وص آیین 

نامه و دستورالعمل قانون دسترسي 
آزاد به شبکه ریلي دارید؟

از مدی��ران راه آه��ن پرس��یدم چ��ه 
تعریف��ي در خص��وص حق دسترس��ي 
دارند. قانون گفته راه آهن باید این مبلغ 
را از ه��ر بارنام��ه بابت حق دسترس��ي 
بگیرد. آیا فقط روي ریل رفتن اس��ت و 
یا ش��امل واگن روي ریل هم مي ش��ود. 
ه��م حق دسترس��ي پرداخت مي کنیم 
و ب��ه بهانه ه��اي دیگرم��ا را بده��کار 
مي کنند و به��ره مالکانه هم مي گیرند. 
پس این حق دسترس��ي بای��د تعریف 
ش��ود. تا بدانیم چقدر سود داریم. حق 

مالکانه داریم یک حق دسترس��ي. براي 
بخش خصوصي دیگر چیزي نمي ماند. 
اعتق��اد دارم این قانون قانون خوبي بود 
ولي جهت ش��فافیت هزینه هایي که به 
راه آه��ن پرداخت مي ش��ود قانون حق 
دسترس��ي باید به ریز نوش��ته ش��ود و 
پرداختي ها مش��خص شود و سهم سود 
ما مش��خص ش��ود. پولي که بابت حق 
مالکان��ه مي دهیم نهایتا نمي دانیم چند 
درص��د کار ما س��ود مي ش��ود چون به 

دلایل مختلف از ما پول مي گیرند.
 پس ای�ن اتفاق باعث ش�ده که 
نتوانی�د برنام�ه ریزي بلن�د مدت 

داشته باشید.
مي گویی��م راه آه��ن بای��د دی��دگاه 
حمایتي، حکومتي داشته باشد و نباید 
خودش را بنگاه اقتصادي ببینند. آن ها 

ه��م دلایل خود را دارن��د اما اگر با نگاه 
حمایتي باش��ند یکي از انگیزه ها بخش 
خصوصي فرآهم خواهد شد. با افزایش 
اس��تقبال در مقطعي موج��ب افزایش 

درآمد راه آهن خواهد شد.
یک��ي از مش��کلات م��ا در مب��ادي 
بارگیري این اس��ت که به عنوان مثال 
بارنامه را صادر مي کنیم. راه آهن ممکن 
است تا 48 ساعت واگن را حرکت ندهد 
چون مي گوید قطار تش��کیل نش��ده یا 
مشکلات دیگر. اعتقاد داریم واگن باید 
فرداي روزي که بارنامه نوشته شد باید 

حرکت کند.

 چگونه مي ت�وان هماهنگي بین 
بخش خصوص�ي و راه آهن افزایش 

داد؟
هماهنگي بین بخش هاي مختلف در 
راه  آهن لازم اس��ت. مسائل ومشکلات 
این چنیني با هماهنگي هرچه بیش��تر 
واحد هاي راه اهني حل مي ش��ود وگرنه 
بخش خصوص��ي آمادگي دارد و هرچه 
مي گویند ما انجام مي دهیم. یک سري 
هزینه های��ي در مبادي بارگیري اس��ت 
که بای��د آن ها هم برطرف ش��ود. مثل 

هماهنگي با سازمان بنادر.
از بخش جاده اي خیلي از هزینه هایي 
ک��ه از بخش ریل��ي مي گیرن��د گرفته 
نمي ش��ود. بخش ج��اده اي در خیلي از 
م��وارد بس��یار ارزان تر تمام مي ش��ود. 
صاحب بار به س��متي تمای��ل دارد که 

هزین��ه تمام ش��ده اش کاه��ش یابد و 
ب��ه دنبال جایي هس��تندکه س��ازوکار 
پیچیده اي نداشته باش��ند و با یک نفر 

طرف باشند.
 در رابطه با شرایط بیمه در حمل 

ونقل ریلي توضیح فرمایید؟
بیمه را ما انج��ام مي دهیم، واگن ها 
بیم��ه هس��تند و بار را اگ��ر صاحب بار 
تمایل داشته باش��د بیمه مي کنیم و از 
نظر بیمه مشکلي نداریم اما معمولا در 
حوادث، بیمه اگر پول را پرداخت کند از 
راه آهن مبلغ را مي گیرد و کمیته بررسی 
سوانح خیلي دیرهنگام بررسی مي شود.

ما فقط شرکت ریلي نیستیم؛ شرکت 
جاده اي هم هس��تیم در پایانه اکبرآباد 
دفتر داریم و اج��ازه بارنامه بین المللي 

و داخلي داریم.
 صحبت آخر...

بخش سرمایه گذاري در بخش حمل 
و نقل ریلي بس��یار کمرنگ اس��ت و دود 
نبود سرمایه گذاري در چشم مردم مي رود. 
در س��رمایه گذاري باید حمایت واقعي از 
سرمایه گذار صورت پذیرد. سال ها است که 
واگن نو باري و مسافري توسط هیچکدام 
از ش��رکت ها خریداري نش��ده است. در 
س��رمایه گذاري ریل��ي اگر تس��هیلات و 
یارانه نباش��د با پول نق��د جذابیتي براي 
س��رمایه گذاري وجود ندارد. در خصوصي 
عجل��ه صورت گرفت اما کار باید از جایي 

آغاز مي شد تا معایب پیدا مي شد.

انتظاری:
تعمیرات اساسي هزینه بالایي 

بر دوش بخش خصوصي تحمیل 
مي کند. از مسئولان راه آهن در 
این خصوص مي پرسیم که چرا 
زمان تعمیرات اساسي از چهار 
سال به سه سال کاهش یافت، 

 هیچ جواب مشخصي
 دریافت نمي کنیم
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ش��بکه راه آهن هلند طبق قرارداد جدیدی که با ش��رکت نیروگاهی انکو و 
تعاونی تدارکات انرژی ویونز امضاء کرده اس��ت در سال 2018 تماماً به انرژی 

تجدیدپذیر باد متکی خواهد بود.
 به این ترتیب مردم هلند به زودی در راه آهنی جابجا خواهند ش��د که اگر 

طبیعت پسندترین در جهان نباشد در اروپا هست.
هم اکن��ون از کل 1,4 تراوات س��اعت برقی که س��الانه در ش��بکه 2900 
کیلومتری پروریل هلند مصرف می شود حدود نیمی توسط نیروگاه های بادی 

فراهم می شود. قرار است این شاخص در سال 2018 به 100 درصد برسد.
طبق گفته میش��ل کرکوف مدیر حس��اب های انکو این قرارداد می تواند در 
چگونگی مصرف انرژی تجدیدپذیر در بخش ریلی و سایر صنایع اصلی انقلابی 
به پا کند. در واقع ویژگی منحصر به فرد این قرارداد و همکاری کاهش ردپای 
دی اکس��ید کربن در یک بخش کامل و سرمش��ق ش��دن برای سایر بخش ها 
است. در هلند 20 درصد انتشار دی اکسید کربن متعلق به بخش حمل و نقل 
اس��ت. در نتیجه حالا ش��هروندان هلند می توانند برای حمل و نقل از راه آهن 
استفاده کنند تا بر محیط زیست اثر منفی نگذارند. طبق این قرارداد نیمی از 
قطارهای برقی باید در سال 2015 با انرژی سبز به حرکت درآیند، سال بعد 
این ش��اخص باید به 70 درصد برسد، در سال 2017 به 95 درصد و در سال 

2018 به 100 درصد برسد.
انکو 1,4 تراوات س��اعت برق س��امانه ریلی را تأمین خواهد کرد که هم ارز 
برق مصرفی کل خانوارهای ساکن در آمستردام است. این برق از نیروگاه های 
بادی تأمین می ش��ود که نیمی شان در هلند و بقیه در بلژیک و اسکاندیناوی 

قرار دارند.
نیروگاه ه��ای بادی به دقت انتخاب می ش��وند تا از لح��اظ قابلیت ردگیری 
و قابلیت توس��عه مش��کلی نداش��ته باش��ند. این مش��ارکت باعث می ش��ود 
سرمایه گذاری های جدیدی برای احداث نیروگاه های بادی انجام شود و سهم 

انرژی تجدیدپذیر افزایش یابد.

انقلاب انرژی تجدیدپذیر در راه آهن هلند
مترجم: عباس زندباف

بر اس��اس تحلیل جدیدی که مجمع اتحادیه 
کارگ��ری و اتحادی��ه ریلی کنش ب��رای راه آهن 
منتش��ر کرده اس��ت قیمت بلیت ه��ای فصلی و 

قیمت سایر خدمات ریلی در انگلستان در قیاس 
با پنج س��ال گذش��ته 25 درصد افزایش داشته 
اس��ت که می گویند این افزایش ح��دود 3 برابر 

افزایش متوس��ط حقوق ها بوده اس��ت. حقوق ها 
در فاصل��ه 2010 تا 2015 به می��زان 9 درصد 

افزایش داشته است.
طب��ق این تحقیق که توس��ط گ��روه ترابری 
در خدم��ت کیفیت زندگی انجام ش��ده اس��ت 
اگ��ر ریل ها به بخ��ش عمومی بازگردانده ش��ود  
انگس��تان در پنج س��ال آینده 1,5 میلیارد پوند 

صرفه جویی خواهد کرد.
فرانس اوگ��رادی دبی��رکل مجم��ع اتحادیه 
کارگ��ری می گوید: اگر وزرا واقعاً دوس��ت دارند 
به تنگ دستان کمک کنند باید خدمات ریلی را 
ب��ه بخش عمومی برگردانند. این گزینه منصفانه 
و پایدارتر اس��ت و س��بب می ش��ود صرفه جویی 
بس��یار بیش ت��ری نصیب م��ردم ش��ود. در این 
صورت می توان تا س��ال 2017 قیمت بلیت های 
فصل��ی را کاهش داد. این تحلیل نش��ان داد که 
خصوصی س��ازی راه آهن ب��رای مالیات دهندگان 
چیزی جز فاجعه نبوده اس��ت. فقط سهام داران 

شرکت های ریلی از آن سود برده اند.

افزایش 25 درصدی قیمت های ریلی 
انگلستان از سال 2010

راه آه��ن انگلس��تان ب��ا همکاری 
موسس��ات خیری��ه در پ��ی آزمایش 
ایس��تگاه های  در  فناوری های جدید 
شلوغ راه آهن است تا از خودکشی ها 

در راه آهن پیش گیری کند.
طبق بررس��ی ت��ازه ای ک��ه انجام 
شده اس��ت بیش از نیمی از حوادث 
مرگ ب��ار ریلی ناش��ی از خودکش��ی 
هستند. سازمان بهداشت جهانی هم 
گزارش داده اس��ت که در 45 س��ال 
گذش��ته نرخ خودکشی در جهان 60 
درصد افزایش داشته است. طبق آمار 
انجم��ن راه آهن های اروپا)ارا( ش��مار 
خودکشی در ش��بکه راه آهن اروپا به 
موازات افزایش س��فرها افزایش یافته 
اس��ت و  در فاصل��ه س��ال 2008 تا 
2011 با رشد 18 درصدی از 2422 
نفر در س��ال به 2868 نفر در س��ال 

افزایش یافته است.
اما فقط 28 کش��ور دارای راهبرد 
ملی ب��رای جلوگیری از خودکش��ی 
هس��تند. مثلًا راه آهن انگلستان یکی 
از بالاتری��ن نرخ های خودکش��ی در 
اروپا را دارد و سالی 50 میلیون پوند 
از ای��ن بابت زیان می بیند. در س��ال 

2013 بر اثر خودکشی ها حدود 400 
ه��زار دقیقه تأخیر در حرکت قطارها 

رخ داد.

بهکرد آموزش و آگاهی 
عمومی

در ح��ال حاض��ر محدودس��ازی 
خودکش��ی  وس��ایل  به  دسترس��ی 
و  مقام��ات  روش  رایج تری��ن 
بهره ب��رداران راه آهن اس��ت. کاهش 
دس��ترس پذیری به خط��وط ریل از 
طریق نصب موانع  تنها راهبرد برای 
جلوگیری از خودکشی بوده است که 

خودکش��ی در راه آهن را کاهش هم 
داده است. مثلًا در سال 2002 نصب 
ایس��تگاه های  ت��وری دار در  درهای 
هنگ کنگ سبب شد آمار خودکشی 

حدود 60 درصد کاهش یابد.
ام��ا ای��ن روش در برخ��ی موارد 
خیل��ی پرهزین��ه اس��ت و در خارج 
از ایس��تگاه ه��م کارایی خ��ود را از 
دس��ت می دهد. یعنی باید  به سراغ 
روش های دیگر جلوگیری هم رفت.

ریلی  متصدی��ان  دادن  آم��وزش 
و نی��روی انتظامی می تواند بس��یار 
کارساز باش��د و برای حل معضلات 

پیچیده خودکش��ی بای��د دوره های 
آموزش��ی تخصصی ب��رای کارکنان 
برگزار ک��رد، تبلیغات عمومی انجام 
داد، تحقیق��ات هدف مند انجام داد، 
زیرساخت ها را ارتقاء داد و تغییراتی 

در محیط ایستگاه داد.
باید به کارکن��ان آموزش داد که 
چگونه به فردی که قصد خودکشی 
در ایستگاه قطار دارد نزدیک شوند و 
وی را منصرف کنند. در مورد تبعات 
بعد از خودکش��ی و وحشتی که بین 
حض��ار ایجاد می کن��د باید آموزش 

داد.

جلوگیری از خودکشی در ایستگاه های راه آهن

به گفته جان لسینوس��کی مدیر ارش��د ش��رکت عمان ریل با اجرای طرح 
چندمیلیارد دلاری توسعه زیرساخت راه آهن ملی عمان برای 10 تا 15 هزار 

عمانی اشتغال ایجاد می شود.
ش��رکت مل��ی راه آهن)عمان ری��ل( را دولت عم��ان برای پیاده س��ازی و 
بهره برداری ش��بکه ترابری ریلی در کلاس جهانی تأس��یس کرده است تا در 
این سلطان نش��ین خدمات حمل مسافر و بار ارایه دهد. این شرکت مفهومی 
به نام ارزش درون کش��وری )آی س��ی وی( تعریف کرده اس��ت که به معنای 
س��رمایه گذاری در عمان به نفع توسعه کس��ب وکار، کمک به توسعه قابلیت 
نیروی انس��انی و آسان سازی انتقال فناوری است تا قابلیت های رقابتی پایدار 

پیمانکاران عمانی تضمین شود و بهره وری اقتصاد عمان افزایش یابد.
تأمی��ن محصول و خدمات از پیمانکاران عمانی، آموزش و متحول س��ازی 
نیروی کار عمان از جمله کارهایی است که در این راستا می توان انجام داد.

لسینوس��کی می گوی��د پای بندی به ارزش درون کش��وری پیش نیاز برنده 
شدن در مناقصه های ریلی است.

به طوری که 20 درصد فرایند انتخاب حول طرح ارزش درون کشوری است 
یعنی برای افراد و مهارت های مختلف درون کش��ور و صنایع و ش��رکت های 

مختلف درون کش��ور اشتغال ایجاد می ش��ود. بنابراین همگان می توانند در 
طرح های عمان ریل شرکت کنند.

استخدام بیش از 10 هزار عمانی در طرح ریلی
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ولادیمیر یاکونین  رییس قدرت مند راه آهن دولتی 
روس��یه و دوس��ت قدیم��ی ولادیمیر پوتی��ن رییس 
جمهور این کشور از این سمت کنار می رود تا کسوت 

سناتوری بر تن کند.
 ای��ن تغیی��ر زمانی صورت گرفت ک��ه یاکونین در 
تعطیلات به س��ر می برد و تنزل رتبه شدید برای وی 
محسوب می شود که به گفته خزانه داری ایالات متحده 

جزو معتمدین پوتین است.
خود پوتی��ن هم برای رفع ش��گفتی حاصل از این 
برکن��اری  تلاش چندانی نکرده اس��ت و در کریمه به 
خبرنگاران گفت این انتقال به درخواست خود یاکونین 
بوده است اما گفت که بعداً بیش تر در این باره صحبت 

خواهد کرد.
یاکونین 67 س��اله بعد از 10 س��ال زمام داری این 
ش��رکت دولتی که بیش از 40 میلی��ارد دلار گردش 
مالی از حمل و نقل تولیدات بخش های انرژی، معدن 
و کشاورزی داشته است اکنون باید در صورت موفقیت 
در انتخابات در سمت سناتوری منطقه کالنینگراد قرار 

گیرد که عمدتاً جنبه تشریفاتی دارد.
یاکونی��ن در نامه ای به کارکن��ان راه آهن که برای 
رویتر هم ارسال شده س��ت اعلام کرده است از بخت 
دیگری برای تداوم حراس��ت از حقوق ش��هروندان در 
جایگاه نماینده ای در نهادی عالی برخوردار شده است.

البته مجلس س��نای فدراس��یون روس��یه از قدرت 
رسمی اندکی برخوردار اس��ت اما ممکن است پوتین 
بخواه��د پی��ش از انتخابات ریاس��ت جمهوری س��ال 

2018 به این نهاد قدرت بیش تری بدهد.
منبعی نزدیک به راه آهن روس��یه گفته اس��ت اگر 
یاکونی��ن وارد مجلس س��نا ش��ود احتم��الاً قائم مقام 

ریاست مجلس خواهد شد.
فرو افتادن از عرش؟

این در حالی اس��ت که برخی از مفسران معتقدند 
با توجه به این که یاکونین قرارداد س��ه ساله جدیدی 
سال پیش با  راه آهن روسیه بسته بود به نظر می رسد 
مرتکب خطایی ش��ده باش��د و وجهه خود را از دست 

داده باشد.
یکی از منابع صنعت روس��یه که  به راه آهن نزدیک 
اس��ت می گوید: این واقعه به کلی نامنتظره بود. حتی 
کوچک ترین شایعه ای هم در این مورد وجود نداشت.

حتی مدیران ارش��د هم خبر نداشتند و جانشینی هم 
تعیین نشده است.

یکاترینا ش��ولمان از س��ازمان ملی اقتصاد روس��یه 
می گوی��د رک��ود اقتصادی قوی روس��یه ک��ه کاهش 
قیمت نفت و تحریم غرب  باعث آن اس��ت به س��تیز 
میان دارودس��ته های مختلف کرملین دامن زده است. 
شولمان می گوید: این سمت خیلی مهم است... با پول 

کلانی س��روکار دارد. برای چنی��ن کیک خوش مزه ای 
خیلی ها سرودس��ت می شکنند. کش��مکش ها رو به 
افزایش اس��ت و برکناری افرادی که گمان می کردیم 

قابل تکان دادن نیستند رو به افزایش است.
یاکونین هرگز میزان حقوق خود را برملا نکرده ولی 
طبق محاسبه وب نویسان ضد فساد سالی 15 میلیون 

دلار حقوق می گرفته است.
وقتی پوتین در س��ال 2008 پس از دو دوره پیاپی 
ریاس��ت جمهوری، طبق قانون نمی توانس��ت بار دیگر 
بر کرسی ریاس��ت جمهوری تکیه زند یکی از کسانی 
که نام ش��ان برای جانشینی پوتین بر سر زبان ها افتاد 

یاکونین بود.
یاکونین به قدری به پوتین نزدیک اس��ت که سال 
پی��ش و پس از ضمیمه ش��دن کریمه به روس��یه در 
فهرست تحریم های شخصی وزارت خزانه داری آمریکا 

قرار گرفت.
در پی قرار گرفتن در فهرست تحریم های شخصی 
در وبلاگ خود نوش��ت: با افراد خوبی در این فهرست 
همراه ش��ده ام، افرادی که کارهای زیادی برای روسیه 

کرده اند.
اما راه آهن در دوران یاکونین معضلات زیادی داشت 
که فساد گس��ترده یکی از آن ها است. طبق تحقیقات 
رویت��ر، راه آهن روس��یه در زمان ریاس��ت یاکونین در 
سال گذش��ته میلیاردها دلار به پیمانکاران خصوصی 
پرداخت کرد که دارای رؤسای صوری بودند. یاکونین 
همیشه اتهام فساد را تکذیب می کرده است و می گفت 

اوضاع در غرب بدتر است.

