
طرح روی جلد:
علیرضاکریمی مقدم  

2 سلامت�سیر�واگن�در�مسیر�جا�مانده�است�

4 به�سمت�قله�حرکت�می�کنیم،�به�هرکجا�برسیم�موفقیت�است�

10 سوانح�ریلی؛�چالش�ها�و�راهکارها�

16 بدهی�381هزار�میلیارد�تومانی�دولت؛بیش�از�دارایی�هایش؟�

18 ورود�ناوگان�5ستاره�به�شبکه�ریلی�مسافری�

20 اولویت�ایمیدرو،�توانمندسازی�تکمیل�زنجیره�ارزش�در�بخش�معدن�

22 قطار�فدک؛�گامی�به�جلو،�هرچند�کوچک�

24 طرح�ساختاردهی�و�تنظیم�مقررات�در�بخش�حمل�ونقل�ریلی�کشور�

28 پروژه�راه�آهن�برقی�آمل-�تهران؛�پروژه�نیمه�تمام�دیگر؟�

29 مشکلات�حمل�ونقل�فله�مواد�معدنی�در�کشور�و�نقش�ناچیز�شبکه�ریلی�

30 نگاهی�آماری�به�وضعیت�مواد�معدنی�ایران�از�طریق�سیستم�ریلی�

32 الزامات�اصلی�افزایش�توان�رقابت�پذیری�سیستم�ریلی�در�حمل�بار�

36 توسعه�ناکافی�و�هزینه�حمل�بالا،�ریلی�را�غیر�رقابتی�کرد�

37 توافق�همکاری�مشترک��راه�آهن�ایران�و�زیمنس�

38 شرکت�های�خارجی�روی�ریل�های�راه�آهن�ایران�

40 جدیدترین�قطار�پرسرعت�چین�وارد�خدمت�می�شود�

42 تازه�های�ریلی�

46 راهنمای�ریلی�

دوماهنامه خبری،آموزشی و اطلاع رسانی 

انتشار: دی ماه 1394 شماره20

صاحب امتیاز:
انجمن  صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی و خدمات وابسته

مدیرمسئول:
حمید صدیق پور

زیر نظر شورای سردبیری

همكاران تحریریه:
پویا مهرابی، هرمز قطبی، عزت ا... سکوت منش، محمدنبی 

جوانمردی، مهرداد شکوهی رازی، مجید پورمقدم، 
علی اصغر شفیع نادری، محمدباقر کاظمی

گرافیك و صفحه آرایی:
 وحید وقفی محبی
آتلیه گرافیك:

آزاده ذرقانی
عكس:

محمدرضا رحیم بیگی
چاپ،لیتوگرافی و صحافی: مهتاب

نشانی: تهران - خیابان توحید - خیابان غلامرضا 
طوسی - پلاک ۶۳ - واحد ۱۹

کدپستی: ۱۴۱۹۷۸۳۳۱۱
صندوق پستی: ۱۸۸-۱۴۱۹۵

تلفن: ۶۶۵۶۵۶۱۵ و 02۱-۶۶۵۶۵۶۱۶
دورنگار: 02۱-۶۶۵۹۴۷۴۷

www.rtcguild.com :وبگاه
info@rtcguild.com :رایانامه

 ناشر:موسسه فرهنگی مطبوعاتی نشرترابر

)ناشر ماهنامه صنعت حمل ونقل و ماهنامه سفر(
سفارش تبلیغات: 22668655

دوماهنام��ه »ندای حمل ونق��ل ریلی« آماده انع��کاس دیدگاه ها،نظرات و مقالات 
صاحب نظران، مسئولان و  هموطنان عزیز است.

دوماهنامه »ندای حمل ونقل ریلی« در کوتاه کردن و ویرایش مقالات آزاد است.
مقالات منتشر شده دیدگاه نویسندگان است.



سلامت سیر واگن 
در مسیر جا مانده است

با ف��روش کل ناوگان باری و مس��افری ریلی به بخش 
خصوص��ی و ورود بخش غیردولتی ب��ه حمل ونقل ریلی 
و خارج ش��دن مالکیت ن��اوگان از ش��رکت راه آهن ج.ا.ا 
عملًا س��رمایه این بخش از دولت جدا ش��د و در مالکیت 
بخ��ش خصوصی ق��رار گرف��ت. از طرفی یک��ی از اصول 
س��رمایه گذاری، حفظ، نگهداری و بهره برداری مطلوب از 
ن��اوگان می باش��د در حالی که بی��ش از 75 درصد زمان 
بهره برداری این ناوگان از دس��ت مالک خارج و به راه آهن 
واگذار می ش��ود عملًا بخش عمده از مسئولیت نگهداری 
از اراده و توان مالک خارج ش��ده و در ش��بکه زیرساخت 
که در مالکیت دولت اس��ت جاری می گردد. آنچه که در 
گذشته اتفاق افتاده است برای مالکین اتفاق ناگواری که 
عدم سلامت و امنیت در سلامت سیر واگن ها را به ارمغان 
آورده اس��ت، سلامت سیر واگن در ش��بکه ریلی یکی از 
اساسی ترین اصول حفظ و نگهداری ناوگان تلقی می شود.

اما چه عواملی در سیر سلامت واگن دخیل 
هستند؟

ناظری��ن  وی��ژه،  و  اساس��ی  تعمی��رات  پیمان��کاران 
تحویل گیری واگن های تعمیری، پس��ت های بازدید طول 
خطوط، رؤس��ای قط��ار، قطعات مصرفی اس��تاندارد، زیر 

س��اخت و خطوط  استاندارد طول ش��بکه، عدم عملیات 
مانورهای ضربه ای در ایس��تگاه ها، دقت و توجه مأمورین 
فنی به سیر و حرکت واگن ها،  بارگیری و باربندی صحیح 
واگن ، دقت در تش��کیل و تنظیم قطار و عدم اعزام واگن 

با ترمز بسته. از جمله عناصر عمده است.
مشکلاتی که تاکنون موجب عدم سیر سلامت واگن ها 

شده است عبارتند از:
بریدگی چرخ در بس��یاری از واگن ها، س��وختگی قاب 
ترم��ز، خرابی قلاب ه��ا به علت مانوره��ای ضربه ای، عدم 
اطلاع مالک واگن از س��وانح ایجاد ش��ده، س��یر واگن به 
ص��ورت اضطراری از محل س��انحه و متوق��ف کردن در 
ایس��تگاه های بعدی، مفقود شدن قطعات در طول شبکه، 
عدم آموزش پرسنل تعمیرات ویژه، عدم تعویض به موقع 

کفش ترمز.
برای سیر سلامت واگن ها چه باید کرد؟ قطعاً میبایستی 

وظایف مالکین واگن و شرکت راه آهن مشخص شود.
وظایف مالک واگن چیست؟

وظایف شرکت راه آهن ج.ا.ا چگونه ارزیابی می شود؟

وظایف مالک واگن
باید برنامه )نت( نگهداری و تعمیرات را به موقع انجام 

دبیر�انجــمن

غلامحسین�عبداللهی�سروی
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داده و ب��ر واحده��ای تعمیراتی که تعمیر اساس��ی یا ویژه 
انج��ام می دهند در برنامه اجرائ��ی آنها خصوصاً در کیفیت 

تعمیرات و قطعات کنترل عملیاتی داشته باشند.
 قطعات بکارگیری ش��ده در واگن ها باید با استاندارد 

تعریف شده راه آهن مطابقت کامل داشته باشد.
 موظف به رعایت اس��تانداردهای تعریف شده راه آهن 

باشند.
 با واگن های با عمر بالا طبق دستورالعمل رفتار شود.

 واگن هایی که کوچک ترین مش��کلی دارند را از سیر 
خارج و رفع عیب نمایند.

وظایف راه آهن ج.ا.ا
 تحوی��ل گیری واگن در مب��دأ حرکت اعم از باردار و 

خالی.
 سیر سلامت واگن از مبدأ تا مقصد
 کنترل واگن در پست های بازدید.

 حفاظت از قطعات واگن در طول مسیر
 اعلام س��ریع س��وانح ایجاد شده در ش��بکه به مالک 

واگن.
پرداخت خسارت بابت قطعات مفقودی و خسارت وارده 

به واگن.
 تعیین استانداردهای قطعات اصلی مثل بوژی، چرخ 

محور، قلاب، سیستم ترمز، نیروهای اصلی و فرعی و ...
با توجه به مش��کلات و وظایف مالک و راه آهن آنچه که 
قانون گذار در زمان تصویب قانون دسترسی آزاد به شبکه 
حمل و نقل ریلی مصوب نموده است تکلیف سیر سلامت 

واگن را در تبصره 3 ماده 8 قانون مشخص نموده است.
تبصره )3( 

»راه آهن با پذیرش ناوگان شرکت های حمل ونقل ریلی 
مسئول حفظ و نگهداری ناوگان و تائید سلامت سیر آنان 

می باشد.«
پس وقت��ی راه آهن در مبداء حرکت واگن ها را پذیرفت 
و بارنام��ه ب��اردار یا خالی آن را تحویل گرفت مس��ئولیت 
حف��ظ و نگه��داری را بعهده دارد ولی آنچ��ه اتفاق افتاده 
تاکنون س��یر س��لامت واگن فراموش شده و خسارت های 
فراوان ب��ه مالک واگن وارد و تا کن��ون  راه آهن حاضر به 
جب��ران ضرر و زیان نبوده. و عم��لًاٌ از وظایف قانونی خود 
سرباز زده اس��ت. گرچه مدیریت عالی راه آهن این تبصره 
را قبول دارد و خود را مسئول سیر سلامت واگن می داند. 
ولی راهکار اجرائی آن تاکنون تدوین نشده است و عوامل 
اجرائی حاضر به پذیرش این ماده قانونی نبوده و نیستند.
لازم اس��ت هر چه س��ریعتر اجرای این تبصره در راه آهن 
عملی گردد و س��لامت س��یر واگن ها طب��ق تبصره ماده 

قانونی یادشده عملیاتی گردد.
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گفت�و�گوي�اختصاصي�با�معاون�برنامه�ریزي�و�اقتصاد�حمل�و�نقل�شرکت�راه�آهن

به سمت قله حركت مي كنيم 
به هركجا برسيم موفقيت است

پویا�مهرابی

كمبود نقدینگي و سرمایه در گردش مهم ترین مشكل فعالان حوزه ریلي است كه 
موجب شده توسعه حمل و نقل ریلي در چرخه باطلي گرفتار و با درجا زدن  به جاي 

پیشرفت به عقب حركت كند. 
با این كه سال گذشته شركت راه آهن طرح هاي مختلفي براي ارایه تسهیلات به 
بخش خصوصي در نظر گرفت اما در عمل هیچ كدام موجب سرمایه گذاري جدي در 
بخش تامین ناوگان نشد. اوایل سال 1394 قرار داد ساخت 3100 دستگاه واگن باري، 
مس�افري و لكوموتیو بسته شد كه قرار بود طي 18 ماه به نتیجه برسد اما مهمترین 

مسئله یعني نبود نقدینگي كافي گریبان این طرح ها را گرفت. 
پروژه ه�ا راه اندازی می ش�ود بدون آن كه تصوری از دورنم�ای نقدینگی برای آن 
وجود داش�ته باشد. معلوم نیس�ت پروژه های نیمه كاره چه كارایی دارند، به عنوان 
مث�ال در حالی كه در س�ال توان اجرای�ی حداكثر 300 كیلومتر ری�ل گذاری داریم 

ولی همیش�ه س�خن از 5000 - 6000 كیلومتر اس�ت. روشن اس�ت تا زماني كه طرح 
جامع یا به قول خارجی ها Master Plan كه حلقه گمشده حمل و نقل است تدوین 
نش�ود، نخواهیم توانست در مورد یكپارچگی حمل و نقل و حمل و نقل چند وجهی 
و لجس�تیک و س�ایر واژه ها تصمیم درس�تی بگیریم. در این خصوص مصاحبه اي با 
مهندس س�عید رسولي معاون برنامه ریزي و اقتصاد حمل و نقل شركت راه آهن انجام 
دادیم. وي انتظار دارد احكامي عملیاتي و كارگش�ا در برنامه ششم گنجانده شود تا 
نقش حمل و نقل ریلي را مشخص كند و به همان نسبت اعتبارات مناسب به راه آهن 

اختصاص یابد.
قرار بود با آقاي مهندس س�عید رس�ولي س�اعت 11 صبح در دفترشان مصاحبه 
داش�ته باشم كه متاسفانه با دو س�اعت تاخیر انجام ش�د. در ادامه این گفت  و گو را 

مي خوانید.
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س�ال گذش�ته پرس�یده بودم 
ب�ا توجه به ای�ن كه پی�ش بیني 
مي شود قیمت نفت به زیر 50 دلار 
در هر بشكه برسد چه ارزیابي از 
س�رمایه گذاري در بخ�ش ریل�ي 
داری�د ك�ه منطقي تری�ن جواب 
را در بی�ن مصاحب�ه ش�وندگان 
دادی�د. حال امس�ال ب�ا توجه به 
این كه پیش بیني مي ش�ود قیمت 
هر بش�كه نف�ت به زی�ر 30 دلار 
برس�د چ�ه ارزیاب�ي در خصوص 
بودجه عمران�ي در راه آهن دارید 
و در صورت ادام�ه كاهش قیمت 
نفت چ�ه راهكارهایي پیش�نهاد 

مي كنید؟
واقعیتش ش��رایطي که امس��ال با 
آن روبه رو هس��تیم متفاوت با س��ال 
گذشته اس��ت. مذاکرات هسته اي را 
پشت س��ر گذاش��تیم و در ارتباط با 
اجرایي ش��دن برجام به تصویر نسبتا 
روش��ن تري رس��یده ایم. هرچن��د به 

ای��ن جن��س از مذاک��رات باتوجه به 
ویژگي هاي خاصي که دارند و مسائل 
عمیقي که بی��ن  طرفین وجود دارد، 
خیلي نمي توان خوشبینانه نگاه کرد 
و بای��د رفتار ط��رف مقاب��ل را رصد 
ک��رد تا ببینی��م  به چه س��رانجامي 
مي رس��یم. اما به هر صورت امس��ال 
شرایط متفاوت تر است یعني در یک 
وضعیت س��هل و ممتنع ق��رار داریم. 
اگر تحریم ها برداش��ته ش��ود و چون 
موج��ب تس��هیل رواب��ط اقتصادي و 
تجاري مي ش��ود، ممکن است بخشي 
از سرمایه گذاري ها و انجام طرح هاي 
عمراني در حمل و نقل ریلي به سمت 
بخش هاي غیر دولتي از جمله داخلي 
و خارجي منتقل شود و امیدوار باشیم 
حتي اگر قیمت نفت در قیمت فعلي 
بماند و یا کاهش قیمت داشته باشد، 
بتوانی��م با جلب س��رمایه گذاري هاي 
غیر دولتي بخش زی��ادي از پروژه ها 
را اجرا کنیم و کمتر »آسیب« ببینیم.

 
دولت ی�ک س�ري درآمد هاي 
ه�م  راه آه�ن  و  دارد  مش�خص 
بودجه اي سالانه از دولت مي گیرد. 
كاه�ش قیمت نفت چه تاثیر روي 
بودج�ه دریافتي راه آهن از دولت 
و یا پرداخت تس�هیلات دولتي به 

بخش خصوصي دارد؟
در رابط��ه با بودج��ه عمومي طبق 
مصاحبه اي که س��ال پیش داشتیم، 
امس��ال تقریب��ا هم��ان پی��ش بیني 
اتف��اق افت��اد. اگر درآمد ه��اي دولت 
کاه��ش یاب��د در طرح ه��اي تملک 
سرمایه بیش��تر خود را نشان خواهد 
داد. الان ب��ا مس��ئله کاه��ش قیمت 
نفت به صورت جدي روبه رو هستیم. 
صحبت ه��اي اخیر وزیر نفت مبني بر 
اراده افزایش س��قف صادرات مقداري 
از درآم��د را جب��ران مي کند. بخش 
عم��ده درآمد دولت، درآم��د نفتي و 
بخش��ي مالیات��ي اس��ت. دولت قصد 
دارد قیم��ت پایه مالیات��ي را افزایش 
مش��مول  م��وارد  توس��عه  و  نده��د 
مالی��ات را در دس��تور کار قرار دهد. 
پ��س اگر قرار باش��د درآم��د مالیاتي 
زیاد رش��د نکن��د، در بهترین حالت 
درآمد بیش��تري نخواهد داشت. پس 

کاهش  عمراني  طرح ه��اي  اعتبارات 
خواهد یاف��ت. در خصوص طرح هاي 
عمراني راه آهن باید گفت نس��بت به 
دیگر طرح ه��اي عمراني تفاوت دارد. 
طرح ه��اي ش��رکت راه آهن بیش��تر 
ماهی��ت تعمی��ر و نگه��داري دارندو 
طرح نوسازي و بهسازي شبکه ریلي، 
بازس��ازي ناوگان، ط��رح نگهداري و 
بازس��ازي ایس��تگاه ها در دستور کار 
اس��ت و ج��زو فعالیتهاي مس��تمري 
اس��ت ک��ه البته در قال��ب طرح هاي 
تمل��ک دارای��ي س��رمایه اي آمده و 
طرح ها حال��ت پرداخت حق الزحمه 
به پیمانکاران دارد. خرید تجهیزات و 
مصالح کمتر اس��ت. پرسنل زیادي از  
شبکه ناوگان ریلي نگهداري مي کنند 
و کاهش بودجه به شدت تاثیر منفي 
در کیفیت نگهداري خطوط و ناوگان 

مي گذارد.
 

چه تعداد از طرح هاي نوسازي 
ش�بكه و ناوگان امس�ال اجرایي 
ش�د؟ ترجیحا به ص�ورت درصد 
میزان پیش�رفت طرح ه�ا را بیان 

كنید.
س��ال 1394 باتوجه ب��ه دریافتي 
نس��بتا خوبي ک��ه در س��ال 1393 
داش��تیم ک��ه ب��الاي 50 درصد آن 
تحق��ق یاف��ت، ی��ک ردیف ه��زار و 
500 میلی��ارد تومان دریافت کردیم. 
یک ردیف یارانه اي داش��تیم معادل 
350 میلی��ارد تومان و یک اعتبارات 
طرح ه��اي مصوب قان��ون بودجه که 
ح��دود 600 میلی��ارد توم��ان ب��ود. 
مجموع��ه این ه��ا ح��دود 50 درصد 

اختص��اص داده ش��د. ه��زار و ص��د 
میلیارد تومان دریافت داش��تیم. این 
موجب شد هم طرح هاي سال 1393 
باش��یم  داش��ته  خوبي  پرداخت هاي 
و ه��م با پیش بیني این که در س��ال 
1394 ع��لاوه بر این اعتب��ارات یک 
ردی��ف جدیدي به موج��ب ماده 70 
قانون رفع موانع تولید که گفته است 
20 درصد قیمت گازوییل غیر بخش 
کش��اورزي به عنوان عوارض سوخت 
ب��راي کمک ب��ه تثبی��ت تعرفه حق 
دسترس��ي و توس��عه خطوط ریلي و 
جاده اي و به صورت مس��اوي و ردیف 
بودجه اي ایجاد شد که 640 میلیارد 
تومان براي راه آهن منظور ش��د که از 
این محل هیچ دریافتي نداش��تیم. در 
قانون بودجه این ردیف بودجه ایجاد 
ش��د. بنابراین تصور داشتیم علاوه بر 
اعتبارات س��ال قبل این ردیف ایجاد 
شده و یک س��ري برنامه ریزي انجام 
ش��د و به علت عدم تحقق درآمدهاي 
دولت این ردیف تخصیص داده نشد. 
مبلغ 7 میلیارد و 500 میلیارد تومان 
از محل بند ق ب��ه راه آهن اختصاص 
بخ��ش  آن  مخاط��ب  و  ش��د  داده 

خصوصي و سرمایه گذار است.
امس��ال ب��ه دلیل کاه��ش درآمد 
دولت که بس��یار بس��یار عدد پاییني 
ب��ود موجب ش��د تا نتوان��د تخصص 
طرح هاي عمراني را مشابه سال قبل 
و یا سال هاي قبل تر پرداخت کند. از 
اعتب��ارات هدفمندي یارانه ها از محل 
تبصر 20 مبل��غ 500 میلیارد تومان 
اختصاص داده ش��ده ب��ود و قرار بود 
تعرفه حق دسترسي را کاهش دهیم 
و حجم بار و مس��افر بیشتري داشته 
باش��یم و با افزایش آن به ازاي هر تن 
کیلومت��ر 230 ریال تا س��قف 500 
میلی��ارد تومان دریاف��ت کنیم که تا 
به امروز 150 میلیارد تومان دریافت 
کردیم. تعرفه حق دسترسي را کاهش 
دادیم و به نفع سرمایه گذاران موجب 
ش��د تا در هزینه ج��اري و پرداخت 
ج��اري ش��رکت راه آهن اخت��لال به 
وجود بیاید. قرار بود کاهش درآمد از 
طریق یارانه جبران شود و وقتي یارانه 
پرداخت نش��ود ی��ک فاصله به وجود 
مي آی��د و این فاصله فش��ار به هزینه 

رسولی:

طرح هاي شركت راه آهن 
بيشتر ماهيت تعمير و 

نگهداري دارند و كاهش 
بودجه به شدت تاثير منفي 

در كيفيت نگهداري خطوط و 
ناوگان مي گذارد
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جاري راه آه��ن وارد مي کند. طبیعي 
اس��ت اگر با همین روند پیش برویم، 
طرح هاي تملک دارایي سرمایه اي که 
براي سال 1394 پیش بیني شده که 
آغاز ش��وند و یا مناقصه آن ها برگزار 

شده، امکان اجرا نخواهند داشت.
 

براي تش�ویق بخش خصوصي 
به س�رمایه گذاري در بخش ریلي 
یک س�ري تس�هیلات اختصاص 
داده ش�ده اس�ت اما فعالان این 
ح�وزه معتق�د هس�تند مش�كل 
اصلي نب�ود س�رمایه در گردش و 
نقدینگ�ي اس�ت و چ�ون بخش 
بالای�ي  س�رمایه گذاري  ریل�ي 
نی�ازد دارد و بازگش�ت س�رمایه 
نیز طولاني اس�ت به همین دلیل 
س�رمایه گذاري و نوسازي صورت 
تامین س�رمایه  ب�راي  نمي گیرد. 
در گ�ردش راه آه�ن تا كن�ون چه 

اقدامي انجام داده است؟
وقتي که س��رمایه گذار غیر دولتي 
قصد دارد در ناوگان س��رمایه گذاري 
س��ري  ی��ک  از  مي خواه��د  کن��د، 
تس��هیلات دولتي اس��تفاده بکند. از 
محل تس��هیلات صندوق توسعه ملي 
یک حد اعتباري های��ي در بانک هاي 
عام��ل به ما اعلام ش��ده که س��قف 
اعتب��اري براي ش��بکه حم��ل و نقل 
ریلي چقدر است. س��رمایه گذاران را 
ارزیاب��ي و اهلیت س��نجي مي کنیم 
و طرح هایش��ان را بررس��ي مي کنیم 
و طرح های��ي که اقتصادي هس��تند 
و موجب افزایش حمل بار و مس��افر 
شوند به بانک عامل معرفي مي کنیم. 
طبیعي اس��ت بخشي از س��رمایه را 
بخ��ش خصوص��ي بی��اورد و بخ��ش 
دیگر تس��هیلات باشد اما شرکت هاي 
بخش خصوصي گاهي در زمینه اخذ 
تسهیلات از بانک عامل مشکل دارند 
و شاید چون بدهي بالایي به بانک ها 
دارن��د و یا ضمانت هاي لازم را ندارند 
نمي توانند تس��هیلات دریافت کنند. 
خوش��بختانه توانس��تیم سال 1393 
حک��م قانون دایم��ي را بگیریم که با 
راه آهن ش��رکت ها  تضمین ش��رکت 
به بانک ها معرفي ش��وند اما اگر یک 
مش��تري در س��ازوکار بانک��ي بدهي 

بالایي داشته باش��د و در برآوردهاي 
خود بانک بازگش��ت پول را مش��کل 

ببیند، تسهیلات ارایه نمي کنند.
 

در نظام بانكي ما ش�خصي كه 
سپرده گذار اس�ت هیچ ریسكي 
پولش را تهدید نمي كند و سر ماه 
به�ره بانكي را دریاف�ت مي كند؛ 
بان�ک هم هی�چ ریس�كي قبول 
نمي كن�د و همه ریس�ک بردوش 
تولید كننده اي اس�ت كه از بانک 

وام گرفته است؟
اقتصادي  در روش ه��اي صحی��ح 
معم��ولا بانک ها به تولید کنند واقعي 
کمک مي کنند ک��ه اگر تولید کننده 
مش��کل داشت مشکلش برطرف شود 
تا تولید اش��تغال کند اما در ش��بکه 
بانکي م��ا به محض ای��ن که متوجه 
ش��وند مش��کلي در تولید ب��ه وجود 
آمده، بانک ها به عنوان یک طلبکار به 
دنبال حفظ و سوخت نشدن پولشان 
مي روند که باعث تعطیل شدن تولید 

مي شود.
 

تا كنون شركتي فعال در حوزه 
ریلي براي دریافت تس�هیلات به 
بانک  معرفي شده كه موفق شود 

از بانک تسهیلات بگیرد؟
معرف��ي  متع��ددي  ش��رکت هاي 
کردی��م. بحث نظام بانکي در کش��ور 
تاریخي و پیچیده اس��ت. دولت هاي 
قب��ل و ای��ن دولت با جدیت بیش��تر 
تلاش دارند با کار کارشناسي موانع را 

برطرف کنند به گونه اي که هم نظام 
بانکي آس��یب نبینن��د و هم به تولید 
کمک کنند اما واقع این اس��ت که از 
شرکت هایي که معرفي کردیم برخي 
کارشان به مصوبه هیات مدیره بانک 
رسید و در حال گشایش اعتبار و اخذ 
تسهیلات هس��تند، برخي در مرحله 
فرآبند تکمیل پرونده و کار بررس��ي 
هستند. اگر بانک هایي مشخص شوند 
که به ص��ورت تخصص��ي، طرح هاي 
حم��ل و نقل ریلي را به عهده بگیرند 
ب��راي اعط��اي تس��هیلات  ش��رایط 
فرآهم تر مي ش��ود و بان��ک مجهز به 
تیم کارشناس��ي مي شود که با حمل 
و نقل ریلي آش��نا است و کار ارزیابي 
تسهیل مي ش��ود. در حوزه کشاورزي 
یک بانک تخصص��ي داریم؛ چرا ریل 
بانک تخصصي نداشته باشد. در رابطه 
با حمل و نقل ریل��ي بانک تخصصي 
نداریم و بانک هاي تجاري با کندي به 

کار رسیدگي مي کنند.
 

ب�ا ای�ن ش�رایط ش�ركت هاي 
بخش خصوصي چگونه مي توانند 
س�رمایه در گردش م�ورد نیاز را 
تامین كنند و چگونه مي خواهیم 
به اه�داف افق 1400 ك�ه افزایش 
ن�اوگان باري و مس�افري اس�ت 

برسیم؟
شرکت هایي که تمایل به مشارکت 
در توسعه ناوگان ریلي دارند به دنبال 
فاینانس��ور مي گردن��د و برخي منابع 
تامین مالي را پیدا کرده اند و در خارج 
از کشور با استفاده از ابزارهاي قانوني 
دنبال استفاده از منابع هستند، برخي 
از طری��ق صندوق توس��عه ی��ا منابع 
بانک ه��ا قصد س��رمایه گذاري دارند. 
شرکت هاي زیادي هستند که در این 

زمینه ورود کرده اند.
 