�تفاهم�نامه�
�دویچه�بان�آلمان

�با�صنعت�ریل�اروپا
دویچه بان)دی بی(  راه آهن  ش��رکت 
راه آه��ن  صنع��ت  انجم��ن  و  آلم��ان 
اروپا)یونایف( برای پیش��برد استاندارد 
 )IRIS=بین المللی صنع��ت ریل)اریس

تفاهم نامه امضاء کردند.
هدف از این ط��رح بهکرد کیفیت و 
قابلیت اطمینان محصولات و انجام بهتر 
نیازهای مش��تری اس��ت. اریس مکمل 
اس��تاندارد کیفیتی معروف بین المللی 
ایزو 9001 است و الزامات خاص ریلی را 
پوشش می دهد. اریس که توسط اعضای 
یونایف تدوین شده است مدلی بر اساس 
استانداردهای کیفیتی مشابهی دارد که 
قبلًا در صنایع خودروس��ازی و هوافضا 
به کار رفته ان��د. لوتس برتلینگ رییس 
یونایف هم می گوید: دویچه بان یکی از 
بزرگ ترین و بانفوذترین نهادهای ریلی 
اروپا و جهان است. توسعه دادن بیش تر 
اس��تاندارد اری��س در راس��تای بهکرد 
کیفیت زنجی��ره تأمین تجهیزات ریلی 
خیلی به نفع این استاندارد است و قرار 
است بین این دو نهاد همکاری پرثمری 

در حوزه کیفیت شکل بگیرد.
این تفاهم نامه بر بهکرد مبادله دانش 
و تجربه بین اعضای یونایف و دویچه بان 
به منظور برآورده س��ازی بهتر نیازهای 

راه آهن متمرکز است.
فولک��ر که ف��ر عض��و هی��ات مدیره 
زیرساخت، خدمات و فناوری می گوید: 
همکاری ب��ا یونایف که ش��ریکی قابل 
اعتماد اس��ت بخش ریل��ی و کیفیت را 
تقویت می کند. تمرکز بر برآورده سازی 
نیازهای مشتری در اریس فرصتی برای 
کس��ب و کار در اقتصاد جهانی اس��ت. 
دویچه بان امیدوار است که در درازمدت 
نتیج��ه  در  چش��م گیری  بهبوده��ای 

تخصص و همکاری دو طرف رخ دهد.
هم اکنون حدود 1200 ش��رکت در 
جهان با گواهی اری��س کار می کنند و 
این استاندارد به طور فزاینده ای از سوی 
بهره برداران ریلی و سازندگان تجهیزات 
به عنوان مهر بین المللی اس��تاندارد در 

حال پذیرفته شده است.

تحقیق�رییس�جمهور�
�راجع�به�فساد

�در�راه�آهن�نیجریه
ریی��س  بوه��اری  محم��د 
جمه��ور نیجریه از وزارت اقتصاد 
درخواست کرد راجع به وام های 
خارجی اخذ شده برای طرح های 
ریل��ی که از جاهای دیگری س��ر 
درآورده ان��د توضی��ح دهد و این 

اتفاق را ناراحت کننده خواند.
 رییس جمهور نیجریه هشدار 
داد: انتق��ال پ��ول از طرح��ی به 
طرحی دیگر باید بر اساس روال 

مشخصی صورت گیرد.
نیجریه  رییس جمهور  منظور 
وام��ی به می��زان 1 میلیارد دلار 
اس��ت که از بانک اکس��یم چین 
اخذ ش��ده بود تا صرف س��اخت 
ریل استاندارد بین لاگوس و کانو 
ش��ود اما در مح��ل دیگری خرج 
شده اس��ت و فقط 400 میلیون 
دلار آن در دس��ت وزارت اقتصاد 

باقی ماند.
ق��رارداد این وام در س��پتامبر 
س��ال 2012 بین نیجریه و بانک 
اکس��یم چین امضاء ش��ده بود و 
ق��رار بود صرف س��ه طرح دارای 
اولوی��ت بالا در بخ��ش ترابری و 

ارتباطات شود.

برنده�شدن�کنسرسیوم�میتسوی�در�مناقصه�هندوستان
تعاونی اختصاصی دالان بار هندوس��تان)DFCCIL( دو قرارداد به ارزش 620 میلیون دلار برای انجام عملیات 
ساختمانی و ریل سازی مرحله دوم دالان اختصاصی غربی  بار)DFC( بین دهلی و بمبئی را به کنسرسیومی سپرد 

که ریاست آن به عهده شرکت ژاپنی میتسوی است.
این قرارداد در مورد مسیر 186 کیلومتری وایتارانا-ساچین و 134 کیلومتری ساچین-وادودارا از این دالان است 
که قرار است 1483 کیلومتر طول داشته باشد. طرح DFC در نهایت چهار شهر دهلی، بمبئی، چنای و کلکته را به 
هم وصل خواهد کرد که مربع طلایی هندوستان را تشکیل می دهند. اعضای کنسرسیوم تحت رهبری میتسوی هم 
عبارت اند از شرکت بین المللی ایرکان)شاخه ای از وزارت راه آهن هندوستان(، دولت هندوستان و شرکت پروژه های 

تاتا که شاخه زیرساخت سازی گروه تاتا است.
در این طرح ایرکان و تی پی ال به طور مشترک با استفاده از ریل های پرکیفیت ساخت ژاپن ریل گذاری و کارهای 
س��اختمانی را انجام می دهند. این طرح ها به منظور پاس��خ گویی به تقاضای فزاینده برای حمل بار از طریق راه آهن 
صورت می گیرد که ناش��ی از رش��د اقتصادی س��ریع هند در سال های اخیر اس��ت. ریل گذاری مکانیزه با استفاده از 
ماشین های جدید مسیرسازی)ان تی سی( نیز بخشی از این طرح است. قرار است سرعت ریل گذاری حدود 2 کیلومتر 
در روز باش��د. پیش بینی می کنند که این مس��یر بتواند مدت حمل بار بین دهلی و بمبئی از سه روز به کم تر از یک 

روز کاهش دهد. ساخت و ساز قرار است از ماه سپتامبر آغاز شود و چهار سال طول می کشد.

برکناری نامنتظره معتمد پوتین از ریاست راه آهن روسیه

هیتاچ��ی ریل اروپ��ا کارخانه ترن س��ازی خود در 
انگلس��تان را روز 3 س��پتامبر افتت��اح می کن��د. این 
کارخان��ه 82 میلیون پوندی در ش��هر نیوتن آیکلیف 
نخس��تین کارخانه ترن س��ازی هیتاچی ریل در اروپا 
است و قرار اس��ت ترن های فوق سریع مورد استفاده 
در مس��یر ریلی اصلی کرانه ش��رقی و غربی را بسازد. 
هیتاچی در کل قرار اس��ت برای این دو مس��یر 866 

ترن کلاس 801/800  بسازد.
به علاوه کارخانه جدید پش��تیبان طرح اکسپرس 
درون شهری انگلس��تان است و ترن های جدید ای تی 
200 برای گروه آبلیو تولید خواهد کرد. این کارخانه 
می تواند ماهی 35 ترن پرس��رعت و مترویی بس��ازد. 
ق��رار اس��ت این کارخان��ه از کاره��ای تحقیقاتی هم 
پش��تیبانی کند. هیتاچی برای راه اندازی این کارخانه 
از وزارت کس��ب و کار انگلس��تان 4 میلیون پوند وام 
گرفت. ب��ه گفته هیتاچی این کارخانه برای 730 نفر 

اشتغال ایجاد می کند.

جهش 82 درصدی ش��کایات مربوط به فس��اد در 
هندوستان و صدرنشینی راه آهن

بیش از 64هزار ش��کایت از مؤسس��ات هندی در 
سال گذش��ته صورت گرفت که نش��ان گر 82 درصد 

رشد نسبت به سال قبل از آن است.
انجمن ش��کایات هندوس��تان در س��ال گذش��ته 
64410 ش��کایت  دریافت کرد. این شاخص در سال 
2013 براب��ر ب��ا 35332 ش��کایت بود که نش��ان گر 

82,29 درصد رشد است.
یکی از مقامات ارش��د انجمن شکایات هندوستان 
می گوی��د: ب��رای نخس��تین بار اس��ت ک��ه این همه 
شکایت دریافت کرده ایم. سازمان راه آهن در فهرست 
س��ازمان های دولتی بیش از همه مورد شکایت بوده 
اس��ت و بیش از 12 هزار شکایت مربوط به این نهاد 
بوده اس��ت. بعد کارکنان راه آهن که 12776 شکایت 
مربوط به آن ها بود مقامات بانکی با 6836 ش��کایت 

مقام دوم را داشتند.

کارخانه جدید ترن سازی هیتاچی ریل اروپا
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سعید قصابیان: آرزوی شیرینی است 
اگ��ر بتوان هم دو خط��ه کردن خطوط 
فعلی را انج��ام داد و هم خطوط آهن را 
به صورت تک خطه ب��ه نقاط فاقد خط 
آهن رس��اند. ولی واقعیت این است که 
منابع محدودند و ب��ا بضاعت فعلی این 
دو هندوان��ه را نمی توان با یک دس��ت 
بلند ک��رد. دو خطه کردن ب��ه افزایش 
ظرفیت خط می انجامد و احداث خطوط 
جدید مناطق و مردم بیش تری را تحت 
پوش��ش خدم��ات ریل��ی در م��ی آورد. 
افزایش ظرفی��ت خط ) دو خطه( وقتی 
توجیه دارد که ظرفیت تک خطه قبلی 
اش��باع شده باشد. توسعه خطوط جدید 
) تک خطه( باید با توجه به تقاضای بار و 

مسافر انجام شود.
اگر در مق��ام تصمیم گی��ری بودید 
کدام را اولویت می دادید. دو خطه کردن 
خطوط فعلی یا توس��عه ت��ک خطه به 
نق��اط فاقد خط آهن؟ ب��رای این که به 
محدودی��ت منابع ایم��ان بیاورید توجه 
بفرمایید که همی��ن الان فقدان ریل به 
یک معض��ل ب��زرگ در راه آهن تبدیل 

شده است.
عیس��ي نصی��ري: دو خط��ه ش��دن 
مس��یرهای تک خطه می بایست نسبت 
به احداث خطوط ت��ک خطه جدید در 
الویت باش��د و همچنین گام های بعدی 
در ارتقای ظرفیت مس��یر های دو خطه 
البت��ه با آینده نگری و اصلاح هندس��ی 
خطوط ایس��تگاهی فعلی نیز در الویت 
بعدی به طور همزمان و یا قبل از احداث 
مس��یرهای جدید قرار دارن��د، به عنوان 
ط��راح ترافی��ک وگ��راف برنام��ه ریزی 
حرک��ت قطارهای مس��افری و باری به 
عینه ش��اهد تحمیل و تسری معضلات 
خطوط تک خطه جدیدالاحداث ) مانند 
زاهدان ، شیراز و...( به واسطه عدم تکمیل 
زیرساخت های مورد نیاز بهره برداری ، به 
سایر خطوط ش��بکه بوده ام ، با توجه به 
ستاره ای بودن شکل ترافیک و تقاضای 
سفر در بخش مس��افری )عمدتا از مبدا 
و ب��ه مقصد تهران( ایجاد خطوط جدید 
بدون افزایش ظرفی��ت خطوط فعلی و 
توسعه ظرفیت ایستگاه های موجود تنها 

موجب اتلاف منابع خواهد بود.

مجیدبابایي: در خصوص این موضوع 
ابتدا یک مس��ئله مهم بایس��تی روشن 
شود. این که ما مسیر موجودی را دوخطه 
کنیم با هدف افزایش ظرفیت صورت می 
گیرد اما احداث مسیری جدید به منظور 
افزایش میزان دسترسی مردم و صاحبان 
کالابه خدمات حمل و نقل ریلی اس��ت. 
پ��س با دو ه��دف متف��اوت مواجهیم و 
هر یک ش��رایط و الزامات خاص خود را 

می طلبد.
از طرفی همان طور که جناب قصابیان 
هم اشاره داشته اند همواره با محدودیت 
مناب��ع هم مواجهیم و بایس��تی طرح ها 
طبق مطالعات توجیه��ی اولویت بندی 
ش��وند.  این که مسیرهای جدید احداث 
ش��ود ه��م به ط��رح آمایش س��رزمین 
وابسته است و هم میزان برگشت پذیری 
س��رمایه. معمولاً این حساب و کتاب ها 
در ط��رح های جامع خود را نش��ان می 
دهد و آن جااست که اولویت ها بر اساس 
قابلیت طرح ها و محدودیت ها مشخص 
می شود. فعلًا طرح جامع که نداریم و لذا 
نمی توانیم در انتخاب طرح های حمل و 

نقلی با یک جامع نگری مناس��بی ورود 
کنیم.

از سوی دیگر موضوع دوخطه کردن 
مس��یرهای موج��ود مرتب��ط ب��ا هدف 
افزایش ظرفیت شبکه در دستور کار قرار 
می گیرد. البته دوخطه کردن تنها یکی از 
سناریوهای افزایش ظرفیت است و لزوما 
در همه مسیرها گزینه مناسب و اول ما 
نخواه��د بود. افزایش ظرفیت را می توان 
از طری��ق ارتق��ا  س��امانه های علایمی و 
همچنین ارتقا  بهره  وری عملیات سیر و 
حرکت نیز میسر کرد. طبق آمار عملکرد 
س��ال های اخیر به طور متوس��ط حدود 
60 درص��د از ظرفی��ت موجود ش��بکه 
ریلی اس��تفاده می شود که شاید یکی از 
دلایل آن توس��عه بی برنامه مس��یرهای 
جدید طی س��الیان اخیر بوده است. اما 
در همین ش��بکه موج��ود که معتقدیم 
ظرفیت خالی داریم مس��یرهایی وجود 
دارد ک��ه به دلیل قرار گرفتن در نزدیکی 
چشمه های بار و مسافر فراتر از ظرفیت 
نی��ز عملکرد دارن��د و ل��ذا اولویت اول 
توس��عه و ارتقا  ظرفیت است. به همین 
دلیل اس��ت که 70 درصد عملکرد ریلی 
کش��ور فقط در 30 درصد شبکه اتفاق 
می افت��د. یعنی 30 درصد ش��بکه جور 
70 درص��د مابقی را نیز می کش��د و لذا 
بایستی در اولویت افزایش ظرفیت قرار 
گی��رد. البته بدون برخ��ورداری از نتایج 
طرح جامع حمل و نقل نباید قضاوت و 
پیش داوری کرد اما به طور کل می توان 
ادعا کرد که در وضعیت موجود کشور و 
محدودیت های جدی منابع بهتر است 
عمده تمرکز بر رفع گلوگاه های ش��بکه 
موج��ود قرار گی��رد تا توس��عه خطوط 
جدید. البته قاعدت��ا نمایندگان مجلس 
چنی��ن اس��تدلالی را نخواهند پذیرفت 
چرا ک��ه آن ها جدا از نگاه ملی تعهداتی 
را نیز نسبت به حوزه های انتخابیه خود 
دارن��د که بعضاً پر رنگ ت��ر از نگاه ملی 
هم است. تنها راه چاره نهایی شدن طرح 
جامع حمل و نقل کشور است تا در قالب 
قانونی مدون مسیر حرکت توسعه ریلی 
در سالیان آتی را بدون اعمال سلیقه ها و 

مبتنی بر مزیت طرح ها مشخص کنند.
عیس��ي نصیري: 70 درص��د درآمد 
از 30 درص��د ش��بکه حاصل می ش��ود 

که البته منظور در بخش باری اس��ت و 
اشاره به تمرکز معادن و مبادی بارگیری 
در 30 درصد از ش��بکه ریلی در نواحی 
اصفه��ان ، یزد و بخش��ی از کرمان دارد ، 
اما به معنی عدم اس��تفاده از 70 درصد 
مابقی شبکه نیست چراکه بخش بزرگی 
از ظرفیت ش��بکه در محورهای دیگر به 
بخش مس��افری اختصاص داده شده و 
همچنی��ن بخش��ی از محورها نیز نقش 
ترانزیت��ی بار از مبدا تا مقصد را برعهده 
داشته مراکز بارگیری عمده ای را شامل 
نمی ش��وند و یا مراکز تخلیه بار هستند 
که در آمار درآمدی محسوب نمی شوند 
مانند محور تهران-  مش��هد، آذربایجان ، 
ش��مال و بخشی از محور جنوب ، بخش 
دیگری از ش��بکه نیز دارای ظرفیت بلا 
استفاده بوده که غالباً به دلیل نوسازبودن 
و عدم تکمیل زیر ساخت ها و اتصال به 
مراکز جذب بار هس��تند ) مانند مناطق 
 406  Uic در  و...( ،  زاه��دان  ف��ارس ، 
عنوان شده که در صورتی که 60 درصد 
ظرفیت یک مس��یر مورد استفاده قرار 
گیرد بهره برداری از مسیر فوق درحالت 
بهینه بوده و پایین تر و بالاتر از این مقدار 

منجر به عدم بهینگی می شود .
به عن��وان مث��ال در ح��ال حاضر با 
ش��یوه و الزام��ات بهره ب��رداری فعلی ، 
صد درص��د ظرفیت نقاط بحرانی محور 
جنوب ) حدفاصل دورود- اندیمش��ک( 
و در محور دو خطه تهران مش��هد بیش 
از 98 درصد ، در مح��ور یزد 70 درصد 
تحت بهره برداری ق��رار دارد، به نحوی 
که گه گاه حتی تخصیص زمان مناسب 
جهت مسدودی تامین و نگه داری خط 
در برخی مس��یرها میس��ر نیست، »بی 
برنامگ��ی« ، پاش��نه آش��یل راه آهن که 
جسارتاً نگاه صرفا نظری و صرفا تجربی 
و ع��دم تلفی��ق تجربه و عل��م را هم به 
آن اضافه می کن��م ، به عنوان مثال طرح 
ب��لاک میانی تهران - مش��هد در حالی 
رو ب��ه اتمام بوده و مراحل تحویل گیری 
موق��ت را ط��ی می کند که به واس��طه 
ایرادات اساس��ی قابل پیش بینی عملًا 
تاثیر چندانی در افزایش ظرفیت مسیر 
نخواهد داشت چرا که در کنار انجام این 
طرح، اقدامات همزمان در تغییر ش��یوه 
بهره برداری ، اصلاحات مورد نیاز خطوط 

و س��امانه علای��م و ایج��اد تاسیس��ات 
مناسب جهت پوشش ظرفیت ایجادی 
صورت نگرفت��ه و عملًا هزینه های چند 
برابری را در آینده جهت برطرف کردن 
معضلات باید پرداخت، نکته اصلی این 
معضل نگاه مس��ئولان از منظ��ر صرفاً 

علایمی و نظری است.

استفاده حداکثری از ظرفیت 
خط

س��عید قصابیان: باید اولوی��ت را به 
اس��تفاده حداکثری از داشته های فعلی 
داد. افزایش ظرفیت خط فقط با دوخطه 
بدس��ت نمی آید اولین قدم و ارزان ترین 
قدم برای دست یابی به این هدف، اصلاح 
س��امانه علایم و ارتق��ا هوش مندی در 
عملیات سیر و حرکت است. خط مشهد 
تا چند سال قبل به روش جواز راه آزاد 
کنترل می شد ولی امروز سامانه علایم 
آن ارتقا پیدا کرده اس��ت. ارتقا سامانه 
علایم هم باید همپای افزایش تقاضای 
تردد به صورت مرحله ای ارتقا یابند چرا 
که افزایش تردد در یک خط یک ش��به 
رخ نمی دهد . نصب س��ی تی سی برای 
خطی ک��ه در روز یک قطار از آن عبور 
می کند صحیح نیس��ت. ارتقا  س��امانه 
علای��م باید به کاهش زمان س��یر قطار 
در بلاک منجر شود. در غیر این صورت 

این ارتقا  فقط هزینه است
در م��ورد عملی��ات س��یر و حرکت 
همان طور ک��ه در راه آهن ایران س��ابقه 
طولانی دارد، چاره ای جز کنترل از مرکز 
نداریم. مس��ئولان کنترل نواحی اشراف 
کامل بر کل ش��بکه ندارن��د و مرکز باید 
درباره اولویت س��یر دادن قطارها تصمیم 
نهایی را بگیرند. نمی دانم این سامانه چقدر 
خودکار اس��ت؟ از سامانه خودکار انتظار 
نداریم که به جای مسئول کنترل مرکزی 
تصمیم بگیرد بلکه کافی اس��ت به او در 

تصمیم گیری کمک کند
لذا وقتی از احداث تک خطه جدید 
سوال می کنیم و آن را با دو خطه کردن 
خطوط موجود مقایسه می کنیم پیش 
فرض من این اس��ت ک��ه ظرفیت تک 

خطه موجود اشباع شده است.
دوس��تان به یک معضل بزرگ اشاره 
کرده ان��د و آن کام��ل نب��ودن خطوط 

ش��روع  زم��ان  در  الاح��داث  جدی��د 
بهره برداری است. زیرساخت های مورد 
نیاز بهره برداری ناقص تحویل می شوند. 
به این معض��ل کیفیت پایی��ن اجرای 
خطوط جدید را هم اضافه کنید. شاهد 
عینی ان خط اصفهان- شیراز است. این 
مشاهدات کجا و » استفاده حداکثری از 

ظرفیت خط کجا!  « 
آیا کسی راه آهن جمهوری اسلامی 
ای��ران را  از باب��ت ای��ن معضلات مورد 
س��وال قرار می دهد؟ اگ��ر ظرفیت تک 
خطه موجود اشباع شده باشد می توان 
در ب��اره دو خطه ک��ردن آن فکر کرد. 
آن طور که دوس��تان آمار داده اند تعداد 
مع��دودی از خط��وط در نزدیک��ی حد 
اش��باع هس��تند و اکثر بقی��ه خطوط 
ظرفیت خالی زی��ادی دارند. پس دلیل 
و توجی��ه کاف��ی داریم ب��رای دوخطه 
کردن این چند مسیرمعدود. از بخت بد 
دوخطه کردن برخ��ی از این خطوط ) 
اندیمشک – دورود( با موانع فنی جدی 
مواجه است. در نگه داری از همین تک 

خطه موجود هم درمانده ایم.
قب��ل از دو خطه ک��ردن باید در باره 
توجیه اقتص��ادی این کاره��م مطالعه 
ک��رد. نمی دان��م ام��روزه ای��ن کار در 
ش��رکت احداث ی��ا وزارت ی��ا راه آهن 
انجام می شود یا خیر؟ اما همان طور که 
اش��اره کرده اند برخی اوقات فرمایشات 
نمایندگان مجلس بر صدر می نشیند و 

محاسبات اقتصادی در ته!
اما بقیه خطوط چه؟ آیا درست است 
که از ضرورت دو خطه ش��دن »همه« 

خطوط ریلی کش��ور صحب��ت کنیم؟ 
کاربرد کلمه »همه » کمی نگران کننده 

است.