رییس كارگروه لكوموتیوداران 
گفتند كه بیش از ش�ش ماه است 
كه شركت هاي مالک لكوموتیو از 
راه آهن كار ك�رد خود را دریافت 
نكرده  اند؛ مبلغ این طلب بیش از 
70 میلیارد تومان است كه موجب 
نگران�ي فع�الان این حوزه ش�ده 
اس�ت. گویا در راه آه�ن به دنبال 

تغییر روی�ه در ق�رار داد مالكان 
واگن هس�تند و با این كه از آخر 
خرداد ماه 1394 قراردادهایشان 
به اتمام رس�یده است هنوز قرار 
دادهاي جدید آماده نیس�ت! در 
ای�ن خص�وص و مش�كلات پیش 
خصوص�ي  بخ�ش  ب�راي  آم�ده 

توضیح بفرمایید؟
طرح  لکوموتیو  نگه��داري  بح��ث 
تملک دارایي سرمایه اي نیست؛ یعني 
منجر به ایجاد سرمایه جدید نمي شود 
پ��س این تغیی��ر ک��ه مي فرمایید به 
جای��ي که از مح��ل طرح هاي تملک 
دارایي س��رمایه اي هزین��ه نگهداري 
را پرداخت کنیم که از نظر س��ازمان 
برنامه ری��زي و مدیریت کش��ور هم 
خیل��ي منطقي نبود، با بحث هایي که 
انجام شد به بودجه جاري فرستادیم 
و از محل ج��اري پرداخت ها را انجام 

مي دهیم.
ب��ا توجه ب��ه کاه��ش درآمد هاي 
ش��رکت راه آهن به علت کاهش سهم 
از تعرفه حق دسترس��ي از حدود 73 
درصد س��هم در تعرفه حق دسترسي 
در س��ال 1392 به حدود 32 درصد 
رسیده ایم. آن مقدار سهم آزاد شده را 
به واگن داران و لکوموتیودارها منتقل 
کردی��م تا صرف��ه اقتص��ادي را براي 

بخش خصوصي افزایش دهیم.
 

مش�خصا در رابط�ه ب�ا طل�ب 
لكوموتی�وداران  میلی�اردي   70
توضیح بفرمایید كه در چه زماني 

پرداخت خواهد شد؟
درآمد راه آهن کاه��ش پیدا کرده 
و یارانه ه��ا که قرار ب��ود بابت بودجه 
جاري پرداخت شود آن هم پرداخت 
نش��ده اس��ت و در مجم��وع گپي در 
درآمد و هزینه داریم و باعث ش��ده با 
تاخیر صورت وضعیت لکوموتیوداران 

را پرداخت کنیم.
 

فك�ر مي كنید تا كي این بدهي 
پرداخت شود؟

70 میلی��ارد توم��ان بده��ي خود 
راه آهن ب��ه مالکان لکوموتیو اس��ت. 
مجموع��ه مدیریت ش��رکت در حال 
پیگی��ري و منعک��س کردن مس��ائل 

امسال به دلیل 
كاهش درآمدها، 
دولت نتوانست 

تخصص طرح هاي 
عمراني را مشابه 

سال قبل و یا 
سال هاي قبل تر 

پرداخت كند
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اس��ت تا بتوانیم اعتباراتي را که طلب 
داری��م دریافت کنیم ت��ا بتوانیم این 
هزینه ه��ا را پرداخت کنی��م. در ماده 
70 و عوارض سوخت که ردیف 640 
میلیارد توماني اس��ت ک��ه به منظور 
تثبیت تعرفه حق دسترس��ي اس��ت. 
یعن��ي راه آهن تعرفه حق دسترس��ي 
را تثبی��ت کند و قیم��ت حمل ریل 
اقتصادي تر شود و این کاهش درآمد 
را دولت به ما از محل عوارض سوخت 
پرداخت مي کن��د و اگر 640 میلیارد 
توم��ان پرداخ��ت ش��ود بخش��ي از 

مشکلات حل خواهد شد.
 

در مجم�وع بدهي هاي راه آهن 
به بخش خصوصي چقدر اس�ت؟ 
مبلغ بدهي طي دو س�ال گذشته 
كاه�ش یافته ی�ا افزای�ش یافته 

است؟
ارق��ام دقیق��ي نمي توان��م ارای��ه 
کنم چون مطالبات به ش��رکت ارایه 
مي ش��ود و یک ممی��زي در معاونت 
بخش��ي صورت مي گی��رد، به صورت 
وضعیت ها رسیدگي مي شود و سپس 
ب��ه ذي حس��ابي طرح ه��اي عمراني 
منتقل مي ش��ود و بر اس��اس قوانین 
حاک��م بر بده��ي آن ها را بررس��ي و 
برخ��ي را بدهي و برخ��ي را تعهد در 
نظر مي گی��رد و رقم قطعي به عنوان 
بدهي شرکت راه آهن منظور مي شود.

 
از نظ�ر حقوق�ي اگر ش�ركتي 
نتواند بدهي هاي س�ر رسید خود 
را پرداخت كند ورشكسته است. 
آیا ممكن است برخي از شركت ها 
در ح�وزه ریل�ي ب�ا ای�ن تعریف 
البته شاید  باش�ند؟  ورشكس�ته 
برخي بگویند اگ�ر بدهي بیش از 
باشد ش�ركت ورشكسته  دارایي 
اس�ت اما در این جا همان تعریف 

اول مد نظر ما است؟
ورشکستگي تعریف عام دارد و اگر 
کس��ي دخل و خرجش با هم نخواند 
مي گویی��م ورشکس��ته. ی��ک تعریف 
قان��وي و فرآیند قانون��ي دارد و صرفا 
تعری��ف اول مص��داق ورشکس��تگي 
نیس��ت. روش های��ي در قانون پیش 
بیني شده و اگر شرکتي بخواهد خود 

را ورشکسته اعلام کند باید واجد آن 
شرایط باشد. یک درآمد داریم و یک 
هزینه و زماني ک��ه گردش نقدینگي 
مخت��ل  ش��ود، تولید دچار مش��کل 
مي ش��ود و یک چ��رخ باطل به وجود 
مي آید. پس اگر انشالله تولید و کسب 
و کار رون��ق بگی��رد ای��ن چرخه هم 

درست خواهد شد.
 

با چ�ه راه�كاري مي ت�وان به 
كس�ب و كار به خصوص در بخش 

ریلي رونق بخشید؟
ای��ن مس��ئله اي جدي در کش��ور 
است؛ موضوع خروج از رکود. روش ها 
و بس��ته هایي اس��ت که دول��ت ارایه 

مي کن��د. به عنوان مث��ال در موضوع 
خودرو س��ازان آن طرح اجرا شد تا با 
ارایه تسهیلات مردم خودرو بخرند تا 
گیري که در تولی��د خودرو به وجود 

آمده بود برطرف شود.
 

ب�ه نظر ش�ما ط�رح ارای�ه وام 
25 میلیون�ي براي خ�ودرو طرح 
موفقی�ت آمیزي ب�ود؟ آیا دولت 
طرح هاي اولوی�ت دار و مهمتري 
نداش�ت؟ اگر این مبلغ در اختیار 
بخش ریلي قرار مي گرفت موثرتر 

نمي بود؟
واقعی��ت این اس��ت ک��ه راه آهن 

مي تواند نقش بسیار مهمي در حمل 
و نقل بار و مس��افر داش��ته باشد، به 
خص��وص در زمان ه��اي حس��اس با 
همی��ن امکان��ات موج��ود مي توان��د 
خدمات مهمي ارایه کند. در خصوص 
حم��ل و نق��ل حومه اي ه��م راه آهن 

نقش مهمي دارد.
اگ��ر اس��تراتژي حم��ل و نقلي بر 
پای��ه ری��ل و توس��عه حم��ل و نقل 
ریلي تنظیم ش��ود و در برنامه ششم 
هم اولویت داش��ته باشد و در بودجه 
برنام��ه  س��ال هاي  و   1395 س��ال 
اعتباراتي را ب��راي تحقق آن در نظر 
بگیریم، حتما شاهد تحول در کاهش 
مصرف س��وخت و کاه��ش تصادفات 

و آلودگي ه��اي زیس��ت محیط��ي و 
توسعه افتصادي خواهیم بود. یکي از 
محورهاي اساسي در توسعه اقتصادي 
کش��ور توجه به توس��عه حمل و نقل 

ریلي است.

در خص�وص س�هم راه آهن در 
برنام�ه شش�م توس�عه توضی�ح 

بفرمایید
در سیاست های کلی ابلاغی برنامه 
شش��م دو بند درباره توس��عه راه آهن 
وجود داشت اما این دو بند در برنامه 
ششم حذف شد، ردپایی از راه آهن در 
برنامه ششم توس��عه وجود ندارد و با 

این نگاه پنج سال دیگر  عقب افتادیم.
 توسعه راه آهن به عنوان یک مدل 
ارایه دهنده خدم��ت  الزام و ضرورت 
است اما امروز  نگرانی ما توسعه حمل 
و نقل ریلی از حرف تا عمل و دغدغه 
ما توس��عه این مدل حم��ل و نقلی با 

هدف توسعه اقتصاد کشور است.
یک��ی از مولفه های اصل��ی اقتصاد 
مقاومتی توسعه راه آهن و حمل ونقل 
از طریق ش��بکه ریلی است، بارها بر 
لزوم توس��عه حمل ونقل ریلی تاکید 
ش��د ه و در ای��ن راس��تا وزی��ر راه و 
شهرسازی نیز اهتمام ویژه خود را بر 

توسعه ریلی گذاشته است.
توس��عه  می کنی��م  ادع��ا  وقت��ی 

اقتص��اد  نم��اد  ریل��ی  حمل ونق��ل 
مقاومت��ی اس��ت به این دلیل اس��ت 
آس��ان ترین  ایمن ترین،  راه  آه��ن  که 
و کم مصرف تری��ن م��دل حمل ونقلی 
اس��ت و حمل و نقل س��بز محسوب 
می ش��ود ضمن آنکه مصرف سوخت 
آن یک هفت��م سیس��تم حم��ل ونقل 

جاده ای است.

هر عقل س�لیم معتقد است كه 
راه آهن كش�ور باید توسعه یابد و 
برای توسعه حمل ونقل هیچ راهی 

جز توسعه ریلی نداریم.
متاس��فانه با وجود تاکیدهاي همه 
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مس��ئولان نظ��ام بر توس��عه خطوط 
ریل��ی و الزام��ات برنامه،  ع��ده ای به 
راحت��ی اعتبارات این بخش را نادیده 
می گیرن��د و در توس��عه آن اهتم��ام 

ویژه ای ندارند.

آیا معتقد به انتقال سهم  جاده 
در جابه جایی ها به سمت راه آهن 

هستید؟
آمار بالای تلفات س��وانح رانندگی 
در کشور طنز تلخي است. در گذشته 
داس��تان طنزی وجود داش��ت مبنی 
براین ک��ه چال��ه ای در خیابان اصلی 
شهری وجود داشت و هر روز عده ای 
در آن می افتادن��د، بزرگان  برای رفع 
این مش��کل اع��لام کردند ک��ه باید 
بیمارستانی در کنار این چاله ساخته 
شود تا مصدومان حادثه به سرعت به 
بیمارستان منتقل شوند اما هیچ کس 
به فکر رف��ع این چاله نبود،  امروز در 
بخ��ش حمل و نقل ج��اده ای ما این 

موضوع حاکم شده است.
در سیس��تم حمل ونق��ل جاده ای 
کش��ور  س��الانه 17 هزار نفر کش��ته 
می شوند و ده ها برابر آن، افراد معلول 
و نق��ص عض��و دایم می ش��وند اما ما 
برنامه ای برای کاهش س��هم حمل و 
نقل جاده در جابه  جایی کالا و مسافر 
و انتقال س��هم جاده به   ریل نداریم، 
اما به دنبال توس��عه خدمات رس��انی 
به س��انحه دیدگان رانندگی، توس��عه 
بیمه ه��ا ب��رای تصادفات و توس��عه 
بیمارس��تان های ب��رای خدمات بهتر 
به س��انحه دیدگان س��وانح ر انندگی 

هستیم.
همین شرکت های بیمه  سالانه رقم 
هنگفتی را بابت دیه س��انحه دیدگان 
رانندگ��ی هزین��ه می کنن��د، ما هم 
به ش��رکت های بیم��ه می گوییم اگر 
می خواهی��د هزینه  هایت��ان کاه��ش 
یاب��د درصدی از این ح��ق بیمه ها را 
به پلیس اختصاص دهید تا پلیس راه 
با حضور در جاده ه��ا موجب کاهش 
س��وانح رانندگی شوند و شرکت های 
بیمه ه��م کمتر ض��رر ببینن��د و یا 
بیمه ه��ا درصدی از حق بیمه خود را 
به وزارت بهداشت و درمان اختصاص 
یابد تا بیمارس��تان ها مانع مرگ و یا 

قط��ع عضو س��انحه دیدگان رانندگی 
ش��وند و ش��رکت های بیمه بیش��تر 
منتف��ع ش��وند؛ آیا به نظر ش��ما این 
داستان ش��بیه همان داستان مذکور 

چاله  نیست؟
آیا بهتر نیس��ت با کاهش س��هم 
حمل و نقل جاده ای در جابه جایی ها ، 
همی��ن پ��ول بیمه ه��ا، به توس��عه 
حمل ونق��ل ریل��ی  اختص��اص یابد؟ 
بدی��ن ترتی��ب تلفات انس��انی ما در 
س��وانح رانندگی هم کاهش می یابد 
اما ما ب��ه این موارد فک��ر نمی  کنیم 
و در واق��ع هزینه های جدید تحمیل 

می کنیم برای آنکه هزینه نکنیم.
 

در خصوص برنامه هاي معاونت 
برنامه ریزي و اقتصاد حمل و نقل 
براي چند ماه آخر س�ال و س�ال 

1395 توضیح بفرمایید؟
یک برنامه جامع هشت ساله پیش 

بین��ي کرده ایم تا در اف��ق 1400 از 
وض��ع موجود در حمل مس��افر و بار 
به اهداف برس��یم. این برنامه هشت 
س��اله ب��رش س��الانه دارد و اهداف 
برنامه مشخص است که در ناوگان و 
زیر ساخت به چه سمتي باید حرکت 
کنیم. با ذک��ر جزییات برنامه تنظیم 
ش��ده و مناب��ع مال��ي م��ورد نیازش 
مشخص شده و قطعا یکي از وظایف 
اصلي ما هر س��اله رصد تحقق برنامه 
در س��ال جاري و اص��لاح برنامه در 
طول مس��یري که حرک��ت مي کنیم 

خواهد بود.
 

از برنامه چ�ه در افزایش طول 
ش�بكه ریلي و چه تع�داد ناوگان 

عقب هستیم.
ب��ه تعداد ناوگان افزوده ش��ده اما 
تعداد واگن هایي اضافه شده با تعداد 
ناوگان قبل جمع نمي شود، به جهت 

این که تعدادي از رده خارج مي شوند 
و براي پایین بردن س��ن ناوگان باید 
ناوگا ن فرس��وده از خط خارج شود 
و افزایش ن��اوگان نو دلیل بر افزایش 
ناوگان نیس��ت و قبول دارم نرخ رشد 
تع��داد ن��اوگان ک��م اس��ت. بالاخره 
مش��کلات در ام��ر س��رمایه گذاري، 
تحریم ه��ا نب��ود تس��هیلات کافي و 
نقدینگي ابتدایي مس��ئله اس��ت اما 
با اتفاقاتي که طي دو س��ال گذشته 
افتاده، چش��م انداز براي مس��ئولان 
خیلي روشن تر شده است؛ چرا که از 
ظرفیت بند ق و یا تسهیلات صندوق 
توس��عه مي توانیم اس��تفاده کنیم. با 
رفع تحری��م رابطه ما با س��ازندگان 

واگن در خارج راحت تر خواهد شد.
 

پ�س ب�ه نظ�ر ش�ما اراده در 
مدی�ران  و  دول�ت  مس�ئولان 
راه آهن وجود دارد اما متاس�فانه 
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پول كافي نداریم.
م��دل  دارد.  وج��ود  اراده  بل��ه 
اقتصادي این س��رمایه گذاري باید به 
گونه اي باشد که براي سرمایه گذاري 
صرفه اقتصادي داش��ته باش��د چون 
کس��ي را دس��توري نمي توان مجبور 
به س��رمایه گذاري کرد. سعي کردیم 
در طرح هایم��ان ب��ا اختیارات��ي که 
قانون در اختیار ما گذاش��ته است به 
س��متي حرکت کنیم ک��ه طرح هاي 
س��رمایه گذاري ریل��ي را اقتص��ادي 

کنیم.
 

راه آهن یک سري مزایده ها بر 
اما س�رمایه گذاران  گذار مي كند 
اس�تقبال نمي كنن�د. ی�ه عنوان 
مث�ال عل�ت را در چ�ه مي بینید 
كه س�رمایه گذار تمایلي به خرید 
بالاخ�ره در  ندارن�د.  لكوموتی�و 
قان�ون آم�ده ك�ه راه آه�ن باید 

لكوموتیو های�ش را واگ�ذار كند 
اما چ�را ب�راي بخ�ش خصوصي 
ناوگان  بخش  در  س�رمایه گذاري 

ریلي جذابیتي ندارد؟
افزایش قیم��ت بلیت اخیرا خیلي 
رسانه اي شد این افزایش قیمت بعد 
از 15 ماه اتفاق افتاد. وقتي ش��رکت 
ریل��ي تمام درآم��دش و تمام هزینه 
کردش از محل ف��روش بلیت تامین 
 ش��ود و ما آن ه��ا را در قیمت بلیت 
محدود مي کنیم و درآمد در ایام غیر 
پیک هم پایین اس��ت مسلماً تمایل 
به س��رمایه گذاري کاه��ش مي یابد. 
بخ��ش خصوصي  تقاضاي  راه آه��ن 
را رس��یدگي ک��رده و با س��اختاري 
مش��خص اجازه افزای��ش قیمت داد. 
ق��رار بود ش��رکت هایي ک��ه در ایام 
غیر پیک تخفی��ف مي دهند تا مبلغ 
مشخصي افزایش قیمت در ایام پیک 
دهند. این افزایش قیمت بخش کمي 

از هزینه هایشان را پوشش مي داد.
 

منظ�ور ش�ما ای�ن اس�ت كه 
بای�د درآمد به گونه اي باش�د كه 
س�رمایه گذار از سرمایه گذاریش 
راضي باش�د و درآمد مناس�بي 

داشته باشد.
را  هزینه ه��ا  تکاف��وي  درآمده��ا 
نمي کند و بعضي به نقطه سربه س��ر 
مي رس��ند و برخي در ش��رایط زیان 
دهي هس��تند؛ باید س��رمایه گذاري 
جذاب و س��ود ده باشد. ایجاد رقابت 
بین بخش خصوصي با ارایه خدمات 
مناسب به مسافران در جلب رضایت 
مسافران فراهم مي ش��ود. هر چقدر 
کیفیت خدمات بالا برود تقاضا براي 

سفر بیشتر خواهد شد.
 

یك�ي از مواردي ك�ه مي تواند 
استفاده مسافران  افزایش  باعث 
از قط�ار ش�ود، افزایش س�رعت 
سیر است. راه آهن چه اقداماتي 
انجام داده تا پروژه هاي قطارهاي 
پ�ر س�رعت از جمل�ه ته�ران-

اصفهان و تهران- مشهد هر چه 
سریع تر اجرایي شوند؟

سرمایه گذاري براي تکنولوژي هاي 
نوی��ن از جمله قطارهاي پرس��رعت 

نیازمند سرمایه گذاري سنگیني است 
و دولت به تنهایي نمي تواند از عهده 
همه این سرمایه گذاري بر بیاید پس 
باید با اس��تفاده از روش هاي مختلف 
از مش��ارکت بخ��ش غی��ر دولت��ي 
 B.O.T استفاده کرد. به عنوان مثال 
و روش ه��اي دیگر مثل کاري که در 

آزاد راه ها انجام مي شود.
 

بالاخ�ره ریل نس�بت ب�ه آزاد 
محدودیت ه�ا  س�ري  ی�ک  راه 
دارد از جمل�ه ای�ن ك�ه وقت�ي 
لكوموتی�و و واگن روي ریل قرار 
مي  گیرند س�یر و حرك�ت آن به 
عهده ش�ركت راه آهن اس�ت اما 
در ج�اده وس�ایل نقلی�ه چنین 
محدودیت�ي ندارند. ب�ا توجه به 
این كه تعرفه را راه آهن مشخص 
مي كن�د و مبلغي نیز ب�ه عنوان 
حق دسترس�ي مي گیرد؛ در این 
اطمین�ان خاطري  خصوص چ�ه 

مي توان به سرمایه گذار داد؟
این موضوع مرب��وط به حوزه زیر 
س��اخت و از جنس حاکمیتي است 
و در تمام دنیا در اختیار دولت است 
باید مدل هایي را تعریف کرد تا بسته 
س��رمایه گذاري ب��ه ش��کلي تدوین 
ش��ود ت��ا س��رمایه گذار علاقه مند به 
سرمایه گذاري شود و از محل درآمد 
حاصل بتواند سود قابل پیش بیني و 
قابل قبولي داش��ته باشد تا مشارکت 
کند. راه آه��ن مي تواند زمان و مدت 
سیر را تضمین کند و یا مکانیزم هاي 
دیگ��ر از جمله تخفی��ف در دریافت 
حق دسترس��ي و ابزار دیگر س��عي 
شود سود قابل قبول و منطقي براي 

سرمایه گذار تضمین شود.
تهران-مش��هد  کردن  برقي  طرح 
مصوبه ش��وراي اقتص��اد را گرفت و 
کارهاي اجرای��ي قانونیش هم انجام 
ش��ده و ق��رار داد تجاری��ش با یک 
کنسرسیوم ایراني-چیني منعقد شد 
و ش��رایط مهیا اس��ت که اگر تامین 
مالي آن فاینانس تامین ش��ود طرح 
اجرایي ش��ود. البته برخي اصلاحات 
مرب��وط ب��ه تغیی��ر مس��یر در حال 
انجام اس��ت. حدود 15 درصد سهم 
دولت، حدود 20 درصد آورده بخش 

خصوصي و مابقي تس��هیلاتي است 
ک��ه از بانک ها یا صندوق توس��عه یا 

محل فاینانس باید تامین شود.
در افق هشت ساله فقط با افزایش 
تع��داد ن��اوگان ب��اري و مس��افري 
نمي توانیم ش��اهد افزای��ش ظرفیت 
باش��یم بلکه باید به طول شبکه نیز 

افزوده شود.
 

در افق هشت ساله قرار است 
چقدر ب�ه ط�ول ش�بكه افزوده 
ش�ود؟ تع�داد ن�اوگان ب�اري و 
مس�افري و لكوموتیو باید به چه 
تعداد برس�د؟ حجم ب�ار و تعداد 
مس�افر قرار اس�ت به چه میزان 

افزایش یابد؟
بالاخره ای��ن برنامه اي که تنظیم 
کردیم، پیش بیني اس��ت بر اس��اس 
ش��رایطي که پیش رو داریم. قاعدتا 
این ها پیش بیني است و عدم تحقق 
هر یک از بخش ها روي تحقق برنامه 
اث��ر مي گذراد. بالاخ��ره اگر تکالیف 
انباش��ته از قب��ل هم ب��وده در این 
برنامه هشت ساله دیده شده اما کار 
س��خت تر مي ش��ود. باید استراتژي 
حم��ل و نقل را ش��فاف کنیم و ریل 

را در اولویت بگذاریم.
بالاخ��ره هدفمان قله اس��ت و با 
امکانات��ي ک��ه داریم به س��مت قله 
حرکت مي کنیم و به هرکجا برسیم 
موفقیت است. تلاش کردیم از همه 
ظرفیت هایي که ممکن است بتوانیم 
اس��تفاده کنیم طي س��نوات آینده؛ 
استفاده کرده تا به اهدافمان برسیم. 
چش��م انداز روشن است اما اگر قرار 
است اقدامي انجام دهیم و در حرف 
مي گویی��م اولویت دارد در عمل هم 
باید در اولویت قرار بگیرد. در زندگي 
شخصي اگر هدف گذاري مي کنیم، 
ه��م زمان ب��ه اه��داف دیگ��ر فکر 
نمي کنیم و بس��یج مي ش��ویم براي 
رس��یدن به هدف اولویت دارمان. در 
حم��ل و نقل هم اگر ب��ه این نتیجه 
رسیدیم که ریل اولویت اصلي است، 
باید همه امکانات را بس��یج کنیم در 
ای��ن حوزه که به نتیجه برس��د. اگر 
ای��ن اتف��اق بیفتد حتما ب��ه نتیجه 

مي رسیم.
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در خصوص این كه چرا باید حوادث در ش�بكه ریلی كشور به وجود بیاید عوامل 
متعددی تاثیر گذار است، شاید بتوان گفت فرسودگی ناوگان ریلی یكی از مهترین 
دلایل بروز س�وانح ریلی در كش�ور است و با وجود فرس�ودگی شبكه حمل و نقل 

ریلی، بروز حوادث قابل پیش بیني است.
بر اساس قانون برنامه چهارم، سن واگن ها باید به زیر 15 سال و سن لكوموتیو ها 
باید به زیر 18 سال می رسید اما در حال حاضر كه برنامه ششم در حال تدوین است، 
میانگین واگن ها بالای 20 س�ال و س�ن لكوموتیوهای كشور بالای 32 سال است. و 

هنوز واگن هاي مسافري با عمر بالاي 45 سال در شبكه در حال سیر هستند.
ب�ه جز بحث مدیریت كه كارشناس�ان و فعالان حوزه ریل�ي باید در خصوص آن 
نظر بدهند، نبود عقلانیت اقتصادی مي تواند زمینه ساز بروز حادثه هاي ریلي باشد. 
اقتصاد پدیده ای كه زیربنای همه امور است. اقتصاد چه در سطوح خرد و معیشتی 

مانند نپرداختن حقوق لكوموتیورانان بخش خصوصی و دولتی و چه در سطوح كلان 
جامعه مانند تحریم ها و نوسانات نرخ ارز خودش را به عنوان زیربنای این مجموعه 
حوادث نش�ان می دهد. زماني كه ش�ركت هاي بخش خصوصي فع�ال در این حوزه 
كه س�رمایه گذاري كلاني انجام داده اند اما درآمدهایش�ان كفاف هزینه هایش�ان را 
نمي دهد شاید اولین چیزي كه قرباني شود ایمني باشد كه زمینه ساز حوادث آینده 
اس�ت. پس مي توان گفت این عقلانیت اقتصادی است كه با كمک مدیریت كارآمد 
از بروز حوادث جلوگیری مي كند، برای رسیدن به كارآمدی و عقلانیت باید مدیران 
دولتی را با توجه به تخصص و س�ابقه آن ها در بخش ه�ای دولتی قرار داد و در این 

زمینه تخصص گرایی و نگاه به سابقه عملكرد اهمیت ویژه ای دارد.
در ادامه با سه نفر از كارشناسان و فعالان در حوزه ریلی مصاحبه های جداگانه ای 

انجام دادیم كه می خوانید.

پویا�مهرابی
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گفت وگوی اختصاصی با 
مهندس هرمز قطبی، عضو 

هیات مدیره شركت حمل ونقل 
بین المللی كشتیرانی برادران 

مجدپور:
راه آهن اقدام موثر جهت 

جبران ضرر به  شركت های 
ریلی انجام نداده است

قطع�ات  مفق�ودی  درخص�وص 
واگن های باری و مس�افری توضیح 
بفرمایی�د ب�رای كاه�ش مفق�ودی 
چه راه�كار و پیش�نهادهایی ارایه 

می كنید.
س��وابق امر حاکی از این اس��ت که، 
واگن هایی ک��ه در ایس��تگاه ها به دلایل 
مختلف متوقف می شوند گاهي با کسری 
قطعات مواجه ش��ده و ای��ن موضوع در 
مورد کفش ترمز و مغزی شیرهای تخلیه 
واگن های مخزندار بیش��تر بوده است در 
ای��ن رابطه طب��ق دع��وت معاونت بهره 
برداری و سیروحرکت جلسه ای با حضور 
پلیس راه آهن ، حراس��ت و بازرس��ی راه 
آهن ، انجمن صنفی ش��رکت های حمل 
و نقل ریلی و خدمات وابس��ته و مدیران 
شرکت های حمل و نقل ریلی خصوصی 
تش��کیل ، در رابطه با کس��ری ناش��ی از 
س��رقت قطع��ات نقطه نظرات ش��رکت 
کنندگان ارایه ش��د. که پس از جلس��ه 
مذکور و اقداماتی که توس��ط مسئولان 
ذیرب��ط صورت پذیرفت تا حدودی وضع 
از گذشته بهتر شده اما تا وضعیت مورد 
انتظار ش��رکت های حمل و نقلی که در 
راستای تعهد راه آهن است، فاصله زیادی 

وجود دارد.
از آن جایی  که طبق قانون دسترسی 
راه آهن می بایس��تی همان گونه که واگن 
را در مب��دا بارگی��ری به ص��ورت س��الم 
تحویل گرفت��ه در مقصد تحویل دهد و 
اگر هرگونه کس��ری به وجود آید مسئول 
جبران آن است که متاسفانه تاکنون در 
مورد واگن هایی که با کسری قطعات و یا 
بریدگی چرخ و موارد مشابه دیگر مواجه 
شده اند ، راه آهن نس��بت به جبران ضرر 
و زیان وارده به ش��رکت های حمل و نقل 

ریلی اقدام موثری به عمل نیاورده است.

درخص�وص س�وانحی ك�ه برای 
واگن ه�ا اتف�اق می افت�د توضی�ح 

بفرمایید و این س�وانح بیشتر از چه 
نوع سانحه هایی هستند.

س��وانح و حوادث راه آهن معمولا به 
عواملی از قبیل خطای نیروی انس��انی ، 
خراب��ی خط ، لکوموتی��و ، واگن ، علایم و 
ارتباطات ، س��ایر وس��ایل نقلی��ه ریلی و 
متفرقه خلاصه می شود. حوادث مربوط 
به واگن ه��ا از ن��وع افتادن ق��لاب واگن ، 
افت��ادن میل��ه مثلث ، بریدن س��رمحور ، 
پلیسه نمودن چرخ ، تیزی پروفیل چرخ ، 
چسبندگی بالشتک ، خرابی ادوات واگن ، 
عدم گ��ردش بوژی ، لقی و جدا ش��دن 
بانداژ ، شکس��تگی و خرابی فنر ، اختلاف 
قطر چرخ در یک بوژی است. حداکثر 10 
درصد سوانح راه آهن مربوط به واگن های 
باری و حدود 4 درصد مربوط به واگن های 

مسافری است.

چقدر از سوانح به مالكان ناوگان 
اطلاع داده می ش�ود؟ اگر این اطلاع 
رسانی به موقع نباشد چه مشكلاتی 

برای صاحب واگن ایجاد می شود ؟
در مورد س��وانحی که جهت بررسی 
علت س��انحه کمیس��یون جلوگیری از 
س��وانح مناط��ق اعزام می ش��وند اطلاع 
رس��انی صورت می گیرد ولیکن در مورد 
حوادثی که گاهي در ایستگاه ها بالاخص 
اتفاق می افتد  ایستگاه های تش��کیلاتی 
اطلاع رس��انی با تأخیر انجام می شود و 
یا گاهي اطلاعی داده نمی ش��ود و وقتی 
واگن جه��ت بارگیری واگذار می ش��ود 
مشاهده می شود درواگن یا کلگی واگ��ن 
ی��ا واگن ها آس��یب دیده ک��ه هیچ گونه 
اطلاعی به مالک واگن داده نش��ده است. 

باتوجه به این که واگن ها بیمه هس��تند ، 
اطلاع رسانی به موقع موجب ضرر و زیان 
وارده به ش��رکت ها نخواهد ش��د. ضمن 
این ک��ه در تعمیر واگن تس��ریع خواهد 
ش��د و برنامه ریزی جهت بارگیری دچار 

مشکل نخواهد شد.

وضعیت س�وانح بعد از خصوصی 
از  س�ازی چگون�ه اس�ت ؟ چق�در 
عوام�ل مرب�وط ب�ه س�یر ن�اوگان 
از جمل�ه پس�ت های بازدی�د ب�وده 
اس�ت ؟ ماموران سیروحركت چقدر 
می توانند از وقوع سوانح جلوگیری 

كنند ؟
پس از اجرای خصوصی سازی وضعیت 
سوانح می بایس��تی بهتر شده باشد زیرا ، 
نظارت در اجرای دستورالعمل های فنی 
توس��ط راه آهن بیشتر ش��ده است. زیرا 
ب��ه جد از ش��رکت ها می خواهند در بازه 
زمانی تعیین شده اجرا شود. به طور مثال 
اداره کل واگن ها جهت تعویض سر محور 
چاگنتی به بش��قابکی در واگن های تیپ 
روس��ی که ایمنی را بالا می برد زمانی را 
تعیین و به ادارات کل نواحی اعلام کرده 
در صورت ع��دم تعویض از س��یر واگن 
جلوگی��ری به عمل آم��ده و واگن جهت 
تعویض به خ��ط تعمیر واگذار ش��ود در 
صورتی که ، زمان��ی که واگن ها متعلق به 
راه آهن بوده سخت گیری به مراتب کمتر 
اعمال می ش��ود و در نتیجه می بایستی 
از زمان خصوصی س��ازی ضریب ایمنی 
س��یر ناوگان ب��ه تدریج افزای��ش یافته 
باش��د. در مورد نقش پس��ت های بازدید 
لازم به ذکر است ماموران پست بازدید و 

صادرکنندگان جواز ترمز این است که با 
اقدام آن ها قطار می تواند تا پست بازدید 
بعدی سیر ایمن داشته باشد ، بسیار مهم 
و تاثیرگذار در کاهش سوانح خواهد بود 
مش��روط براین که ماموران مذکور از هر 
لحاظ به مس��ئولیت خطیری که به عهده 
آن ها واگذار ش��ده واقف و ابزار کار لازم 
را در اختی��ار داش��ته باش��ند. ماموران 
سیروحرکت که عهده دار تنظیم، تشکیل 
و قبول و اعزام قطارها در راه آهن هستند. 
در صورت اجرای مقررات عمومی حرکت 
و در اختیار داش��تن امکان��ات و ابزار کار 
لازم ک��ه بس��یار تاثیرگ��ذار در اج��رای 
صحی��ح مقررات اس��ت س��بب خواهد 
شد حوادث و س��وانح راه آهن به حداقل 
ممک��ن تقلیل یاب��د. لازم به ذکر اس��ت 
ماموران سیروحرکت از زحمت کش ترین 
کارکنان راه آهن هس��تند که در صورت 
حساسیت در گزینش ، آموزش و آموزش 
حین خدم��ت و نظارت در س��اعت کار 
آن ها به ط��ور قطع و یقین نتیجه مثبت 
آن که بهره وری بیش��تر و کاهش سوانح 

راه آهن است حاصل می شود.

از  ریی�س قط�ار در جلوگی�ری 
سوانح چقدر نقش دارد و در مجموع 
برای جلوگیری از سوانح چه اقدامی 

باید انجام داد؟
رییس قطار در صورت اجرای صحیح 
وظایف تعیین ش��ده در مقررات عمومی 
حرکت ضمن این ک��ه می توانند موجب 
کاهش س��وانح شود از تش��دید سانحه 
که اغلب خس��ارات وارده سنگین است 

جلوگیری به عمل آورد.
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 گفت وگوی اختصاصی
 با مدیر فني شركت برادران 

مجدپور:
80 درصد سوانح ریلي ناشي 
از غفلت نیروی انسانی است
یکی از س��ؤالاتی ک��ه در رابطه با 
حوادث ریلی ش��کل می گیرد چرایی 
ب��روز حادثه در ش��بکه ریل اس��ت؟ 
مگر حم��ل و نقل ریل��ی ایمن ترین 
ش��یوه حمل و نقلي نیست، چرا باید 
در ش��بکه ریلی ای��ران حوادثي این 
چنینی داشته باش��یم؟ پرسش دیگر 
این که چرا با وجود بروز س��انحه در 
ری��ل بازهم ب��ه نظر مي رس��د اقدام 
موثري در جه��ت کاهش آن صورت 
نمي گی��رد. نکت��ه دیگ��ر این که چه 
دلایلی باعث ب��ه وجود آمدن چنین 
حوادثی می شود. زمینه بروز حوادث 
ریلی چیست و چه راهکارهای عملی 
برای کاهش چنین سوانحی پیشنهاد 
می شود. در این خصوص مصاحبه اي 
با آقاي عزت الله س��کوت منش مدیر 
فني ش��رکت برادران مجدپور و دبیر 
کارگروه فنی س��یروحرکت و ارتقاء 
ایمن��ی انج��ام دادیم ک��ه در ادامه 

مي خوانید.
 

درخص�وص س�وانح ریلي كه 
در ش�بكه و ب�رای واگن ها اتفاق 
می افت�د توضی�ح بفرمایید، این 

سوانح بیشتر از چه نوع است؟
از سوال چنین برمی آید که سوانح 
اتفاق افتاده که علت آن نقص واگن 
ب��وده اس��ت، آن چه اظهار می ش��ود 
نظرش��خصی م��ن اس��ت و احتمال 
دارد ک��ه دیگران با ای��ن نظر موافق 
نباش��ند. لکن باتجربه ای که در امور 
ایمنی س��یر و حرکت داشتم و حدود 
18س��ال در اداره جلوگیری ازسوانح 
ناحی��ه و س��پس در اداره کل ایمنی 
س��یروحرکت به عنوان مس��ول اداره 
و کارش��ناس انجام وظیف��ه کرده ام ، 

برنظرخود اعتقاد راسخ دارم.
درجدول بندی علل سوانح توسط 
راه آه��ن حدود 80 درصد علت ها را 
خطا و غفلت نیروی انسانی می دانند، 
20 درص��د بقی��ه عوامل��ی از قبیل 
واگن ، خط ، علایم و.... ذکر می شود. 

درحالی ک��ه تمامي س��وانح وحوادث 
)به اس��تثنای ع��وارض طبیعی مانند 
زلزله و تا حدودی س��یل (دراثر خطا 
و غفلت نیروی انسانی است. هر گونه 
نقصی درواگن موجب بروز س��انحه 
ش��ود در اث��ر خطا و غفل��ت نیروی 
انس��انی اس��ت که پس از تشکیل و 
تنظیم قطار، جوازحرکت جهت اعزام 
آن صادرکرده است . چرا باید واگنی 
ک��ه در ایس��تگاه تش��کیلاتی مورد 
بازدید قرارگرفته و س��لامت سیر آن 
تایید و اج��ازه حرکت دریافت کرده 
اس��ت، پ��س از یک یا دو ایس��تگاه ، 
به علت افت��ادن میله مثلث و هدایت 
ب��ه زیر چ��رخ موجب خ��روج واگن 
شود ؟ مس��لم اس��ت که میله مثلث 
مذکور بطور اصول��ی درجایگاه خود 
مستقر نبوده و به علت افتادگی خط 
)ک��ه آن هم به عل��ت غفلت و خطای 
انسانی به موقع مرمت نشده است ( از 
محل پایدارخود خارج می شود. سایر 
قطع��ات نی��ز دارای چنین وضعیتی 
است. افتادن قلاب اتومات به دفعات 
رخ نم��ی دهد. چنانچ��ه دقت کافی 
به عم��ل آی��د و قطعاتی که س��قوط 
آن ه��ا موجب س��انحه می ش��ود ، به 
درس��تی بازدید ش��ود ، قبل از اتفاق 
قابل مرمت اس��ت . مشاهده شده که 
عدم گردش واگن در اثر چسبیدگی 
بالش��تک واگن را علت سانحه اعلام 
کرده اند. آیا هنگام بازدید بالش��تک 
حال��ت نرم��ال داش��ته؟ غیرممکن 
اس��ت ، واگن با این حال��ت مدت ها 
سیرداش��ته و بازدید کنن��ده به آن 
توجهی نداشته  باشد، قوس با شعاع 
ک��م و دور نامناس��ب موجب خروج 

واگن شده است.
س��ایر عوامل نیز به وسیله نیروی 
انس��انی قابل پیش��گیری از س��وانح 
اس��ت. گاه گفته می شود که قطعاتی 
خ��ارج از دید اس��ت ، قطع��ه ای که 
مورد نظر اس��ت تاییدی��ه راه آهن را 
داش��ته و در تعمیراساس��ی تعبی��ه 
شده اس��ت ، به طور یقین مدت زمان 
دوره تعمیر اساسی کارشناسی شده 
اس��ت ، بنابراین اص��ل و باعنایت به 
کیفیت و تایید قطع��ه ، علی القاعده 
تا تعمیراساس��ی بعدی  می بایس��ت 

دارای کارک��رد مفیدي باش��د، لکن 
به وسطه بهره برداری نامناسب )دراثر 
غفلت وخطای انس��انی( دچارآسیب 
ش��ده و موجب خروج ازجایگاه خود 
می ش��ود. البته قطعات خارج از دید 

بسیارمحدود است. 
از عوامل مختلف��ی که دفعتا«رخ 
می دهد و موجب س��انحه می ش��ود ، 
فرار خط اس��ت . این م��ورد در کجا 
وچه موق��ع رخ می دهد؟ در راه آهن 
اس��ت  به خصوصی  نقاط  سراس��ری 
که این عارضه وج��ود دارد و نیروی 
انسانی مس��تقر در محل به خوبی بر 
آن آگاه اس��ت. در بلاکی که برودت 
هوا تا 20 درجه زیرصفر می رس��د و 
در تابس��تان تا 30 درجه بالای صفر 
صعود می کند ، مس��لم است که 40 
یا 50 درجه تفاوت دما ، اندازه گیری 
انبساط و انقباض را متفاوت می کند، 
نیروی انس��انی می بایست به موقع به 
این امر توجه داش��ته وح��د لازم را 
رعای��ت کند، نه پس از بالا رفتن دما 
ی��ا خط فرار کند و ی��ا امکان مرمت 
مش��کل ش��ود. چنانچه محموله و یا 
باربندی یا بارگذاری موجب س��انحه 
شود ، بازدید کننده که جواز حرکت 
را صادر می کند توان پیشگیری آن را 
دارد، به طور خلاصه هر یک از علل و 
عوامل عنوان شود ، ریشه درغفلت و 

خطای انسانی دارد.
 

وضعیت سوانح بعدازخصوصی 
سازی چگونه است؟چقدرعوامل 
مربوط به سیر ناوگان مثل پست 
بازدید موثربوده است ؟مامورین 
س�یر وحركت چقدر م�ی توانند 

ازوقوع سوانح جلوگیری كنند؟
ش��اید این نظر من برای دیگران 
مورد قبول نباشدکه بخش خصوصی 
هیچ گونه دخال��ت و اثری در رخداد 
س��وانح و یا پیشگیری از آن را ندارد، 
آن چ��ه مربوط به بخ��ش خصوصی 
اس��ت، نقص واگن در بروز س��انحه 
اس��ت که قبلا«وضعیت آن را توضیح 
دادم ، این جا می بایست به طور عمده 
و به معنای وسیع کلمه بیان شود که 
بخش خصوصی هنگام تعمیراساسی 
با قطعات موردتایید راه آهن توس��ط 

کارش��ناس فنی خود در نحوه تعمیر 
نظ��ارت دارد. در پای��ان تعمی��رات ، 
هنگامی خاتمه تعمیراعلام می ش��ود 
که توس��ط کارشناس��ان راه آهن به 
قطع��ات و نح��وه تعمیر مه��ر تایید 
قطعه ،  راه آه��ن س��ازنده  به خ��ورد. 
قطعات م��ورد نظر و واحد تعمیراتی 
را تایید و به بخش خصوصی معرفی 
می کن��د و بخش خصوص��ی مطابق 
آن ام��ور را انج��ام می ده��د. پس از 
آن و اج��ازه س��یر توس��ط راه آهن ، 
واگن تح��ت اختیار و نظارت راه آهن 
اس��ت و بخش خصوصی کوچکترین 
اجازه ای در نحوه سیر واگن را ندارد 
و تا تعمیر اساس��ی بع��دی مجاز به 
دخال��ت درامورفن��ی واگن نیس��ت ، 
بنابراین هیچگونه مسئولیتی نداشته 
و در بروز و یا عدم بروز س��وانح موثر 
نیس��ت . تنها یک مورد بس��یارمهم 
اس��ت که بخش خصوص��ی موجب 

کاهش سوانح شده است .
در زمان مالکی��ت راه آهن ، تهیه 
قطع��ات مورد اس��تفاده ب��ا دقت و 
باریک بینی فعلی انجام  شد، راه آهن 
خود انج��ام دهنده تعمیرات ، کنترل 
کیفی ، بازدید کنن��ده و تایید نهایی 
ب��ود ، در آن زمان فنره��ا و »بوژی« 
جوش��کاری ش��ده فراوان ب��ود. گاه 
جه��ت تهیه قطعات دق��ت کافی در 
آلی��اژ آن به عم��ل نمی آم��د . پس از 
ورود بخ��ش خصوص��ی و واگذاری 
تعمیرات به مالک واگن ، راه آهن که 
خرج را ازکیس��ه میهمان دید ، حاتم 
بخشی کرد و درکنترل مواد قطعات 
و س��ازنده آن ها و سایر امور بالاترین 
دقت را معمول داش��ته و موجب شد 
ک��ه قطعات باکیفیت ب��الا در تعمیر 
اساس��ی مورد اس��تفاده ق��رار گیرد. 
همین امرموجب ش��د که تا حدودی 
خطای انسانی در بازدیدهای فنی از 
واگن به نحو چشمگیری اصلاح شود 
و نقص واگن کمترین عامل س��انحه 
شده است و ش��رکت های خصوصی 
مال��ک واگن نیز درتعمیرات جاری و 
ویژه متحمل هزینه کمتری شده اند، 
ه��ر چن��د کمیس��یون های س��وانح 
نواحی درپی مقصر جلوه دادن بخش 
خصوصی مال��ک واگن حداکثر توان 
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خ��ود را اعمال می کنند و در این امر 
دلایلی ارایه می دهند ، لکن استدلال 

آنان محکمه پسند نیست.
در م��ورد پس��ت های بازدی��د ، تا 
حدودی در س��وال اول پاس��خ داده 
شد، این واحد دارای وظیفه ای خطیر 
و چنانچ��ه روی اصول انجام ش��ود ، 
پس از صدور جواز حرکت ، تا پس��ت 
بازدید بعدی و تا پس��ت های بازدید 
بع��دی مش��کلی در واگ��ن به وجود 
نیام��ده و تنه��ا در اث��ر بهره برداری 
نامناس��ب ممکن اس��ت قطعه ای از 

واگن دچار آسیب شود.
 

مام�وران س�یروحركت تا چه 
ح�د می توانن�د در جلوگیري از 

وقوع سوانح ریلي موثر باشند؟
تاکن��ون هرس��انحه بزرگي که در 
خاطره ها مانده اس��ت ، ماموران سیر 
و حرک��ت به ط��ور مس��تقیم درآن 
دخالت داش��ته اند، حوادث س��نگین 
چ��ون برخ��ورد دو قط��ار در بلاک ، 
فرار قطار از ایستگاه به واسطه غفلت ، 
خطا، ندان��م کاری و اهمال ماموران 

سیروحرکت اتفاق افتاده است.
این موارد نش��ان می دهد به همان 
نسبت ماموران سیر و حرکت عوامل 
موثر در جلوگیری از س��وانح اس��ت. 
همواره ی��ک غفلت بس��یار کوچک 
موج��ب حادث��ه ای بزرگ می ش��ود. 
حادثه اسفبار ایستگاه خیام را درنظر 
بگیری��د، چنان چه ماموران س��یر و 
حرکت در استقرار پایدار واگن ها در 
زمانی کمت��ر از15 دقیقه اقدام لازم 
را انج��ام می دادند، حادث��ه ای با آن 
بزرگ��ی رخ نمی داد، تا جایی که من 
بیاد دارم حوادث س��نگین به واسطه 
غفل��ت و خطاهای کوچک اس��ت و 
اغلب ازجانب ماموران س��یروحرکت 

بوده است.
 

نق�ش ماموران قطار در كاهش 
سوانح ریلي چقدرموثر است؟

ماموران قطار همان نقش ماموران 
س��یروحرکت را دارن��د. نکت��ه قابل 
توج��ه در این اس��ت ک��ه تاثیر این 
دس��ته از مام��وران درکاه��ش و یا 
افزایش میزان خسارت وارده پس از 

وقوع سانحه است.
مام��وران  دق��ت  و  هوش��یاری 
قطار هنگام سیر بس��یار مهم است، 
چنان چ��ه وق��وع س��انحه را به موقع 
دریاف��ت کنند ، از کاهش خس��ارت 
وارده ب��ه نحو چش��مگیری موثرند ، 
واگنی که از خط خارج می ش��ود به 
تراورس ه��ا صدمه می زند و گاه خط 
را از محور خارج و سبب خروج سایر 
واگن ها می ش��ود، حال اگر ماموران 
قط��ار در همان لحظه خ��روج واگن 
متوجه حادثه ش��ده و اقدام به موقع 
داش��ته باشند خسات وارده به مراتب 

کاهش می یابد.

 
اهمیت آم�وزش حین خدمت 
دركاهش سوانح را تشریح كنید؟

آموزش حی��ن خدمت در صورتی 
مفید اس��ت که براب��ر اصول صحیح 
و کارشناس��ی شده باش��د نه این که 
گروه��ی از مرکز به نواح��ی اعزام و 
جهت افراد کشیک و حاضر در جمع 
م��وادی از مق��ررات را ش��رح داده و 
برخ��ی اوقات عجله نیز داش��ته و به 
فکر ساعت مراجعت به مرکز و پایان 
ماموریت باش��ند. بی��اد دارم که این 
گروه درایس��تگاه سیس��تان )دارای 
سیس��تم علایم CTCبدون استقرار 
مامور ترافیک در تمامي ایستگاه ها( 
قطع ارتب��اط را به مام��وران آموزش 

می دادن��د، درحالی ک��ه در آن موقع 
از ایس��تگاه کاش��ان تا سیستان و از 
سیس��تان تا ایس��تگاه میبد ماموری 
مس��تقر نبود که این ماده را بداند و 

آن را اجرا کند.
جم��ع ک��ردن مام��وران فنی که 
به ص��ورت کش��یک ش��بانه روز کار 
می کنند تا حدودی مش��کل اس��ت ، 
آم��وزش حی��ن خدمت می بایس��ت 
با ای��ن روش تطابق داش��ته باش��د 
مام��وران  ب��ه   را  روز  مس��ایل  و 
آموزش ده��د، مام��وران اگر تمامي 
مق��ررات عموم��ی س��یر وحرکت و 
دس��تورالعمل های صادره را از حفظ 

نباشند، عمده دستورات را دانسته و 
نحوه عمل را می دانند، لکن از انجام 
آن غفلت می کنند. ماموران س��یر و 
حرکت می دانند که واگن متوقف در 
ایس��تگاه باید اس��تقرار پایدار داشته 
باشد ، ترمز دستی بسته شود و دارای 
کفش خط باشد ، لکن از این کار، به  
ه��ر دلیل غفلت می کن��د و منجر به 
حادثه خیام می ش��ود، باید دلیل این 

غفلت را پیداکرد.
از طرف��ی عل��ت ع��دم اج��رای 
مقررات توسط ماموران نیاز به بحث 
ریش��ه ای و کارشناسی فراوان دارد و 
نمی بایس��ت آن  را در ردیف خطای 
انس��انی قرارداد. ماموری که ماده ای 
از مق��ررات عمومی حرکت را نادیده 

می گی��رد و از اج��رای آن ممانع��ت 
می کند، دقیقا آگاه اس��ت و می داند 

که چکار باید انجام دهد.
قانون باید به طریقی تدوین ش��ود 
که اجرای آن میس��ر باشد، چنان چه 
قان��ون تصویب ش��ده به ط��ور عام و 
به صورت جمعی نادیده گرفته ش��ود 
نیاز ب��ه تجدید نظر و اص��لاح دارد. 
عدم توجه به قانون و رفتار خلاف آن 
به طور اصولی توسط افراد خلافکار و 
سرکش اس��ت ، لکن زمانی که افراد 
درس��تکار و قانونمند جامعه توجهی 
به ماده ای از قانون نداش��ته و اجرای 
آن  را میس��ر نمی دانند ، حتما علتی 

دارد، ممکن اس��ت اب��زار اجرای آن 
پیش بینی نش��ده اس��ت و یا انجام 
آن از ت��وان افراد خارج باش��د ، این 
امر ممکن اس��ت به سایر موارد همان 
قان��ون لطمه زده و مواد مناس��ب و 

ارزنده آن را بی حرمت کند.
مق��ررات عمومی حرک��ت دارای 
موادی است که اجرای آن اگر میسر 
نباش��د موجب کندی کار می ش��ود. 
از ابت��دای تاس��یس راه آهن ش��عار 
»اجرای دقیق مقررات » بارها و بارها 
تکرارش��ده، شایدکسانی این شعار را 
تک��رار می کنند ، خود در موقع انجام 
کار موادی را نادیده می گیرند. اصولا 
کسانی که قانونی را نادیده می گیرند 
و خلاف آن عم��ل می کنند به خاطر 
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س��ود و ثمری است که از آن حاصل 
می کنن��د، پس مامور س��یروحرکت 
در اث��ر عدم اجرای مق��ررات نه تنها 
س��ودی نمی برد، بلک��ه انتظار توبیخ 
و جریم��ه را نی��ز دارد. حال چرا این 
عمل را انجام می دهد نیاز به بررسی 

و کالبد شکافی دقیق دارد.
مق��ررات عموم��ی حرکت جهت 
ایمنی س��یر قطاره��ا و جلوگیری از 
حادثه و س��وانح ، دس��تورات اکیدی 
دارد، اب��زار کار را در اختی��ار مامور 
قرار نمی دهد. عملیات مانور در موقع 
اشغال بودن بلاک ممنوع است ، لکن 
جهت ایس��تگاه دنباله مان��ور وجود 
ندارد و تنها خ��ط انجام مانور بلاک 
است . در ایس��تگاه اصفهان که بلاک 
طرفی��ن آن اغل��ب در اش��غال قطار 
اس��ت ، چگونه قطاره��ای اعزامی را 
تنظی��م می کنید؟ کمیس��یون عالی 
گراف هرگز از خود س��وال کرده که 
با موقعیت بلاک ه��ا ، تنظیم قطارها 
چگونه انجام می ش��ود؟ همین اعضا 
دقیقا می دانن��د چه عملیاتی درحال 
انجام اس��ت، لکن شعار اجرای دقیق 
مق��ررات را فراموش نمی کنند و تنها 
در موقع بروز سانحه به مواد مقررات 

و بی توجهی مامور استناد دارند.
سوال اساسی این است که ماموری 
که می دان��د کار او خ��لاف مقررات 
است و در صورت بروز سانحه جریمه 
را درپی دارد و هیچگونه س��ودی نیز 
از آن عای��دش نمی ش��ود، چ��را این 
عمل را انجام می دهد؟ حاضراس��ت 

درصورت بروزس��انحه جریمه ش��ود 
ولی مته��م به بی لیاقتی و بی کفایتی 

نشود.
چندی��ن بار خود ش��اهد بودم که 
ماموران  س��نگین ،  جریمه  به واسطه 
تصمی��م گرفته اند که م��واد مقررات 
را اج��را کنند، لکن به واس��طه عدم 

پیش��رفت کار و اته��ام لجاج��ت در 
انجام امور و تهم��ت بی کفایتی ، کار 
ب��ه روال ع��ادی ب��ر می گ��ردد. مواد 
مق��ررات عموم��ی حرکت و س��ایر 
ایمن��ی  و  فن��ی  دس��توالعمل های 
درصورتی کام��لا و به صورت اصولی 
اجرا می ش��ود که تمامي ابزار کار آن 

گفت�و�گوي�اختصاصي�با�مجتبي�لطفي�مدیرعامل�تجهیزات�ناوگان�ریلي�البرز�نیرو�
در�خصوص�سوانح،�ایمني�و�مفقودي�قطعات

در خصوص س��رقت قطعات واگن و لکوموتیو 
خوش��بختانه راه اهن به موضوع رسیدگي کرده 
اس��ت و با نمایندگان انجمن جلس��اتي داشتند. 
بیش��ترین قطعاتي که س��رقت مي شود، قطعات 
واگن ه��ا اس��ت. از قطع��ات لکوموتی��و بیش��تر 
در مراک��ز تعمیراتي س��رقت ص��ورت مي گیرد. 
سرقت ها گاهي بسیار شرم آور انجام مي شود به 
گونه اي که قطعاتي بسیار بزرگ با حجم  و وزني 
بالا مفقود مي ش��ود که تعج��ب مي کنیم چطور 
مي توان از داخل ش��بکه راه آهن آن ها را سرقت 
کرد. سرقت از قطعات واگن و لکوموتیو هر کدام 
بحث مخصوص به خ��ود دارد. بهترین راهکاري 
که پیش بیني ش��ده است این است که با نصب 
دوربین هاي مدار بسته در فضاهایي که احتمال 
س��رقت وجود دارد بتوان جلوي بخش زیادي از 
این اتفاق را گرفت و علاوه بر باز دارندگي کمک 

کند اگ��ر اتفاقي بیفتد قابل پیگیري باش��د. در 
البرز نی��رو کارگاهایمان را قص��د داریم دوربین 
نص��ب کنیم تا ع��لاوه بر بازدارندگي از س��رقت 
قطع��ات بتوانیم بر کارها نظارت بهتري داش��ته 
باش��یم و فکر مي کنم البرز نیرو اولین ش��رکتي 
باش��د که دوربین مدار بس��ته نصب مي کند. در 
م��ورد لکوموتیو تقریبا س��رقت در حین حرکت 
اتفاق نمي افتد و معمولا در زمان تحویل و تحول 
لکوموتی��و چک انجام مي ش��ود و اگ��ر قطعه اي 
کم ش��ود  ش��ود جزو بدهي لکوموتیو ران و قابل 
پیگیري است. س��رقت قطعات در لکوموتیو رقم 
درش��تي نیس��ت اما واگن رقم بالاتري دارد. در 
تعمی��رات لکوموتی��و دیده مي ش��ود قطعاتي از 
لکوموتیو باز شده و چون شماره سریال دارد در 
لکوموتیو دیگر و در جاي دیگري از کشور دیده 

شده است اما این رقم حجم پاییني است.