کشیدن خط به مناطقی که 
قبلا ریل نداشته اند

داستان کشیدن خط به مناطقی که 
قبلا ریل نداش��ته اند داس��تان دیگری 
اس��ت. بحث عدالت اجتماعی در میان 
اس��ت. اما نباید توجیه اقتصادی را رها 
کرد. اگر توجی��ه اقتصادی را رها کنیم 
به سرنوش��ت امروز فرودگاه هایی دچار 
می شویم که با توجیه عدالت اجتماعی 
س��اخته ش��دند اما اکنون در خیلی از 
روزه��ا هیچ پرن��ده ای در آن ه��ا فرود 
نمی آید. اگ��ر توجیه اقتص��ادی را رها 
کنیم به سرنوش��ت امروز روس��تاهایی 
دچار می ش��ویم که که با توجیه عدالت 
اجتماعی از برق و لوله کشی گاز و آب 
تصفیه شده برخوردار شدند اما ساکنان 
آن ها امروز در صف مهاجرت به ش��هر 
قرار دارند. یکی از عواقب تصمیم گیری 
احساساتی برای احداث خطوط جدید 
عدم تق��ارن ش��دید در تردد اس��ت ) 
فرموده اند که70 در صد عملکرد ریلی 
کش��ور فقط در 30 درصد شبکه اتفاق 

می افتد(. این یعنی اتلاف منابع
س��وال دیگری ه��م در ای��ن میان 
مطرح است. س��والی مثل سوال مرغ و 
تخ��م مرغ : راه آهن بکش��یم و فرودگاه 
بس��ازیم تا منطقه توسعه پیدا کند؟ یا 
وقتی منطقه در مسیر توسعه اقتصادی 
ق��رار گرفت راه آهن و ف��رودگاه با پای 
خودشان می آیند؟ ش��ما طرفدار کدام 

دیدگاه هستید؟
ضمنا ب��ا موکول کردن همه چیز به 
تصویب طرح جامع حمل و نقل کشور 
مخال��ف هس��تم چون هی��چ تضمینی 
وجود ندارد که این طرح بعد از تصویب ، 
دچار اعمال س��لیقه نش��ود. کس��انی 
ک��ه آن قدر ذی نفوذ هس��تند که امروز 
می توانند احداث یک خط جدید یا یک 
فرودگاه جدید یا بن��در جدید را بدون 
توجیه اقتصادی و اجتماعی به کرس��ی 
بنشانند بعد از تصویب طرح جامع حمل 
و نقل کش��ور هم خواهند توانست. باید 

برای حل این معضل فکر دیگری کرد.

دو خطه كردن خطوط فعلی یا توسعه 
تک خطه به نقاط فاقد خط آهن

محس�ن پورسید آقایی مدیرعامل راه آهن با اشاره به 
ضرورت دو خطه شدن خطوط ریلی کشور، گفته است که  
دو خطه ش�دن تمام خطوط شبکه ریلی کشور در دستور 

کار راه آه�ن قرار گرفته اس�ت. در ادام�ه نظرات برخي 
فعالان ح�وزه ریل�ي را در یکي از ش�بکه هاي اجتماعي 

مي خوانید.

 باید اولویت را به استفاده 
حداکثری از داشته های 

فعلی داد. افزایش ظرفیت 
خط فقط با دوخطه بدست 

نمی آید اولین قدم و 
ارزان ترین قدم برای 

دست یابی به این هدف، 
اصلاح سامانه علایم و ارتقا 

هوش مندی در عملیات 
سیر و حرکت است
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خواهد داش��ت و متوس��ط سرعت سیر 
واگن را نیز کاهش می دهد .

 
دگرگونی در دستوالعمل 

تعمیرات اساسی واگن
در طول چند س��الی ک��ه تعمیرات 
توس��ط راه آهن انجام می ش��ده و بعدا 
با واگ��ذاری واگن ها به بخش خصوصی 
به مرور  تعمیر به پیمانکاران تعمیراتی 
) خصوصی (  واگذار شد . بندهای مختلف 
اجب��اری ک��ه در دس��تورالعمل وجود 

داش��ت کارهای که در تعمیرات اساسی 
می بایس��تی حتما انجام شود از لیست 
جدا ش��ده و به لیس��ت موارد هزینه ای 
جداگان��ه اضافه  ش��ده و این  روال طی 
چند س��ال اخیر ادامه پیدا کرد . به طور 
مث��ال تعمیرات چ��رخ و محور و جعبه 
یاتاقان جدا ش��ده ، انواع جوش��کاری ها 
روی بدنه بوژی ، جوشکاری روی شاسی 
و تعمیر و باز سازی قطعات اصلی ترمز و 
ترمز دستی حتی صافکاری و ترمیم پله ها 
سرشاسی جزو موارد هزینه ای است که 
می بایس��تی جداگانه محاسبه  شود.  با 
این روش هزینه های تعمیر اساسی واگن  
غیر معم��ول افزایش ش��ده به طوریکه 
اکنون هزینه تعمیر اساسی یک واگن از 
مرز ده میلیون تومان فراتر رفته است و 
همین طور در حال افزایش است . سرقت 
قطع��ات : این موضوع در یکی دو س��ال 
اخیر در محورهای خاص تشدید شده و 
زیان های غیر قابل جبرانی به شرکت ها 
وارد ک��رده که هزینه ه��ای جایگزینی 
قطعات بسیار بالا است و همچنین زمان 
خ��واب واگن برای تعمی��ر و جایگزینی 
قطع��ات افزایش یافته و هم از کارایی و 

درآمد واگن می کاهد در حالی که طبق 
بند دوم قرار داد حق دسترس��ی ماده 6 
این جزو مس��ئولیت راه آهن جمهوري 
اس��لامي ایران  است که راه آهن متعهد 
ش��ده واگن ها را در طول مسیر سالم به 
مقصد برساند . به طور مثال سرقت شیر 
کویل سیستم بخار هزینه ای حدود 300 

هزار تومان برای مالک واگن دارد .

 صدمات وارد به واگن درهنگام 
مانور بروز انواع سوانح در 

راه آهن
ای��ن موض��وع هرس��اله هزینه های 
زی��ادی را ب��ه مال��کان واگ��ن تحمیل 
می کند . س��رعت اس��تاندارد و مانور در 
راه آهن های پیش��رفته دنیا و بر مبنای 
اس��تاندارد UIC حداکثرحدود ش��ش 
کیلومتر است در حالی که سرعت مانور 
در محوطه های مانوری در راه آهن ایران 
بسیار بالاتر است و به طوری که صدمات 
زیادی را به سرش��امی واگن و قلاب ها 
وارد می کن��د و موج��ب شکس��تگی و 
اعوجاج سرشامی و ضربه گیرها می شود 
و هر س��اله هزینه ها قابل توجهی را به 

مال��کان واگن ها تحمل می کند. در این 
خصوص انتظار این اس��ت که مسئولان 
راه آهن ) س��یر و حرکت ( در جلوگیری 

از این خسارات ها اقدام کنند.
ج��دول زی��ر نمون��ه ای از س��وانح 
به وجودآمده ب��رای واگن های مخزندار 

یکی از شرکت های مخزندار است.

عدم دقت در بهره برداری از 
واگن ) راه آهن (

م��وارد زیادی از بریدگی چرخ در اثر 
س��هل انگاری در تعیین حالت باردار و 
یا خالی دسته ترمز که موجب بریدگی 
معم��ولا هر چهار چ��رخ  ومحور واگن 
می ش��ود. گزارش ش��ده  ای��ن اتفاق از 
موارد مهم در تعمیرات ویژه اس��ت که 
اولا واگن را مدت��ی متوقف کرده  ثانیاً 
چرخ و محور  و بانداژ را صدمه زده که با 
تراش چرخ رفع بریدگی  شده ولی عمر 
بانداژ بشدت کاهش می یابد  این مورد 
خطر س��انحه را  نیز ب��رای واگن ایجاد 
خواهد کرد. که می بایس��تی مسئولیت 
خسارات وارده به مالک واگن را راه آهن 

تقبل کند.

 قدیمی بودن ماشین آلات
فرسوده و قدیمی بودن ماشین آلات 
در دپوها تعمی��رات که به طور میانگین 
عمر ماش��ین آلات بالای 30 سال است 
به طور مثال بیشتردس��تگاه های تراش 
چ��رخ و محور و تعوی��ض بانداژ بیش از 
30 سال عمر دارند و عمر صنعتی شان 
س��پری ش��ده و این در راندمان کاری 

آن ها بسیار تاثیر گذار است .

 دستورالعمل های تعمیراتی
دس��تورالعمل های تعمیرات��ی که از 
س��وی راه آهن ) واگن ه��ای باری ( اعلام 
ش��ده به ط��ور دقیق رعایت نمی ش��ود . 
گاهي قطعات به طور غیر اس��تاندارد در 
کنار خط��وط تعمیر ی��ا درکارگاه های 
جانبی ب��ا روش ه��ای غیر اس��تاندارد 
بازسازی و دوباره به روی واگن ها نصب 

مي شود.

گاهي استفاده از قطعات یدکی 
به نسبت ارزان وکیفیت پایین

عدم تعمیر یا بازس��ازی قطعات مهم 
مثل فنر : معمولا فنر که قطعه حساسی 
اس��ت وضرب��ات وارد به بدنه ب��وژی را 
خنثی می کند  می بایستی در تعمیرات 
اساسی بازس��ازی شود . یعنی در کارگاه 
فنرس��ازی دمونتاژ کامل ش��ده پس از 
بادگی��ری لایه ها ب��از گردان��دن قوس 

لایه ها به حالت اولیه و مطمئن ش��دن 
از سلامت آن ها احیانا تعویض لایه های 
ترک خورده دوباره مونتاژ ش��ده و برای 
یک دوره چهارساله آماده شود . متاسفانه 
در ای��ران تا فنر شکس��تگی پیدا نکند 
آن را تعویض ی��ا تعمیر نمی کنند و این 
موضوع آمار تعمیرات ویژه یا اتفاقی در 
طول خط را به ش��دت افزایش می دهد 
و هزینه ه��ای اضافی ب��رای مالک در بر 

هراتی:

 بندهای مختلف اجباری 
که در دستورالعمل وجود 

داشت کارهای که در 
تعمیرات اساسی می بایستی 

حتما انجام شود

 بررسی مشکلات تعمیرات واگن 
از دید مالکان واگن

احمد هراتی 
كارشناس ريلي

با شروع خصوصی سازی در راه آهن درسال 1384 و واگذاری انواع واگن های 
باری و مس�افری به بخ�ش خصوصی تغییرات عم�ده ای در عرصه حمل ونقل 
ریل�ی به وجود آمد. بدین ترتیب که واگن های در اختیار ش�رکت های مختلف 
قرار گرفت و به طور طبیعی مس�ئولیت  های ص�دور بارنامه و تعمیرات واگن ها 
نیز به مالکان واگن ها که همانا شرکت هاي حمل ونقل ریلی هستند منتقل شد 
ولی متاس�فانه هم زمان امکانات دپوهای تعمیراتی و قطعات که در اختیار راه 
آهن بود و متعلق و وابسته به واگن ها بود به بخش خصوصی منتقل نشد . این 

تاخیر  چند س�اله در واگذاری دپوهای تعمیراتی ب�ه بخش خصوصی و اقدام 
ب�ه اجاره دادن آن ها به صورت کوتاه مدت موجب ش�ده پیمانکاران تعمیراتی 
قادر نباش�ند تا سرمایه گذاری روی ماشین آلات  و تجهیزات کارگاهی به دلیل 
نداش�تن توجیه اقتصادی انجام دهند . متاس�فانه ما شاهدیم در سراسر ایران 
دپوها راندمان پاییني دارند و به جز یکی دو مورد بقیه با ماشین آلات قدیمی 
کار می کنن�د به طور کلی در حال حاضرتعمیرات واگن ه�ا در ایران از کیفیت 

مناسبی  بر خورد نیست .

سوانح بوجود آمده برای واگنهای مخزندار یک شرکت
ملاحظات در تعهد  تعمیر کار      تاریخ تعمیرمحل سانحه تاریخ سانحه   شماره واگن ردیف 

تعویض بوژی و u و تامپون بیمه البرزکویر واگن )ری( 90/10/14خط بهران تهران 23557813-390/09/03

استاپر و کانال قلاب بیمه البرزکویر واگن )ری( 90/11/12ری24556714-190/10/19

واگن اسقاط شده  بیمه البرزبار و واگن کاملًا از بین رفتهنودژ - انجیلاوند25557568-591/06/12

شاسی و قلاب و ... خراب بیمه البرزفولاد درخشانمقابل ایوان اسلامشهر26556583-791/09/29

مخزن، مجموعه قلاب ها و ... بیمه البرزفولاد درخشانملکی27557667-392/01/13

تامپون ، شاسی و یو بیمه البرزفولاد درخشاناراک28557632-892/01/20

بوژی و شاسی بیمه البرزکویر واگن )ری(قزوین29556776-392/01/20

بوژی و شاسی بیمه البرزکویر واگن )ری(قزوین30557801-292/01/20

بوژی و شاسی بیمه البرزکویر واگن )ری(قزوین31557506-292/01/20

بوژی و شاسی بیمه البرزکویر واگن )ری(قزوین32556772-492/01/20

بار و واگن کامل از بین رفته بیمه البرزازنا مومن آباد557589-592/05/26 33

  بار و واگن کامل از بین رفته بیمه البرزازنا مومن آباد34557564-692/05/26

  بار و قسمتی از واگن  بیمه البرزکویر واگن )ری(شیرگاه قائمشهر35557728-192/09/05

  بار و قسمتی از واگن بیمه البرزکویر واگن )ری(شیرگاه قائمشهر36556786-092/09/05

بوژی - سرشاسی و جرخ وحورشعبه البرزرودک دربند3755768993/02/27

شاسی  و بوژی و قسمتی از مخزنشعبه البرزامروان3855766693/03/15

شاسی و بوژی شعبه البرزامروان3955763193/03/15

سرشاسی و بوژی و قسمتی بدنهشعبه البرزامروان4055768293/03/15

سرشاسی وعدسی مخزنشعبه البرزامروان4155782693/03/15
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مقدمه
حمل ونقل، یکی از عوامل مؤثر در 
رش��د و توسعه اقتصادی هر کشوری 

ب��ه ش��مار می  آی��د و در جمه��وری 
اس��لامی ایران نیز حمل ونقل به ویژه 
حمل ونق��ل ریلی، در جهت رش��د و 

گس��ترش و توس��عه اقتصادی ایران 
از اهمی��ت بالای��ی برخوردار اس��ت. 
چنانچه ملاحظه می  شود حمل ونقل 

ریلی ازلحاظ مصرف سوخت، آلودگی 
محیط زیس��ت، ایمنی و بس��یاری از 
پارامتره��ای دیگر از س��ایر ش��قوق 

حمل ونقل برتر است، به همین علت 
بررس��ی تقاضا و عوام��ل مؤثر بر آن 
می  تواند از اهمی��ت بالایی برخوردار 
باش��د. در ای��ن می��ان حمل ونق��ل 
مس��افری با توجه ب��ه این که به طور 
مستقیم با جامعه درگیر است، دارای 
حساس��یت بالاتری اس��ت. با توجه 
ب��ه این که حمل ونق��ل ریلی یکی از 
ش��قوق اصلی در جابه جایی مس��افر 
است، در این مقاله پارامترهای مؤثر 
ب��ر روی تقاضای مس��افری ریلی با 
تمرک��ز بر روی قیمت موردبررس��ی 

قرار می گیرد.

بررسی وضعیت موجود
عوام��ل مؤث��ر ب��ر روی تقاض��ا و 
جابه جای��ی مس��افر را می توان به دو 

دسته تقسیم نمود:
 عوام��ل ج��ذب و تولید س��فر: 
عواملی که موجب افزایش جابجایی 
مس��افر در بلندم��دت می گ��ردد که 

می ت��وان از این عوام��ل به جمعیت، 
درآمد، اشتغال و ... اشاره نمود.

 عوام��ل بازدارنده س��فر: عواملی 
موجب کاهش سفر در بلندمدت می شود 
که قیمت خدمات، مسافت، مدت زمان 

سفر و ... از این عوامل هستند.
در می��ان عوام��ل مؤث��ر قیم��ت 
خدمات یک��ی از عواملی اس��ت که 
حساسیت بس��یار بالایی در روزهای 
اخی��ر ب��ر روی آن وج��ود دارد. این 
موضوع می توان��د افزایش قیمت در 
سیس��تم ریلی را با افت شدید تقاضا 
روبه رو کن��د. در ادامه روند تغییرات 
ضری��ب اش��غال و تغیی��رات قیمت 
خدمات ب��ه ازای هر نفر-کیلومتر در 

بازه زمانی س��ال های 1393-1377 
نشان داده می  شود.