چندس��الي اس��ت تمام��ي تجهی��زات بیمه 
دارند. بیمه مس��ئولیت و هم بیم��ه بدنه و خود 
کالا. همچنی��ن همه لکوموتیو و پرس��نل تحت 
بیم��ه هس��تند. وقتي گردش پول کم مي ش��ود 
ایمني کاهش مي یابد چون رس��یدگي به واگن 
و لکوموتیو کم مي ش��ود اما راه آهن یک پروسه 
حمل و نقل ایمن اس��ت و اگ��ر چهارچوب هاي 
اصلي آن باقي بماند ایمن خواهد ماند و راه آهن 
ای��ران از نظ��ر ایمني نم��ره بدي ندارد. ش��اید 
کیفی��ت ارایه خدمات و بهره وري پاییني باش��د 
اما از نظر ایمني چون مقررات رعایت مي ش��ود 
جای��گاه بدي در جهان نداریم. در ش��رکت البرز 
نی��رو کمیته ایمن��ي داریم و هر م��اه ایمني در 
رابطه با لکوموتیو در س��یر و کارگاه ها بررس��ي 
مي ش��ود و توسط کارشناس��ان ایمني اشکالات 
را برطرف مي کنیم. ایمني اصل اس��ت و چیزي 
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توسط راه آهن فراهم شود.
 

چ�ه  ازتكنول�وژی  اس�تفاده 
می�زان دركاه�ش س�وانح ریلي 

موثر خواهد؟
نوی��ن  ازتکنول��وژی  اس��تفاده 
درک��دام امر از امور بش��ری مفید و 
اث��رات بس��یار والایی در ای��ن امور 
نداش��ته که درامر راه آه��ن بي تاثیر 

باشد.
در بح��ث علل س��وانح که به نظر 
من به میزان صددرصد ناشی ازخطا 
و غفلت نیروی انس��انی اس��ت ، تنها 
م��وردی که موجب جلوگیری از این 
امر ش��ده و به میزان قاب��ل توجهی 
درکاه��ش این خط��ا و غفلت موثر 
اس��ت اس��تفاده از همین تکنولوژی 

است.
در ه��ر وس��یله متح��رک امکان 
برخ��ورد وج��ود دارد و ه��ر موردی 
که توسط انس��ان انجام شود امکان 
اش��تباه و خطا اجتناب ناپذیر است ، 
این امرخ��اص راه آهن نب��وده و در 
تمام��ي امور بش��ری جاری اس��ت، 
تکنول��وژی نوی��ن به ط��رز معج��زه 
آس��ایی به کم��ک نیروی انس��انی و 

حذف خطا ها آمده است.
)س��اده ترین  بی س��یم  چنانچ��ه 
وس��یله ارتباطی درتکنولوژی نوین ( 
در راه آه��ن وج��ود داش��ت برخورد 
قطاره��ای باری و مس��افری دردهه 
70و در بلاک ه��ای ناحیه اراک )در 
زمان وقوع(  رخ نمی داد و خس��ارت 
هنگف��ت و کمرن��گ ش��دن ایمنی 
راه آه��ن را درپی نداش��ت. هرگونه 
تکنول��وژی نوی��ن ازخط��ای نیروی 
انس��انی جلوگیری ک��رده و به همان 
میزان پیشگیری از سوانح را موجب 

می شود.
 

درج�ه بن�دی س�وانح در راه 
آهن را چگونه ارزیابی می كنید؟
راه آهن تقس��یم بندی س��وانح را 
به طریق��ی تعیین ک��رده که خروج 
یک مح��ور از واگن درخط انبار یک 
ایس��تگاه درج��ه 4 را به نام س��انحه 
خوان��ده و حادثه خیام نیز س��انحه 
است . در حالی که این تقسیم بندی 
درست نیس��ت. جا دارد که راه آهن 
در ای��ن م��ورد تجدید نظ��ر کند و 
اتفاق ه��ای جزیی و پی��ش پا افتاده 
چون خروج ی��ک محور درخط انبار 

ایس��تگاهی را سانحه ندارند. درحال 
حاض��ر ادارات کل س��تادی اص��رار 
دارند که تمامي این اتفاقات به مرکز 
اعلام و پرونده تش��کیل شود. تجربه 
18س��اله من حاک��ی از آن اس��ت 
ک��ه انتقال ای��ن اطلاع��ات به مرکز 
و تش��کیل پرونده ب��رای این قبیل 
اتفاق��ات جزی��ی هیچ گون��ه تاثیری 
در امور نداش��ته و تنها آمار س��وانح 
را بالا ب��رده و در اذه��ان عمومی و 
به ط��رز غیر عادلان��ه ایمنی راه آهن 
خدشه دار می شود. راه آهن مواردی 
را که موجب مسدودی خط نشده و 
صدمه جانی ن��دارد را به ادارات کل 
نواحی واگذار و تصمیم گیری آنان را 
محترم بشمارد و بیهوده آمار سوانح 
را افزایش ندهد، مگر آن که معترض 
یا شخص ثالث درآن دخالت داشته 
که آن گاه به ادارات ستادی گزارش 
ش��ود. همان طورکه گفته شد خروج 
ی��ک مح��ور در خ��ط انبار س��انحه 
باش��د ، حادثه خیام نیز س��انحه و از 
لحاظ اذهان عموم��ی دریک ردیف 
قرارگیرند ، که نیازبه تجدید نظردارد.

 
ب�رای كم ش�دن س�وانح چه 

پیش�نهادها و راهكارهایي ارایه 
مي كنید؟

جلوگیری ازخطای نیروی انسانی 
تنه��ا با اس��تفاده از تکنولوژی نوین 
به طور اصولی و متعارف امکان پذیر 
اس��ت و هزاران برابر ب��ر پند و اندرز 
و ی��ا داغ و درفش و توبیخ و جریمه 

رجحان دارد.
دستیابی به علت و یا علل واقعی 
سوانح رخ داده موجب می شود سانحه 
مش��ابه اتف��اق نیافت��د، عمده ترین 
مشکل در بررسی س��وانح دستیابی 
به علت واقعی است ، کمیسیون های 
سوانح که به محل عزیمت می کنند، 
هر یک تخصص در رشته کاری خود 
دارند ، ای��ن متخصصان هر یک باید 
به دنبال عیوب رش��ته خود باش��ند، 
مهندس  آق��ای  به قول  درحالی ک��ه 
افضل متخصص خط به دنبال نواقص 
واگن است و متخصص واگن در پی 
ایراد خ��ط، هریک س��عی می کنند 
انداخته ،  ت��وپ را به زمین دیگ��ری 
خ��ود و اداره متب��وع خ��ود را تبرئه 
کن��د ، این م��وارد موجب می ش��ود 
فردی که س��خنگوی بهتری اس��ت 
عل��ت را از خ��ود دور کن��د و به آن 
افتخار کند و آن ک��ه به زبانی نجیب 
تر اس��ت زیرتیغ قرار گیرد و نتیجه 
آن ک��ه علت واقع��ی پنه��ان بماند ، 
سانحه تکرار می ش��ود. دستیابی به 
علت واقعی سوانح موجب شناسائی 
علل ش��ده و هنگامی علل ش��ناخته 
شد ، تکرار مشابه به حداقل می رسد.

ازم��وارد دیگ��ري ک��ه درکاهش 
س��وانح موثراس��ت ، حذف س��لیقه 
شخصی و ابتکار فردی است ، تمامي 
علایم و کلم��ات برای همه کارکنان 
می بایست معنای واحد داشته باشد، 
گاه مش��اهده شده اس��ت که فردی 
ابت��کاری ازخود نش��ان داده و نوعی 
علامت ارایه می دهد، ممکن اس��ت 
نظر ایش��ان پس از کارشناسی مورد 
قبول واقع ش��ود، لک��ن تا زمانی که 
معنای واح��د به خودنگیرد خطرناک 

است.
به  اعتمادغیراصولی  دیگر  مشکل 
اشخاص دیگر و نیز واگذاری وظیفه 

به شخصي دیگر است.

گفت�و�گوي�اختصاصي�با�مجتبي�لطفي�مدیرعامل�تجهیزات�ناوگان�ریلي�البرز�نیرو�
در�خصوص�سوانح،�ایمني�و�مفقودي�قطعات

نیست که بتوان تغییرش داد.
بریدگ��ي چ��رخ در واگن ه��ا و لکوموتیوه��ا دلایل 
متفاوتي دارد. در لکوموتیو بیش��تر مسائل عدم رعایت 
ترمز اس��ت. به عنوان مثال مي خواهن��د چند واگن را 
در ایس��تگاه مانور کنند و هواگی��ري ترمز واگن چون 
وقت گیر است س��عي مي کنند با لکوموتیو کار را انجام 
دهند. مانور ش��ش واگن با لکوموتیو قابل انجام است و 
شاید ایمن نباشد اما باعث فشار به چرخ هاي لکوموتیو 

مي شود و این کار زیاد دیده مي شود.
یکي از مس��ائل مطرح شده در انجمن بریدگي چرخ 
است و خس��ارت زیادي به مالکان واگن وارد مي کند و 
بخ��ش بالایي از بهره برداري به عه��ده راه آهن و دولت 
است. مشکل مرتبط با ماموران راه آهن است که گاهي 
برخي ضوابط را رعایت نمي کنند. البته مس��ئله را نباید 
در حد مش��کل بزرگ کرد اما بالاخ��ره باید به موضوع 

رسیدگي شود.
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هفت��ه  گرامی داش��ت  مراس��م 
حمل و نقل صبح ش��نبه بیس��ت و 
هش��تم آذرماه با حض��ور وزیر راه و 
شهرس��ازی، مدیرعام��ل راه آه��ن، 
مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی 
و رییس انجمن صنفی ش��رکت های 
حمل و نقل ریلی و جمعی از مدیران 
شرکت های حمل ونقل ریلی در محل 

شرکت راه آهن برگزار شد.
وزیر راه و شهر سازی در سومین 
روز از هفت��ه حم��ل و نق��ل ضم��ن 
اشاره به این که نشانه های حمایت از 
مصرف کننده ارتقای کیفیت، عرضه 
خدمات مناس��ب و ایمنی بالا است 
خواس��تار انحلال سازمان حمایت از 

مصرف کنندگان شد.
عب��اس آخون��دی در گردهمایی 
دس��ت اندرکاران ریلی کش��ورکه به 
مناس��بت هفته حم��ل و نقل برگزار 
ش��د، با بیان این که کشور در شرایط 
س��ختی قرار دارد، گف��ت: امروز ما 
هزین��ه بی توجه��ی  دولت های قبلی 
را می دهی��م، اما اگر م��ا هم تصمیم 
نگیریم و بی اراده باش��یم هزینه این 
بی ارادگ��ی م��ا را کودکان م��ان باید 

بپردازند.
وقتی اعلام می ش��ود بدهی دولت 
به مجموعه های اقتصادی ملی بیش 
از 381 هزار میلیارد تومان اس��ت و 
وقت��ی که حداقل ی��ک و هفت دهم 
برابر می��زان دارایی ها، میزان بدهی 
دولت است، ش��رایط مالی بد دولت 
مشخص می شود. این ها واقعیت هایی 
اس��ت که در بخش اقتصادی وجود 
دارد و صنع��ت حم��ل و نق��ل ریلی 
ایران هم از این مش��کلات مستثنی 

نیست.

 
راهكار حل مشكلات صنعت 

ریلی از نگاه آخوندی: 
مسلمان باشیم!

آخوندي با اعلام این که بس��اطی 
ک��ه »این ه��ا« راه انداختن��د، جزو 
تعالیم اس��لامی نیس��ت، ادامه داد: 
مس��لمان هیچ��گاه در ب��ازار بخش 
خصوصی دخالت نمی کند و مسلمان 
دست در جیب مردم به بهانه حمایت 

از مصرف کننده نمی کند.
وزیر راه و شهرس��ازی اف��زود: از 
برنامه اول توس��عه بحث می ش��ود 
که برای توس��عه کش��ور بای��د نظام 
قیمت گذاری جمع ش��ود، زیرا این ها 
ی��ادآور نظریه های سوسیالیس��تی و 

مارکسیستی است.
آخون��دی ب��ا اش��اره ب��ه این که 
25 س��ال اس��ت ک��ه می گویند این 
نظام باید جمع ش��ود ام��ا هنوز این 
داس��تان ها مانع توسعه است، گفت: 

اگر دنبال حمای��ت از مصرف کننده 
هس��تیم بای��د ای��ن کار را از طریق 
افزایش عرضه و خدمات اجرا کنیم، 
ام��ا این که پیرو مکتب مارکسیس��م 
باشیم و قیمت گذاری کنیم، حمایت 

از مصرف کننده نیست.
آخون��دی با اش��اره به نام��ه امام 
خمین��ی)ره( به گورباچف در س��ال 
اتفاق��ات چن��د روز  1355 گف��ت: 
گذش��ته نش��ان می دهد عده ای در 
کش��ور ب��ه دنب��ال ادام��ه دار بودن 
و  سوسیالیس��تی  نگرش ه��ای 
مارکسیستی هستند تا نرخ گذاری و 
کنترل قیمت ها را ادامه دهند و مانع 

توسعه این صنعت شوند.
تاکن��ون ندیدی��م ک��ه س��ازمان 
حمای��ت، از مصرف کنن��ده حمایت 
کن��د و امیدواریم در برنامه شش��م 
توس��عه ب��ا هم��کاری مجل��س این 
س��ازمان منحل ش��ود و بس��اط این 
دس��تگاه ها را جمع کنند تا بتوان در 

این مملکت کار کرد.
آخون��دی ب��ا تاکی��د ب��ر این که 
برخی ه��ا می خواهن��د ب��رای اموال 
عنوان  کنن��د،  قیمت گ��ذاری  مردم 
کرد: ای��ن کار را طبق ک��دام قانون 
انج��ام می دهند؟ ک��دام قانون اجازه 
داده ک��ه آن ها برای بخش خصوصی 

قیمت گذاری کنند؟
وی با تاکید بر این که به هیچ وجه 
نباید دلسرد ش��ویم، توضیح داد: ما 
مصمم هستیم که ایران توسعه یابد 
و معدل س��هم عموم��ی ایران هم به 
سمت توسعه اس��ت، بنابراین کسی 
به دنب��ال این کاره��ای عوام گرایانه 

نیست.
آخوندی با اشاره به نقش منطقه  ای 
و بین المللی ایران خاطرنش��ان کرد: 
موقعی��ت کم نظیر و تاریخ��ی ایران 
موجب این ش��ده که ایران چهارراه 
حوادث جهان باشد و در حال حاضر 
جهان نیاز دارد که یک ش��بکه ریلی 

بزرگداشت�هفته�حمل�و�نقل�با�حضور�فعالان�ریلي�در�ساختمان�راه�آهن�برگزار�شد

 بدهی۳۸۱ هزار ميليارد توماني دولت؛ 
بيش از دارايي هايش!
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آسیایی متمرکز وجود داشته باشد.
کش��ورهای  و  روس��یه  کش��ور 
آس��یای میانه نیاز ب��ه آب های گرم 
خلیج فارس دارند و از س��وی دیگر 
کش��ورهای هند و چین نی��از دارند 
تا به کش��ورهای غربی متصل شوند 
و تمام این اتصال ه��ا از طریق ایران 
امکان پذیر است، بنابراین ما وظیفه 
داریم تا علاوه بر توس��عه کش��ور، به 

توسعه منطقه ای هم فکر کنیم.
وزیر راه و شهرس��ازی با تاکید بر 
این که آن چه موجب توس��عه بخش 
خصوص��ی می ش��ود، رقابت اس��ت، 
اف��زود: م��ن موافق ایج��اد نهادهای 

موازی در بخش ریلی نیستم.
آخوندی با اشاره به این که پس از 
80 سال، راه آهن حومه در حال جا 
افتادن در کش��ور است، اظهارداشت: 
پس از اجرای برجام و برداشته شدن 
تحریم ها، ما موفق می ش��ویم تا نیاز 
خ��ود را از بازاره��ای مال��ی جهانی 
تامی��ن کنی��م و در حوزه ن��اوگان و 

زیرساخت هم وارد شویم.
وزی��ر راه و شهرس��ازی افزود: در 
این بخ��ش می توانی��م وارد لیزینگ 
حمل و نقل ریلی ش��ویم ت��ا از این 

طریق ناوگان افزایش پیدا کند.
ایج��اد  خص��وص  در  راه  وزی��ر 
یک نه��اد مرجع و سیاس��ت گذار با 
بی��ان این که به فک��ر ایجاد یک نهاد 
موازی نیستیم، تاکید کرد: یک نهاد 
رگولاتور سیاس��تگذار و برنامه ریز در 
کش��ور وجود دارد که همان شرکت 
راه آه��ن اس��ت و بقی��ه ش��رکت ها 

موازی کاری می کنند.
وزی��ر راه ش��هر س��ازی ب��ا بیان 
این ک��ه توس��عه ش��هری و زیربنایی 
ایران بدون توس��عه ریلی امکان پذیر 
نیس��ت، گفت: مگر می توان متصور 
ب��ود که آینده شهرنش��ینی در ایران 
بدون توسعه ریلی محقق شود. ورود 
ناوگان جدید، دو خطه و چند خطه 
کردن برخی خطوط ریلی، راه اندازی 
سیس��تم ICT و بعد از 80 سال جا 
انداختن نیاز به حمل و نقل حومه ای 
در کش��ور اقدامات کوچکی نیستند. 
پیش بینی می ش��ود پس از توافقات 
اخی��ر س��رمایه گذاری خارج��ی در 

بخش ریلی ارتقا یابد.
 

پورسیدآقایی: در حمایت 
از بخش خصوصی جدی 

هستیم
مدیرعام��ل راه آه��ن در جم��ع 
انجمن ها و فع��الان بخش خصوصی 
ریل��ی ب��ا اع��لام حمای��ت از بخش 
خصوص��ی در خص��وص رویدادهای 
اخیر خصوصا افزایش هشت درصدی 
قیمت بلیت قطار و مخالفت سازمان 
حمایت با این موضوع، نکاتی را بیان 

کرد.
اجرای  قانون حق دسترسی اجرا 
ش��د که در اجرا، بدنه سنتی بودجه 
کش��ور ب��ا آن همراهی کمت��ر دارد 
و مقاوم��ت می کند، البت��ه رایزنی ها 
ادام��ه دارد و رییس جمه��وری نیز 
اعلام ک��رد در بودجه س��ال 1395 

باید ماده 70 اجرایی شود.
 س��ازمان مدیریت و برنامه ریزی 
و وزارت دارای��ی، در مجمع راه آهن 
پذیرفتن��د یارانه راه آه��ن به بخش 
خصوصی شفاف شود و ردیفی تحت 
عنوان یارانه بخ��ش خصوصی بیاید 
که نش��ان دهنده کمک های راه آهن 

باشد.
 اگ��ر بخ��ش خصوص��ي نباش��د 
رقابت بی معنی مي ش��ود، اگر رقیب 
نباش��د کمک راه آهن تبدیل به رانت 

می شود.
ب��دون رقاب��ت تح��ول و توس��عه 
نخواهی��م داش��ت، بای��د دوره گذار 

تعریف کنیم ک��ه بخش خصوصی با 
ن��وآوری و کاه��ش هزینه ها و  نقش 
خود را ایفا کن��د و رقابت پذیری در 

بخش ریلی ایجاد شود.
حتما بخش ریلی باید س��اختارها 
را طوری تعریف کند که در یک دوره 
ده س��اله بخش ریلی سودآور شود، 
مثل بخش ریل��ی آلمان و ایتالیا که 
ط��ی یک برنامه دراز مدت به س��ود 

دهی رسیدند.
 راه آهن آلمان، الان 500 میلیون 

دلار سود خالص دارد.
 لازمه تح��ول در راه آهن، اصلاح 
قیمت ها، آزاد س��ازی قیمت  و اصلاح 
در بخش انرژی و واقعی شدن قیمت 
انرژی و اخذ مالیات از انرژی اس��ت 
که در کشورهای مختلف عملی شده 

است.
25 آذر ماه ریی��س هیات مدیره 
انجمن صنفی ش��رکت های حمل و 
نق��ل ریلی از بازگش��ت قیمت بلیت 
قطار ب��ه نرخ های قبل خب��ر داده و 
گفته بود، با تواف��ق صورت گرفته با 
س��ازمان حمایت بلی��ت قطار تا طی 
ش��دن روال قانونی افزایش قیمت به 

نرخ های قبلی بازگشته است.
 

حمایت از حمل و نقل ریلی 
به یک مرجع واحد نیاز دارد

سید حسن موس��وی نژاد رییس 
حمل  ش��رکت های  صنف��ی  انجمن 
و نق��ل ریل��ی و خدمات وابس��ته، با 
اشاره به مسئله جلوگیری از افزایش 

قیمت بلیت قطار گقت: ما هر س��اله 
در این هفته دور هم جمع می شویم 
و درددل ه��ای خود را به گوش وزیر 

راه می رسانیم.
س��ال قبل گفته بودم که اگر قرار 
اس��ت اتف��اق جدی در ای��ن صنعت 
بیفت��د باید نگاه س��اختاری داش��ته 
باشیم که خوشبختانه اتفاقات خوبی 

هم در این حوزه روی داده است.
رییس هیات مدیره انجمن صنفی 
ش��رکت های ریل��ی با بی��ان این که 
سرمایه گذاری در این صنعت بازگشت 
س��رمایه طولاني مدت و باید به این 
س��مت رفت که به سرمایه گذاری در 
این حوزه نگاه درازمدت انجام شود، 
گفت: امروزه ش��اهد هستیم حمایت 
از صنعت حم��ل و نقل ریلی در حد 
سخن است. امروز حمل و نقل ریلی 
قرار اس��ت ازمالیات بر ارزش افزوده 
معاف باشد که تنها در بلیت ها دیده 

می شود.
بخ��ش خصوص��ی خواس��تار این 
است که برای حمایت از حمل و نقل 
ریلی، یک نهاد و مرجع خاص وجود 
داشته باشد. قرار بود چهارشنبه 25 
آذر، ش��رکت های حم��ل و نقلی با 
تمام محدودیت ها و افزایش هزینه ها 
تنها هشت درصد قیمت ها را افزایش 
دهن��د که جل��وی آن گرفته ش��د و 
ش��رکت ها مته��م به گران فروش��ی 

شدند.
انجمن صنفی شرکت های  رییس 
حم��ل و نق��ل ریلی گفت: هش��ت 
درص��دی افزای��ش قیم��ت بلی��ت، 
تامین کنن��ده هزینه های این بخش 
هم نیس��ت و بخش خصوصی تقاضا 
دارد که اگر قرار بر حمایت از صنعت 
حمل و نقل ریلی اس��ت یک نهاد و 

واحد مرجع تشکیل شود.
پوشش بخشی از زیان ها، پوشش 
س��نوات و پیگیری در خواست های 
بخش خصوصی حمل و نقل می تواند 
از طریق این مرجع واحد در حمل و 
نقل ریلی صورت گیرد. در حمل نقل 
ریلی، قطار پرسرعت یک نیاز است، 
گف��ت: دولت باید در زیر س��اخت و 
حت��ی در بخش مس��افری و ناوگان 

تضمین دهد.
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به��ره ب��رداری از ن��اوگان ریل��ی 
و  راه  وزی��ر  حض��ور  ب��ا  مس��افری 
آه��ن،  راه  مدیرعام��ل  شهرس��ازی، 
مدی��ران و جمع��ی از فع��الان بخش 
خصوصی حمل و نقل ریلی، یکشنبه 
29 آذرم��اه به مناس��بت روز حمل و 
نقل در ایس��تگاه راه آهن تهران انجام 

شد.
امضای قرارداد طراحی، س��اخت و 
فروش 200 دس��تگاه واگن مسافری 
پرس��رعت، ورود ی��ک رام قطار پنج 
س��تاره فدک به ن��اوگان ریلی، ورود 
شش دس��تگاه واگن چهار تخته ویژه 
نگی��ن و دو رام قطار اتوبوس��ی نگین 
ش��رکت ریل ترابر سبا٬ ورود یک رام 
ریل باس ب��رای حمل و نقل حومه ای 
و آغاز ف��از اول پروژه یکسان س��ازی 
س��امانه سوخت رسانی ش��بکه ریلی 
از دیگر پروژه های��ی بود که در هفته 
حم��ل و نق��ل ب��ا حضور وزی��ر راه و 

شهرسازی منعقد شد.

مدیرعامل راه آهن: خروج 
واگن های بالای 45 سال از 

سال 1395
مراس��م  در  راه آه��ن  مدیرعام��ل 
بهره برداری از ناوگان مس��افری ریلی 
جدی��د گف��ت قط��ار پنج س��تاره با 
خدمات نوین وارد ناوگان ریلی کشور 
می شود. برنامه ریزی کرده ایم از سال 
1395همه واگن ه��ای با بیش از 45 
سال س��ن از ناوگان خارج شوند این 
در حال��ي اس��ت که چند م��اه پیش 
از این بابک احم��دي، معاون ناوگان 
راه آهن طي بخ��ش نامه اي به بخش 
خصوصي اعلام کرده ب��ود که از اول 
آذرماه 1394 به واگن هاي مس��افري 
ب��الاي 55 س��ال اج��ازه س��یر داده 
نخواهد ش��د و هم اکنون قرار اس��ت 
از اول بهمن ب��ه واگن هاي بالاي 55 

سال اجازه سیر داده نشود.
مدیر عامل راه آهن در این خصوص 

گفت سال گذش��ته واگن های با عمر 
بیش از 55 سال از ناوگان ریلی کشور 
خارج ش��دند و از پایان س��ال آینده 
واگن های بیش از س��ن 45 سال نیز 

از مدار ناوگان خارج می شوند.
در ابتدای این مراس��م محسن پور 
سید آقایی مدیرعامل شرکت راه آهن 
اظهارداش��ت: راه اندازی صنایع تولید 
واگن کشور امری پسندیده در جهت 
توسعه ریلی است و امروز شرکت های 
واگن پ��ارس و ایریکو تولیدات خود را 

به عرصه ظهور گذاشتند.
بیان  ب��ا  پورس��یدآقایی  محس��ن 
این که امروز قطار پنج س��تاره فدک 
در مس��یر تهران- مش��هد راه اندازی 
می ش��ود افزود: تا س��ال آینده 200 
دس��تگاه از این واگن ه��ا وارد ناوگان 

می شود که خدمات متفاوتی دارد.
معاون وزیر راه و شهرسازی گفت: 
در این قطار 5 ستاره 3 کلاس تعریف 
شده است و بسته به تمایل مسافر از 
خدمات مختلف اس��تفاده می شود. با 
راه اندازی این قطار 5 ستاره، امروز در 
مسیر تهران- مشهد همه طیف قطار 

با نرخ ها و کیفیت متفاوت وجود دارد 
و ای��ن امر، ح��ق انتخاب به مس��افر 

می دهد.
معاون وزیر راه افزود: این پروژه ها 
ام��روز با همکاری بانک مهر اقتصاد و 
موسس��ه مالی و اعتباری کوثر تامین 

مالی شده است.
 

وزیر راه و شهرسازي: صنعت 
نیاز به ایجاد رقابت دارد

و  راه  وزی��ر  آخون��دی،  عب��اس 
شهرسازی در این مراسم گفت: امروز 
قرارداد س��اخت 300 دس��تگاه واگن 
مسافری بس��ته ش��ده که صد واگن 
برای شرکت س��با و 200 واگن برای 

شرکت ریل پرداز است.
200 واگ��ن مس��افری یعنی 800 
میلیارد تومان ق��رارداد و 450 واگن 
حمل س��وخت یعن��ی 105 میلیارد 
در ش��رایط  توم��ان س��رمایه گذاری 
سخت از سوی بخش خصوصی انجام 
شده است. از این رو باید حمل و نقل 
ریلی را در ابعاد مختلف مورد حمایت 
قرار دهیم تا س��هم بیشتری را از کل 

حمل و نقل کشور بدست آوریم.
آخوندی بر آزادسازی قیمت ها در 
حمل و نق��ل تاکید کرد و گفت: باید 
درون صنعت، رقابت ایجاد کنیم چرا 
که این رقابت ه��ا حافظ منافع اصلی 

مصرف کننده هستند.
وی ب��ه ض��رورت برخ��ورداری از 
بزرگ  و س��رمایه گذاری  چش��م انداز 
اش��اره کرد و گف��ت: در بخش حمل 
و نقل ریلی حداق��ل به 2800 واگن 
مس��افری تا س��ال 1400 نیاز داریم. 
این تع��داد واگ��ن نیاز ب��ه 10 هزار 
میلی��ارد تومان س��رمایه گذاری دارد 
که باید توسط اقتصاد عمومی تامین 

شود.
وزیر راه و شهرس��ازی با اش��اره به 
این ک��ه اهمیت مت��رو و حمل و نقل 
حوم��ه ای اظهار داش��ت: اگ��ر برای 
حم��ل و نق��ل حومه ده س��ال پیش 
برنامه ریزی می شد، الان با این حجم 
از مش��کلات روبرو نبودی��م؛ چرا که 
ح��دود 900 تا یک میلیون وس��یله 
نقلیه هر روزه از حومه به تهران وارد 
شده و همین مقدار از تهران به حومه 

افتتاح�چند�رام�قطار�به�مناسبت�هفته�حمل�و�نقل

ورود ناوگان 5ستاره به شبکه ریلی مسافری
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می رود.
وی ب��ا تاکی��د ب��ر این ک��ه اگر ده 
س��ال پیش عزم جدی برای مبارزه با 
آلودگی هوا داشتیم می توانستیم 30 
درصد از حم��ل و نقل خودروها را به 
حمل و نقل ریلی حومه منتقل کنیم.

 
آزادسازی قیمت ها در بخش 
حمل و نقل راهكار مبارزه با 

آلودگی هوا
وزیر راه و شهرس��ازی آزادسازی 
قیمت ه��ا در بخش های حمل و نقل 
را مه��م مي داند و معتقد اس��ت باید 
برای مبارزه ب��ا آلودگی هوا، حمل و 

نقل ریلی را توسعه دهیم.
عب��اس آخون��دی گف��ت: نتای��ج 
سیاس��ت گذاری ها ب��ه تدری��ج خود 
را نش��ان می دهد و م��ا باید حمل و 
نق��ل ریلی را در ابع��اد مختلف مورد 
حمایت قرار دهیم تا س��هم بیشتری 
را از کل حمل و نقل کش��ور بدست 

آوریم.
وزیر راه و شهرسازی با بیان اینکه 
موضوع دوم این است که باید درون 
صنع��ت، رقابت ایجاد کنی��م، افزود: 
ای��ن رقابت ه��ا حافظ مناف��ع اصلی 
مصرف کننده هس��تند، زی��را رقابت، 
کاه��ش قیم��ت را به دنب��ال دارد و 
منافع مصرف کننده را تامین می کند.

آخون��دی ب��ا اش��اره ب��ه این که 
امیدواری��م با اس��تفاده از قانون رفع 
موانع تولید به تدریج تعهدات دولت 
در خص��وص اختصاص مبل��غ یارانه 
ناشی از کاهش صرفه جویی سوخت 
ب��ه ای��ن صنع��ت اختص��اص یابد، 
اف��زود: اصلی ترین برنامه ما در حوزه 
زیرس��اخت ها این اس��ت که محیط 

سرمایه گذاری باید بهبود پیدا کند.
در تمام حوزه ه��ای حمل و نقل، 
آزادس��ازی را اجرا کنیم و به سمتی 
می رویم که مناف��ع مصرف کننده از 
طری��ق افزایش کیفی��ت و رقابت در 

صنعت تامین شود.
از منتق��دان خواه��ش دارم ک��ه 
چش��م انداز بلند مدت داشته باشند 
و فضا را برای س��رمایه گذاری بزرگ 
ایج��اد کنن��د، چرا که م��ا در بخش 
حمل و نق��ل ریلی حداقل به 2800 
واگن مس��افری تا س��ال 1400 نیاز 

داریم.
وی ب��ا بی��ان این که ای��ن تعداد 
واگن نیاز به 10 هزار میلیارد تومان 
س��رمایه گذاری دارد که باید توسط 
اقتص��اد عمومی تامین ش��ود، گفت: 
دولت ام��روز م��دارس را ب��ه دلیل 
آلودگی هوا تعطیل کرده اس��ت، آیا 
راهی به جز توسعه حمل و نقل ریلی 

برای کاهش آلودگی هوا داریم؟
اگر برای حم��ل و نقل حومه 10 
می ش��د،  برنامه ریزی  پی��ش  س��ال 
الان با این حجم از مش��کلات روبرو 
نبودیم؛ چرا که ح��دود 900 تا یک 
میلی��ون وس��یله نقلیه ه��ر روزه از 
حوم��ه به تهران وارد ش��ده و همین 

مقدار از تهران به حومه می رود.
اگ��ر 10 س��ال پیش ع��زم جدی 
برای مبارزه با آلودگی هوا داش��تیم 
می توانس��تیم 30 درص��د از حمل و 
نقل خودروها را به حمل و نقل ریلی 
حوم��ه منتقل کنیم که این به معنی 
30 درصد آلودگی کمتر است، افزود: 
امیدواری��م که صندوق توس��عه ملی 
حمایت ه��ای بیش��تری را در بخش 

زیرساخت ها داشته باشد.

سهم�»ریل«�از�برنامه�توسعه�کشورها
در دنیای امروز کمتر کش��ورهایی هس��تند که تصمیم سازانش��ان به 
اهمیت نقش توس��عه ریلی در رشد و توسعه اقتصاد کشور واقف نباشند 
و چه بس��یارند کش��ورهایی که در بودجه نویس��ی خود گام هایی بلند را 
در راس��تای اصلاح بودجه برای افزایش و بهینه سازی سهم بخش ریلی 

برمی دارند.
براس��اس داده های س��ازمان همکاری ه��ای اقتصادی و توس��عه، در 
سال های 2009 تا 2015، در سطح جهان به طور متوسط 130 میلیارد 
دلار س��رمایه گذاری در بخش ریلی صورت گرفته و پیش بینی می شود 
که این رقم در بازه زمانی 2015 تا 2030 به 270 میلیارد دلار افزایش 
یابد. بر اس��اس اعلام این س��ازمان، س��رمایه گذاری بخش خصوصی در 
زیرس��اخت های ریلی کشورهای در حال توسعه نیز پس از سال 2005 
رشد قابل توجهی داشته است و طی سال های 2011 و 2012 از لحاظ 
تع��داد پروژه ه��ا و همچنین از لحاظ میزان بودجه صرف ش��ده، منطقه 
جنوب آس��یا با مجموع بودجه 37 میلیارد و 900 میلیون دلار و تعداد 

115 پروژه در صدر قرار گرفته است.
چی��ن به عنوان یکی از بزرگ ترین اقتصاده��ای جهان در برنامه پنج 
س��اله توس��عه 2010 ت��ا 2015 خود بخش��ی ویژه را ب��ه حمل و نقل 
اختصاص داده اس��ت و در آن از توس��عه ش��بکه ریلی به عنوان یکی از 
برنامه های »اولویت بالا« نام برده اس��ت. این در شرایطی است که پیش 
از این نیز افزایش رقم بودجه ریلی چین در سال 2014 به 116 میلیارد 
دلار )720 میلی��ارد یوآن( از دید صاحب نظران رقمی غیرمنتظره و 20 
میلیارد یوآن بیش از برنامه های از پیش اعلام ش��ده بود. در آمریکا که 
پس از پشت سر گذاشتن بحران مالی سال 2008 اقتصاد آن تازه طعم 
احیا و رش��د اقتصادی را دوباره می چشد، بودجه کل سیستم ملی ریلی 
برای س��ال 2016 بالغ بر 4 میلیارد و 800 میلیون دلار پیش بینی شده 
اس��ت. س��ال 2016 نخستین سال از برنامه 6 س��اله موسوم به »پیمان 
رش��د آمریکا« اس��ت که در آن برای صنعت ریلی بودج��ه 29 میلیارد 
دلاری در نظر گرفته ش��ده است. این برنامه ش��امل گسترش و توسعه 
ش��بکه ریلی برای پاس��خگویی به افزایش تقاضا در بخش ریلی اس��ت. 
از بودج��ه 4 میلی��ارد و 800 میلیون دلاری س��ال 2016 بخش ریلی 
آمریکا 2/45 میلیارد دلار برای برنامه خدمات مس��افربری فعلی ریلی و 
2/325 میلیارد دلار برای برنامه گسترش و ارتقای خدمات ریلی در نظر 
گرفته ش��ده است. در هندوس��تان، وزیر صنعت ریلی این کشور هنگام 
ارائه لایحه بودجه 2016-2015 به پارلمان اعلام کرد که بودجه بخش 
ریلی این س��ال طوری طراحی و تدوین شده اس��ت که آغازی باشد بر 
طرح پنج ساله 8650 میلیارد روپیه ای دولت برای توسعه و تغییر شکل 
شبکه ریلی هند.دولت هندوستان قصد دارد ظرف 5 سال آینده بالغ بر 

137میلیارد دلار در صنعت ریلی این کشور سرمایه گذاری کند.
افزای��ش ظرفی��ت بخش ریل��ی از 21 میلیون مس��افر در روز به 30 
میلیون مسافر در روز و از یک میلیارد تن بار در روز به 5 /1 میلیارد تن 
بار در روز ازجمله اهداف این لایحه بودجه بوده اند. ظرف یک سال آینده 
دولت هندوس��تان قصد دارد حدود نیم تا ی��ک تریلیون روپیه )معادل 
حدود 15 /16 میلیارد دلار( بر سرمایه گذاری بخش ریلی خود بیفزاید. 
هدف از این افزایش س��هم صنعت ریلی در بودجه کل کشور، دستیابی 

به اهداف توسعه ای اعلام شده است.
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مطالع��ات  و بررس��ی های  متع��دد 
نش��ان  می ده��د ک��ه  کش��ور م��ا در 
مرحل��ه ای  خ��اص  از تاری��خ  حی��ات  
اقتصادی  خ��ود قرار دارد و داش��تن  
تحلیلی  واقع بینانه  ، موجب می ش��ود 
تا ب��ا اتخ��اذ تصمیمات  مناس��ب ، از 
وق��وع  پدیده های  نامطلوب  جلوگیری  

نماییم.
یکی از اولویت های اصلی س��ازمان 
توس��عه و نوس��ازی معادن و صنایع 
معدنی ایران به عنوان متولی توسعه، 
در  رقابت پذی��ری  و  توانمندس��ازی 
بخش معادن و صنایع معدنی، تکمیل 

زنجیره ارزش در بخش معدن است.
بخش های  جمل��ه  از  حمل ونق��ل 
زیربنای��ی اس��ت که فرآیند توس��عه 
اقتص��ادی را تحت تاثیر ق��رار داده و 
از شاخص های مهم پایداری محسوب 
می ش��ود. رشد و توس��عه اقتصادي و 
حمل ونق��ل عملکرد متقاب��ل دارند و 
رش��د و توسعه یکي در رشد و توسعه 
دیگري متجلی می شود. بخش معدن 
و حمل ونقل یکي از نمونه هاي بارز این 
امر اس��ت. توسعه شبکه حمل ونقل و 
برنامه ریزي صحیح جهت حمل ونقل 
م��واد معدن��ي، موج��ب شناس��ایي 
بهتر، بهره ب��رداري مطلوب تر، ارتقاي 
س��طح اس��تخراج از معدن و کاهش 
هزینه هاي تولید و متقابلا باعث ارتقا 
و بهره وري ش��بکه حمل ونقل خواهد 
ش��د. حمل ونقل را می ت��وان یکی از 
مهم تری��ن عوام��ل موثر در توس��عه 
بخش معدن دانس��ت. توسعه خطوط 
حمل  ونقل می تواند در کنار تس��ریع 
ص��ادرات مواد و محص��ولات معدنی، 
توسعه صنایع معدنی در کشور را نیز 

به همراه داشته باشد.
محص��ولات  تمام ش��ده  قیم��ت 

معدن��ی به خاطر بالابودن نرخ س��ود 
تس��هیلات، افزای��ش س��الانه قیمت 
نهاده��ا و خدمات دولت��ی و کالاها و 
خدم��ات ارائه ش��ده، افزایش حقوق 
دس��تمزد نیروی کار، وجود تورم دو 
رقمی و بالاخره پایین بودن بهره وری 
عوامل کلی تولید در مقیاس بالاست. 
نارس��ایی های  ای��ن موضوع  در کنار 
حمل ونقل موجب می شود که قیمت 
تمام شده استخراج مواد معدنی بالاتر 

از استانداردهای جهانی شود.
ب��ه عن��وان نمونه، قیمت س��نگ 
آه��ن در معادن ایران حدود 10 دلار 
است اما قیمت حمل آن دوبرابر رقم 
فعلی اس��ت که قیمت تمام ش��ده را 
افزایش می دهد، لذا باید در توس��عه 
زیرس��اخت های حمل ونقل به ویژه در 
بخش ریلی، ت��لاش و اهتمام ویژه ای 
نمایی��م. ب��ر همین اس��اس، طبیعی 
اس��ت که ق��درت رقاب��ت و چانه  زنی 
م��ا ایرانیان برای ف��روش محصولات 
معدنی خود در مقایسه با محصولات 

سایر کشورهای رقیب به مراتب کمتر 
باشد.

بای��د متذک��ر ش��د ک��ه اص��ولا 
محم��ولات معدني به دلیل حجم بالا 
بهتر اس��ت از طریق ریل حمل شود 
ول��ي آمار موجود نش��ان مي دهد که 
س��هم اندک��ي از خط��وط مذکور در 
مواد  ترافیک��ي  مس��یرهاي  محدوده 
معدني قرار مي گیرد. به همین دلیل 
حجم بار معدني قابل حمل از طریق 
جاده افزایش ش��دید داش��ته اس��ت. 
به نظر مي رس��د یک��ي از اصلي ترین 
چالش هاي حمل ونق��ل مواد معدني 
در حال حاضر سهم اندک حمل ونقل 
ریل��ي و افزای��ش س��هم حمل ونقل 
ج��اده اي  باش��د که خود مش��کلات 

عدیده ای به وجود می آورد.
ای��ن در حال��ی اس��ت ک��ه جهت 
پاس��خ گویی به نی��از حمل ونقل مواد 
و محص��ولات ف��ولاد از طری��ق ریلی 
در اف��ق مورد بررس��ی می باید حدود 
50000 کیلومت��ر راه آه��ن داش��ته 

باش��یم ضمن اینکه جاده های اصلی 
کشور نیز با توجه به رشد مستمر در 
14 س��ال آینده و تناسب آماری باید 
به میزان 23/5 درصد در سال 1404 

افزایش یابند.
در حال حاضر از جمله مش��کلات 
ح��وزه حمل ونق��ل ریل��ی در بخش 
معدن و صنای��ع معدنی، پایین بودن 
ظرفی��ت خط��وط – نس��بت تقاضا،  
به��ره وری بس��یار پایی��ن و س��رعت 
کم س��یر لکوموتی��و در ایران، کمبود 
ن��اوگان ریل��ی )لکوموتی��و و واگن(، 
فرس��ودگی و قدیم��ی ب��ودن و عدم 
ریلی،  ن��اوگان حمل ونق��ل  کارای��ی 
کمبود شبکه ریلی بهینه در دسترس 
ب��ه واحدهای معدنی و صنایع معدنی 

به شمار می رود.
از جمله مزای��ای حمل ونقل ریلی 
می ت��وان ب��ه مص��رف ان��رژی کمتر 
)نس��بت 1 به 6 در حم��ل بار و 1 به 
2 در جابه جایی مس��افر در مقایسه با 
ج��اده ای(، ایمنی بالاتر )23 هزار نفر 

مهدي�کرباسیان�مدیر�عامل�ایمیدرو

اولويت ايميدرو،توانمندسازي
تکميل زنجيره ارزش در بخش معدن
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تلفات جانی جاده ای در مقابل 57 نفر 
در ریلی(، س��ازگاری بیشتر با محیط 
زیست و مناسب برای جابه جایی انبوه 

بار اشاره کرد.
از ای��ن رو ایمی��درو در نظ��ر دارد 
راه حل ه��ای  اج��رای  و  تدوی��ن  ب��ا 
کوتاه م��دت از جمل��ه برون س��پاری 
بهره برداری خطوط و تجهیزات تخلیه 
و بارگی��ری، مش��ارکت ش��رکت های 
فولادی برای ایجاد واگن برگردان در 
منطقه ویژه، کاهش هزینه دسترسی 
به ش��بکه ریلی، تشکیل کارگروه های 
استانی برای حل مشکلات حمل ونقل 
ریلی، ضرورت تش��کیل ش��رکت های 
حمل ونق��ل ریل��ی اختصاص��ی برای 
ش��رکت های فولادی و معدنی و... در 
راستای افزایش بهره وری شبکه ریلی 

گام بردارد.
 

حمل ونقل بهینه، عامل 
موفقیت معادن كشور

ایران با داشتن 68 نوع ماده معدنی 
و ذخیره ای بی��ش از 54 میلیارد تن 
م��واد معدنی جزو 12 کش��ور اول از 
لح��اظ ذخای��ر معدنی اس��ت و برای 
ارس��ال آن ب��ه کارخانج��ات فرآوری 
مواد معدنی یا بنادر جنوبی کشور که 
راه به آب ه��ای آزاد دارند باید هزینه 
زیادی را بابت حمل ونقل آن بپردازد.

ایجاد خطوط ریلی در بخش معدن 
تنها به خروج مواد معدنی از کش��ور 
و صادرات آنها محدود نمی ش��ود. اگر 
نگاهی به 7طرح فولادی داشته باشیم 

خواهیم دید ک��ه این طرح ها چندان 
به معادن نزدیک نیس��تند. در نتیجه 
نیازمند توس��عه خط��وط حمل  ونقل 
به وی��ژه حمل ونقل ریلی هس��تند. از 
سوی دیگر حمل ونقل ریلی در ایجاد 
ارزش افزوده در بخش معدن نیز موثر 
خواهد بود. متاسفانه تا به امروز اتفاق 
خاصی در ایج��اد خطوط حمل ونقل 
ریلی در بخش معدن رخ نداده است.

زیرس��اخت های  ایج��اد  هرچن��د 
حمل  ونق��ل بر عهده دولت اس��ت اما 
بخش خصوصی نی��ز می تواند در این 
زمینه وارد همکاری با دولت ش��ده و 
می تواند عهده دار مس��ئولیتی درباره 
ای��ن موض��وع باش��د. در واقع بخش 
خصوصی می توان��د در حوزه تکمیل 
اطلاع��ات اولی��ه و همچنی��ن بحث 
سرمایه گذاری نیز وارد همکاری شود.
امروز در کش��ور ترکی��ه، 11برابر 
ای��ران خط��وط ریل��ی وج��ود دارد، 
در نتیج��ه تمام��ی نق��ل و انتقالات 
آن ه��ا از طریق خط��وط ریلی انجام 
می شود و متاس��فانه در این زمینه ما 
بس��یار عقب مانده ایم. ایجاد خطوط 
ریل��ی و زیرس��اخت های لازم ب��رای 
آن امروز یک الزام به ش��مار می آید. 
یازدهم تلاش  خوش بختان��ه دول��ت 
وی��ژه ای در ای��ن زمینه انج��ام داده 
که ج��ای تقدی��ر دارد و چنانچه این 
رون��د ادامه یاب��د و وعده هایی که در 
راس��تای حمایت های مالی از طریق 
صندوق توس��عه مل��ی و همچنین از 
ناحیه صرفه جویی انرژی داده ش��ده، 
عملیاتی شود می توانیم اهداف برنامه 

توسعه را دنبال کنیم. 

افزایش�پنج�برابری�شبکه�ریلی
برای�توسعه�بخش�معدن�ضروری�است
مدی��ر عامل ایمیدرو معتقد اس��ت افزایش پنج برابری ش��بکه ریلی برای 
دستیابی به اهداف چشم انداز 1404 در بخش معدن و صنایع معدنی، ضروری 

است.
مهدی کرباسیان گفت که حمل و نقل از جمله بخش های زیربنایی برای 
توس��عه اقتصادی و به ویژه بخش معدن اس��ت و توسعه شبکه حمل و نقل و 
برنامه ریزی صحیح برای حمل و نقل مواد معدنی، موجب شناسایی بهتر، بهره 
برداری مطلوب تر، ارتقای سطح استخراج از معدن و کاهش هزینه های تولید 
می شود. توسعه خطوط حمل و نقل می تواند در کنار تسریع صادرات مواد و 
محصولات معدنی، توسعه صنایع معدنی در کشور را نیز به همراه داشته باشد. 
یکی از مشکل های کنونی بخش حمل و نقل ریلی در بخش معدن و صنایع 
معدنی را پایین بودن ظرفیت خطوط نسبت به تقاضا است و بهره وری بسیار 
پایین و سرعت پایین حرکت لکوموتیو در ایران، کمبود ناوگان ریلی )لکوموتیو 
و واگن(، فرسودگی ناوگان حمل و نقل ریلی و نیز کمبود شبکه ریلی بهینه از 

دیگر مشکل های این بخش است.
رئیس هیات عامل ایمیدرو به وجود 81 هزار و 661 کیلومتر جاده و حدود 
10 هزار و 223 کیلومتر خط آهن در کش��ور اشاره کرد و افزود: اکنون حجم 
حمل و نقل جاده ای س��الانه حدود 611 میلیون تن بار و حجم حمل و نقل 
ریلی 35 میلیون تن بار اس��ت که 25 میلی��ون تن آن مربوط به حمل و نقل 
مواد معدنی و صنعت فولاد اس��ت. پیش بینی وضعیت حمل و نقل نشان می 
دهد، با توجه به رش��د س��الانه حمل و نقل تا سال 1404، ظرفیت جاده های 
کشور باید به 1069 میلیون تن و ظرفیت راه آهن به350 میلیون تن بار برسد. 
برای پاس��خگویی به نیاز حمل و نقل مواد معدنی و محصول های فولادی از 
طریق ریلی در چشم انداز 1404 باید حدود 50 هزار کیلومتر راه آهن داشته 
و طول جاده های اصلی کش��ور نیز با توجه به رشد مستمر در 14 سال آینده 
باید 5/23 درصد افزایش یابد. وی درباره برنامه های ایمیدرو برای افزایش بهره 
وری شبکه ریلی گفت: تدوین و اجرای راه حل های کوتاه مدت از جمله برون 
س��پاری بهره برداری خطوط و تجهیزات تخلیه و بارگیری، مشارکت شرکت 
های فولادی برای ایجاد واگن برگردان در منطقه ویژه، کاهش هزینه دسترسی 
به ش��بکه ریلی، تش��کیل کارگروه های استانی برای حل مشکل های حمل و 
نقل ریلی، ایجاد انگیزه برای تشکیل شرکت های حمل و نقل ریلی اختصاصی 
برای شرکت های فولادی و معدنی مهمترین برنامه های پیش بینی شده است.