 به طورکل��ی روند ضریب اش��غال 
کاهش��ی بوده ک��ه این موض��وع به 
دلایل��ی همچ��ون کاه��ش تقاضای 
س��فر به صورت کلی در کشور، تغییر 

قیمت ها و ... اشاره نمود.
مطالعات حاکی از افزایش صندلی 
ایجادی تا سال 1389 و ثبات تقریبی 
مقدار آن است. بدین معنا که کاهش 
ضریب اشغال ناشی از کاهش عرضه 
نیس��ت و عام��ل اصل��ی آن کاهش 
تقاضا است. تأثیر تغییرات قیمت در 
ادامه به طور گسترده ای موردبررسی 
قرار می گیرد. البته روند کلی ضریب 
اش��غال در این مدت با شیب بسیار 
کمی کاهشی اس��ت. تا قبل از سال 
86 رون��د افزایش��ی بوده ام��ا از این 
سال کاهش آغازشده و روند تا سال 

1393 ادامه داشته است.
تقریباً نرخ قیمت به ازای هر نفر-

کیلومت��ر ثابت بوده و در این س��ال 
با ش��روع خصوصی سازی در صنعت 
حمل ونقل ریل��ی و واگذاری واگن ها 
به ش��رکت های خصوص��ی و بعد از 
دوره ای ب��دون تغیی��ر در قیمت ها، 
قیمت ه��ا افزایش یافت��ه اس��ت و با 
توجه به این موضوع که ش��رکت های 
خصوصی ب��رای ادام��ه فعالیت های 

خ��ود و ارایه خدمات نیاز به کس��ب 
درآمد داشته و در کنار ارائه خدمات 
مناس��ب ب��ه مس��افران نگاه��ی به 
هزینه ها و درآمدهای خود نیز دارد، 
روند افزایش قیمت ها ادامه داش��ته 
اس��ت. البته نکته ای که باید در نظر 
گرفته شود، تورم و افزایش قیمت ها 
در کش��ور اس��ت. مق��دار ت��ورم در 
س��ال های اخیر به صورت فزاینده ای 
رشد داشته و هزینه ها را تحت تأثیر 

خود قرار داده است.
 موض��وع دیگ��ر قابل بررس��ی که 
می توان��د در کاهش تقاضا تأثیرگذار 
باش��د، هزینه ناخالص س��الانه یک 
خانوار است. بدین معنا که هر خانوار 
به ه��ر یک از گروه ه��ای هزینه چه 
میزان تخصی��ص می دهد. جدول 1 
س��هم از هزینه ناخالص سالانه یک 
خانوار ب��ه تفکیک گروه های مختلف 
هزینه طی س��ال های 1392-1383 
را نش��ان می ده��د. همان طور که در 
جدول نشان داده ش��ده است، سهم 
هزینه ای حمل ونقل در این س��ال ها 
به ش��دت کاهش یافت��ه و خانوار در 
مسکن،  همچون  دیگری  بخش ��های 
کالاها، ارتباطات، بهداش��ت و ... که 
ملزوم��ات اصلی زندگی می باش��ند، 
هزینه می کنن��د و کمتر هزینه خود 
و مس��افرت  را ص��رف حمل ونق��ل  تأثیر اندک افزایش قیمت 

روی تقاضای ریلی
با توجه به جایگاه و اهمیت حمل ونقل ریلی در توس�عه کشور و همچنین 
اهمی�ت موضوع تقاضا در سیس�تم ریلی، در این مقال�ه و با توجه به عوامل 
تولی�د و ج�ذب س�فر و همچنین عوامل بازدارنده س�فر به بررس�ی عوامل 
مؤثر بر روی تقاضای ریلی پرداخته ش�ده است. س�پس با استفاده از منطق 
کش�ش پذیری و تابع تقاضای کاپ داگلاس، مدل پیش�نهادی برای بررسی 
تأثی�ر این پارامترها ارائه ش�ده اس�ت. با در نظر گرفتن اطلاع�ات مربوط به 
س�ال های 1377 – 1393 و با اس�تفاده از نرم اف�زار SPSS تأثیر هر یك از 

شاخص ها بر روی قیمت تعیین گردیده است. نتیجه اصلی به دست آمده این 
موضوع هس�ت که افزایش قیمت بر روی تقاضا )ضریب اشغال( تأثیر منفی 
دارد اما میزان این تأثیر چندان نیس�ت و عامل اصلی کاهش ضریب اشغال، 
افزای�ش قیمت نیس�ت و پارامترهای دیگ�ری می توانند در دید مس�افران 

اهمیت بالاتری را نسبت به قیمت داشته باشند.
کلمات کلیدی: تقاضای حمل ونقل مس�افری ریلی، کش�ش پذیری، تأثیر 

قیمت بر تقاضا

سید حسن موسوی نژاد،سعید خدمتلو، محمد کریمی 

جدول 1. سهم از هزینه ناخالص سالانه یك خانوار به تفکیك گروه های مختلف هزینه طی سال های 1392-1383
1392 1391 1390 1389 1388 1387 1386 1385 1384 1383 گروه هزینه

26.3 26.2 24.9 24.9 23.7 23.8 23.4 23.9 23.7 25.4 خوراکی ها و آشامیدنی ها

0.4 0.4 0.3 0.4 0.4 0.4 0.4 0.4 0.4 0.5 دخانیات

4.6 4.5 4.6 4.9 5.1 4.6 5.0 5.2 5.6 5.6 پوشاک و کفش

34.1 32.9 30.6 30.1 31.4 33.1 31.8 29.2 27.6 27.4 مسکن، آب، برق، گاز

4.2 4.5 4.8 5.2 5.3 5.0 5.4 5.2 5.7 5.7
ل�وازم، اث�اث و خدم�ات 

مورداستفاده در خانه

5.6 5.5 5.3 5.6 5.1 4.5 4.4 4.4 4.3 4.2 بهداشت و درمان

8.5 9.4 11.7 11.3 11.6 11.6 12.3 14.6 15.8 15.4 حمل ونقل

2.0 2.0 2.3 2.3 2.3 2.6 2.6 2.1 1.8 1.5 ارتباطات

2.3 2.3 2.7 2.8 2.7 2.4 2.6 2.8 3.0 3.5 تفریح و امور فرهنگی

1.8 1.9 2.1 2.5 2.2 2.3 2.2 2.3 2.1 1.9 تحصیل

2.1 2.1 2.3 2.2 2.2 2.1 2.2 2.2 2.2 2.3 رستوران و هتل

8.1 8.2 8.4 8.0 7.9 7.5 7.6 7.7 7.6 6.9 کالاها و خدمات متفرقه

قیمت یکی از مهم ترین 
عوامل مؤثر بر 

تصمیم گیری مصرف-
کنندگان است. تغییر 

قیمت ممکن است 
مصرف کنندگان را به 

استفاده از یك محصول 
خاص و جایگزینی آن با 

کالاهای دیگر 
سوق دهد
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می نماید.

 بررسی تئوریك عوامل 
مؤثر بر تقاضای مسافری 

حمل ونقل ریلی
در ای��ن بخ��ش بررس��ی تأثیرات 
پارامترهای مختلف بر روی تقاضای 
ریلی با اس��تفاده از منطق کش��ش-

پذی��ری در عل��م اقتص��اد ص��ورت 
می پذی��رد. منطق کش��ش پذیری بر 
روی ای��ن موض��وع تأکی��د دارد که 
هر ی��ک از پارامترها ب��ه چه میزان 
مطلوبیت داش��ته و ب��ر روی پارامتر 
خروج��ی )تقاضا( چه می��زان تأثیر 
تخصصی  ت��ر  به ص��ورت  می گ��ذارد. 
تغییرات  به  مصرف کننده  حساسیت 
قیمت یا ب��ه درصد تغییر در مصرف 
ناشی از یک درصد تغییر در قیمت، 
در صورت ثبات سایر شرایط، کشش 
نامیده می  شود. در ادامه پارامترهای 

در  گرفته ش��ده  نظ��ر  در  مختل��ف 
پیش��نهادی  کش��ش پذیری  م��دل 

موردبررسی قرار می گیرد.
قیم��ت یک��ی از مهم ترین عوامل 
مؤثر بر تصمیم گیری مصرف  کنندگان 
اس��ت. تغیی��ر قیمت ممکن اس��ت 
مصرف کنن��دگان را ب��ه اس��تفاده از 
ی��ک محصول خاص و جایگزینی آن 

با کالاهای دیگر س��وق دهد. هرچند 
اف��راد مختلف درزمینه  تصمیم های 
مصرف ب��ا یکدیگر متفاوت هس��ت، 
اما الگوی حاکم ب��ر مصرف و تقاضا 
این اس��ت که با افزایش قیمت ها – 
باثبات سایر ش��رایط – مقدار تقاضا 

باید کاهش یابد.
در بح��ث تقاضای س��فر با توجه 
به تع��دد و تنوع ش��یوه های س��فر، 
ع��لاوه بر کش��ش قیمت، بایس��تی 
کش��ش متقاط��ع نیز مدنظر باش��د. 
به عنوان مثال در کشور سفر با قطار 

می توان��د جایگزین س��فر با اتوبوس 
باش��د؛ بنابراین مد رقی��ب با قابلیت 
جایگزینی نیز باید در مدل کش��ش 
در نظر گرفته شود. تأثیر این موضوع 
ب��ا در نظ��ر گرفتن ش��اخص هزینه 
مسافرت با اتوبوس موردبررسی قرار 

گرفته است.
در مقاب��ل قیم��ت ک��ه می تواند 

یک عامل بازدارنده از س��فر باش��د، 
پارامتری همچ��ون جمعیت یکی از 
عوامل جذب و تولید س��فر هس��ت. 
ای��ن پارامت��ر نیز به موج��ب رعایت 
فرض موج��ود در تابع تقاضا در نظر 

گرفته می شود.
م��دل  خروج��ی  عن��وان  ب��ه 
کش��ش پذیری نی��ز ضریب اش��غال 
قطاره��ا در نظر گرفته ش��ده اس��ت 
که از یک س��و نش��ان دهنده توانایی 
ش��رکت های حمل ونق��ل ریل��ی در 
عرضه خدمات هست و از سوی دیگر 

اس��تقبال جامعه )تقاضای س��فر( را 
مشخص می سازد.

در ادام��ه رابطه خطی ش��ده تابع 
تقاض��ای کاپ داگلاس  ب��ا در نظر 
گرفتن پارامترهای ورودی و خروجی 

نشان داده شده است.
که در آن:

 Ln: علامت لگاریتم نپری

)س��ال های  زم��ان  نم��اد   :t  
موردبررسی(

ضری��ب   :Load_Factor  
اشغال )درصد(

ش��اخص   :Rail_Index  
قیمت کرایه مسافرت ریلی )شاخص 

ارائه شده توسط بانک مرکزی(
ش��اخص   :Road_Index  
قیم��ت کرای��ه مس��افرت ج��اده ای 
)اتوبوس( )ش��اخص ارائه شده توسط 

بانک مرکزی(
جمعی��ت   :Population  

کشور )میلیون نفر(
م��دل  پارامتره��ای  طب��ق   
کش��ش پذیری، این مدل ب��ه دنبال 
یافتن کشش تقاضای مسافری ریلی 
)کشش پذیری( در برابر پارامترهایی 
کرایه  قیم��ت  ش��اخص  همچ��ون 
مسافرت ریلی و جاده ای )اتوبوس( 
و جمعیت اس��ت. جهت پیاده سازی 
م��دل از نرم افزار آم��اری SPSS و 
اطلاعات به دست آمده از سالنامه های 
شرکت حمل ونقل ریلی رجاء، مرکز 
آمار کش��ور و بانک مرکزی کشور از 
س��ال 1377- 1393 استفاده ش��ده 
است. خروجی به دست آمده از نرم افزار 
در پیاده س��ازی مدل به شرح جدول 

2 هست.
 2 ج��دول  در  ک��ه  همان ط��ور 
نش��ان داده شده اس��ت، هر یک از 
پارامتره��ای در نظ��ر گرفته ش��ده 
به ص��ورت معن��اداری و ب��ا س��طح 
اطمینان 95 درص��د بر روی تقاضا 
)ضریب اش��غال( تأثی��ر می گذارند 
 .).Sig و t ب��ا توجه به میزان آماره(
این موض��وع همچنین با اس��تفاده 
از آزم��ون آم��اری ANOVA نیز 

اثبات شده است.
نتیج��ه موردنظر ک��ه در جدول 
بالا نش��ان داده ش��ده است، ضریب 
تأثیر )کش��ش( هر یک از پارامترها 

است. نتایج به این صورت هست که 
جمعیت دارای تأثیر بسیار بالایی بر 
روی تقاضا هست که کشش پذیری 
ب��الا و مثبت��ی بر تقاض��ا دارد. این 
بدین معناست که به ازای یک واحد 
تغییر در جمعیت بیش از یک واحد 
)1,061( تغیی��ر در می��زان ضریب 

اشغال به وجود خواهد آمد.
در مورد ش��اخص قیم��ت کرایه 
ج��اده ای )اتوبوس( می توان اش��اره 
نمود کش��ش پذیری پایی��ن و البته 
مثبت��ی نس��بت به ضریب اش��غال 
)تقاضا( ریلی خواهد داش��ت. بدین 
معنا که تغییر قیمت کرایه سیستم 
رقیب برای حمل ونق��ل ریلی تأثیر 

چندانی ندارد و به صورت تخصصی 
بی کشش هس��ت. اما مثبت بودن 
آن کاملًا منطقی هس��ت )افزایش 
قیم��ت کرایه مس��افرت با اتوبوس 
تقاضای  افزایش  موج��ب  می تواند 

ریلی شود(.
اما در مورد تأثیر شاخص قیمت 
کرایه مسافرت ریلی بر روی تقاضا 
می توان اشاره نمود که طبق منطق 
افزای��ش قیم��ت کرایه مس��افرت 
ریل��ی، تقاضای حمل ونق��ل ریلی 
را کاه��ش می دهد ام��ا میزان این 
کاهش زیاد نیس��ت. بدین معنا که 
افزایش یک واحد در شاخص کرایه 
مسافرت ریلی کاهشی بسیار کمتر 
از یک واح��د )0,145-( در ضریب 
اش��غال ایجاد می کند. این نش��ان 
می ده��د در دی��د مس��افران علاوه 
ب��ر قیم��ت می ت��وان عواملی چون 
کیفیت خدمات، راحتی سفر، زمان 
سفر و ... بیشتر از قیمت تأثیرگذار 
باش��د. این موضوع در نظرس��نجی 
انجام ش��ده در نوروز س��ال 1394 
ش��رکت حمل ونقل  قطاره��ای  در 
ریلی رجاء اثبات شده و بیش از 49 
درصد مس��افران حاضر به پرداخت 
ازای دریاف��ت  بیش��تر در  هزین��ه 
خدم��ات باکیفیت بهت��ر و ارتقای 
کیفیت واگن ها است. از این موضوع 

می  توان نتیجه گرفت شاخص کرایه 
مس��افرت ریلی نس��بت به تقاضا و 
ضریب اشغال کش��ش پذیر و تأثیر 
منفی دارد اما ای��ن تأثیر به میزان 
بالایی نب��وده و دلیل اصلی کاهش 
ضریب اشغال سیستم ریلی، قیمت 
ارائه خدمات نیست. نتایج به صورت 
خلاصه در جدول 3 نشان داده شده 

است.

نتیجه گیری
ب��ا توجه ب��ه جای��گاه و اهمیت 
حمل ونقل ریلی در توس��عه کشور 
و همچنین اهمی��ت موضوع تقاضا 
در سیس��تم ریلی، در این مقاله به 
بررسی عوامل مؤثر بر روی تقاضای 
ریلی پرداخته شد. در این راستا و با 
توجه به عوامل تولید و جذب سفر و 
همچنین عوامل بازدارنده سفر، سه 
پارامتر اصلی ش��اخص قیمت کرایه 
مس��افرت ریل��ی، ش��اخص قیمت 
کرایه مس��افرت جاده ای )اتوبوس( 
و جمعیت در نظر گرفته ش��ده و با 
اس��تفاده از منطق کشش پذیری و 
تاب��ع تقاض��ای کاپ داگلاس، مدل 
پیش��نهادی برای بررسی تأثیر این 
پارامترها ارائه شد. با در نظر گرفتن 
اطلاعات مربوط به سال های 1377 
– 1393 و ب��ا اس��تفاده از نرم افزار 
SPSS تأثیر هر یک از ش��اخص ها 
بر روی قیمت تعیین گردید. نتیجه 
اصل��ی به دس��ت آمده ای��ن موضوع 
هس��ت که افزایش قیم��ت بر روی 
تقاضا )ضریب اش��غال( تأثیر منفی 
دارد ام��ا میزان ای��ن تأثیر چندان 
نیست و عامل اصلی کاهش ضریب 
اش��غال، افزای��ش قیمت نیس��ت و 
پارامترهای دیگ��ری همچون زمان 
سفر، کیفیت خدمات و ... می توانند 
در دید مسافران اهمیت بالاتری را 

نسبت به قیمت داشته باشند.
کشش پذیری بالای عامل جمعیت 
و بی کش��ش بودن ش��اخص قیمت 
کرای��ه مس��افرت ج��اده ای نس��بت 
ب��ه ضری��ب اش��غال از دیگ��ر نتایج 

به دست آمده از این تحقیق هست.
 مناب��ع در دفتر نش��ریه موجود 

است.

جدول 3. خلاصه نتایج به دست آمده از خروجی مدل پیشنهادی

پارامتر نتیجه تغییر در ضریب اشغال به ازای 
100 واحد افزایش در پارامتر

شاخص قیمت مسافرت ریلی کشش پذیری پایین 14,5

شاخص قیمت مسافرت جاده ای 
)اتوبوس(

بی کشش 3

جمعیت کشش پذیری بالا 106

جدول 2. خروجی نرم افزار SPSS در پیاده سازی مدل پیشنهادی
Model

B
Coefficients Unstandardized T .Sig

Error .Std

1 )Constant( 11.636- 3.839 3.031- 010.

Index_Road 030. 105. 3.096 025.

Index_Rail 145.- 079. 3.468- 004.

Population 1.061 968. 3.059 009.

عامل اصلی کاهش ضریب 
اشغال، افزایش قیمت 

نیست و پارامترهای دیگری 
همچون زمان سفر، کیفیت 

خدمات و ... می توانند 
در دید مسافران اهمیت 

بالاتری را نسبت به قیمت 
داشته باشند
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دو قطار جدید نوساز برای افزایش 
بهره برداری از خدمات ریلی در هلند 
سفارش خرید شده اند . با پیش بینی 
افزایش تعداد مسافران ریلی در چند 
س��ال آینده ، مقام��ات راه آهن هلند 
اقدام به دو سفارش بزرگ در دسامبر 
2014 برای قطارهای خود-کش��ش 

برقی کردند .
در هلن��د دانش��جویان از ن��اوگان 
ریلی ب��ه طور چش��مگیری در چند 
دهه گذش��ته از الگوی پراخت هزینه 
برای دانش��جویان بهره مند ش��ده اند . 
ارای��ه حم��ل و نقل ریل��ی رایگان به 
عن��وان بخ��ش “کلی��دی” از تامین 
هزین��ه آموزش عال��ی در نظر گرفته 
شده اس��ت . پس از بحث و گفتگوی 
طولانی درباره آینده این سیاست ، در 
نهایت دولت تصمیم گرفت این امتیاز 
را به گروه بیشتری از مردم ارایه دهد .
به جای س��فارش خرید قطارهای 
ن��اوگان فعلی راه آه��ن هلند تصمیم 
گرفت به��ره ب��رداری از قطارهای “ 
نس��ل آینده “ را به مناقصه بگذارد . به 

ه��ر حال به منظ��ور افزایش ظرفیت 
و س��رعت س��فارش خرید چند قطار 
خود-کشش برقی برای بهره برداری 
در اوایل 2016 را سفارش خرید دهد .

 
قطار سبك 

)sprinter(اسپرینتر
راه آه��ن هلن��د بی��ن س��ال های 
2008 و 2010 ناوگان گس��ترده ای 
از قطارهای برقی س��بک اس��پرینتر 
با بدن��ه آلومینیومی از ش��رکت های 
بمباردیر و زیمنس دریافت کرد . این 
قطارها شامل 69 دستگاه قطار چهار 
واگن��ه کلاس 2400 و 62 دس��تگاه 
قطار ش��ش – واگن��ه کلاس 2600 
بودند . قرارداد اصلی که در ژوئیه سال 
2005 امضا شد شامل سفارش 246 
خودرو ریلی با حق سفارش تا بیش از 
800 امضا شد . اما در نهایت با توقف 
تولید به جای 1046 واگن فقط 658 

واگن تحویل شد.
پس از بروز چند مشکل در سامانه 
الکترونیک ، تمام قطارها دریافت شده 

و با کیفی��ت و کارآی��ی خوبی مورد 
بهره ب��رداری قرار گرفتند . به هر حال 
نداش��تن توالت اعتراضاتی از س��وی 
مس��افران را در پی داشت . در نتیجه 
راه آهن هلند تصمیم گرفت تا س��ال 
2025 تم��ام قطارهای خود را مجهز 
به توالت های پیشرفته کند . قرار است 
نصب توالت در سال 2021 آغاز شود 
و تمام قطارهای س��بک اسپرینتر به 

افزایش 
ناوگان 
ریلی 
هلند با 
قطارهای 
“سیویتی” 
و “فلیرت”

مترجم: محمد باقر کاظمی

طور همزمان به سیس��تم ETCSنیز 
تجهیز شوند .

 
بهره برداری از قطارهای 

)flirt(فلیرت
ش��رکت “ آبلیو “ وابسته به سامانه 
راهبری بین الملل��ی راه آهن هلند دو 
نوع از قطارهای فلیرت برای راهبری 
در خدمات منطقه ای مونشن گلادباخ 
– وس��ل در آلمان و مس��یر فرامرزی 
دوس��لدورف – امری��چ – آرنهایم را 

سفارش خرید داده است.

این دو مسیر قرار است از دسامبر 
2017 راه اندازی شوند . ناوگان فلیرت 
ش��امل 13 قطار پنج واگنه مجهز به 
سامانه برق 15 کیلو وات ، 16/7 هرتز 
و هفت قطار سه سیستمی ) 15 کیلو 
ولت ، 16/7 هرتز ، 25 کیلو ولت 50 
هرت��ز و 1/5 کیلو ولت ب��رق جریان 

مستقیم ( است.
ش��رکت “ آبلی��و “ ضم��ن برنده 
ش��دن امتیاز بهره برداری از مس��یر 
آلف��ن – آن – دن – ریجین و “ گودا 
“ که از س��امانه ترموا – قطار با قطار 

سبک A32 ساخت بمباردیر استفاده 
خرید  س��فارش  همچنین  می ک��رد ، 
ش��ش قطار دو- واگنه به قدرت 1/5 
کیلو ول��ت جریان مس��تقیم را داده 
اس��ت . بنابرای��ن نهُ قط��ار فلیرت به 
زودی گواهینام��ه راهبری در هلند را 

دریافت خواهند کرد .
 

افزایش ظرفیت
پی��رو تصمیم گی��ری دولت برای 
افزایش امتیاز س��فر دانشجویان ، راه 
آه��ن هلند نی��از به افزایش س��ریع 

ظرفیت خود ، ب��ه خصوص قطارهای 
اس��پرینتر خود پیدا کرد . در بحبوحه 
اعتراض ب��ه توالت قطارهای س��بک 
اس��پرینتر ، راه آه��ن هلند تصمیم به 
ادامه راهبری بقیه ناوگان خود گرفته 
و خری��د قطارهای اس��پرینتر نس��ل 

جدید را به مناقصه گذاشت.
برای شرکت در این مناقصه شرکت 
آلس��توم قطار “ کورادیا کنتینال “ و 
شرکت CAP قطار سیویتی و شرکت 
استادلر قطار فلیرت را پیشنهاد دادند .