مشكلات حوزه حمل ونقل 
ریلی در بخش معدن و صنایع 
معدنی، پایین بودن ظرفیت 

خطوط، نسبت تقاضا،  
بهره وری بسیار پایین و 

سرعت كم سیر لكوموتیو در 
ایران، كمبود ناوگان ریلی، 
فرسودگی و كمبود شبكه 
ریلی بهینه در دسترس به 
واحدهای معدنی و صنایع 

معدنی به شمار می رود
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براي افتتاح رس��مي قط��ار فدک از 
طرف شرکت ریل پرداز صنعت به همراه 
جمع��ي از خبرنگاران دعوت ش��دیم تا 
س��فري 36 س��اعته از مب��دا تهران به 
مشهد به صورت رفت و برگشت تجربه 
کنیم که 25 ساعت از زمانمان در قطار 

و حدود یازده ساعت را در مشهد بودیم. 
طبق تجربه اي که چندماه پیش از این 
در سفر با قطار زندگي داشتیم و به امید 
تجرب��ه اي متفاوت این بار با قطار فدک 
به این س��فر رفتیم. زمان��ي که با قطار 
زندگي به مش��هد رفتی��م، مدیرعامل، 

مدیران ارشد و مدیر روابط عمومي رجا 
در طول س��فر ما را همراهیمان کردند 
و کنفران��س مطبوعاتي برگزار کردند و 
در طول گش��ت در مش��هد و حرم نیز 
همراهمان بودند، اما هیچ یک از مدیران 
ارش��د مالک قطار فدک و یا حتي مدیر 

روابط عمومي شرکت ریل پرداز صنعت 
و یا ریل پرداز س��یر هنگام سفر با قطار 
فدک ما را همراهي نکردند بلکه دو روز 
قبل در س��فري جداگانه و بدون حضور 
خبرنگاران قط��ار را افتتاح کرده بودند. 
در مش��هد نیز بعد از ص��رف صبحانه و 
حدود س��اعت 7 صبح به خبرنگاران و 
دیگر مهمانان گفتند تا ساعت 7 بعداز 
ظه��ر در اختی��ار خود هس��تید و هیچ 
ش��خصي خبرنگاران را همراهي نکرد و 
چون براي نگارنده بلیت برگشت صادر 
نشده بود نگران بودم که هنگام برگشت 
به مشکل بر بخورم و نتوانم به موقع به 
تهران برسم. خبرنگاران انتظار داشتند 
حداق��ل در ط��ول س��فر مدی��ر روابط 
عمومي همراهیش��ان مي کرد اما ایشان 
ب��ه مدت س��ه روز حتي ج��واب تلفن 

همراهشان را هم نمي دادند!
در زمان ورود به قطار از مبدا تهران 
ب��ه عل��ت نا هماهنگي به وج��ود آمده 
ش��ش نفر براي کوپه چهار نفر از جمله 
نگارن��ده که بلیت برایش صادر نش��ده 
بود وارد یک کوپه ش��دند که نشان داد 
هماهنگي هاي لازم و کافي براي س��فر 
خبرنگاران تدارک دیده نش��ده است و 

بیش از یک س�ال از ورود اولی�ن قطار مجلل خارجي 
با عنوان قط�ار عقاب طلایي به ایران مي گذرد. این قطار 
كه گردش�گران خارجي را از كشور مجارستان به مقصد 
ایران آورده بود موجب ش�د تا بح�ث قطارهاي مجلل و 
لاكچري در كش�ور باب ش�ود. بر همین اس�اس چند ماه 
بعد اولین قطار مجلل با نام قطار »زندگي« توسط شركت 
حمل و نقل ریلي رجا راه اندازي شد كه هر چند نسبت به 
دیگر رقباي خود قیمت بلیت بالاتري داشت اما خدمات 

بهت�ر، متف�اوت و لوكس تري ب�ه خصوص هن�گام ارایه 
صبحانه، ناهار و ش�ام به مس�افران ارایه مي كرد. بعد از 
این بود كه در دومین قدم، آذر ماه امسال قطار فدك كه 
از لحاظ امكانات فني و طراحي داخلي بهتر است شروع 
به فعالیت كرد. اما به نظر مي رس�د چون قطارهاي مجلل 
در كشور سابقه كوتاهي دارند تجربه در این بخش بسیار 
كم است و فعالان این حوزه نیاز به زمان دارند تا بتوانند 

خود را به استانداردهاي جهاني برسانند

پویامهرابي
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حتي مهمان��دار از حض��ور خبرنگاران 
بي اطلاع بودند.

قط��ار فدک در س��ه س��طح عادي، 
بیزین��س کلاس و ف��دک کلاس و در 
س��ه س��طح قیمت 135 ه��زار تومان 
165 ه��زار تومان و 205 ه��زار تومان 
به مس��افران ارایه خدم��ات مي کند که 
نس��بت به ش��رکت هاي دیگر مسافري 
مبلغ بلیت بس��یار بالا اس��ت. به عنوان 
مث��ال گران ترین قیمت بلیت مربوط به 
قطار زندگي و مبلغ 150 هزارتومان بود 
که قیمت قطار فدک در س��طح »فدک 

کلاس« 205 هزار تومان است.
اگ��ر در نظ��ر بگیریم ی��ک خانواده 
چهار نفره قصد سفر به مشهد را داشته 
باشند براي مسیر رفت مبلغ 820 هزار 
تومان و براي برگش��ت ه��م با پرداخت 
این مبلغ در مجم��وع باید یک میلیون 
و 640 ه��زار تومان بپردازند که به واقع 
مبلغ سنگیني اس��ت. در نظر بگیرید با 
پرداخت این مبلغ سنگین باید بیش از 
12 ساعت در کوپه بنشینید تا به مقصد 
برسید که واقعا زمان طولاني و کسالت 
باري است به خصوص زماني که مجبور 
باشید در طول سفر فقط در کوپه حضور 
داشته باشید چون قطار فدک در سفري 
که به مش��هد رفتیم رستوران نداشت و 
تمام سرویس در کوپه به مسافران ارایه 
مي شد اما اگر با هواپیما قصد سفر کنید 
با مبلغ پایین ت��ر و حداکثر درزمان 90 
دقیقه به مقصد مي رس��ید. اما در قطار 
زندگي واگن دو طبقه و مس��تقلي براي 
رس��توران وجود داشت که چند ساعت 
از س��فر در آن گذرانده مي شد و از نیمه 
ش��ب و تا س��اعت 4 صبح مسافران در 
ص��ورت تمایل از خدمات کافي ش��اپ 

بهره مند مي شدند.
یکي از برتري هاي قطار فدک سامانه 
نمای��ش تصویری��ش بود که ع��لاوه بر 
فیلم هاي متنوع، موس��یقي و اطلاعات 

سفر را در اختیار مسافران قرار مي داد.
ب��ا این ک��ه قطار ف��دک از نظر فني 
در س��طحي بالاتر و در طراحي بس��یار 
شیک و منحصر به فرد تر از قطار زندگي 
است اما در ارایه خدمات به مسافران به 
خصوص در زمینه سرو غذا و پیش غذا 
و یا میان وعده در سطحي پایین تر قرار 
دارد. با این که مهمان��داران لباس هاي 
شیک تري نس��بت به مهمانداران قطار 
زندگي مي پوش��ند و س��عي داشتند به 
مس��افران خدم��ات خوب��ي ارایه کنند 
اما مش��هود بود که آموزش ه��اي واقعا 
حرف��ه اي ندیده اند. ب��ه عنوان مثال در 
طول سفر مهمانداران مدام کلمه پوزش 
مي خواه��م و عذر مي خواه��م را تکرار 

مي کردند که دلیل آن را نمي فهمیدم!
یک از ایرادات اساس��ي حجم بسیار 
ناچی��ز وع��ده غذایي اس��ت ک��ه حتي 
گرس��نگي را رف��ع نمي ک��رد. در ابتدا 
ورود به قطار از مس��افران ب��ا آب میوه 
از مس��افران خوشامدگویي ش��د اما به 
نظر مي رس��د نصف یک لیوان آب میوه 
بسیار ناچیز باش��د. اما در قطار زندگي 
با چاي و باقلواي کاش��ان و یا بستني از 
مسافران پذیرایي مي شد. اگر یک بار با 
قطار زندگي سفر کنید و تجربه منحصر 
به فرد پذیرایي در رستوران آن را با چند 
نوع سوپ، پیش غذا، غذا و دسر تجربه 
ک��رده باش��ید انتظار داری��د اگر هزینه 
بالات��ري براي بلی��ت پرداخت مي کنید 
به نسبت هم خدمات بهتري و متفاوت 
ت��ري دریافت کنید نه ای��ن که تنها در 

کوپه بشینید و با چند غذا با حجم پایین 
پذیرایي شوید.

سطح خدمات كلاس فدك
طب��ق اطلاعات مندرج در س��ایت 
قطارهاي فدک س��طح ارایه خدمات 
»کلاس فدک« شامل موارد زیر است:
اس��تفاده از ف��رش قرم��ز جه��ت 
استقبال اولیه از مسافران، ارایه حوله 
گرم، س��رو نوش��یدنی خوشامدگویی 
)Welcome Drink(، اس��تفاده از 
ظروف چینی، سرو عصرانه یا صبحانه 
با توجه به س��اعت حرکت قطار، سرو 
پیش غذا ، سرو غذای اصلی )انتخاب 
من��و در هن��گام خرید بلیت توس��ط 
مس��افر(، سرو دس��ر و نوشیدنی گرم 
بعد از غ��ذا، ارائه س��رویس خواب با 
کیفیت بالا و متفاوت نس��بت با آنچه 

تاکنون در قطارهای مس��افری کشور 
ارائه ش��ده و انجام شستشوی روزانه 
تمامي اقلام مورد اس��تفاده مسافران 
اما در تجربه سفري که با قطار فدک 
انجام دادیم از مسافران با فرش قرمز 
نوش��یدني خوشامد  نش��د،  استقبال 
گویي نص��ف لیوان آب می��وه بود، با 
توجه به س��اعت حرکت قطار عصرانه 
سرو نشد همچنین پیش غذا هم سرو 

نشد.
 همچنین در طول س��فر در کوپه 
مجله و یا روزنامه و همچنین دمپایي 
مسافرتي هم موجود نبود. به هر حال 
ورود قط��ار فدک به ن��اوگان حمل و 
نقل ریلي کش��ور گامي به جلو است 
و امید است تا افق 1400 این چنین 
قطارهای��ي بیش از ای��ن وارد ناوگان 

ریلي کشور شوند.
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اولویت پاییناولویت متوسطاولویت بالاراهكارهاشرح مشكلحوزهردیف

بهره برداری1

عدم اجرای تعهد راه آهن مبنی بر سیر واگن به 
صورت300کیلومتر در روز به صورت باردار و خالی و در 

صورت عدم
تحقق آن پرداخت خسارت، به گونه ای که میانگین سیر 

واگن80کیلومتر در روز است.

اجرای مفاد قراداد از سوی راه آهن 
و پرداخت خسارت به مالکین واگن

بهره برداری2
بالا بودن تعرفه، افزایش بی رویه نرخ حمل و نقل ریلی از
سوی راه آهن، اخذ سهم بالای درآمد حمل باری توسط

راه آهن به عنوان حق دسترسی به شبکه

- تعیین نرخ حمل وسهم مالکانه از 
سوی شورای رقابت ویا سازمان تنظیم 

مقررات ریلی.
- هماهنگی، مشورت، اخذ نظرات و 
پیشنهادات بخش خصوصی و حضور 

دائمی نمایندگان
بخش خصوصی در تعیین و ابلاغ 

تعرفه.

 طرح ساختاردهی و تنظيم مقررات 
در بخش حمل و نقل ريلی كشور

�مروری�بر�ادبیات�مقررات�گذاری�و�رگلاتوری

محمدنبی�جوانمردی
کارشناس�ارشد�حمل�و�نقل

بخش�دوم

چالشهای بخش خصوصی 
حمل و نقل ریلی

با ه��ر تغییر و تحول، س��ازمان ها 
و بنگاه های اقتصادی و تش��کل های 
حرفه ای بایس��تی باتوجه به تحولات 
محیط بیرونی در ه��ر لحظه تعریف 
مش��خصی از ماموری��ت خ��ود ارایه 
دهن��د. بدین جه��ت روز آمد بودن، 
سازمان ها  این گونه  مدیریت  اس��اس 
را تش��کیل می دهد و ب��رای روز آمد 
بودن باید به طور مستمر اطلاعات و 
داده های دریافتی از جامعه و محیط 
کس��ب و کار و بیرون��ی و جهان��ی 
مورد تحلیل قرار گی��رد و نتیجه در 
سیاس��ت گذاری ها و تصمیم گیری ها 
لح��اظ ش��ود. ب��ا توج��ه ب��ه همین 
ضرورت، سیاست های کلی اصل 44 
قانون اساس��ی ابلاغ و مجلس نسبت 
به تصویب قانون اصلاح اصل و بهبود 

محیط کسب و کار مبادرت کرد.

با تدوی��ن قوانی��ن ناظر هر چند 
به ص��ورت ناقص، بخ��ش خصوصی 
تش��ویق به حضور در عرصه حمل و 
نقل ریلی ش��د و ش��رکت هایی برای 
ارایِه خدمت تاس��یس ش��د، لکن به 
تدریج با مش��خص شدن عدم اعتقاد 
ب��ه بخ��ش خصوص��ی و نب��ود نهاد 
تنظیم کننده روابط بخش خصوصی 
و دولتی، س��قوط نسبی تخصص در 
عالی  مدی��ران  توجه  راه آهن-ع��دم 
راه آه��ن به بخ��ش خصوصی و عدم 
تعام��ل آن ها، موجب دلس��ردی در 
ای��ن بخش ش��ده است.س��لب حق 
تصمیم گی��ری از فعالین این بخش 
و تصمی��م ات بیروی��ه و یک س��ویه 
مدی��ران راه آهن و نهایتا تحکم آن ها 
بخش خصوصی را روز به روز رنجور 

و تضعیف می کند.
تغییر دایم نرخ تعرفه و انحصاری 
بودن امور راه آه��ن و عدم احترام به 

ح��ق مالکان ک��ه به نوعی ش��رکای 
راه آهن هس��تند، سیاستگذاری های 
غلط و نیز عدم اجرای دقیق قوانین و 
مقررات به گونه ای که پس از تصویب 
قانون دسترس��ی آزاد به شبکه ریلی 
و گذش��ت بیش از هش��ت س��ال از 
اب��لاغ آن هنوز بخش زیادی از آیین 
نامه های اجرایی قانون مزیور نوشته 
نشده است و به نوعی می توان گفت 
که خصوصی سازی واقعی در راه آهن 

صورت نپذیرفته است.
ب��ه  راه آه��ن  پایبن��دی  ع��دم 
قرارداده��ای ف��ی مابی��ن راه آهن و 
ش��رکت های حم��ل و نق��ل ریلی و 
س��ایر موارد گویای وض��ع موجود و 
نح��وه تعامل و همکاری غیر منطقی 
راه آهن با بخش خصوصی ریلی و در 
نهایت بروز مسایل و مشکلات عمده 
بخش خصوصی اس��ت که لازم است 
به منظور بهبود اوضاع و برون رفت از 

این وضع نا بسامان و امکان نگهداری 
و تداوم همکاری س��رمایه گذاران در 
بخش ریلی و جذب س��رمایه بیشتر 
در این بخش و توس��عه صنعت ریلی 
بایس��تی توجه ویژه ای به آن ها شود 
و با اج��رای کامل قانون دسترس��ی 
آزاد به ش��بکه ریلی و س��ایر قوانین 
و مق��ررات موجود و به روز رس��انی 
بالاخص اجرای سیاس��ت های  آن ها 
کلی قانون اص��ل 44 و با امعان نظر 
به موارد مختلف قانون بهبود مستمر 
محیط کسب و کار مصوب 16 بهمن 
ماه 1390 مجلس شورای اسلامی و 
در نهایت ایجاد یک س��ازمان تنظیم 
مقررات ریلی مس��تقل و همه جانبه 
نگر نسبت به حمایت و تقویت بخش 
خصوصی توسط دولتمردان اقدامات 
جدی و شایس��ته ای به عمل آید. در 
ادام��ه اهم مش��کل ها وهمچنین راه 

حل های پیشرو مرور می شود:
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عدم وجود قطارهای برنامه ایبهره برداری3
عدم راه اندازی قطار کامل

- برنامه ریزی راهبردی و ارایه 
برنامه های لازم به منظور اعزام 

قطارهای برنامه ای.
- راه اندازی قطار کاملا زسوی راه 
آهن با هماهنگی و معاضدت بخش 

خصوصی.

بهره برداری4

مداخله بیش از حد مسئولان راه آهن در امور قطارهای
مسافری (دخالت در سیستم و نحوه فروش-  عدم آزادسازی
نرخ بلیت-  عدم امکان رقابتی بودن- اعزام رییس قطار از

سوی راه آهن- دخالت در نحوه ارایه خدمات به مسافران به
جای نظارت. – عدم پایبندی راه آهن به تعهدات خود 

مطابق
قرار داده ای بلند مدت در رابطه با تامین لکوموتیو.

- عدم دخالت مسئولان راه آهن 
به موارد یادشده و اجرای تعهدات 
از سوی راه آهن .و نظارت سازمان 

تنظیم مقررات ریلی
- سپردن تمامي امور مسافری به 

مالکان واگن و نظارت عالیها ونظارت 
سازمان تنظیم مقررات ریلی 

کندی سیر به دلایل مختلفبهره برداری5

واگذاری مدیریت کنترل و ترافیک 
به بخش خصوصی- محوری کردن 

به رهبرداری از سوی
بخش خصوصی- رفع گلوگاه ها- 

استفاده از سیستم علایم الکترونیکی 
مدرن و سیگنالینگ-

ایجاد خطوط میانبر- استفاده بهینه 
از ظرفیت های موجود- نوسازی 
ناوگان با نظارت سازمان تنظیم 

مقررات ریلی

عدم استفاده ازسیستم های رهگیری وسایل ریلی مناسب وبهره برداری6
مکانیزاسیون باز دید

راه اندازی و استفاده از سیستمهای 
رهگیری مدرن و استفاده از سیستم 

مکانیزاسیون
بازدید

7
بهره برداری
)شاید زیر 

ساخت(

پایین بودن امکانات و تجهیزات امور تخلیه و بارگیری در
بنادر جنوبی به ویژه در بندرعباس

سرمایه گذاری افزایش تجهیزات 
و ملزومات تخلیه و بارگیری برای 

واگن های صادراتی و
ترانزیت در بندرعباس وتجهیز 

اسکله ها به خطوط ریلی و ظرفیت 
سازی و افزایش بهره

وری

بهره برداری8
طولانی بودن زمان حمل و نقل کانتینر و شیب آن به 

سمت
حمل و نقل جاده ای

استفاده از حمل و نقل ترکیبی- 
ایجاد بندر خشک- کامل نمودن و 

تجهیز ایستگاه آپرین
به عنوان بندرخشک- تجهیز بنادر 
به وسایل تخلیه و بارگیری- رفع 

گلوگاه های موجود-
توجه به ترانزیت کالا ازسوی راه 

آهن.

اولویت پاییناولویت متوسطاولویت بالاراهكارهاشرح مشكلاتشرح مشكلردیف

ضوابط و مقررات1

عدم انعطاف پذیری نرخ های تعرفه در 
راه آهن برحسب بازار

و بالا بودن نرخ تعرفه برای بعضی از 
کالاها و تصمیمات

یک سویه از طرف راه آهن

تعدیل نرخ تعرفه- مشارکت بخش خصوصی 
درتعیین تعرفه- تعریف نرخ با توجه به 

مقتضیات و توافقات با صاحبان کالا و ضرورت 
ها و اولویت بندی کالاها و موارد مشابه ونظارت 

سازمان تنظیم مقررات ریلی
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ضوابط ومقررات2

پایین بودن حمل و نقل بین المللی و 
عدم ورود واگن روسی

از آسیای میانه وعدم تردد واگن های 
ایرانی به کشورهای

آسیای میانه

ایجاد روابط سیاسی با کشورهای همسایه 
از طریق وزارت امور خارجه و وزارت راه و 

شهرسازی- اعطای مجوز سیر به واگن های 
ایرانی جهت سیر در کشورهای مورد نظر – 

ایجاد اسکله در بندر امیرآباد جهت حمل و نقل 
ریلی دریایی با روسیه- واگذاری به موقع

واگن روسی و اروپایی در مبدا بارگیری و تسریع 
در این امر- پیگیری علت افزایش کرایه حمل 

راه آهن های CIS از سوی راه آهن و نیز 
بررسی علت طولانی بودن سیکل و اخذ مجوز 

حمل واگن در مسیرهای راه آهن ترکمنستان و 
ازبکستان از سوی راه آهن و جلوگیری از

فک پلمپ و برداشتن کالاهای صاحبان کالا در 
راه آهن ازبکستان )ازواگن های مسیر ازبکستان 

به مقصد تاجیکستان(

ضوابطومقررات3

عدم وجود نهاد تنظیم مقررات (رگلاتور) 
و انحصار شرکت

راه آهن در ارایه خدمات و تنظیم و 
اجرای مقررات

ایجاد فوری نهاد مستقل تنظیم مقررات که به 
تواند بر عملکرد و تصمیمات راه آهن و بخش 
خصوصی به شکل بی طرف اعمال مدیریت 

نماید.

ضوابط ومقررات4

عدم وجود دفاتر مستقل برای شرکت 
های مالک قطارهای

مسافری در ایستگاه های مبدا و مقصد به 
منظور نظر سنجی

و مراجعان مسافران و پاسخگوئی به 
آن ها

لزوم پیش بینی دفاتر مناسب در ایستگاه های 
تشکیلاتی حد اقل در ایستگاه های مبدا و 

مقصد به منظور پاسخگویی مستقل به مسافران 
و مبدا کیفیت ارایه خدمات مثل شرکت های 

هواپیمایی

ضوابط و مقررات5
نبود تعرفه پلکانی جهت حمل و نقل 
کالاهای خاص در بخش باری و در 
پیک های خاص در بخش مسافری

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

قطارهای مسافری با توجه به پیک مسافرت
و متناسب با عرضه و تقاضا توسط مالکان 

قطارهای مسافری که به تواند با توجه به شرایط 
روز نرخ خود را افزایش و یا کاهش دهند با 

نظارت سازمان تنظیم مقررات ریلی.

عدم اجرای تعهدات از جانب راه آهنضوابط و مقررات6

مطابق ضوابط و مقررات راه آهن مکلف به 
اجرای مفاد قراردادهای منعقده با شرکت های 

حمل و نقل ریلی کشور و نظارت سازمان تنظیم 
مقررات ریلی شود

عدم اجرای قوانین و مقررات از سوی ضوابط و مقررات7
راه آهن

مطابق قانون راه آهن موظف و مکلف به اجرای 
قانون دسترسی به شبکه ریلی- اصل 44 قانون 

اساسی باشد در غیر این صورت به مراجع 
قضایی معرفی شود.

ضوابط و مقررات8

تحمیل هزینه های نگهداری ازشبکه 
ریلی به بخش

خصوصی از طریق افزایش بیرویه تعرفه 
دسترسی

نظارت سازمان تنظیم مقررات ریلی

ضوابط ومقررات9

تصمیم گیری یک جانبه از سوی راه آهن 
و عدم حضور

نمایندگان بخش خصوصی در حوزه 
تصمیم گیری

حضور نماینده بخش خصوصی )انجمن صنفی( 
در ترکیب هیات مدیره راه آهن و سایر حوزه 

های تصمیم گیری.
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ضوابط و مقررات10
عدم تطابق ضوابط و مقررات راه آهن 
با اوضاع فعلی و اعمال آن در بخش 

خصوصی

با توجه به این که بخش اعظم مقررات موجود 
راه آهن مربوط به زمان گذشته است لذا ضروری 
است با توجه به حضور بخش خصوصی و انجام 

تمامي امور حمل و نقل از سوی این بخش 
و واگذاری های انجام شده تمامي ضوابط و 
مقررات با حضور نمایندگان بخش خصوصی 

مورد بازنگری قرار گیرد.

ضوابط و مقررات11

دخالت بی مورد راه آهن در امور مربوط 
به سامانه فروش

بلیت شرکت های مالک قطارهای 
مسافری و همچنین تعیین
نرخ بلیط قطارهای مسافری

آزادسازی نرخ بلیت،ایجاد سامانه های مختلف 
فروش بلیت از سوی شرکت های مالک واگن به 
صورت مستقل و تعیین نرخ بلیت از سوی بخش 

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

مختلف و پیک های مختلف

ضوابط و مقررات12

برابر مزایده انجام شده بعضی از شرکت 
های حمل و نقل ریلی از طریق مزایده 
موفق به خرید واگن از راه آهن شده اند 
اما راه آهن به دلایل نامعلومی از تحویل 

و فروش واگن خودداری کرده است.

ملزم ساختن راه آهن به پایبندی خود به اجرای 
مزایده مزبور و تحویل واگن به شرکت های 

برنده و همچنین ملزم نمودن راه آهن به اجرای 
تعهدات خود مطابق قراردادهای موجود. با 

نظارت سازمان تنظیم مقررات ریلی

عدم توجه و حمایت راه آهن از بخش ضوابط و مقررات13
خصوصی

راه آهن به عنوان متولی امور حمل و نقل ریلی 
می بایستی ضمن توجه به شرکای تجاری خود 
و حل و فصل مشکلات و مسائل آن ها همواره 

نسبت به حمایت بخش خصوصی اقدام کند.

ضوابط و مقررات14

از آن جایی که ازسهم20درصدی شرکت 
ها 5 درصد بابت

تصمیمی سپرده حسن انجام کار و 5 
درصد بابت حق بیمه کسر و در پایان 
قرار داد به آن ها داده می شود عملًا 
سهم بخش خصوصی از محل درآمد 

حمل و نقل ریلی10 درصد می باشد و 
راه آهن هیچ گونه توجهی به این موضوع 

ندارد.

پیشنهاد می شود راه آهن در این رابطه اقدامات 
حمایتی خود را به عمل آورد.

ضوابط و مقررات15

مواقعی که واگن ها دچار حادثه می 
شوند و از این بابت

خسارت به آن ها وارد می شود. راه آهن 
به شکل منطقی و واقعی نسبت به جبران 

آن اقدام نمی کند.

نظر به این که براساس مجوزهای صادره از سوی 
ماموران راه آهن قطارها به سیروحرکت در می 

آیند و لزوماً می بایستي امنیت قطارها را از مبدا 
تا مقصد راه آهن عهده دار شود چنین استنباط 
می شود که هرگز مالکین واگن در مقابل وقوع 
سوانح مقصر نخواهند بود و می بایستی خسارت 
وارده به بخش خصوصی از سوی شرکت های 
بیمه و راه آهن پرداخت شود. لذا راه آهن باید 
در این مورد به تعهدات خود عمل کند و از 

طرفی زمان رسیدگی به این قبیل موارد را به 
حداقل برساند با نظارت سازمان تنظیم مقررات 
ریلی نماینده بخش خصوصی در سیر امور با راه 

آهن همکاری کند.

ضوابط و مقررات16

براساس گزارش واصله کارشناسان 
مختلف در مناطق مختلف راه آهن 

ضوابط و مقررات را براساسس لایق خود 
تفسیر و تعبیر می کند و این موضوع 
مشکلاتی را برای شرکت های حمل و 

نقل ریلی فراهم می کند.