راه آهن هلند بین سال های 
2008 و 2010 ناوگان 

گسترده ای از قطارهای 
برقی سبك اسپرینتر 
با بدنه آلومینیومی از 

شرکت های بمباردیر و 
 زیمنس

 دریافت کرد .

بهره گیری از قطارهای گردشگری می تواند به توسعه و كاهش هزینه های گردشگری بی انجامد
مع��اون رییس جمهور و رییس س��ازمان می��راث فرهنگی،صنایع دس��تی و 
گردشگری با بیان این که بهره گیری از قطارهای گردشگری و امکانات ریلی یک 
تجربه موفق در دنیا ست گفت :اما این تجربه در ایران جدید است و می تواند به 

توسعه بخش گردشگری و کاهش هزینه های آن بی انجامد.
مسعود سلطانی فر رییس سازمان میراث فرهنگی،صنایع دستی و گردشگری 
با اش��اره به مفاد برنامه ششم توس��عه و قرار داشتن توسعه گردشگری و جذب 
گردشگر به عنوان یکی از اولویت های اصلی آن گفت: براساس اولویت هشت گانه 
دولت و نظام در تدبیر برنامه شش��م توس��عه افزایش سهم گردشگری و جذب 

توریست در کشور است.
وی اف��زود: در ح��ال حاضر س��هم ما از این حوزه نیم درصد اس��ت و باید به 
گونه ای برنامه ریزی ش��ود تا در افق 1404 س��هم ما از نیم به دو درصد برس��د 
چرا که فکر می کنیم جاذبه گردشگری، فرهنگی و زیارتی ایران به گونه ای است 
که امکان ارتقاء این جایگاه وجود دارد. س��لطانی فر با اشاره به برنامه ریزی دنیا 
به منظور دسترس��ی  به رشد سه درصدی در حوزه گردشگری و توریست گفت: 
ب��ا این وجود م��ا باید بتوانیم رش��د 14 درصدی را حاصل کنی��م تا بتوانیم به 

اهداف تدوین ش��ده برای این حوزه در سند 1404 دست یابیم. وی با بیان این 
که توس��عه و گسترش گردش��گری از جمله محورهای اساسی و مدنظر ریاست 
جمهور است تصریح کرد: ما باید در برنامه ریزی های خود این موارد را به عنوان 
محورهای اساسی درنظر داشته تا انشااله بتوانیم به اهداف مورد نظر دست یابیم.
رییس س��ازمان میراث فرهنگی،صنایع دستی و گردشگری خاطرنشان کرد: 
در این زمینه علاوه بر ظرفیت داخلی باید از ظرفیت خارجی بهره بگیریم و امید 
می رود با انجام توافق و به نتیجه رسیدن برجام و ایجاد گشایش در همه بخش ها 
در حوزه گردشگری نیز شاهد گشایش باشیم.وی افزود: اگر بنا داریم در 10 سال 
آینده به رشد سه برابر در حوزه گردشگری دست بیایم رفع تحریم ها فرصت های 

خوبی را در این زمینه ایجاد کرده و می تواند ما را به اهداف نزدیک تر کند.
س��طانی فر تصریح کرد: یکی از مهم ترین برنامه ها و استراتژی ها بحث توسعه 
امکان��ات حمل و نقل اع��م از ریلی، هوایی، زمینی و دریایی اس��ت. به گفته وی 
هرچند قطارهای گردش��گری و امکانات ریلی یک تجربه موفق در دنیا ست اما 
این تجربه در ایران جدید است و می تواند به توسعه بخش گردشگری و کاهش 

هزینه های آن بی انجامد.
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خاطرنش��ان کرد: با ش��رکت مپنا در 
راه آه��ن در خصوص اج��راي قرارداد 
تحویل 150 دستگاه لکوموتیو داریم که 
تا امروز 120 دس��تگاه آن بهره برداري 
شده و 30 دس��تگاه باقیمانده تا پایان 
امسال تحویل مي شود که این قرارداد 
خدمات پ��س از فروش را نیز ش��امل 
مي ش��ود و از ش��رکت مپنا لکوموتیو 
براي زم��ان پس از تحویل لکوموتیوها 

هم کمک گرفته ایم.
وي ب��ا بی��ان اینکه به دنب��ال این 
هس��تیم ت��ا سفارش��ات بیش��تري به 
ش��رکت مپنالکوموتی��و دهی��م افزود: 
ب��ا توجه به تنگناهاي ش��دید مالي در 
مقط��ع کنوني مجبوری��م از مدل هاي 
جدید تأمین مالي اس��تفاده کنیم؛ به 
طوري که با اس��تفاده از م��دل اجاره 
به شرط تملیک، مبلغ س��رمایه اولیه 
بهره برداران کاهش پیدا خواهد کرد و 

این به نفع آنهاست.
آخوندي یادآور ش��د: با اس��تفاده از 
این مدل باید مپنا را قانع کنیم که اگر 
150 دس��تگاه لکوموتیو دیگر بسازد، 
تم��ام لکوموتیوه��ا براي م��دت زمان 
10 س��ال و بالاتر تحت اختیار شرکت 
راه آهن و شرکت هاي حمل و نقل ریلي 
ق��رار مي گیرد و محصول روي دس��ت 

کارخانه باقي نمي ماند.
وزیر راه و شهرس��ازي با بیان اینکه 
در ش��رایط کنون��ي ب��ه 800 تا 900 
لکوموتی��و جدید نیازمندی��م، گفت: با 
توجه به اینکه ش��رکت مپنالکوموتیو 
هم��کاري خوب��ي با ش��رکت زیمنس 
آلم��ان دارد، مي ت��وان با اس��تفاده از 
محص��ولات ای��ن ش��رکت به س��مت 
فناوري هاي قطار برقي در داخل کشور 
برویم و با توجه به پیش��ینه مثبت این 
ش��رکت در حوزه صنع��ت برق و نیرو، 
گروه صنعت��ي مپنا مي تواند به راحتي 
مي تواند به س��راغ تولی��د لکوموتیو با 

کشش نیروي برق برود.
وي تولید قطارهاي برقي در داخل 
کش��ور را اتفاقي بزرگ ب��راي صنایع 
ریل��ي توصیف و تاکید ک��رد: ما چند 
پ��روژه ب��زرگ در حوزه ریل��ي تعریف 
کرده ایم که گ��روه صنعتي مپنا پیش 
از این در خصوص برقي کردن راه آهن 
تهران � مش��هد با استفاده از فاینانس 

چین پیش��نهاداتي ارائ��ه کرده بود که 
البت��ه موفق نش��د و حال بای��د دید با 
ش��رایط جدید چه م��دل تأمین مالي 
مي توان براي این پروژه پیش بیني کرد.
آخون��دي تأکید ک��رد: اصلي ترین 
ش��رط براي هم��کاري با ش��رکت ها، 
بحث تأمین مالي است که امیدواریم با 
تعریف مدل تأمین مالي جدید بتوانیم 
از خدمات گروه صنعتي مپنا اس��تفاده 

بیشتري ببریم.
وزیر راه و شهرسازي افزود: در حال 
حاضر دانش فني کشور در حدي است 
که تعمیرات اساس��ي و کلي از صفر تا 
ص��د لکوموتیوها را مي ت��وان در ایران 
انجام داد و این تعمیرات باعث مي شود 
لکوموتیوه��اي ما 18 س��ال دیگر در 

شبکه ریلي فعالیت کنند. 
حمایت از صادرات مپنا

آخوندي یکي دیگر از موارد بس��یار 
مه��م ب��راي مپنالکوموتی��و را موضوع 
صادرات خوان��د و تصریح کرد: وزارت 
راه و شهرس��ازي قطع��ا از ص��ادرات 
مپنالکوموتی��و حمای��ت مي کند و این 
شرکت نباید به بازار داخلي قانع باشد. 
در حال حاضر هم��کاري خوبي میان 

شرکت هاي مپنا و راه آهن وجود دارد.
وزیر راه و شهرس��ازي با اش��اره به 
پیش��ینه موفق شرکت مپنا در صنعت 
ب��رق خاطرنش��ان ک��رد: چنانچه این 
شرکت مدل تأمین مالي مناسبي براي 
برقي کردن مس��یرهاي ریلي از جمله 
ته��ران � مش��هد ارائه کن��د، آمادگي 
همکاري و واگ��ذاري اجراي این پروژه 

به این شرکت وجود دارد.
گفتني اس��ت در مراسم امروز وزیر 
راه و ش��هر س��ازي در ط��ول مس��یر 
س��فر خود به اس��تان البرز که با قطار 
حوم��ه اي )ری��ل باس(تهران � ش��هر 
ق��دس � ک��رج � هش��تگرد � قزوین 
انجام ش��د ضمن افتتاح توقفگاه شهر 
قدس به طور رسمي با حضوراستاندار 
تهران، مدیرعامل راه آهن و جمعي از 
نمایندگان مجلس ش��وراي اسلامي ، 
از کارخانه بازس��ازي لکوموتیو البرز و 
مپن��ا بازدید کرد و در جریان بازدید از 
کارخانجات لکوموتی��و البرز نیز اولین 
لکوموتیو تحویلي از پروژه 10 دستگاه 

لکوموتیو »جي اي« را افتتاح کرد. 

عضو�کمیسیون�صنایع�و�معادن�مجلس�اعلام�کرد

فرسودگي�خط�آهن�و�ناوگان
�از�موانع�توسعه�ریلي

سرمایه�گذاري�غیردولتي�راهکار�اصلي
نماینده مردم ارومیه با بیان اینکه شبکه ریلي کشور با کمبودهایي نظیر 
نبود سرمایه گذاري کافي و خطوط ریلي لکوموتیو و ناوگان مسافري فرسوده 
مواجه است، گفت: براي رفع این مشکلات باید حمایت از بخش خصوصي و 

جذب سرمایه غیردولتي به صورت جدي در دستور کار قرار گیرد.
به گ��زارش روابط عمومي راه آهن جمهوري اس��لامي ای��ران به نقل از 
فارس،نادر قاضي پور گفت: بخش حمل و نقل ریلي همانند دیگر حوزه هاي 
حمل و نقلي با کمي بي توجهي از س��وي دولت و مس��ئولان مواجه اس��ت. 
وي اظهار داش��ت: شبکه ریلي کشور با کمبودهاي مشهودي همچون نبود 
س��رمایه گذاري کافي، خطوط ریلي فرس��وده نبود سرعت بالا، فرسودگي و 
قدیمي ب��ودن و نبود کارایي در بخش لکوموتیو و ناوگان مس��افري مواجه 

است که روند اجراي برنامه ها و اهداف توسعه اي را سخت تر کرده است.
عضو کمیس��یون صنایع و معادن مجلس بیان ک��رد: این بخش حمل و 
نقلي نیاز به س��رمایه گذاران کلان و بزرگي دارد تا جدا از زیر ساخت ها، در 

زمینه هاي دیگر آن ورود کرده و وضعیت فعلي آن را بهبود بخشد.
قاضي پور با اش��اره به آمار بالاي تصادف��ات رانندگي که رقم آن به بیش 
از 19 ه��زار نفر در س��ال مي رس��د، اضافه کرد: این رقم بالا در مقایس��ه با 
کشورهاي دنیا، براي ما این الزام را ایجاد مي کند تا سهم جادهاي در حمل 

و نقل کاهش یافته و به سوي استفاده از حمل و نقل ریلي هدایت شود.
وي بیان داشت: توسعه خطوط ریلي و همچنین دو خطه کردن مسیرها 
در کنار اتصال خطوط به داخل و مراکز شهرها را باید به متخصصاني سپرد 
تا بتوانند بهترین و مناس��ب ترین طراحي ها را براي اتصال و توسعه خطوط 
داشته باشند؛ براي دستیابي به این موضوع، باید حمایت از بخش خصوصي 

سرلوحه برنامه ها و سیاستگذاري ها قرار گیرد.
عضو کمیسیون صنایع و معادن مجلس افزود: در حال حاضر کشورهاي 
توس��عه یافتهاي نظیر بلژیک مس��افرت هاي درونش��هري خود را از طریق 
راه آه��ن انج��ام مي دهند به طوري ک��ه حمل و نقل چن��د وجهي در این 
کش��ورها گسترش یافته و همه خطوط ریلي قطارهاي حومه اي با قطارهاي 
برون ش��هري به نحوي مطلوب به یکدیگر متصل ش��ده اند. قاضي پور گفت: 
بالا بردن س��رعت قطار یکي دیگر از موضوعاتي اس��ت که س��الها کشور را 
ب��ا چالش هاي زیادي مواجه کرده اس��ت که علت اصل��ي آن را مي توان در 

فرسودگي خطوط عنوان کرد.
عضو کمیس��یون انرژي مجلس اضافه کرد: کش��ور باید به سوي حمل و 
نقل چند وجهي حرکت کرده و در این عرصه خطوط ریلي براي سرعت هاي 

بالا طراحي شود.
وي با اشاره به اینکه صنایع بزرگ کشور به منظور تأمین مواد اولیه خود، 
نیازمند بخش حمل و نقلي هستند، گفت: در صورت افزایش سرعت، کاهش 
زمان سیر و مهمتر از همه هزینه کمتر در شبکه ریلي، مي توان به این مهم 

دست یافت تا مواد اولیه این صنایع از طریق شبکه ریلي جابه جا شوند.
قاضي پور بیان کرد: اجراي پروژه هاي ریلي در مدت زمان تعیین ش��ده 
و حمایت همه جانب��ه از بخش غیر دولتي، صرفه اقتصادي بالایي را از این 

بخش نصیب کشور خواهد کرد. 

 وزیر راه و ش��هر س��ازي در مراسم 
بازدید از کارخانجات لکوموتیو مپنا از 
نی��از 28 میلیارد دلاري حوزه ریلي به 
سرمایه گذاري تا سال 1400 خبر داد 
و اع��لام کرد: در ح��ال حاضر نیازمند 
افزایش ظرفیت س��ه هزار کیلومتري 
در راه آهن هس��تیم و در همین راستا 
برنام��ه داریم تا 13 هزار کیلومتر خط 
آه��ن جدی��د در برنامه ه��اي عمراني 

وزارت راه و شهرسازي ساخته شود.
ب��ه گ��زارش رواب��ط عموم��ي راه 
آهن جمهوري اس��لامي ایران؛ عباس 
آخون��دي وزی��ر راه و شهرس��ازي در 
مراسم بازدید از کارخانجات لکوموتیو 
مپن��ا گف��ت: اهمی��ت راه آه��ن براي 
ایران نیازي به تش��ریح ن��دارد و قطعا 
توس��عه راه آهن نیاز اصلي ش��هرها و 
کلانش��هرهاي کشور اس��ت و در واقع 
گزینه دیگري پیش روي ما نیس��ت و 

کلانشهرها چه در داخل شهر و چه در 
حومه و چه در مسافت هاي بلندبرد نیاز 

به قطار و ریل دارند.
وي اف��زود: براي حم��ل بار نیز نیاز 
به راه آهن اس��ت؛ چراکه راه آهن حمل 
و نقل س��بز اس��ت و با محیط زیست 

بهترین سازگاري را دارد.
وزی��ر راه و ش��هر س��ازي در ادامه 
راه آه��ن را کارآمدتری��ن روش حمل 
و نقل��ي در کش��ور برش��مرد و تأکید 
ک��رد: خواه ناخ��واه راه آه��ن در آینده 
ایران جایگاه ویژه اي خواهد داش��ت و 
هر دولتي ک��ه روي کار بیاید، باید به 
این روش حمل و نقلي توجه بیشتري 

داشته باشد.
وي با اش��اره به ت��ردد روزانه بیش 
از 117 هزار خودرو در مس��یر ورودي 
تهران � کرج خاطرنش��ان کرد:انتقال 
این حجم از مس��افر ب��ه روي ریل هم 

در مصرف انرژي، هم از نظر ایمني در 
حمل و نقل و هم صرفه جویي در وقت 

مردم به سود کشور خواهد بود.
وزی��ر راه و ش��هر س��ازي در ادامه 
س��خنان خود ب��ا بیان اینک��ه دنیا به 
س��مت س��رمایه گذاري در این جهت 
حرک��ت مي کند گف��ت: دانش برقي و 
الکترونیک��ي کردن راه آه��ن و ارتقاي 
سرعت قطارها در کنار افزایش کنترل 
و ایمني افق هاي بس��یاري را در مقابل 

صنعت راه آهن ایجاد کرده است.
تحویل ریل ملي در زمستان

وي تصری��ح کرد: در س��فر اخیري 
که به کره جنوبي داش��تم، قطارهایي 
با س��رعت 350 کیلومتر در دنیا رایج 
ش��ده و خبر از راه آهن هاي با س��رعت 
450 کیلومتر به گوش مي رسد که این 
قطارها در مس��افت هاي 700 تا 800 
کیلومتري ب��ه راحتي قاب��ل رقابت با 

هواپیما هستند؛ البته این قطارها هنوز 
وارد بازار نشده اند.

وزیر راه و شهرس��ازي ب��ا تاکید بر 
اینک��ه برنامه بس��یار مفصلي در حوزه 
ریل��ي داری��م، گفت: در ح��ال حاضر 
دانش فني در راه  آهن وضعیت بس��یار 
مناس��بي و تولید ریل نی��ز در جایگاه 
مناس��بي قرار دارد به طوري که طبق 
تواف��ق اخیر ب��ا وزارت صنعت، معدن 
و تج��ارت و وزارت تع��اون، کار و رفاه 
اجتماعي در س��فر اصفهان، قرار است 
ذوب آهن طبق وع��ده اعلامي خود تا 
زمس��تان به ما ری��ل تحویل دهد و ما 
بتوانیم از نظر تأمین ریل نیز وابستگي 

کمتري به خارج داشته باشیم.
آخون��دي نکت��ه مهم در توس��عه 
حمل نقل ریلي را موضوع تأمین مالي 
برش��مرد و خاطرنش��ان کرد: براساس 
برنام��ه ری��زي صورت گرفته تا س��ال 
1400 شمسي حدود 28 میلیارد دلار 
نیاز ب��ه س��رمایه گذاري در این حوزه 
داری��م تا خطوط ریلي در مس��یرهاي 
انتهای��ي ب��ه کلانش��هرها، دوخط��ه، 

سه خطه و چهارخطه شوند.
وزیر راه و شهر سازي افزود: در حال 
حاض��ر نیازمند افزایش ظرفیت س��ه 
هزار کیلومتري در راه آهن هس��تیم و 
در همین راستا برنامه داریم تا 13 هزار 
کیلومتر خط آهن جدید در برنامه هاي 
عمراني وزارت راه و شهرسازي ساخته 

شود.
آخوندي با اش��اره به اهمیت برقي 
ک��ردن خطوط آهن تهران � مش��هد، 
ته��ران � بندرعباس و ته��ران � تبریز 
گف��ت: باید حم��ل و نقل س��ریع در 
مس��یرهاي بلندب��رد توس��عه یابد تا 
حداقل سرعت قطارها به 200 کیلومتر 
برس��د. به گفت��ه وي در ح��ال حاضر 
600 لکوموتیو در کش��ور وجود دارد و 
900 لکوموتیو دیگر نیاز کش��ور است 
که تع��داد 120 دس��تگاه لکوموتیو از 
طریق کارخانجات بازس��ازي لکوموتیو 
ش��رکت راه آهن تأمین ش��ده و مابقي 
این نیاز باید از شرکت هاي تولیدکننده 
لکوموتیو مانند ش��رکت مپنا لکوموتیو 

تأمین شود.
وزی��ر راه و شهرس��ازي ب��ا اش��اره 
به هم��کاري خ��وب راه آه��ن و مپنا 

وزیر�راه�و�شهر�سازي�در�مراسم�بازدید�از�کارخانجات�لکوموتیو�مپنا؛

نیاز ۲۸ میلیارد دلاري حوزه ریلي 
به سرمایه گذاري تا سال 1۴00
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به نظر ش�ما چه مشکلاتي در 
خص�وص تعمی�رات وی�ژه وجود 
دارد؟ براي کاهش تعمیرات ویژه 
چه پیش�نهادهایي دارید و با چه 
راهکاري مي ت�وان آن را کاهش 

داد؟
مش��کلات تعمیرات ویژه واگن ها 
در ایستگاه های تشکیلاتی را می توان 
به عدم تدوین دستورالعمل جامع با 
وضعی��ت فعل��ی و ع��دم هماهنگی 
ادارات س��یر و حرک��ت و ناوگان در 
امر واگ��ذاری واگن های تعمیری در 

بعضی از نواحی و یا نبود زیرس��اخت 
و امکانات لازم از قبیل بالابر و امثال 
آن و نب��ود اف��راد متخصص از طرف 
پیمان��کاران ک��ه هرچ��ه زودتر این 

مشکل باید برطرف شود.
 ب��رای کاه��ش تعمی��رات وی��ژه 
واگن ها در حال س��یر ماموران بهره 
ب��رداری اع��م از رییس قط��ار باری 
و مام��وران مان��ور در ایس��تگاه ها و 
همچنی��ن ماموران پس��ت بازدید از 
نظر کنترل ادوات ناقله واگن ها حتما 
دقت کام��ل و لازم باید بعمل آورند 

تا واگن ها دچار معایبی نشوند که از 
قطار منفصل شوند.

 
ب�ه  نواح�ي  واگ�ذاري  ط�رح 
پیمانکاران ب�راي تعمیرات ویژه 
چه محاسن و چه معایبي داشته 
اس�ت. در گذش�ته ک�ه راه آهن 
تعمی�رات ویژه را انج�ام مي داد 

کدام بهتر بود.
 ط��رح واگذاری تعمیرات ویژه در 
نواحی )مس��یر محوری( توسط یک 
پیمانکار عمل خوبی است ولی تحت 

مدیریت واحدی بای��د انجام وظیفه 
کنن��د و برای مالکان واگن ها صحیح 
نیس��ت در این امر ورود نمایند چون 
از اصل کار خودشان که بازاریابی بار 
و حمل و نقل کالا برای مشتریانی که 
عمده درآمد آن متوجه راه آهن است 
غافل می ش��وند بهتر است پیمانکار 
تحت مدیریت و نظارت راه آهن قرار 
گیرد و از اهرم های لازم برای هرچه 
بهتر انجام دادن کارها استفاده کنند 
و هزینه آن را طبق س��نوات گذشته 
به ط��ور قانون��ی از مال��کان دریافت 
کنند . محاس��ن واگ��ذاری تعمیرات 
ویژه در یک محور در این اس��ت که 
بایک پیمانکار طرف حساب هستید 
ولی در گذشته پیمانکاران متعددی 
در یک مح��ور فعالیت می کردند که 
هرکدام س��لیقه ای انج��ام وظیفه و 

اشتباهات زیادی داشتند .
 

به نظر ش�ما تعمی�رات جاري 
که مج�وز ترمز اس�ت باید جزو 
هزینه اس�تفاده از ش�بکه باشد 
و ی�ا مس�تقل از ش�رکت ها اخذ 
ش�ود اگر تعمیرات ج�اري جزو 
هزینه ه�اي اس�تفاده از ش�بکه 
نیس�ت روش افزایش آن چگونه 
تعمیرات  باشد؟مش�کلات  بای�د 
ج�اري در حال حاضر چیس�ت و 
براي حل آن چه پیش�نهادهایي 

دارید؟
هزینه دریافت تعمیرات جاری جز 
هزینه اس��تفاده از ش��بکه باشد و یا 
مالکان پرداخ��ت نمایند این موضوع 
را قانون معین می کند متاس��فانه امر 
واگذاری و فروش واگن ها در راه آهن 
با اجرای اصل 44 قانون اساسی بدون 
کارشناسی و با عجله انجام پذیرفته و 
پیش بینی های لازم را که هم اکنون 
مالکان با مشکلاتی عدیده ای مواجه 
ش��ده اند از نظر هزینه های اعلامی و 
بخش نامه های کارشناس��ی نش��ده و 
س��لیقه ای و خلق الساعه که از طرف 
راه آهن صادر می ش��ود . لذا پیشنهاد 
می ش��ود اگر ق��رار باش��د هزینه در 
رابطه با خدمات جاری دریافت شود 
بهتر اس��ت براس��اس حق دسترسی 
مبلغ��ی در بارنامه تعیین  و در موقع 

دریافت هزینه حمل در قالب بارنامه 
اعمال شود .

ج��اری  تعمی��رات  مش��کلات 
متخصص  نیروه��ا ی  نب��ود  عمدت��ا 
و تعدی��ل نم��ودن نی��روی انس��انی 
امثال مکانیس��ین های تعمیراتی در 
پس��ت های بازدید و نداش��تن زمان 
کافی ب��رای بازدید قطاره��ا با توجه 
به تراکم و ط��ول قطار اکثرا واگن ها 
ب��ا معایب ادامه س��یر می دهند و در 
تعمیرات  دچار  بعدی  ایس��تگاه های 

ویژه می شوند.
 

اساس�ي  تعمیرات  مش�کلات 
واحدهاي تعمیرات طرف قرارداد 

شرکت ها چیست؟
در  اساس��ی  تعمیرات  مش��کلات 
واحده��ای تعمیراتی نبود امکانات و 
ماش��ین آلات کافی و بروز و نداشتن 
نقدینگ��ی جه��ت تهی��ه قطع��ات و 
فرسوده بودن ماش��ین آلات با طول 

عمر بالا است.
 

چق�در واحده�اي تعمیرات�ي 
واگن ه�اي  ج�واب  موج�ود 

تعمیراتي را مي دهد.

از  مح��دودی  تع��داد  به ج��ز 
س��ایت های تعمیرات اساسی الباقی 
تعطی��ل و یا نیمه تعطیل اس��ت و با 
توجه ب��ه این که حمل ب��ار مقداری 
کاه��ش یافته و تع��دادی از واگن ها 
متوقف هس��تند در صورتی که بار به 
مقدار کافی باشد سایت های موجود 

جوابگو نخواهند بود.
 

ب�ه نظ�ر ش�ما م�دت زم�ان 
تعمیرات اساس�ي هر چند وقت 
یکبار باید باش�د. براي رس�یدن 
ب�ه ی�ك اس�تاندارد مطلوب چه 

پیشنهادهایي دارید؟
زمان تعمیرات اساس��ی تا قبل از 
س��ال 1393 بعد از خاتمه تعمیر تا 
تعمیرات اساسی بعدی چهار سال در 
سرویس بهره برداری بوده بعد از آن 
به تعمیرات اساسی اعزام مي شد ولی 
در س��ال گذش��ته اداره کل واگن ها 
بدون هیچگونه توجیه طی بخشنامه 
طول مدت تعمیرات اساس��ی را بعد 
از س��ه سال بهره برداری اعلام کرده 
به نظر می رسد برای اعلام زمان بهره 
برداری مابین دوتعمیر اساس��ی بهتر 
است طول مسیر تردد و موقعیت آب 

و هوایی و پرو خالی بودن واگن ها و 
سلامت خطوط در نظر گرفته شود و 
با واقعیت امر نزدیکی داشته باشد .

 
طولاني ش�دن زمان تعمیرات 

واگن ها مربوط به چیست؟
 زمان طولانی شدن واگن ها تهیه 
هزینه های  ک��ه  انحص��اری  قطعات 
س��نگینی دارد مانن��د چرخ و محور 

بانداژ و بعضی از قطعات آلات ناقه .
 

چقدر کاهش زم�ان تعمیرات 
اساس�ي از چهارس�ال ب�ه س�ه 

س�ال را کارشناس�ي مي دانید و 
چه مش�کلاتي براي شرکت ها به 
وجود آورده اس�ت؟ ای�ن اتفاق 
چق�در موجب کاه�ش بهره وري 

شده است؟
کاهش زمان تعمیرات از 4 س��ال 
به 3 س��ا ل پش��توانه علم��ی ندارد. 
به عل��ت زیاد ش��دن تعمیرات ویژه و 
توقف واگن ها در ایس��تگاه ها چنین 
دس��تور العمل هایی را ص��ادر کردند. 
در صورتی ک��ه ع��لاج کار در ای��ن 
اس��ت که باید در پس��ت های بازدید 
برای تعمیرات ج��اری واگن ها دقت 
بیش��تری به عمل آید که متاس��فانه 
در بخش ن��اوگان باری چنین دقتی 
نمی ش��ود که بعضا مش��اهد ه ش��ده 
قطار ب��اری اعزامی از پس��ت بازدید 
مبدا تا پس��ت بازدید بعدی تعدادی 
از واگن هایش دچ��ار تعمیرات ویژه 
یا جاری ش��ده اند و مشکلی که برای 
شرکت ها بوجود می آید سالیانه یک 
سوم از تعداد واگن های ملکی خود را 
باید از س��رویس خارج و به تعمیرات 
اعزام نمایند و مش��کلی که برای راه 
آهن به وجود می آید به علت نداشتن 
سایت های صددرصد فعال و امکانات 
لازم در موقع مق��رر تعمیرات انجام 
نمی پذی��رد و زی��ان هنگفتی به علت 
از سرویس خارج ش��دن واگن برای 
تعمیرات و عدم حمل بار متوجه راه 

آهن خواهد شد.
25 درصد به هزینه ش��رکت ها در 
امر تعمیر اساس��ی افزوده شده و 25 
درصد از ع��دم درآمد حمل بار ضرر 
راه آهن و ش��رکت می شود. به عنوان 
مث��ال ش��رکتی ک��ه صاح��ب 400 
دس��تگاه واگن است س��الیانه 100 
دس��تگاه به تعمیرات اع��زام می کرد 
ولی در ط��رح جدید س��الیانه 135 
دستگاه باید به تعمیرات اعزام شود.

بهره وری واگن بستگی به دقت و 
تعمیرات لازم در پس��ت های بازدید 
دارد  و چ��ون در تعمیرات اساس��ی 
تمامی کنترل ه��ا حداقل 95 درصد 
بالابردن  ب��رای  مراع��ات مي ش��ود. 
به��ره وری تعمی��رات اساس��ی حتما 
از قطعات اس��تاندارد و تعمیر کاران 

مجرب و متخصص استفاده نمود.

 كاهش زمان تعمیرات از
 ۴ سال به 3 سال پشتوانه علمی ندارد

یکي از بخش هایي که هزینه بس�یاري به شرکت هاي 
حمل و نق�ل ریلي تحمی�ل مي کند، تعمیرات اساس�ي، 
جاري و ویژه است که بخش بالایي از درآمد شرکت ها را 
به خود اختصاص داده اس�ت. کارشناسان و فعالان حوزه 
ریلي معتقد هس�تند قطار باری اعزامی از پس�ت بازدید 
مبدا تا پس�ت بازدید بعدی تعدادی از واگن هایش دچار 
تعمی�رات ویژه یا جاری مي ش�وند که براي ش�رکت هاي 
ایجاد مشکل و هزینه مي کند. در این خصوص با مهندس 
حس�ین چوپاني ک�ه از قدیمي ترین فع�الان حوزه ریلي 

اس�ت گفت و گویي انجام دادیم. 1394/10/26 پنجاهمین 
سالگرد فعالیت ایشان در صنعت حمل و نقل ریلي است. 
وي معتقد اس�ت س�الیانه یك س�وم از تعداد واگن های 
ملکی خود را باید از س�رویس خارج و به تعمیرات اعزام 
نمایند و مشکلی که برای راه آهن به وجود می آید به علت 
نداش�تن س�ایت های صددرصد فعال و امکانات لازم د ر 
موقع مق�رر تعمیرات انجام نمی پذی�رد و زیان هنگفتی 
به علت از س�رویس خارج ش�دن واگن ب�رای تعمیرات و 

عدم حمل بار متوجه راه آهن خواهد شد.

چوپانی:
 امر واگذاری و فروش واگن ها 

در راه آهن با اجرای اصل 44 
قانون اساسی بدون کارشناسی 
و با عجله انجام پذیرفته و پیش 

بینی های لازم را که هم اکنون 
مالکان با مشکلاتی عدیده ای 

 مواجه شده اند مورد توجه
 قرار نداده اند 
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هرچن��د ب��ا توجه به نی��از جدی 
کشور به بهبود اوضاع ناوگان هوایی 
همچن��ان بحث تامی��ن هواپیماهای 
جدید و توس��عه فرودگاه های کشور 
اولویتی ج��دی به حس��اب می آید، 
اما به نظر می رس��د همان طور که در 
افتاده،  اتفاق  توسعه یافته  کشورهای 
در برنامه ه��ای کلان ایران نیز قطار 

جای هواپیما را خواهد گرفت.
امنی��ت  و  ارزان��ی  مزی��ت  دو 
ش��اخصه هایی اس��ت ک��ه در طول 
س��ال های گذشته توانس��ته راه آهن 
و حم��ل و نقل ریل��ی را در قیاس با 
هواپیم��ا وارد رقابت��ی ج��دی کند، 
مساله ای که با توجه به همراه شدن 
قطارهای پرسرعت با سرعت حرکت 
به س��مت مقصدها توانس��ته جایگاه 
قطار را از نظر کشورهای توسعه یافته 
بهبود بخش��د تا جایی که بس��یاری 
آینده حمل و نق��ل بین المللی را در 

قطار جستجو می کنند.
اتصال کشورهای اروپایی در طول 

س��ال های گذشته با قطار به یکدیگر 
و البته رضایت بالای مس��افران آن ها 
باعث ش��ده ای��ن ش��اخص در بین 
بسیاری از کش��ورهای توسعه یافته 
جایگاهی ویژه پیدا کند تا جایی که 
در مطالعات امروز میزان دسترس��ی 
ب��ه قط��ار و کیفی��ت آن در تعیین 
می��زان توس��عه یافتگی یک ش��هر و 

منطقه جایگاه ویژه دارد.
ای��ن رو در ط��ول س��ال های  از 
گذش��ته بخش عمده ای از مطالعات 
راه  اعتب��ارات موج��ود در وزارت  و 
و شهرس��ازی ص��رف دس��تیابی به 
نفوذ  گس��ترش  بهین��ه  روش ه��ای 
راه آهن ش��ده و این مساله در قوانین 
بالادس��تی نظ��ام نی��ز م��ورد تایید 

چندباره قرار گرفته است.
در برنامه ششم توسعه نیز راه آهن 
دو بند خاص را در اختیار داشته و در 
رابطه با آن به تصریح سیاس��ت هایی 

اعمال شده است.
در بن��د 24 این قوانین به اولویت 

بخ��ش ریل��ی در توس��عه حم��ل و 
نقل اش��اره ش��ده که به خوبی نشان 
می دهد راه آهن در آینده چه نقش��ی 
در ح��وزه حمل و نقل ایف��ا خواهد 
ک��رد هر چند با توجه به مش��کلات 
زیرس��اختی خطوط ریل��ی در ایران 
و نیاز به صرف اعتبارات بس��یار زیاد 
تنها برای دسترس��ی راه آهن به تمام 
نقاط ای��ران هنوز کار زی��ادی برای 
مطرح ش��دن نام راه آهن در فهرست 
اولویت ه��ای حمل و نقل باقی مانده 
اما این برنامه ریزی ها نش��ان می دهد 
حداق��ل در ط��ول س��ال های آینده 
بخ��ش قابل توجهی از توجه ها جلب 

این حوزه خواهد شد.
بند 25 این سیاس��ت های ابلاغی 
نیز به نقش راه آه��ن در حوزه باری 
اش��اره کرده که باید خط��وط ریلی 
کشور به ش��بکه اقتصادی و تجاری 
اصلی متصل ش��ده و با نهایی شدن 
کریدورهای شمال به جنوب و شرق 
به غرب در این راس��تا گام های مهم 

برداشته شود.
ای��ن اه��داف بلندمدت ش��رکت  
راه آهن را بر آن داشته که به تشکیل 
س��تاد برنامه ششم توسعه اقدام کند 
تا بر اساس گفته های مدیرعامل این 
ش��رکت از هم اکن��ون برنامه ریزی ها 
برای اجرای اهداف بلندمدت کش��ور 

فراهم شود.
هر چند باقی ماندن یازده اس��تان 
کش��ور در نق��اط خارج از پوش��ش 
راه آهن در کنار جا ماندن تعداد قابل 
توجهی از خطوط ریلی از فهرس��ت 
نوسازی ها و فرس��ودگی آن ها کار را 
ب��رای وارد کردن خطوط ریلی ایران 
به استانداردهای جهانی با مشکلات 
ج��دی مواجه کرده اما ش��اید توجه 
وی��ژه ب��ه این ن��وع از حم��ل و نقل 
در قوانی��ن بالادس��تی نظ��ام بتواند 
برای تامین اعتب��ار لازم و در نتیجه 
آن س��رعت گرفتن توس��عه راه آهن 

گره گشا باشد.
مرجع : خبرگزاری ایسنا

دول��ت در حال��ی اتم��ام پروژه های 
دارای پیش��رفت بالای 80 درصد را در 
اولویت قرار داده که برخی از نمایندگان 
مجلس معتقدند وزن سیاسی پروژه ها، 
مهمتر از میزان پیشرفت فیزیکی آن ها 
اس��ت و دولت بای��د پروژه ها را با حفظ 

تعادل منطقه ای، اولویت بندی کند.
درحالی که ایران می تواند با توسعه 
خطوط راه آهن و ریلی س��الانه 2 هزار 
و 200 میلی��ارد توم��ان صرف��ه جویی 
اقتصادی داشته باشد در طی 33 سال 
گذشته تنها حدود 5 هزار کیلومتر خط 

ریلی در کشور احداث است.
ای��ن روزها پ��روژه ه��ای نیمه تمام 
راه آهن روی میز مسئولان، کارشناسان 
و نمایندگان مجلس قرار دارد؛ به نحوی 
که شاید بتوان ابراز داشت در هر جلسه 
مجلس، نماینده ها برای پ��روژه ناتمام 

ریلی حوزه خود داد سخن دارند.
م��وارد زی��ر، بخش��ی از س��خنان و 
نمایندگان مجل��س، درباره  اظه��ارات 

پروژه های ناتمام ریلی است:

منص�ور حقیق�ت پ�ور، نماینده 
مردم اردبیل، سرعین، نیر و نمین: 
با وجود گذشت 15 سال از آغاز ساخت 
راه آه��ن اردبی��ل این پ��روژه تنها 30 
درصد پیشرفت داش��ته است بنابراین 
از وزیر راه و شهرس��ازی می خواهم به 

وضعیت این راه آهن رسیدگی کند.

محمدرضا محس�نی ثانی، عضو 
کمیس�یون امنیت ملی و سیاست 
راه آه��ن  پ��روژه  خارج�ی مجل�س: 
پرس��رعت ته��ران ب��ه مش��هد نیز در 
غفل��ت اعتباری قرار دارد و وضعیت آن 

بلاتکلیف است.

عض�و  رضای�ی  محمدرض�ا 
کمیسیون عمران مجلس: متاسفانه 
ش��بکه ریل��ی در ایران ناقص اس��ت و 
خطوط راه آهن در برخی اس��تان ها به 
بن بست می رسد. شبکه ریلی در ایران 
کامل نیس��ت، به همین دلی��ل از 20 

درصد این ظرفیت استفاد می کنیم و از 
80 درصد مابقی بهره ای نمی بریم.

دول��ت وعده داده اس��ت 184 طرح 
دارای 80 درصد پیش��رفت به بالا را تا 
آخر امس��ال به پایان برساند و 62 طرح 

20 تا 80 درصدی را هم تکمیل کند.
احم��د خدایی، قائم مق��ام راه آهن 
جمهوری اس��لامی ایران ب��ا اعلام خبر 
افزای��ش چهار براب��ری بودج��ه ریلی 
کش��ور در س��ال 1394، اظهار داشت: 
این اعتبار برای تکمیل پروژه های نیمه 
تمامِ موجود است، نه احداث پروژه های 

جدید.
قاسم ساکتی، مدیر طرح برقی سازی 
خطوط راه آهن گفت: در رویکرد جدید، 
پروژه هایی که خروج��ی مطلوبی دارد، 
بر اس��اس هزینه - فایده در دستور کار 
ق��رار دارد، در این زمین��ه کمیته های 
کارشناس��ی در راه  آهن جهت تدوین و 
اولویت بندی طرح های ریلی مشغول به 
فعالیت هستند تا عملکرد، به  صورت اثر 

بخش و مطلوب دنبال شود و از فعالیت  
جزیره ای ممانعت به عمل آید.

به هر ح��ال دولت در حال��ی اتمام 
پروژه ه��ای دارای پیش��رفت بالای 80 
درص��د را در اولوی��ت ق��رار داده ک��ه 
برخی از نماین��دگان مجلس معتقدند 
از  مهمت��ر  پروژه ه��ا،  سیاس��ی  وزن 
میزان پیش��رفت فیزیکی آن ها است و 
دول��ت باید پروژه ها را ب��ا حفظ تعادل 
منطق��ه ای، اولویت بن��دی کند. طبق 
برآورده��ای ش��رکت راه آهن، کش��ور 
ایران برای توسعه زیر ساخت های بخش 
ریلی کشور به بیش از 30 هزار میلیارد 
تومان سرمایه گذاری در بخش زیربنایی 
)خط��وط ریل��ی ( و 15 ه��زار میلیارد 
تومان سرمایه گذاری در بخش واگن و 
لوکوموتیو نیازمند است تا بتواند به آن 
چه در س��ند چشم انداز 20 ساله و افق 
س��ال 1404 تعیین شده یعنی ساخت 
25 ه��زار کیلومت��ر راه آه��ن و تعداد 
مناس��ب واگن های باری، مسافربری و 

لوکوموتیوهای مورد نیاز برسد.