پیشنهاد می شود با ارسال بخشنامه ای به 
تمامی ادارات کل راه آهن و مسئولان امر راه 
آهن قوانین و مقررات مربوطه را شفاف سازی 
کرده و تمامی کارشناسان مکلف باشند که در 

یک موضوع یا یک مورد خاص در کل شبکه راه 
آهن یکنوع رفتار نمایند.
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عملیات اجرایی پروژه راه آهن برقی 
آمل-تهران، چندي است شروع شده 
و قطعه نخس��ت آن حدود ده درصد 
پیشرفت داشته اس��ت، این درحالي 
است که بسیاري از پروژه های نا تمام 
و اولوی��ت دار ریلی با کمب��ود اعتبار 

مواجه اند.
ش��روع پروژه ه��ای پرهزینه و غیر 
کارشناس��ی جدی��د نه تنه��ا موجب 
هدر رفتن بودجه های عمرانی کشور 
مي شود بلکه به دلیل عدم توانمندی 
دول��ت در تامی��ن اعتبار ای��ن گونه 
پروژه ه��ا، بر تع��داد پروژه های نیمه 
تم��ام اف��زوده مي ش��ود. همچنی��ن 
وصل نبودن خط ریل��ي آمل-تهران 
به ش��بکه سراس��ري ریل��ي یکي از 
مش��کلات عمده این پروژه است که 
موجب مي ش��ود مسافران از تهران با 
تاکس��ي و یا اتوبوس به رودهن بروند 

و از آن جا سوار قطار شوند!
مدیرعامل شرکت ساخت و توسعه 
زی��ر بناه��ای حمل و نقل کش��ور از 
احداث قطعه نخس��ت راه آهن برقی 
آمل- ته��ران و فعالی��ت پیمانکارخبر 

داد و گفت: ب��رای قطعه دوم آن هم 
در آینده ای نزدی��ک پیمانکار تعیین 
ک��رده و آن را اب��لاغ می کنیم تا این 
پروژه عظیم با س��رعت به پیش رود 
البته با توجه به ترافیک سنگین محور 
هراز که در بیشتر روزهای سال شاهد 
آن هس��تیم نیاز به ایجاد راه آهن برقی 
احساس می شود و باید همه مسئولان 

در این امر کمک کنند.
علی ن��ورزاد در خصوص انتش��ار 
آگهی پیم��ان قطعه س��وم و چهارم 
قطار برق��ی آمل- ته��ران، گفت که 
در این زمینه وزیر راه و شهرس��ازی 
دستورات لازم را دادند ولی هم اکنون 
م��وارد محدودیت مالی در این بخش 
مطرح است که در حال مذاکره برای 
تامین مناب��ع مالی از طریق فاینانس 
هستیم تا در صورت امکان مشکلات 

با فاینانس حل شود.
مدیر کارگاه پ��روژه راه آهن برقی 
پروژه  گفت:  آمل-لاریجان-روده��ن 
راه آه��ن برقی تحول چش��م گیر در 
حمل و نقل استان تهران و مازندران 
و کریدور اتصالی پایتخت به ش��مال 

کشور خواهد بود.
مرتض��ی س��ربندی گف��ت: یکی 
از مهمتری��ن اهداف پ��روژه کاهش 
ملاحظه ترافیک در تردد ش��هری و 
بیرون ش��هری درمحور تهران –هراز 
در محدوده��ای ش��هرهای پردیس ، 
روده��ن و بومه��ن خواهد ب��ود که 
کاه��ش زم��ان س��فر از پایتخت به 
شمال کشور به میزان حدود کمتر از 
یک ساعت را به همراه خواهد داشت. 
کل پروژه از شهرستان رودهن شروع 
و پس از طی مس��یری به طول 137 
کیلومتر به شهرستان آمل می رسد. 
این پروژه نقش به س��زایی در ارتباط 
ایم��ن و ارزان بین ته��ران با مناطق 
شمال کشور )گلس��تان ، مازندران و 

گیلان( خواهد داشت.
ش��روع عملیات قطع��ه اول پروژه 
راه آهن برق��ی آمل لاریجان رودهن 
به طول 17 کیلومتر که طرح و اجرای 
آن از مرداد س��ال 1393 پس از عقد 
قرارداد با عملی��ات تجهیزات کارگاه 
و نقش��ه برداری از کل مس��یر شروع 
ش��ده و در ادامه با تایید نهایی مسیر 

و آزادسازی و خرید اراضی و تحویل 
زمین درتاریخ 12 اس��فند 1394 در 
مح��دوه کیلومتر 17ت��ا20 عملیات 
خاکی و ساخت ابنیه فنی با پیشرفت 
95 درصد و درحال حاضر پیش��رفت 

فیریکی پروژه 9 درصد است.
سربندی اظهارداشت: پروژه قطعه 
اول با اعتب��اری بالغ بر 750 میلیارد 

ریال و مدت اجرا 36 ماه است.
مدی��ر کارگاه پروژه راه آهن برقی 
آم��ل لاریج��ان رودهن با اش��اره به 
این که ش��رکت آباد راه��ان پارس به 
عنوان برنده قطعه دوم پروژه انتخاب 
ش��د گفت: انج��ام عملی��ات اجرایی 
قطع��ه دو پ��روژه از کیلومتر 20 در 
مح��دوده کیلومت��ر 18 مح��ور هراز 
روبروی پ��ارک جنگلی ت��ا کیلومتر 
25 به طول 5 هزار و 600 متر اس��ت 
ک��ه در حدود 4 هزار متر تونل پیش 
بینی شده اس��ت که در مرحله عقد 
قرارداد می باش��یم. سربندی تصریح 
کرد: امیدواریم که قبل از پایان سال 
بتوانیم عملیات قطعه دوم را اجرایی 

کنیم.

پروژه 
راه آهن برقی 
آمل-تهران؛ 

پروژه اي 
نيمه تمام 
ديگر؟
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 از کل تولی��د م��واد اولیه معدنی در 
جهان که میزان آن س��الانه حدود 70 
میلیارد تن برآورد می ش��ود سهم ایران 
ح��دود 500 میلیون تن م��واد معدنی 
مختلف استخراج شده به منظور استفاده 
در کارخانج��ات داخلی ی��ا صادرات آن 

است.
بایس��تی در نظر داش��ت که وسیله 
حمل زمینی این مواد معدنی با س��ایر 
کالاهای دارای بسته بندی متفاوت است؛ 
زیرا کالاهایی که بسته بندی شده است 
عمدتاً توسط وسایل حمل مناسب آن ها 
که عبارت است از کامیون های کفی و یا 
مس��قف و یا واگن های مخصوص حمل 
این گونه کالاها در راه آهن حمل می شود 
و این گونه وس��ایل حم��ل به هیچ وجه 
مناس��ب برای حمل کالای معدنی فله 

فاقد بسته بندی نیست.
حمل مواد معدن��ی عموماً به صورت 
فله انجام می ش��ود که از طریق زمینی 
نیازمند کامیون های کمپرس��ی اس��ت 
که بارگیری روی آن ها توس��ط وسایل 
مکانیکی نظیر ل��ودر و یا بیل مکانیکی 
انجام می ش��ود و تخلیه آن ها نیز بدون 
نیاز به وس��یله خاص توس��ط کمپرس 

کردن ات��اق بار انجام می گیرد. در مورد 
واگن ه��ای راه آه��ن نیز ای��ن واگن ها 
ب��ه  عن��وان واگن های فله  ب��ر مجهز به 
سازوکارهای خاص است که تخلیه آن ها 
از طریق آن سازوکارها به عمل می آید و 
به  این  ترتیب در قیمت تمام  شده حمل 

مواد معدنی صرفه جویی می شود.
ای��ن روش حم��ل فق��ط مخت��ص 
کالاهای معدنی خام از معادن نیس��ت 
بلکه بس��یاری از م��واد اولی��ه معدنی 
فرآوری ش��ده نظیر سیلیس، فلدسپار، 
آسفالت و.... نیز به همین ترتیب حمل 
می شود و تنها با حفاظت از مواد فرآوری 
شده توس��ط چادرهای مناسب از تأثیر 
عوامل جوی و یا آلوده کننده بار در طی 

فرآیند حمل ونقل جلوگیری می شود.
حال با توجه به آنچه ذکر شد معضل 
حمل مواد معدنی فله در کش��ور وجود 
دارد و کاروان حمل ونقل در این زمینه 

کاملًا ناقص می باشد.
بایس��تی در نظر داش��ت که مطابق 
عرف اروپ��ا فواصل حمل کمتر از 500 
کیلومت��ر معمولاً مختص حم��ل بار با 
کامیون و فواصل بیش از 500 کیلومتر 
در اختیار راه آهن می باشد و با توجه به 

مشکلات حمل ونقل 
 فله مواد معدنی 
در كشور و نقش 
ناچيز شبکه ريلي
مهرداد�شکوهی�رازی
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وسعت بسیار کش��ور و فواصل طولانی 
حمل در کش��ور ما فعالیت حمل ونقل 
م��واد معدن��ی ب��ا راه آهن باید بس��یار 
گسترده تر از آن چیزی باشد که در حال 

حاضر وجود دارد.
از یکسو مطابق آن چه توسط راه آهن 
جمهوری اسلامی ایران اعلام شده است 
حمل م��واد معدنی توس��ط راه آهن در 
سال 1393 جمعاً به میزان 25 میلیون 
ت��ن بوده اس��ت و برنام��ه راه آهن برای 
س��ال 1394 به می��زان 35 میلیون تن 
اعلام شده اس��ت که از میزان پیشرفت 
این توسعه در س��ال جاری اطلاعی در 
دس��ت نیست و از س��وی دیگر با توجه 
به حجم 500 میلیون تنی مواد معدنی 
فله و وس��عت کش��ور و فواصل طولانی 
حم��ل، انتظاری ک��ه از راه آهن می رود 
آن است که حداقل نیمی از حمل ونقل 
مواد معدنی فله را پوش��ش داده و یا در 
برنامه های آتی توسعه خود منظور نماید.
نکت��ه دیگ��ری ک��ه در ای��ن زمینه 
قابل بیان اس��ت نبودن زیرس��اخت های 
لازم در حمل ونق��ل ریلی کش��ور برای 
حم��ل م��واد معدن��ی ب��ه تم��ام نقاط 
کشور اس��ت. با مراجعه به ایستگاه های 
مختلف راه آهن مشاهده می شود که در 
اکثریت این ایس��تگاه ها، سکوی تخلیه 
و نگه��داری فله و بارگی��ری فله وجود 
ندارد و چنانچه مراجعینی درخواس��ت 
اس��تفاده از تاسیس��ات راه آهن را برای 
حمل فله داشته باش��ند به آن ها اعلام 
می ش��ود که بایس��تی ب��ه هزینه خود 
باران��داز لازم را هم��راه ب��ا ریل گذاری 
آن انج��ام دهند که ای��ن امر با توجه به 
هزینه س��نگین ایجاد این تاسیسات از 
عهده شرکت های متوسط معدنی خارج 
است و تنها ش��رکت های بزرگ معدنی 
نظیر شرکت فولاد و مش��ابه می توانند 
از عهده چنی��ن مخارجی برآیند. امری 
که هم اکنون نیز انجام ش��ده و عمده بار 
معدنی حمل ش��ده توس��ط راه آهن نیز 
از معادن ذغال و س��نگ آهن به مقصد 
کارخانجات فولاد کشور می باشد و دیگر 
تولیدکنندگان معدن��ی عمدتا به علت 
نبود زیرس��اخت های لازم از آن محروم 

هستند.
نکته دیگری که در مورد حمل ونقل 
ریل��ی بای��د گفته ش��ود آن اس��ت که 

گس��تره تحت پوش��ش راه آهن محدود 
به ایس��تگاه های موجود است و راه آهن 
کارخانج��ات مصرف کنن��ده و مع��ادن 
تولیدکنن��ده را در کوتاه تری��ن فاصل��ه 
پوشش نمی دهد که این امر خود حمل 
ب��ار فله معدنی با راه آهن را به علت نیاز 
به حمل از معدن به ایستگاه و از ایستگاه 
به مقصد نهایی با کامیون گران تر خواهد 
ک��رد و از صرف��ه اقتص��ادی آن خواهد 
کاس��ت و کلام آخر در این زمینه آنکه 
کرایه حمل با راه آهن درمجموع گران تر 
از حمل با کامیون کمپرسی می باشد که 
این معضل حمل بار با راه آهن را از صرفه 
و ص��لاح اقتصادی خارج نموده اس��ت. 
حتی تخفیف هایی که در گذش��ته برای 
بارهای صادراتی اعمال می ش��د اینک 

ظاهرا لغو شده است.
بنا بر آنچه گفته ش��د اکنون وظیفه 
اصلی حمل م��واد معدنی فله در داخل 
کش��ور و ص��ادرات عمدت��ا ب��ه عهده 
کامیون های کمپرسی با ظرفیت 10 تا 
24 تن قرار داده شده است. کرایه حمل 
بار با کامیون های کمپرسی علیرغم آنکه 
قابل  رقابت با حمل ونقل ریلی است ولی 
با توجه به اینک��ه اولا کامیون به تعداد 
کافی ب��ا ظرفیت ه��ای بالا در کش��ور 
وجود ندارد و ثانیا حمل ونقل با کامیون 
عمدتاً توس��ط کامیون های خود راننده 
به عملمی آید، در این زمینه مش��کلاتی 

وجود دارد که بایستی برطرف گردد.
اولین مشکل آن است که کامیون های 
خ��ود راننده از مس��ئولیت پذیری کافی 
برخوردار نیس��تند و باره��ا اتفاق افتاده 

اس��ت که کامی��ون در حین حمل ونقل 
ب��ا حادث��ه روبرو ش��ده، بار تلف ش��ده 
اس��ت و پوش��ش بیمه ای لازم برای آن 
فراه��م نبوده و نهایت��اً صاحب بار دچار 
خس��ارت ش��ده است و از س��وی دیگر 
به علت آنکه کامیون ه��ای خود راننده 
از طریق س��امانه حمل ونقل پش��تیبان 
مس��ئولی حمایت و نظارت نمی شوند. 
به زمان بندی حمل ونقل توس��ط آن ها 
نمی ت��وان اعتماد نم��ود و بالاخره آنکه 
کامی��ون داران منفرد "خ��ود راننده" تا 
آنج��ا فعالیت می کنند ک��ه هزینه های 
خودش��ان را تأمین کنن��د و بنابراین از 
بهره وری کاری کافی برخوردار نیستند. 
یک نکته را نیز بایس��تی یادآور شویم و 
آن اینکه کامیون ه��ای کم ظرفیت 10 
تنی و 15 تنی تنها هزینه ساز هستند و 
جاده ها را متراکم می کنند. همه عوامل 
فوق باعث می شود که اولاً این سیستم 
حمل ونق��ل فاقد درجه اعتم��اد کافی 
برای اس��تفاده کنندگان از آن باشد و از 
طرف دیگر این سیس��تم دارای قیمت 
تمام شده بالنس��به بالائی می باشد و با 
توجه به دوران پس��ا تحریم که ش��اهد 
گس��ترش فعالیت های معدنی و نتیجتاً 
حمل ونق��ل بیش��تری خواهی��م بود و 
بایس��تی از هم اکنون در فک��ر راه های 

چاره باشیم.
چ��اره ام��ر در آن اس��ت ک��ه در 
برنامه ریزی های حمل ونق��ل در برنامه 
ششم، گس��ترش حمل ونقل با راه آهن 
تا حدود یک صد میلیون تن پیش بینی 
زیرس��اخت های  گس��ترش  و  ش��ود 
ایستگاه ها برای این نوع فعالیت مدنظر 
قرار گیرد. ضمن آنکه توسعه راه آهن به 
مبادی و مقاصد نهایی موردنظر باشد و 
در تمام ش��هرک ها و شهرهای صنعتی 
زیرس��اخت های  و  راه آه��ن  ایس��تگاه 
مناس��ب برای تخلیه و بارگیری و انبار 
کردن به وجود آید و برای حمل ونقل با 
کامیون نیز ایجاد شرکت های حمل ونقل 
با تعداد کافی کامی��ون با ظرفیت های 
ب��الای 20 تن برای فواص��ل کوتاه تر از 
500 کیلومتر با ایجاد شرایط تشویقی 
در برنامه گنجانده ش��ود و ظرفیت کل 
حمل بار برای مهروموم های آتی با توجه 
به برنامه ششم آن گونه تنظیم شود که 

جوابگوی نیازهای فزاینده آتی باشد.

 وظیفه اصلی حمل مواد 
معدنی فله در داخل كشور 
و صادرات عمدتا به عهده 
كامیون های كمپرسی با 
ظرفیت 10 تا 24 تن قرار 

داده شده است.
در برنامه ریزی های حمل ونقل 

در برنامه ششم، گسترش 
حمل ونقل با راه آهن تا حدود 

یک صد میلیون تن پیش بینی  
می شود

هزینه ترانس��پورت مواد معدنی در 
حوزه معدنکاری رقم قابل ملاحظه ای 
از قیمت تمام ش��ده را تش��کیل می 
ده��د ، انتقال مواد معدنی و هزینه ای 
که به این منظور پرداخت می ش��ود ، 
اثر بس��یاری روی قیمت تمام ش��ده 
محص��ول دارد که سیس��تم حمل و 
نقل ریلی در مقایس��ه با انواع سیستم 
های حم��ل و نقل ، هم از نظر مصرف 
و هم بالا بودن راندمان ایمنی و حفظ 
محیط زیست و همچنین از نظر حمل 
انبوه با قیمت مناس��ب ، دارای توجیه 

فنی و اقتصادی است.
 

تقسیم بندی سیستم های 
حمل و نقل :

سیستم های حمل و نقل در چهار 
دس��ته حمل و نقل ج��اده ای ، ریلی ، 
دریای��ی و هوایی تقس��یم بندی می 

شوند.
نکته 1 « سیستم حمل و نقل ریلی 
ه��م از نظر مصرف انرژی و هم ایمنی 
و حف��ظ محی��ط زیس��ت در اولویت 

استفاده قرارداد.
نکت��ه 2 « گازوئیل مصرف ش��ده 
در بخش ریلی کش��ور در سال 92 به 
میزان 395 میلی��ون لیتر کمتر بوده 

نگاهی آماری 
به وضعيت 
حمل و نقل 
مواد معدنی 
 ايران
 از طريق 
سيستم ريلی

دکتر�مجید�پورمقدم
پژوهشگر�وزارت�صنعت�،�معدن�و�
تجارت/�مدرس�دانشگاه
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است.
نکته 3 «ب��رای هر کیلومتر خط راه 
آه��ن بط��ور میانگین 2 میلی��ون دلار 

سرمایه گذاری لازم است.
نکته 4 «یک��ی از علل مصرف بالای 
حامل های انرژی در ایران ، پایین بودن 

بهای آن ها است.

توجیه اقتصادی استفاده از 
حمل و نقل ریلی :

در فواص��ل طولان��ی مخصوصاً اگر 
فاصله بی��ش از 800 کیلومتر باش��د ، 
انجام پ��روژه های حم��ل حجیم فقط 
ب��ه روش ریل��ی اقتصادی اس��ت و در 
مس��یرهای کوتاه ت��ر از 500 کیلومتر 
بدلی��ل افزای��ش 20 درص��دی ح��ق 
دسترسی از سوی راه آهن ، حمل ریلی 

در مسیر اقتصادی نیست.
نکته 1 «اس��تفاده از حم��ل و نقل 
جاده ای برای مسافتهای کمتر از 500 
کیلومتر باصرفه اس��ت که متاس��فانه 
بدلیل نبود زیر س��اخت های مناس��ب 
ای��ن میزان تا ه��زار کیلومت��ر افزایش 
یافته اس��ت ، همچنی��ن روش حمل و 
نقل دریایی برای مس��افت های 1000 
تا 2000 کیلومت��ری توجیه اقتصادی 
داردو در روش دریایی ، مسافتهای بیش 
از 10 ه��زار کیلومت��ر توجیه اقتصادی 

خواهد داشت.
نکته2 « در سال 93 به جهت رقابت 
با جاده ، حاش��یه سود نرخ حمل ریلی 

کاهش یافته است.

وضعیت حمل و نقل مواد 
معدنی ایران از طریق سیستم 

ریلی :
1-  حدود 20 درصد معادن کش��ور 
که نزدیک ب��ه 90 درصد از محصولات 
معدن��ی را تولید میکنند ب��ه راه آهن 

متصل هستند.
2- در حال حاضر 75 درصد ظرفیت 
ریل��ی به حمل س��نگ آهن اختصاص 

یافته است.
3- در حوزه معادن و صنایع معدنی 
، هزینه حمل و نقل حجم قابل ملاحظه 
ای از قیم��ت تمام ش��ده را تش��کیل 

می دهد.

4-  بزرگتری��ن گل��وگاه حمل ریلی 
ب��رای ص��ادرات بخص��وص از مع��ادن 
خصوص��ی را می ت��وان در انتهای خط 
تخلیه دانست ، به جرأت می توان گفت 
در کشور تنها یک ایستگاه تخلیه واگن 
در منطقه ویژه خلیج فارس وجود دارد 
که مانور تخلیه آن حداکثر 350 واگن 
در روز است که هفتاد درصد آن جهت 
تخلیه برای فولاد هرمزگان و فولاد کار 

جنوب است.
5-    بدنه اصلی حمل و نقل ریلی را 3 
بخش مالکین واگن ، مالکین لوکوموتیو 
و مالکی��ن ش��بکه زیربنایی تش��کیل 

می دهند.

حمل و نقل مواد معدنی در 
كشورهای مختلف از طریق 

سیستم ریلی :
درصد انتقال مواد کشورردیف

معدنی توسط ریل

85آفریقا1

60چین2

50روسیه3

45آمریکا4

7ایران5

 
مشكلات و چالش های موجود 

در بخش ریلی حمل و نقل :
1-  اصل��ی ترین مش��کل مربوط به 
حم��ل و نقل مواد معدمنی در کش��ور ، 

مربوط به تس��هیلات بارگیری و تخلیه 
و کمبود ایس��تگاهایی با قابلیت انجام 

عملیات وسیع است.
2- عمدت��اً تجهی��زات موج��ود از 
ظرفیت کافی بمنظور تخلیه و بارگیری 
برخوردار نمی باشند و یا بدلیل خرابی 

های طولانی، عملکرد مناسبی ندارند.
3-  ظرفیت مسیرها محدود است به 
دلیل استفاده همزمان از قطارهای باری 
و مس��افری ، ظرفیت حمل بار محدود 

شده است.
4- یکی دیگر از مش��کلات مهم به 
حمل مواد معدنی در کش��ور مربوط به 
تس��هیلات بارگیری و تخلیه و کمبود 
ایس��تگاههایی با قابلی��ت انجام حجم 

عملیات وسیع است.
5- در ش��رایط فعلی ، عمدتاً تجهیزات 
موج��ود از ظرفیت کافی بمنظور تخلیه و 
بارگیری برخوردار نیستند و یا بدلیل خرابی 

های طولانی، عملکرد مناسبی ندارند.
در  ک��ه  مش��کلاتی  از  یک��ی   -6
بکارگیری حمل و نقل جاده ای به جای 
ریلی وجود دارد، نبود خطوط فرعی راه 
آهن در نزدیکی معادن و چش��مه های 

بار است.
نکته «بر اس��اس گزارشهای آماری 
در س��ال 92 از 22562 واگ��ن موجود 
9630 واگ��ن لبه بلند وج��ود دارد که 
صرفاً بمنظ��ور حمل مواد معدنی مورد 
به��ره برداری ق��رار میگیرند. یعنی 43 
درصد کل واگن های موجود ، همچنین 
با اس��تفاده از واگن ه��ای لبه کوتاه که 

تع��داد آن 3532 ب��وده نیز حمل مواد 
معدنی صورت گرفته است.

بای��د توجه داش��ت تعداد ن��اوگان 
عمدتاً بر اساس ظرفیت مسیر، ظرفیت 
ایس��تگاه ، ظرفیت تخلی��ه و بارگیری 
مش��خص می گردد، می ت��وان ناوگان 
را افزایش داد اما اینکار مشکلی را حل 
نم��ی کند چون گلوگاه اصلی در بخش 

حمل مواد معدنی ، موضوع است.
 

پیشنهادات و راهكارها :
1- ب��ا توج��ه ب��ه این ک��ه ظرفیت 
مسیرها نیز محدود است به همین دلیل 
اس��تفاده همزمان از قطارهای طویل و 
ایج��اد تس��هیلات به منظور اس��تفاده 
از لکوموتیوه��ای خصوص��ی ، احداث 
مس��یر ریل��ی اختصاصی حم��ل بار و 
همچنین خصوصی کردن بهره برداری 
از مسیرهای ریلی ، عملکرد حمل ریلی 

را در این حوزه توسعه داد.
2- در راستای افزایش سهم حمل و 
نقل ریلی در جابه جایی بار ، کارگروهی 
تش��کیل از دولت ، ش��رکت راه آهن و 
مال��کان واگنهای لبه بلن��د ویژه حمل 
محصولات معدنی تش��کیل ش��ده که 
در این کارگروه ضمن بررس��ی راههای 
بهبود سیستم حمل ریلی ، مقدر شده 
تا اتصال ش��بکه ریلی به چش��مه های 
ب��اری معادن که ب��ه آن خطوط فرعی 
گفته می ش��ود بهبود یاب��د و افزایش 
تع��داد سیس��تم های تخلیه ب��اری در 

کشور و توسعه ناوگان شود.
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بررسي وضعیت حمل و نقل 
ریلي و جاده اي

در شکل یک وضعیت حمل ریلي 
و جاده اي بر حسب شاخص »تن« و 
»تن کیلومتر« در س��ال هاي گذشته 

ارایه شده است:
بررسي شکل 1 نشان مي دهد:

در برابر رش��د متوسط 4 درصدي 
حمل و نقل ریلي، سیس��تم حمل و 
نقل جاده اي در عمل رش��د متوسط 
7.5 درص��دي را در طول 14 س��ال 

گذشته تجربه نموده است.
نتیج��ه این میزان اختلاف رش��د 
س��الیانه عملًا باعث ش��ده است که 

سهم حمل و نقل ریلي از کل حمل 
بار زمیني )جاده و ریل( کاهش یابد 
که در ش��کل 2 این وضعی��ت ارایه 

شده است:
 بررسي شکل 2 نشان مي دهد:

· نتیجه رشد س��الیانه نزدیک دو 
برابري سیس��تم جاده اي نس��بت به 
ریل��ي باع��ث کاهش س��هم ریلي از 
کل حم��ل بارهاي ریل��ي و جاده اي 
)با بارنامه( ش��ده اس��ت و س��هم به 
10.8 درصد کاهش یافته اس��ت در 
حالي که در سال 1374 سهم ریلي 
دو برابر وضعی��ت فعلي )22 درصد( 

بوده است.
در سال 1393 حمل و نقل ریلي 
بار، رشد بي س��ابقه 9.2 درصدي در 
طول ده س��ال قب��ل از آن را تجربه 
نمود که باعث شد سهم حمل و نقل 
ریل��ي بار در مجموع ب��ه میزان 0.3 

درصد نسبت به سال 1392 افزایش 
یابد.