دولت و مجلس، 
پیگیر پروژه های نیمه تمام ریلی

وقتی 
قطار 
جای 
هواپیما 
را 
می گیرد
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�800کیلومتر�در�سال�از�
برنامه�ساخت�خط�آهن�عقب�

هستیم
عض��و کمیس��یون عم��ران مجلس 
شورای اس��لامی با بیان این که تکلیف 
حمل و نقل ریلی را باید مشخص کنیم،  
گفت: در حالی که متوسط بهره برداری 
از ریل در کش��ورمان باید هزار کیلومتر 
در سال باشد اما در حال حاضر متوسط 

ساخت خط آهن 170 کیلومتر است.
مه��رداد لاهوتی گفت: طبق س��ند 
چش��م انداز تا افق 1404 باید 25 هزار 
کیلومتر خط آهن در سراس��ر کش��ور 

وجود داشته باشد.
وی با بیان این که در حال حاضر 11 
هزار کیلومتر خط آهن در شبکه حمل 
و نقل ریلی کشورمان وجود دارد، ادامه 
داد: طبق برنامه باید 25 هزار کیلومتر 
راه آهن تا س��ال 1404 در این ش��بکه 
فعال باش��د و برای تحقق این ماموریت 
باید متوس��ط بهره برداری از خط اهن  
هزار کیلومتر در سال باشد اما این عدد 
در حال حاض��ر 170 کیلومتر و نهایتا 

200 کیلومتر در سال است.
لاهوتی افزود: این در حالی است که 
تا 10 الی 11 س��ال آینده باید 14 هزار 
کیلومتر راه آهن در کشور ساخته شود 

و در حال حاضر 800 کیلومتر از برنامه 
ساخت خط آهن عقب هستیم.

عضو کمیسیون عمران با بیان این که 
کل بودجه حمل و نقل اعم از دریا،  هوا، 
ریل و جاده  ش��ش هزار میلیارد تومان 
اس��ت،  گفت:  با این اعتب��ارات محدود 
راهی جز تشویق بخش خصوصی برای 

ورود به این صنعت نداریم.
وی با بیان این که در همه جای دنیا 
قیمت اس��تفاده از آزادراه گران اس��ت،  
تاکید کرد: استفاده از آزادراه ها در همه 
جای دنیا گران اس��ت اما حمل و نقل 
ریلی بس��یار کارآمد و گسترده و ارزانی 
در کشورها وجود دارد تا جایگزین تردد 
در آزادراه ها ش��ود. لاهوت��ی ادامه داد: 
مش��کل عمده ما در این صنعت کمبود 
منابع است وگرنه نه در ساخت واگن و 
نه در ساخت ریل مشکل تولید نداریم.

 

روزهای�خوش�باری�راه�آهن
جاده�ه��ا� ترانزیت��ی� خط��وط�

کمرنگ�می�شود
با وارد ش��دن طرح های کلان کشور 
در حوزه توسعه خطوط ریلی و افزایش 
نق��ش راه آه��ن در ح��وزه ترانزیت به 
مرحله ی اجرا، به نظر می رسد رفته رفته 

آماره��ای مش��ارکت ای��ن بخ��ش در 
جابه جایی کالا رو به افزایش گذاش��ته 
است هرچند هنوز این آمارها تا رسیدن 
به اه��داف کلان فاصله زی��ادی دارد و 

میزان سهم ریلي ناچیز است.
طبق آخری��ن آمارهای ارایه ش��ده 
از س��وی وزارت راه و شهرسازی سهم 
راه آه��ن در طول س��ه ماه��ه ابتدایی 
امسال در حوزه ترانزیت کالا نسبت به 
مدت مشابه س��ال گذشته رشدی 88 
درصدی را داشته است؛ آماری که پس 
از افزایش 55 درصدی سهم این بخش 
در سال 1393 نشان دهنده رو به رشد 
بودن س��هم راه آهن در حوزه ترانزیت 
کالاست. جابه جایی حدود 13 میلیون 
تن کالا از س��وی خطوط ریلی تاکنون 
نشان از آن دارد که بخشی از صاحبان 
بار در ط��ول ماه های گذش��ته ترجیح 

دادند راه آهن را جایگزین جاده کنند.
ب��ا وجود ای��ن آمار اما هنوز س��هم 
راه آه��ن از ترانزی��ت کل کالا در حدود 
شش درصد اعلام شده که نشان دهنده 
برت��ری قاط��ع جاده ها در ای��ن حوزه 
نسبت به حمل ونقل ریلی است. این در 
شرایطی است که طبق برنامه ریزی های 
صورت گرفته در قوانین بالا دستی نظام 
و در اه��داف کلان کش��ور باید س��هم 

راه آهن بیشتر از این باشد.

وزی��ر راه و شهرس��ازی در ابت��دای 
آغاز به کار خود در س��ال 1392 اعلام 
ک��رد این وزارتخان��ه در قالب برنامه ای 
میان مدت قصد دارد سهم راه آهن را به 
حدود 20 درصد از س��هم ترانزیت کل 
کش��ور برس��اند که البته این هدف نیز 
جنبه ابتدایی داشته و باید تکامل پیدا 
کند.ایمنی بالا و کم مصرف بودن قطار 
نسبت به دیگر وسایل نقلیه به خصوص 
ج��اده باع��ث ش��ده در اه��داف کلان 
ترانزیتی کشور های توسعه یافته جایگاه 
ویژه ای به این صنعت حمل ونقلی داده 
ش��ود و چه در عرصه مس��افری و چه 
در عرص��ه ب��ار این حوزه ب��ار دیگر در 

سال های اخیر مطرح شود.
 ب��ا وجود این در ای��ران به دو دلیل 
عمده تاکنون چندان راه آهن نتوانسته 
در عرص��ه باری نقش��ی کلی��دی ایفا 
کند. اصلی ترین عامل زیرس��اختی آن 
محدودیت دسترس��ی خطوط ریلی در 
ایران اس��ت که جز چند ش��هر بزرگ، 

دیگر مناطق کشور را در بر نمی گیرد.
محروم  ب��ودن تعداد قابل توجهی از 
اس��تان های ایران از خطوط ریلی خود 
شاهدی براین ادعاست که چرا صاحبان 
بار ترجیح می دهند کالاهای خود را از 
طریق جاده جابه جا کنند. قرار داشتن 
تعداد قابل توجهی از واحد های صنعتی 

و تولیدی کش��ور در مناطق بین شهری 
و فاصله آنها تا ایستگاه های قطار باعث 
ش��ده موضوع هزینه نیز در حمل ونقل 

ریلی افزایش قابل توجهی پیدا کند.
در کنار آن بس��یاری از صاحبان بار 
نسبت به تعرفه بالای حمل بار از سوی 
راه آه��ن معترض اند که البت��ه در این 
رابطه قول مس��اعد راه آهن باعث شده 
امی��دواری برای کاهش ای��ن تعرفه در 

سال های آینده بیشتر شود.
با وج��ود تمام این ش��رایط افزایش 
س��هم راه آهن در ح��وزه ترانزیت کالا 
نشان از آن دارد که برنامه های حمایتی 
و تسهیلاتی دولت در این عرصه جوابگو 
ش��ده و احتم��الا در س��ال های آینده 
خبرهای خوش بیشتری از این عرصه به 
گوش خواهد رسید. هرچند برای تغییر 
و تحول ج��دی نیاز به یک برنامه ریزی 
بلند مدت و بس��یج کردن امکانات برای 
افزایش دسترسی راه آهن به حوزه های 

مختلف اقتصادی کشور وجود دارد.
مرجع : خبرگزاری ایسن

تمایل�اسپانیا�به�راه�اندازی�
قطار�پرسرعت�در�ایران

مدیرکل دفتر مش��ارکت ها و جذب 

سرمایه گذاری وزارت راه و شهرسازی با 
اشاره به اعلام آمادگی برای فراهم آوردن 
زمینه های همکاری مشترک اقتصادی 
با ای��ران در بخش ه��ای مختلف حمل 
و نقل گفت: وزیر راه اس��پانیا در آینده 

نزدیک به ایران سفر می کند.
 به گزارش وزارت راه و شهرس��ازی، 
مق��داد رحیمی��ان ب��ا بی��ان این که به 
پیشنهاد سفارت اسپانیا جلسه ای برای 
س��رمایه گذاری ای��ن کش��ور در بخش 
حمل و نقل ایران تش��کیل شد گفت: 
در این جلسه دو طرف موضوعات قابل 
س��رمایه گذاری در بخش های حمل و 

نقل ایران را مطرح و بررسی کردند.
مدیرکل دفتر مش��ارکت ها و جذب 
س��رمایه گذاری وزارت راه و شهرسازی 
افزود: در آن جلسه به طرف اسپانیایی 
یادآور ش��دیم ک��ه تغیی��ر روش های 
سرمایه گذاری و نحوه مشارکت می تواند 
مسیر ورود سرمایه گذاران اسپانیایی را 
به منظور مشارکت در طرح های توسعه 
حمل ونقل ایران هموارتر سازد بنابراین 
ب��رای س��رمایه گذاری مطمئ��ن تغییر 
رویکرد از معرفی پیمانکاران و مشاوران 
به جذب کانسشنرها از اهمیت ویژه ای 

برخوردار است.
وی با تشریح فضای کسب و کار در 
حوزه راه و شهرسازی اظهار کرد: تمرکز 

ف��راوان بر حوزه های ریل��ی، آزادراهی، 
فرودگاه��ی و بندری ب��ه دلایل متعدد 
از اهمیت بالایی برای س��رمایه گذاری 
برخوردارن��د. رحیمی��ان یادآور ش��د: 
میگوئل ایرسو رایزن اقتصادی سفارت 
اس��پانیا نیز در این دی��دار ضمن اعلام 
آمادگ��ی نس��بت ب��ه ورود در زمین��ه 
حمل و نقل ریلی، خدمات مشاوره ای، 
تأمین لوکوموتیو و راه اندازی قطارهای 
پرس��رعت ب��رای ایران اع��لام کرد هم 
اکنون مذاک��رات ب��رای همکاری های 
مش��ترک با ش��رکت مپنا آغاز ش��ده 
است و ش��رکت های اس��پانیایی برای 
هم��کاری در زمینه پروژه برقی س��ازی 
خط آهن تهران-مش��هد آمادگی دارند. 
او شرکت های تالگو، ACS ، OHL و 
آبرتیس را از جمله شرکت های توانمند 
در زمین��ه همکاری های حمل و نقل با 

ایران برشمرد.
مدیرکل دفتر مش��ارکت ها و جذب 
س��رمایه گذاری وزارت راه و شهرسازی 
ب��ه پای��گاه خب��ری وزارت راه توضیح 
داد: رایزن اقتصادی س��فارت اس��پانیا 
علاقمندی کشورش برای فراهم آوردن 
زمینه های همکاری مشترک اقتصادی 
با ایران را در بخش های مختلف حمل و 

نقل اعلام کرد.
براس��اس  گف��ت:  رحیمی��ان 

هماهنگی های صورت گرفته مقرر است 
وزیر راه اس��پانیا در آین��ده نزدیک به 
ایران سفر کند و درباره ارتقای مناسبات 
دوجانب��ه در حوزه حمل و نقل با دکتر 
عباس آخوندی وزیر راه و شهرس��ازی 

ایران مذاکراتی داشته باشد.

مدیرکل�بازرگان��ي�و�بازاریابي�راه�
آهن:

راه�آه��ن�ای��ران�ه��اب�
منطقه�خاورمیانه

امروزه توسعه راه آهن یکي از اولویت 
هاي مهم اکثر کشورهاي توسعه یافته 
و در ح��ال توس��عه اس��ت و باتوجه به 
سرعت بالاي توسعه حمل و نقل ریلي 
در منطقه خاورمیانه؛ راه آهن ایران مي 
تواند نقش هاب منطقه خاورمیانه را ایفا 

کند.
به گزار ش رواب��ط عمومي راه آهن 
جمهوري اس��لامي ایران؛ مرتضي علي 
احمدي مدیرکل بازرگاني و بازاریابي راه 
آهن با ارایه گزارش��ي از توانمندي هاي 
ش��رکت راه آهن واع��لام این نکته که 
راه آه��ن ایران م��ي توان��د نقش هاب 
منطق��ه خاورمیانه را ایف��ا کند گفت: 
امروزه توس��عه راه آهن یک��ي از اولویت 

استفاده از حمل و نقل تركيبی تا زمان اتمام ساخت كريدور شمال- جنوب
رش��ت– انزلی– آستارا بررسي و مورد پیگیري قرار 
دهد. همچنین مقرر ش��د کارگروه مذکور به منظور 
به��ره گی��ري از حمل و نقل ترکیب��ي در قلمرو دو 
کشور مسیر هاي مختلف را بررسي کرده و تا اوایل 
مهرماه سال جاري مناسب ترین مسیر را به روساي 
دو راه آهن گزارش کند. همچنین کارگروه ریلي دو 
کش��ور موظف شد تا مس��ئله ایجاد منطقه ویژه در 
آستاراي دو کشور را بررسي و ظرف 2 ماه نتیجه را 

به مسئولین دو راه آهن اعلام کنند.

بازدید رئیس راه آهن آذربایجان از 
کنترل ترافیك مرکزي راه آهن

جاوید قربان اف رییس راه آهن آذربایجان صبح 
امروز در راس هیاتي از مرکز کنترل ترافیک مرکزي 

راه آهن بازدید کرد.

در این بازدید که حس��ین عاشوري معاون بهره 
برداري و سیر و حرکت و ابراهیم محمدي مدیرکل 
سیر و حرکت، رئیس راه آهن آذربایجان را همراهي 
مي کردند، در مورد وضعیت خطوط و شبکه ریلي، 

پروژه هاي در دس��ت اقدام، سیس��تم هاي س��یر و 
حرکت، سیس��تم کنترل ترافی��ک قطارهاي باري 
و مس��افري و علای��م الکتریک��ي ش��رکت راه آهن 

توضیحاتي به قربان اف ارایه شد.

ریی��س راه آهن آذربایجان در دیدار با مدیرعامل 
راه آهن، از پیشنهاد استفاده از حمل و نقل ترکیبي 
تا زمان اتمام ساخت کریدور شمال- جنوب استقبال 

کرد.
به گ��زارش رواب��ط عمومي راه آه��ن جمهوري 
اس��لامي ایران، محسن پور س��ید آقایي مدیرعامل 
راه آه��ن در دیدار با جاوید قربان اف رئیس راه آهن 
آذربایجان با تاکید بر اهمیت س��اخت پروژه رشت- 
آستارا- آس��تارا در جهت فعال کردن هر چه بیشتر 
کریدور شمال – جنوب گفت: در حال حاضر مسیر 
قزوین- رش��ت با پیش��رفت نزدیک به 80 درصد تا 
پایان س��ال 95 به بهره برداري خواهد رس��ید ولي 
بخشي از مس��یر از رشت تا آس��تارا اقدامي صورت 
نگرفته اس��ت و از سرمایه گذاري آذربایجان و یا هر 

طرف ثالث دیگر استقبال خواهیم کرد.
وي افزود: تا ساخته شدن مسیر مذکور مي توان 
از حم��ل و نقل ترکیبي ری��ل– جاده جهت حمل و 
نقل بار در مس��یر دو کشور استفاده کرد به صورتي 
که بار از بندر عباس از طریق شبکه ریلي به قزوین و 
از آنجا با حمل و نقل جاده اي به مرز آستارا منتقل 
ش��ده و مجددا از طریق ش��بکه ریلي آذربایجان به 

مقاصد مد نظر ترانزیت شود.
رئی��س راه آه��ن آذربایج��ان نی��ز ضم��ن ابراز 
خوش��حالي از همکاري با ای��ران و تاکید بر جدیت 
کشور خود در تکمیل این مسیر، پیشنهاد کرد یک 
گروه کاري مشترک بین دو کشور به منظور بررسي 
و پیگیري مس��ایل مالي و فني س��اخت مسیر ریلي 

رشت- آستارا- آستارا تشکیل شود.

وي با اس��تقبال از پیشنهاد مدیرعامل راه آهن از 
حمل و نقل ترکیبي تا زمان بهره برداري از مس��یر 
رش��ت– آس��تارا افزود: امکان حمل و نقل ترکیبي 
ری��ل– دریا نی��ز وجود دارد بطوریک��ه محمولات از 
بندر عباس از طریق ش��بکه ریل��ي به بندر امیر آباد 
در شمال کشور منتقل و از آنجا نیز از طریق کشتي 
به بندر الت آذربایجان منتقل شده و سپس از طریق 

شبکه ریلي آذربایجان به مقاصد لازم ارسال شود.
قرب��ان اف همچنین پیش��نهاد ک��رد: به منظور 
تس��هیل در حمل و نقل منطقه ویژه اي در آستاراي 
دو کشور تشکیل شود که مورد استقبال طرف ایراني 
ق��رار گرفت. در این راس��تا در نهایت طرفین توافق 
کردند کارگروهي از کارشناسان دو راه آهن تشکیل 
ش��ود تا مس��ائل مالي و فني س��اخت مس��یر ریلي 
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غراوي، ازبکس��تان، ترکمنس��تان، 
تاجیکس��تان و قزاقستان را مهمترین 
کش��ورهاي مب��دا و مقص��د ترانزیت 
کالا دانس��ت و اضافه ک��رد: انواع کود 
ش��یمیایي، پنبه، گوگرد ، مهمترین 
اقلام کالاهاي ترانزیت شده از خطوط 

ریلي ایران بوده است.
وي با اش��اره به برخي ظرفیت هاي 
صادراتي کشورهاي آس��یاي میانه از 
جمله صادرات 10 میلیون تني گندم 
در قزاقستان و ذخایرعظیم معدني این 
کشور و نیز توان صادرات یک میلیون 
تني پنبه در ازبکس��تان، تصریح کرد: 
اس��لامي  ریل��ي جمهوري  خط��وط 
توانمندي ترانزیت حداقل 50 درصد 
ظرفیت صادراتي این کشورها را دارد.

آه��ن  راه  عض��و هی��ات مدی��ره 
جمهوري اس��لامي همچنی��ن بابیان 
اینکه درآم��د و ارزش ترانزیت هر تن 
کالاي خارج��ي برابر ب��ا 3 تن کالاي 
داخلي است، یادآور شد: ظرفیت هاي 
ریل��ي راه آهن کش��ور فرصت خوبي 

براي کسب درآمد است.
غراوي با اش��اره ب��ه راه اندازي راه 
آهن ایران - ترکمنس��تان، قزاقستان 
ط��ي آذرم��اه 93 با حضور روس��اي 
جمهور س��ه کش��ور بعنوان بخشي از 
کریدور شمال - جنوب کشور، گفت: 
ای��ن خط ریلي ظرفی��ت خوبي براي 
ترانزی��ت کالا از دو کش��ور همس��ایه 
است که باید با تعاملات تجاري از این 

ظرفیت به نحو احسن استفاده شود.
ساخت راه آهن بین المللي ایران - 
ترکمنستان - قزاقستان از سال 90 با 
توافق این س��ه کشور در طول نزدیک 
به 926 کیلومتر آغاز ش��د و آذرسال 
93 ب��ا حضور روس��اي جمهوري این 
کش��ورها در مرز اینچه برون اس��تان 

گلستان به بهره برداري رسید.
80 کیلومت��ر از ای��ن خط آهن در 
ایران )مرزاینچه برون(، 700 کیلومتر 
 120 از  بی��ش  و  ترکمنس��تان  در 
کیلومتر آن در خاک قزاقس��تان واقع 

شده است.
ای��ن خ��ط آه��ن از ش��هر اوزن 
)Uzen ( در قزاقستان تا قزل قایا در 
مرز قزاقس��تان و ترکمنستان و از آن 

نقطه تا شهر برکت در ترکمنستان و 
از برکت تا اترک و اینچه برون در مرز 
ایران و ترکمنستان و از اینچه برون تا 

شهر گرگان ساخته شده است.
این پ��روژه بزرگ، مس��یر حمل و 
نقل تجارت جهاني میان شرق از چین 
تا آس��یاي مرکزي و غ��رب جهان به 
ویژه اروپاي غرب��ي را حدود 10 هزار 
کیلومتر راه زمیني کاهش مي دهد و 
زمینه س��از رونق اقتصادي و سیاسي 

این منطقه است.

ب��ا�حض��ور�مع��اون�اول�ریی��س�
جمهور؛

اینچه� مس��افري� قط��ار�
برون-�گرگان-�س��اري�

راه�اندازي�شد
به گ��زارش روابط عمومي راه آهن 
جمهوري اس��لامي ای��ران؛ با حضور 
معاون اول رئیس جمهور، وزیر جهاد  و 
کشاورزي، مدیرعامل راه آهن، رییس 
سازمان حفاظت محیط زیست، رییس 
سازمان میراث فرهنگي، صنایع دستي 
و گردش��گري، نماین��دگان مجلس و 
جمع��ي از مقامات محل��ي راه اندازي 

شد.
این قطار در راس��تاي رویکردهاي 
کلي راه آهن در زمینه توسعه خطوط 
و سرویسهاي حومه اي ریلي مبني بر 
ایج��اد ظرفیت هاي کاف��ي در حوزه 
زیر س��اخت خطوط؛ ارتقاي خطوط 
موج��ود به منظ��ور س��رویس دهي 
مناس��ب ب��راي مس��افران حومه اي؛ 
تامین ناوگان مناسب براي قطارهاي 
حوم��ه اي؛ توس��عه ایس��تگاه ه��اي 
حومه اي ب��ا رویکرد تجاري س��ازي 
ایس��تگاهها و ایجاد اش��تغال؛ به روز 
رساني سیستمهاي علائم و ارتباطات 
نظیر سیستم کنترل اتوماتیک قطار) 
ATC ( و ت��راک بندي مس��یرهاي 
موجود ب��ه منظور افزای��ش ظرفیت 
خدم��ت رس��اني و همچنی��ن ایجاد 
یکپارچگي بین سیس��تم هاي حمل و 
نقل ریلي حومه اي و درون شهري راه 

اندازي شده است.

هاي مهم اکثر کشورهاي توسعه یافته 
و در حال توسعه است و توسعه حمل و 
نقل ریلي در منطقه خاورمیانه با سرعت 

بالایي در حال انجام است.
بر همین اساس ایران نیز توسعه راه 
آهن را جزو برنامه هاي مهم و اولویت 
دار خود ق��رار داده و ش��خص رئیس 
جمهور نیز تاکید ویژه اي براي توسعه 
حمل و نقل ریلي چه در داخل کشور و 

چه در اتصال با همسایگان دارند.
احم��دي تصریح کرد: در ش��رایط 
س��خت تحریم نیز کارهاي بزرگي در 
ح��وزه صنعت حمل و نقل ریلي انجام 
شده است و اکنون پس از لغو تحریم ها 
نیز با توجه به زیرساخت هاي اجرا شده 
فرص��ت خوبي ب��راي س��رمایه گذاران 
جهت حض��ور در صنعت حمل و نقل 

ریلي فراهم است.
مدی��رکل بازرگان��ي راه آهن ضمن 
تشریح فعالیت هاي زیر بنایي و پروژه 
هاي گسترش خطوط راه آهن گفت : 
با توجه به موقعیت اس��تراتژیک ایران 
و عبور کریدوره��اي مهم بین المللي 
از خاک این کش��ور ، پروژه هاي ریلي 

مهمي در دست اجرا است.
احم��دي ب��ه خ��ط آهن ای��ران-
ترکمنستان- قزاقستان به طول 920 
کیلومتر ، با قابلیت جابجایي 3 میلیون 
ت��ن کالا و امکان افزایش این میزان تا 
10 میلیون تن در آینده ، اشاره کرد و 

افزود:این خط آهن موجبات گسترش 
ارتباطات شبکه ریلي از قفقاز تا چین و 
کشورهاي CIS و نیزاتصال آنها به آب 
ه��اي آزاد و اقیانوس هند در جنوب و 
کریدورهاي شرق و غرب را فراهم مي 
آورد. وي اتصال ش��بکه ریلي راه آهن 
ایران به عراق ، با احداث خط شلمچه 
به بصره و نیزاجراي عملیات ساخت راه 
آهن اراک  � کرمانشاه � خسروي  را به 
عنوان بخشي از کریدور ترانزیتي شرق 

به غرب بر شمرد.
احم��دي در ادام��ه س��خنان خود 
احداث راه آهن قزوین- رشت-انزلي- 
آس��تارا ، را مس��یر مفقوده در تکمیل 
کری��دور ش��مال – جن��وب تش��ریح 
کرد و گفت : کش��ور ای��ران در حوزه 
ترانزی��ت به علت دارا ب��ودن موقعیت 
ممتاز جغرافیایي، منابع انرژي، ذخایر 
معدني و منابع انساني جایگاه ویژه اي 
داشته و عملا کوتاهترین مسیراتصال 
کشورهاي آس��یاي میانه با آبهاي آزاد 
بین المللي و مس��اعدترین مسیر براي 
ترانزیت کالا است. به گفته وي در این 
میان راه آهن ایران به دلیل گستردگي، 
امنیت، حمل انبوه بار، مصرف سوخت 
کمتر، کاهش زمان انتقال و مقرون به 
صرفه بودن آن مي تواند نقش عمده اي 

در این زمینه ایفا کند.
وي با تش��ریح تخفیفات ارائه شده 
توس��ط راه آهن ایران در حمل و نقل 

ترانزیت ریلي تصریح کرد: سال گذشته 
حدود 800 هزار تن بار ترانزیت توسط 
ش��بکه ریلي جابه جا ش��ده است که 
ه��دف م��ا در س��ال 94 رس��یدن به 
میزان 2 میلیون اس��ت و امیدواریم  با 
پیگیري هاي انجام ش��ده با کشورهاي 
همسایه و صاحبان بار بتوانیم به اهداف 

برنامه ریزي شده دست یابیم.
براساس این گزارش همایش حمل 
و نقل منطقه جن��وب دریاي خزر 7 و 
6 مرداد با رویکرد بررسي فرصت هاي 
س��رمایه گذاري و بهره گیري ازبس��تر 
مناسب براي توس��عه صنعت حمل و 
نقل و جدیدترین امکانات و تجهیزات 
روز دنی��ا درترکی��ه برگزار ش��د که از 
موضوعات این همایش در بخش ریلي 
مي توان به اقدامات مهم راه آهن ایران 
در خصوص تس��هیل ترانزیت از خاک 
ای��ران از طریق تعام��لات و رایزني با 
صاحب��ان کالا و راه آهن هاي منطقه، 
راه اندازي قطارهاي برنامه اي ، تخفیف 
تعرف��ه، تقوی��ت بازاریاب��ي ،مقابله با 
کریدورهاي رقیب و بررسي کاهش آثار 
تحریم ها بر ترانزیت و افزایش ظرفیت 
حمل و نقل ریلي بار و مس��افري براي 

دوران پس از تحریم اشاره کرد.
گفتني است این همایش به دعوت 
شرکت مطالعات و پژوهش هاي حمل و 
نقلي با حضور نمایندگاني از بخش هاي 
مختل��ف صنعت حمل و نقل داخلي و 

بین المللي اعم از ریلي ، دریایي ، هوایي 
و جاده اي و نیز نمایندگان شرکت ها 
نفتي، گازي و معدني، اتاق بازرگاني و 
سرمایه گذاران داخلي و خارجي برگزار 

گردید.
از سایر اعضاي شرکت کننده در این 
همایش مي توان به نمایندگان سیاسي 
س��فارت ایران در ترکیه، مش��اورعالي 
ص��در اعظم کش��ورآلمان، نمایندگان 
کش��ور  نماین��ده  روس��یه ،  راه آه��ن 
آلمان) مدیر اتاق بازرگاني(، نمایندگان 
کشور ایتالیا، NGO هاي کشورهاي 
ترکیه- آلمان- انگلیس- آمریکا- ایران، 
رییس سازمان مدیریت و برنامه ریزي 
استان آذربایجان شرقي ،مشاور حقوقي 
QC قط��ر ، دکتر می��ر محمد صادقي 
رییس آموزش و پژوهش ایران اش��اره 

کرد.

رشد��109درصدي�
ترانزیت�ریلي�کشور�طي�

سال�جاري
رییس کمیت��ه ترانزی��ت ریلي راه 
آهن جمهوري اس��لامي از رشد 109 
درص��دي تزانری��ت کالا ط��ي چه��ار 
ماه نخس��ت امس��ال خبر داد و گفت: 
بیش��ترین ترانزیت ریلي کالا از مسیر 
راه آه��ن س��رخس - بندرعب��اس و 

بالعکس بوده است.
به گزارش رواب��ط عمومي راه آهن 
جمه��وري اس��لامي ایران ب��ه نقل از 
ایرنا؛ آنه محمد غراوي اظهار داش��ت: 
از ابتداي س��ال جاري تا پایان تیرماه 
در مجموع 452 هزار تن کالا توس��ط 
خط��وط ریلي کش��ور به کش��ورهاي 
آس��یاي میانه و حاش��یه خلیج فارس 

جابه جا شده است.
وي با بیان این ک��ه ترانزیت کالا از 
طریق خط��وط ریلي از برندهاي مالي 
و محل هاي کس��ب درآم��د راه آهن 
جمهوري اسلامي اس��ت، افزود: بطور 
میانگین ح��دود 40 درصد درآمدهاي 
راه آه��ن از ترانزی��ت کالا حاصل مي 
ش��ود. به گفته وي، راه آهن جمهوري 
اس��لامي ایران از مح��ل ترانزیت این 
مقدار کالا ح��دود 690 میلیارد ریال 

درآمد بدست آورد.

وزارت صنعت مخالف ورود واگن های دست دوم
مدی��رکل صنایع ریلی وزارت صنعت با بیان این که 
ورود واگن های دس��ت دوم مغایر ب��ا ضوابط موجود و 
برنامه های توس��عه ای است،  گفت: پتانسیل و ظرفیت 
بالایی در ش��رکت های داخلی ب��رای تولید واگن های 

باری،  مسافری و لکومتیو وجود دارد.
ش��هرام رضوی  با اش��اره به بحث خرید 500 واگن 
از س��وییس اظهار کرد: وزارت صنعت مخالفت خود را 
برای خرید 500 دستگاه واگن به  دستگاه های نظارتی 
اعلام کرده اس��ت و موکدا اعلام کرده ایم که انعقاد این 

قرارداد مغایر با ضوابط است.
وقت��ی تولید داخل ت��وان س��اخت را دارد با خرید 
خارجی مخالفت می کنیم. براس��اس قانون صادرات و 
واردات ورود کالاهای مس��تعمل از طریق کمیس��یون 
ماده یک این قانون انجام می شود اما در صورتی که در 

داخل توان تولید وجود دارد،  حق سرمایه گذاران است 
که تولیدات خود را عرضه کنند.

هزینه تامین ناوگان نو بالا اس��ت و صرفه اقتصادی 
و بازگش��ت سرمایه مناسبی برای سرمایه گذاران ندارد 
بنابراین تقاضا به سمت کالای ارزان تر با سود مناسب تر 
می رود.اس��تفاده از واگن های دست دوم هر چند تعداد 
ن��اوگان و ظرفی��ت جابه جایی بار و مس��افر را افزایش 
می ده��د اما باعث افزایش س��ن ناوگان می ش��ود این 
در حالی است که طبق برنامه های توسعه ای سن ناوگان 

ریلی باید به 15 سال کاهش یابد.
از س��وی دیگ��ر اگر خری��د واگن های ن��و از تولید 
داخل کاهش یابد، تولید کنندگان داخلی یا ورشکسته 
می شوند و یا تعمیرکار واگن های دست دوم اروپای غربی 

و آسیای جنوب شرقی می شوند.

برگزاري�مجمع�عمومی
انجمن�صنفي�شرکت�هاي�

حمل�و�نقل�ریلي

مجمع عمومی انجمن صنفي شرکت هاي حمل و نقل ریلي و خدمات 
وابس��ته در تاریخ 31 تیرماه 1394 در ساختمان شرکت راه آهن برگزار 

شد.
در این جلس��ه پس از قرائت گزارش مالی و عملکرد انجمن در س��ال 
1393 مهمترین مش��کلات ش��رکت هاي فعال در ح��وزه ریلي از جمله 
فق��دان منابع لازم جهت س��رمایه گذاري و توس��عه ن��اوگان ریلي طي 
س��ال هاي گذشته و مش��کلات جاري در این زمینه؛ پایین بودن سرعت 
بازرگان��ي و به��ره وري نامطلوب ن��اوگان و عدم توج��ه و حمایت جدي 
راه آهن از این موضوع؛ وجود گلوگاه هاي جدي در ظرفیت ش��بکه ریلي 

به ویژه در نقاط استراتژیک حمل بار و ... به بحث گذاشته شد.
در این جلس��ه که به ریاست آقاي پرویز عالیوند برگزار شد، مهمترین 
فعالیت هاي انجمن طي یک س��ال گذشته تشریح شد. از جمله گزارش 
برگزاري جلسات با وزیر راه  و شهر سازي، مدیر عامل راه آهن و معاونان 
آن ش��رکت و همچنین اهم اقدامات در دس��ت اجراي انجمن در س��ال 

1394 تشریح شد.
در این جلس��ه افزایش 50 درصدی حق عضویت سالانه شرکت ها و 
بودجه پیشنهادی 495 میلیون تومانی انجمن صنفی شرکت های حمل 

و نقل ریلی با حد اکثر آرا از سوی اعضا به تصویب رسید.  
همچنین بعد از برگزاري انتخابات، حسین خطیبی و اصغر ضیایی به 

عنوان بازرسان اصلی و علی البدل با رای اعضا انتخاب شدند.

45 شماره��18-�شهریور�94 شماره��18-�شهریور�4494

تازه های ریلی



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

راه آهن حمل ونقل
مدیرعامل: 

محمدرضا کامیاب
تلفن: 66424900
نمابر: 66421216

قطارهای مسافری و 
باری جوپار
مدیرعامل: 
عباس فروتن

تلفن: 44281610
نمابر: 44281613

ریل سیرکوثر
مدیرعامل: 
محمد  مهری

تلفن: 88889026
نمابر: 88660913

 آسیا سیرارس
مدیرعامل: 

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

آهن ریل کاران

مدیرعامل:
 حسن منجزی پور

تلفن: 0611-2275969
نمابر: 0611-2275969

بهتاش سپاهان

مدیرعامل: اصغر ضیایی
تلفن: 0313-6692065
نمابر: 0313-6694994

پرسی ایران گاز
مدیرعامل: 

حمیدرضا حدادی
تلفن: 88900141-7
نمابر: 88904053

ترکیب حمل و نقل
مدیرعامل: محمدجواد انتظاری

تلفن: 66913928
نمابر: 66913924

توکا ریل

مدیرعامل: بهرام پرورش

تلفن: 0313-6690282
نمابر: 0313-6690285

توکا کشش
مدیرعامل: 

احمد کریمی پور
9-95019928-0313:تلفن

6295968-0313:فکس

حمل و نقل بین المللی 
کشتیرانی برادران 

مجدپور
مدیرعامل:

 مجید مجدپور
تلفن: 88347447
نمابر: 88303341

حمل و نقل ترکیبی 
کشتیرانی ج.ا.ا

مدیرعامل: 
ابوالقاسم پورتیموری
تلفن: 88140660
نمابر: 88303953

توسعه حمل و نقل بین المللی  
پارسیان

مدیرعامل:
 ناصر بختیاری

تلفن: 88308696
نمابر: 88837623

 حمل و نقل چندوجهی 
سایپالجستیك
مدیرعامل: 

محمدعلی قادری
تلفن: 44181611
نمابر: 44527803

بیکران قشم
مدیرعامل: 

مهرداد داودی
تلفن: 88850542
فاکس: 88850870

حمل و نقل ریلی 
راهوار کویر

تلفن: 88969672
نمابر: 88950895

ریل ترابر فجر
مدیرعامل:

 سید احمد مجتبائی
تلفن: 88797856
نمابر: 88770459

مدیرعامل: 
محمد صادق خلفی
تلفن: 88707571
نمابر: 88709689

ریل کاران ورسك
مدیرعامل: 

ابراهیم نصیری دهقان
تلفن: 77624770
نمابر: 77645689

 ریل ابریشم پارس
مدیرعامل: 

میثم نقدی نژاد
تلفن: 88324334
نمابر: 88324335

سمند ریل
مدیرعامل: 

امیررضا طاهریان
تلفن: 44180195
نمابر: 48279329

ریل پارس سینا 

مدیرعامل: 
ابوالقاسم سعیدی

تلفن:9 -88801898
نمابر:9 -88801898

فولادریل جنوب

مدیرعامل: حافظ نظری
تلفن: 88049300
نمابر: 88043226

شرکت فولادریل توس
مدیرعامل: 

غلامرضا میلانلو

تلفکس: 0513-8441292-3

کاروان ریل گلستان

مدیرعامل: 
رحمت الله عسکری

تلفن: 0313-6204066
نمابر: 0313-6204066

مهندسی ساختمان و 
تأسیسات راه آهن )بالاست(

مدیرعامل:
سیروس جعفری

تلفن: 88955851
نمابر: 88963868

حمل ونقل ریلی 
رجاء

مدیرعامل: 
سیدحسن موسوی نژاد

تلفن: 88310880
نمابر: 88834340

حمل و نقل بین المللی 
وانیاریل

مدیرعامل: سیدعلی امیر
تلفن: 22064300
نمابر: 22064301

 راه آهن شرقی بنیاد

تلفن: 88711163-9
نمابر: 88101172

ریل ترابر سبا
مدیرعامل: 

محمد جواد فخاری
تلفن: 88480004
نمابر: 88724989

قطارهای مسافری 
هستیا

مدیرعامل: 
محسن محمدعلی
تلفن: 55124943
نمابر: 55125965 

مهتاب سیرجم
مدیرعامل: 

محسن یاوری
تلفن: 88481042
نمابر: 88481042

نورالرضا)اصفهان(
 مدیرعامل:

 احمدرضا صبری
تلفن: 8800935-7
نمابر: 88909775

تجهیزات ناوگان 
ریلی البرز نیرو

مدیرعامل: مجتبی لطفی
تلفن: 88705295
نمابر: 88552898

راهوار نیرو آریا
مدیرعامل: 

مسعود استاد عظیم
تلفن:88170546
نمابر: 88748311

ناوگان ریل الوند نیرو
مدیرعامل:

 ابراهیم پاشنا
تلفن: 88729325
نمابر: 88705167

نماد ریل گستر
مدیرعامل: 

مسعود زحمتکش
تلفن:4 -88140323
نمابر: 88140325

پیروز حمل ونقل
مدیرعامل:

 یوسف اسکندری
تلفن: 88545626
نمابر: 88545628

حمل ونقل ریل 
گستران فیلدار

مدیرعامل: 
علی محمد صادقی
تلفن: 88514065
نمابر: 88514070

حمل و نقل بین المللی 
خوشنام راه
مدیرعامل: 

سید محمود کمالی
تلفن: 88523995
نمابر: 88523998

حمل و نقل بین المللی 
پاکان ترابر
مدیرعامل: 

مهدی اسدپور منفرد
تلفن: 88844545
نمابر: 88829335

آهودشت غزال
مدیرعامل: علی اکبر 

همتی آهوئی
تلفن: 77507472
نمابر: 77507472

تأمین ترابر سبز )صبا(

مدیرعامل: 
سید مجید فاضلی

تلفن: 88901549
نمابر: 88909646

چرخ ریل راهبر
مدیرعامل: 

حمید محمد ظاهری
تلفن: 55125082
نمابر: 55125015

خدماتی بازرگانی 
نادرکاران فردا

مدیرعامل: 
خانم نادیا خان نخجوان

تلفن: 88312266
نمابر: 88312267

راهبر سیر سمنگان
مدیرعامل: 

سیدحسین هاشمی 
تلفن: 88799442
نمابر: 88889026

سیمرغ آهنین
مدیرعامل: محمود قیام

تلفن: 55464601
نمابر: 55668541

شهاب سیر غزال
مدیرعامل: 
علیرضا نوری

تلفکس: 55125606

 سپیدار ریل ایرانیان
مدیرعامل: یوسف رودگر

تلفن: 55664846
نمابر: 55664846

کمال نقش دانش)کمند(
مدیرعامل: 

کمال الدین سخا
تلفکس: 55818852

صندوق پستی:
16765-3813
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اعضای انجمن



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

سفیر ریل آسیا
مدیرعامل: 

محمد خان احمدی
تلفن: 88863155-7
نمابر: 88313043

مهندسی
 و بازرگانی راهیان 

عصر دایا
مدیرعامل:

مرجان عالیوند
تلفکس: 66564065

ماربین)قطارسبز( 
مدیرعامل: محمود امامی

تلفن: 88840520
نمابر: 88840372

راهبران مشتاق یزد
مدیرعامل: 

محمدمیرجلیلی
تلفن: 0353-8262901

6294314
فکس:0353-6244442 

راه آهن کشش
R.A.K

مدیرعامل: 
طاهر افشار

تلفن:66939440
فکس:66916188 

فولاد ریل دنا
مدیرعامل: 

علیرضا احتشامی 
تلفن: 88539561
نمابر: 88539569

 لکوموتیو ریل الوند
مدیرعامل: 

محمود خاکپور
تلفن:88048992
نمابر:88043226

محمدرضا کامیاب
نائب رییس هیات مدیره

ابوالقاسم سعیدی
عضو هیات مدیره و خزانه دار

سیدحسن 
موسوی نژاد

رییس هیات مدیره

محمود  قیام
عضو هیات مدیره

عباس  فروتن
عضو هیات مدیره

حسین 
خطیبی

بازرس

مجتبی لطفی 
عضو علی البدل

غلامحسین
 عبدالهی سروی

دبیر انجمن
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