در ش��کل سه رش��دهاي سالیانه 
حمل بار ریلي بر حس��ب ش��اخص 

»تن کیلومتر« ارایه شده است:
بررسي شکل سه نشان مي دهد:

در بعضي از سال هاي ریلي رشد 
منفي عملکرد نیز ثبت ش��ده است. 
در حالي که در 15 س��ال گذش��ته 
)منتهي به 1393( سیستم جاده اي 
نرخ رش��د منف��ي را در کارنامه خود 

ثبت ننموده است.
· در ط��ول ه��ر یک از ده س��ال 
گذشته )بین 1383 تا 1392( رشد 
س��الیانه کمتر از میزان محقق شده 

در سال 1393 بوده است.
وضعیت س��هم حمل و نقل ریلي 
ب��ار در ای��ران در مقایس��ه ب��ا دیگر 
کشورها و همچنین اهداف ترسیمي 

الزامات اصلي افزايش توان رقابت پذيري 
سيستم ريلي در حمل بار

علي�اصغر�شفیع�نادري
حوزه�معاونت�بهره�برداري�و�سیر�و�
حرکت�شرکت�راه�آهن

ماموریت كلان حمل و نقل ریلي برون شهري كشور را مي توان در افزایش حمل 
بار ریلي، افزایش حمل مسافر ریلي و افزایش دسترسي آحاد جامعه به شبكه ریلي 
همراه با ارتقاي  سطح خدمات خلاصه نمود. همه فعالیت هاي ریز و درشت دیگر ذیل 
این اهداف كلان تعریف مي شود و بایستي به نحوي تنظیم شود كه با توجه به مزایاي 
حمل و نقل ریلي از منظر توس�عه پایدار جامعه موجبات ارتقاي شاخص هاي فوق را 
فراهم آورد. در بخش حمل بار، به جهت حمایت و بس�تر سازي پایدار براي توسعه 

حم�ل و نقل ریلي لازم اس�ت در مقام عمل پیش نیازهایي از س�وي مراكز ذیربط، 
ش�ركت راه آه�ن و بخش خصوصي پیگیري ش�ود كه در این مقاله ضمن بررس�ي 
وضعیت گذش�ته حمل بار در كشور، مشكلات اساس�ي )البته مشكلات ریز زیادي 
وج�ود دارد كه با رفع موانع اصلي و رونق و جذابیت فضاي كس�ب و كار همزمان با 
حضور بی�ش از پیش بخش خصوصي واقعي و توانمند مالي و اصلاح تدریجي نحوه 

تعاملات فعلي(  مرور شده و پیشنهادات ارایه مي شود.

    شكل 1- وضعیت حمل بار توسط سیستم ریلي و جاده اي در سال هاي گذشته

ش�كل 2- س�هم حمل و نق�ل ریلي بار از كل حم�ل ریلي و جاده اي )ب�ا صورت وضعیت(  
شاخص تن كیلومتر

 شكل 3- رشد سالیانه حمل بار توسط حمل و نقل ریلي در طول 10 سال گذشته
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در شکل چهار ارایه شده است:
بررس��ي ش��کل چهار ب��ه همراه 
سوابق وجود س��هم 22 درصدي در 
حمل ب��ار ریلي در ایران )در س��ال 
1374( و وجود بارهاي ریل پسند در 
مسیرهاي موازي با ریلي و مسیرهاي 
غیر موازي با ریل )که در طرح هاي 
توسعه ریلي امکان حمل ریلي فراهم 
خواهد ش��د( نش��ان مي دهد امکان 
دستیابي به سهم 30 درصدي حمل 
ب��ار ریلي در اف��ق 1404 در صورت 
رفع موانع و مش��کلات اساس��ي این 

بخش میسر خواهد بود.
مشکلات اصلي در افزایش مستمر 

و پایدار حمل بار ریلي
اختلاف در عوارض عبور قطارهاي 

باري و کامیون
در ش��کل پنج وضعی��ت عوارض 
عبور قطارهاي باري )حق دسترسي 
قطار باري به ش��بکه زیربنایي ریلي( 

از شبکه ریلي ارایه شده است:
بررسي شکل پنج نشان مي دهد:

· اگر چه با ثابت نگه داشتن مقادیر 
نرخ دسترسي به شبکه ریلي از سال 
1391 تاکنون )ک��ه این خود باعث 
فشار و محدودیت مالي منابع شرکت 
راه آه��ن نیز ش��ده اس��ت( ، همراه 
با افزایش نرخ کرایه، س��هم ش��بکه 
زیربنایي ریلي از کل درآمد حمل بار 
کاهش یافته است ولي هنوز در سال 
1393 حدود 31 درصد درآمد حمل 
بار ریل��ي بابت عوارض عب��ور قطار 

باري اختصاص یافته است.
· س��هم واگن و لکوموتیو از درآمد 
حمل بار نسبت به سال هاي 1391 

و 1392 افزایش یافته است.
· در س��ال 1393 حدود 8 درصد 
از کل درآم��د حم��ل بار ب��ه مالیات 
بر ارزش اف��زوده اختصاص یافته که 
توس��ط س��ازمان ام��ور مالیاتي اخذ 
ش��ده اس��ت و به جیب مالک شبکه 
زیربنایي )ش��رکت راه  آهن( یا مالک 

واگن یا مالک لکوموتیو نرفته است.
در شکل شش وضعیت مقایسه اي 

عوارض عبور قطار باري و کامیون در 
طول چند س��ال گذش��ته ارایه شده 

است:
  بررس��ي شکل ش��ش نشان مي 

دهد:
· نتیج��ه تلاش ش��رکت راه آهن 
در ثاب��ت نگه داش��تن می��زان حق 
دسترس��ي از سال 1391 باعث شده 
اس��ت که عملًا میزان حق دسترسي 
از کل درآمد حم��ل بار از بالاي 50 
درصد به حدود 31 درصد در س��ال 

1393 کاهش یابد.
· علیرغم این تلاش هنوز اختلافي 
در حد 28 درص��د بین ریل و جاده 
در ای��ن بخش حاکم بوده اس��ت. و 
یکي از دلایل ع��دم جذابیت کلي و 
عموم��ي قیمت هاي حم��ل بار ریلي 
علیرغم تلاش هاي ش��رکت راه آهن، 

این موضوع است.
 

اختلاف در پرداخت مالیات 
بر ارزش افزوده

در س��ال 1393، از ه��ر بارنام��ه 
حم��ل ب��ار داخل��ي صادر ش��ده در 
سیستم ریلي 8 درصد از کل درآمد 
حم��ل ب��ار باب��ت مالیات ب��ر ارزش 
افزوده کس��ر شده اس��ت که توسط 
س��ازمان امور مالیاتي اخذ مي شود و 
در عمل به جیب ش��رکت راه آهن یا 
ش��رکت مالک واگن یا شرکت مالک 
لکوموتیو نمي رود. این در حالي است 
که بر حس��ب مکانیزم ه��اي اجرایي 
موجود در بخش جاده اي، س��ازمان 
مالیات��ي، تاکنون مالی��ات بر ارزش 
اف��زوده را روي کمیس��یون دریافتي 

ش��رکت ها و موسس��ات حمل و نقل 
جاده اي اجرا کرده اس��ت. به عبارت 
دیگ��ر اگر فرض ش��ود کمیس��یون 
دریافت��ي ای��ن موسس��ات ب��ه طور 
متوس��ط ده درصد کرایه مندرج در 
بارنامه باشد، سازمان امور مالیاتي 8 
درصد مالیات بر ارزش افزوده را روي 
این ده درصد اعمال مي کند. معناي 
عملي این روش این اس��ت که از کل 
کرایه حمل کالا در سیستم جاده اي 
فق��ط 0.8 درصد به مالیات بر ارزش 
افزوده )کمتر از 1 درصد کل کرایه( 
اختص��اص مي یای��د در حالي که در 
سیس��تم ریلي این می��زان 8 درصد 
کل کرایه اس��ت و یک اختلاف 7.2 
درصدي نیز در این بخش در س��ال 

1393 حاکم بوده است.
 

قیمت و عوارض مصرف 
گازوییل

یک��ي از مزیت هاي حم��ل و نقل 
ریلي مصرف کمتر انرژي به ازاي هر 
»تن کیلومتر« حمل بار خالص است. 
از مقایس��ه  انجام گرفته  برآوردهاي 
مصرف انرژي ریل و جاده براي حمل 
بار در ایران نش��ان مي دهد اختلافي 
نزدیک ب��ه 5 برابر حاکم اس��ت. به 
عبارت دیگر در سیس��تم ریلي ایران 
به طور متوس��ط ب��راي حمل هر تن 
کیلومتر حمل بار حدود 9 سي سي 
گازوییل مصرف مي شود در حالي که 
در سیس��تم جاده اي به طور متوسط 
)ب��راي همه ان��واع بارگیرها در طول 
یکسال نسبت به کل بار جابجا شده( 
حدود 44 سي سي گازوییل مصرف 

ش�كل 4- مقایسه سهم حمل و نقل ریلي بار در كشورهاي دیگر و وضعیت فعلي و اهداف 
در ایران

 شكل 6- نحوه تقسیم درآمد حمل بار ریلي بین شبكه زیربنایي )خطوط ریلي(، لكوموتیو 
و واگن و مالیات بر ارزش افزوده

     ش�كل 5- نح�وه تقس�یم درآمد حمل بار ریلي بین ش�بكه زیربنای�ي )خطوط ریلي(، 
لكوموتیو و واگن و مالیات بر ارزش افزوده
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مي شود. بنابر این اختلافي در حدود 
35 میلي لیتر به ازاي هر تن کیلومتر 
وج��ود دارد. در قیمت ه��اي پایین 
گازوییل )مث��لا 3500 ریال به ازاي 
هر لیتر( اختلاف قیمتي براي هر تن 
کیلومتر فقط 122 ریال مي شود که 
خیلي قابل ملاحظه و موثر نیس��ت 
به خصوص آن که در ش��رایط فعلي 
حدود 35 درص��د کرایه )28 درصد 
اختلاف در عوارض استفاده از شبکه 
و 7 درص��د اخت��لاف در مالی��ات بر 
ارزش افزوده، مع��ادل با 210 ریال( 
از سوي سیس��تم ریلي براي پوشش 
هزینه هاي مذکور هزینه مي شود که 
در سیستم جاده اي هزینه نمي شود.

در صورت افزایش قیمت گازوییل 
ب��ه 90 درصد ف��وب خلی��ج فارس 
)ح��دود 14 هزار ریال ب��ه ازاي هر 
لیتر( ، اختلاف قیمتي مذکور بالغ بر 
490 ریال خواهد شد که تاثیر قابل 
ملاحظ��ه اي در اختلاف قیمت هاي 
قاب��ل عرضه بی��ن ریل و ج��اده به 

وج��ود خواه��د آورد و امکان عرضه 
قیمت ه��اي کرایه جذاب به صاحبان 
کالا توس��ط سیس��تم ریلي به وجود 

خواهد آورد.
وضعیت قیمت ه��ر لیتر گازوییل 
عرضه ش��ده در جای��گاه در ایران در 
مقایس��ه با کشورهاي منطقه و دیگر 
کش��ورهاي دنیا در ش��کل زیر ارایه 

شده است:
    بررس��ي شکل هفت نشان مي 

دهد:
· قیمت عرض��ه گازوئیل در ایران 
جزء  پایین ترین قیمت ها در س��طح 
جهاني اس��ت و از حدود 180 کشور 
فقط دو کش��ور ونزوئلا و عربس��تان 
هستند که قیمت هاي کمتر از ایران 

را ارایه مي کنند.
در  گازویی��ل  عرض��ه  قیم��ت   ·
کش��ورهاي منطقه و همسایه ایران 
)بجزر عربس��تان(  چن��د برابر ایران 

است.
· حتي عرض��ه گازوییل به قیمت 

90 درص��د فوب خلی��ج فارس )40 
س��نت دلار(  نیز، قیم��ت بالایي در 
مقایس��ه با دیگر کش��ورهاي دنیا یا 
حتي کش��ورهاي سطح منطقه نمي 
باش��د. زیرا تقریباً در اکثر کشورهاي 
دیگ��ر دنی��ا به ان��دازه قیم��ت پایه 
گازوییل، مالیات و عوارض بر مصرف 
گازوئیل وضع نموده اند. و به عبارتي 
قیمت متوس��ط عرض��ه گازوییل در 
دنی��ا به مص��رف کنن��ده در جایگاه 
ف��روش گازوئیل، ح��دود 1 دلار به 

ازاي هر لیتر بوده است.
از طرف دیگر قیمت بس��یار ارزان 
گازوئیل در ایران یکي از دلایل بروز 

موارد زیر است:
قاچ��اق میلیون ها لیت��ر گازوییل 
همس��ایه  کش��ورهاي  ب��ه  روز  در 
وجود داشته باش��د که خوشبختانه 
با اقدامات اخیر س��ازمان راهداري و 
حمل و نقل جاده اي و ش��رکت نفت 
در اجراي طرح تخصیص سوخت بر 

اساس پیمایش و بارنامه امید مي رود 
قاچاق گازوییل اختصاصي به حمل و 

نقل کاهش یابد.
· حدود نیمي از تردد کامیون هاي 
حمل بار در کش��ور خالي اس��ت. به 
عب��ارت دیگ��ر ح��دود 13 الي 14 
میلیارد کیلومت��ر از تردد کامیون ها 
به صورت خالي )بدون بار(  است که 
موجب مصرف ح��دود چهار میلیارد 
لیت��ر گازوییل ب��ه ارزش دو میلیارد 
دلار بدون حمل بار ش��ده اس��ت در 
حالي که نس��بت تردد خالي به طور 
متوس��ط در اروپ��ا فق��ط 28 درصد 

است.

پایین بودن بهره وري واگن 
باري در ایران

در ش��کل هش��ت وضعی��ت بهره 
وري ان��واع واگ��ن ب��اري موجود در 
شبکه ریلي ایران در طول سال هاي 
گذش��ته و س��ال 1393 ارایه ش��ده 

است:
نش��ان  هش��ت  ش��کل  بررس��ي 

مي دهد:
· عملًا در طول س��ال هاي گذشته 
بهره وري واگن ب��اري بین 14.9 تا 
19.2 ه��زار تن کیلومت��ر حمل بار 
خالص به ازاي هر تن در نوسان بوده 
است و عملکرد سال 1393 به میزان 
17 رسیده اس��ت که از سال 1384 

بي سابقه بوده است.
در ش��کل 9 وضعی��ت بهره وري 
ان��واع واگن ه��اي ب��اري موجود در 
ای��ران، ب��ه ازاي ه��ر ت��ن ظرفیت 
بارگیري ب��ه تفکیک انواع واگن هاي 

شكل 7- مقایسه قیمت عرضه گازوییل در جایگاه در كشورهاي منطقه و دیگر كشورهاي 
دنیا و ایران

شكل 9- مقایسه بهره وري انواع واگن باري به ازاي هر تن ظرفیت بارگیري در طول سال 
هاي گذشته

شكل 8- بهره وري واگن باري به ازاي هر تن ظرفیت بارگیري در طول سال هاي گذشته

عملًا در طول سال هاي 
گذشته بهره وري واگن 

باري بین 14.9 تا 19.2 هزار 
تن كیلومتر حمل بار خالص 

به ازاي هر تن در نوسان 
بوده است و عملكرد سال 
1393 به میزان 17 رسیده 

 است كه از سال 1384 
بي سابقه بوده است
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موجود، ارایه شده است:
بررس��ي شکل 9 نش��ان مي دهد 
به��ره وري واگن هاي ب��اري لبه بلند 
چهار محوره به 19 هزار تن کیلومتر 
ب��ه ازاي هر ت��ن ظرفی��ت بارگیري 
رس��یده که در طول شش سال قبل 
از آن بي س��ابقه بوده است. بالاترین 
بهره وري واگن ها نیز متعلق به واگن 
هاي لبه بلند ش��ش محوره است که 
در س��ال 1393 حدود 29 هزار تن 
کیلومتر به ازاي هر تن ظرفیت بوده 

است.
مقایس��ه بررس��ي بهره وري واگن 
ب��اري در ایران با بعضي کش��ورهاي 
دیگر دنیا نش��ان مي دهد در صورت 
رفع موانع و مش��کلات ریز و درشت 
فعلي در بخش خصوصي و ش��رکت 
راه آهن، امکان افزایش 30 درصدي 
بهره وري واگ��ن امکان پذیر خواهد 

بود.
توان  افزایش  جهت  پیش��نهادات 

رقابت پذیري حمل بار ریلي
الف(  ارای��ه گازوییل به قیمت 90 

درصد فوب خلیج فارس
گازوییل 25  فعل��ي  قیمت ه��اي 
درصد ف��وب خلیج فارس اس��ت. با 
توج��ه ب��ه نیازه��اي مال��ي دولت و 
تکلیف قانون��ي و پیش بیني کاهش 
حمل بار ج��اده اي در س��ال آینده، 
زم��ان مناس��بي براي ای��ن موضوع 
ارزیاب��ي مي ش��ود. افزای��ش درآمد 
س��الانه دولت از ای��ن بابت 25 هزار 
میلیارد تومان خواهد بود. قاچاق آن 

به خارج نیز محدود خواهد شد.
ب( برابري ن��رخ مالیات بر ارزش 

افزوده بین ریل و جاده
پیش��نهاد مي شود س��ازمان امور 
مالیات��ي مکانیزم ه��اي اجرایي نحوه 
اخ��ذ مالی��ات بر ارزش اف��زوده بین 
دو سیس��تم ریل��ي و ج��اده اي را به 
نح��وي عملیاتي نماید که از هر »تن 
کیلومت��ر« حمل ب��ار خالص به یک 
اندازه )صفر ی��ا هر مقدار( مالیات بر 

ارزش افزوده اخذ شود.
ج( وض��ع عوارض ج��اده اي براي 
عبور باره��ا در مس��یرها و کالاهاي 

منتخب
بررس��ي نش��ان مي دهد در سال 

1393 ح��دود 18 درص��د از حمل 
ج��اده اي را کالاه��ا و مس��یرهایي 
تشکیل داده که ضمن این که توسط 
واگن هاي موجود قابل حمل بوده اند، 
در مس��یرهایي جابه جا ش��ده اند که 
خطوط ریلي نیز موجود بوده اس��ت. 
بررس��ي نش��ان مي دهد با توجه به 
امکان��ات موجود، امکان حمل حدود 
8 درصد کل بارهاي جاده اي موجود 
توسط سیستم ریلي در شرایط فعلي 

وجود دارد.
یک��ي از عوامل مه��م در جذب و 
حمل این بار توس��ط سیس��تم ریلي 
ارایه قیمت هاي بسیار جذاب حمل 
بار به صاحب کالا توس��ط سیس��تم 
ریلي اس��ت. با توجه به عدم رعایت 
عدالت بین ریل و جاده )در پرداخت 
حق اس��تفاده از ش��بکه و مالیات بر 
ارزش افزوده(  پیشنهاد مي شود، طي 
کارگروهي مش��ترک توسط سازمان 
راه��داري و حم��ل و نق��ل جاده اي 
و ش��رکت راه آه��ن ب��راي کالاها و 
مسیرهاي مشخص و منتخب عوارض 
ج��اده اي به نحوي تعیین ش��ود که 
عملًا باعث جذابیت قیمت هاي کرایه 
فعلي ریلي ش��ود. مجوز این موضوع 
نیز طي ماده 163 قانون برنامه پنجم 
توسعه کش��ور به سازمان راهداري و 
حمل و نقل جاده اي داده شده است.

د( افزای��ش تدریجي حق پایانه از 
3 درصد به 10 درصد

تعمیر و نگهداري ش��بکه جاده اي 
کش��ور ک��ه داراي ارزش 200 هزار 
میلیارد تومان اس��ت نی��از به منابع 
مالي سالانه در حدود 7 هزار میلیارد 
تومان دارد که با توجه به محدودیت 
همچنی��ن  و  دولت��ي  بودجه ه��اي 
محدودیت درآمد سازمان راهداري و 
حم��ل و نقل جاده اي از محل صدور 
بارنامه )که کمتر از 10 درصد منابع 
مال��ي لازم براي تعمی��ر و نگهداري 
ش��بکه راه ها است( لازم است توسط 
استفاده کنندگان از سیستم جاده اي 
تامین ش��ود. پیش��نهاد م��ي گردد 
سالانه 1 درصد به حق پایانه )که هم 

اکنون 3 درصد است(  اضافه شود.
ح( ارای��ه کم��ک زی��ان تعمیر و 

نگهداري شبکه ریلي

با توجه ب��ه این که در حال حاضر 
ش��رکت راه آه��ن به ص��ورت هزینه 
درآمد اداره مي ش��ود و ب��ا توجه به 
کفاف  واصل��ه  درآمده��اي  این ک��ه 
هزینه هاي تعمیر و نگهداري ش��بکه 
ریلي را نمي دهد لازم اس��ت از سوي 
دولت به ازاي هر »ت��ن کیلومتر« و 
هر »مس��افر کیلومتر« حمل ش��ده 
مبلغ��ي باب��ت کمک زی��ان تعمیر و 
نگهداري ش��بکه به شرکت راه آهن 
اختص��اص یابد تا بتوان��د با فراغ بال 
تدریجي  بیش��تري موجبات کاهش 
حق دسترس��ي ب��ه ش��بکه ریلي را 

فراهم سازد.
و( برق��راري نظ��ام اپراتوري قطار 

باري و ایستگاه
ن��کات کلیدي در بس��تر س��ازي 
پای��دار جهت افزایش به��ره وري از 
واگ��ن ب��اري )و بالتب��ع آن افزایش 
س��رعت حمل، افزایش بهره وري از 
خط و لکوموتی��و، افزایش بهره وري 
از نیروي انس��اني و جذابیت بیش��تر 
س��رمایه گذاري و ...( واگذاري بیش 
از پی��ش فعالیت هاي تصدي گرایانه 
حم��ل ب��ار ب��ه بخ��ش خصوصي و 
همزم��ان برق��راري نظ��م آهنین در 
ت��ردد قطاره��اي باري روي ش��بکه 

زیربنایي ریلي است.
ب��ا توج��ه ب��ه قانون اص��ل 44 و 
قانون دسترس��ي آزاد به شبکه ریلي 
)قطار کامل( و تجربیات مش��ابه در 
کشورهاي اروپایي، لازم است تعامل 
دو گانه و جداگانه فعلي ش��رکت راه 

آهن با مالک واگن و مالک لکوموتیو، 
جاي خود را به تعامل واحد با اپراتور 
قطار ب��اري )ش��خصیتي ک��ه همه 
مس��ئولیت هاي مربوط به یک قطار 
باري را مي پذیرد و در مقابل شرکت 
راه آه��ن پاس��خگو ب��وده و متقاب��لًا 
ش��رکت راه آهن نی��ز در برابر اجازه 
عبور قط��ار اپراتور طبق برنامه زمان 
بن��دي از قبل معین و توافق ش��ده 

مسئولیت دارد( بدهد.
اپرات��ور قط��ار ب��اري ش��خصیت 
حقوقی اس��ت که مس��ئولیت تامین 
رئی��س  لکوموتی��وران،  لکوموتی��و، 
قط��ار باری، واگن ب��اری، تامین بار، 
بارگی��ری، تخلی��ه، تش��کیل قطار، 
تفکیک قطار، تنظیم قطار، تعمیرات 
و نگهداری ناوگان تحت مس��ئولیت، 
مانور قط��ار و واگ��ن و لکوموتیو در 
ایس��تگاه مبدا و مقصد و طول مسیر 
و تامین کلیه الزامات برای سیر سالم 
و ایمن قطار را ب��ر عهده می گیرد و 
برای ضع��ف یا نقص��ان عملکرد در 
هر ی��ک از موارد مذک��ور به تنهایی 
مسئولیت کامل فنی، مالی و حقوقی 

دارد.
فعالیت ه��اي  انج��ام  مس��ئولیت 
لازم در ایس��تگاه هاي منتخ��ب نیز 
به ش��خصیتي حقوقي پاسخگو داده 
مي ش��ود. اپراتور ایس��تگاه، شخصیت 
حقوقی اس��ت ک��ه مس��ئولیت تامین 
لکوموتی��و )ماش��ین(  مان��ور، راننده یا 
مانورچي،   مانورچي،  سر  لکوموتیوران، 
س��وزنبان و دیگ��ر عوامل م��ورد نیاز 
لکوموتی��و  نگه��داري  و  تعمی��رات  و 
)ماش��ین(  مان��ور خ��ود را ب��ر عه��ده 
مي گی��رد و تمام��ي عملی��ات میداني 
مرب��وط به قطارها و واگن هاي ورودي 
و خروجي و عبوري م��ورد نیاز در آن 
ایس��تگاه را در 24 س��اعت 365 روز 
سال، مانند تفکیک و تشکیل و تنظیم 
قطار، مانور واگ��ن، پیگیري و یا انجام 
عملی��ات بارگی��ري و تخلی��ه واگن را 
بر طبق ش��اخص هاي معین بر عهده 
مي گیرد و دس��تمزد خود را بر اساس 
خروج��ي واقعي عملی��ات از مجموعه 
اپراتوره��اي قط��ار که از آن ایس��تگاه 

استفاده مي نمایند، اخذ مي کند.
منبع�ها�در�دفتر�نشریه�موجود�است.

قیمت هاي فعلي گازوییل 
25 درصد فوب خلیج فارس 

است. با توجه به نیازهاي 
مالي دولت و تكلیف قانوني 
و پیش بیني كاهش حمل بار 
جاده اي در سال آینده، زمان 
مناسبي براي این موضوع 

ارزیابي مي شود
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شیوه های حمل و نقل محمولات 
كشاورزی را تشریح كنید ؟ مقایسه 
س�هم حمل و نقل ج�اده ای، ریلی، 
دریای�ی و همچنی�ن كاس�تی های 
موجود در زیرس�اخت را تش�ریح 

كنید؟
حمل و نقل محصولات کش��اورزی 
تحت عمل این ش��رکت ب��ه دو بخش 
تقسیم می شود: بخش خارجی و بخش 

داخلی.
در بخش وارداتی با توجه به مقرون 
به صرفه بودن حمل دریایی در تجارت 
بی��ن المللی، قری��ب 98 درصد واردات 
کالاهای اساس��ی این شرکت از طریق 
کش��تی و 2 درصد مابقی از طریق ریل 
صورت پذیرفته اس��ت که ب��ا توجه به 
مبادی شمالی کشور می توان با توسعه 
مس��یرهای ریلی ظرفیت های حمل و 
نقلی را گس��ترده تر کرد و از پتانس��یل 
ایران برای تبدیل شدن به قطب منطقه 

بهره مند شد.
در بخش داخلی به دلیل لزوم حمل 
گندم و دیگر کالاهای اساسی بر اساس 
مدل توزیع  مویرگی و نقطه به نقطه در 
سراس��ر کشور، حدود 97 درصد  حمل 
با استفاده از ناوگان جاده ای و مابقی با 
اس��تفاده از راه آهن انجام می پذیرد. با 
توجه به سیاس��ت های کل��ی دولت در 
خصوص اس��تفاده حداکثری از شبکه 
ریلی، این ش��رکت در س��ال های اخیر 
تلاش دارد تا سهم بیشتری از جابجایی 
کالاهای اساس��ی را ب��ه ریل اختصاص 

دهد.

كاستی های موجود:
ریلی:

-بالابودن نس��بی هزینه های حمل 
و نق��ل ریلی به دلیل یاران��ه پرداختی 
بر روی نرخ س��وخت ک��ه مزیت حمل 
ریلی نسبت به حمل جاده ای را از میان 

می برد.
-ع��دم توس��عه کاف��ی در خطوط و 
زیرساخت های ریلی و در نتیجه کاهش 
میزان اتکا به خط آهن به عنوان وسیله 

مناسب جهت حمل مویرگی
-عدم توسعه بنادر خشک به عنوان 

نقاط انتقال در حمل و نقل ترکیبی.

در بخش دریایی :
-ت��ا پی��ش از تحریم بخ��ش اعظم 
کالاهای وارداتی به وس��یله کش��تیرانی 
جمهوري اس��لامي ایران به کشور وارد 
می ش��د ام��ا از آن جا ک��ه تحریم های 
ش��دیدی بر روی کشتیرانی وضع شد، 
امکان اس��تفاده از ناوگان ملی بس��یار 
مح��دود ش��د و امی��د می رود ب��ا رفع 
تحریم ها، شرایط به حالت قبل برگردد.

-تعداد شرکت های کشتیرانی ایرانی 
که خود مالک ش��ناور تجاری باش��ند، 

بسیار محدود است.

جاده ای:
-عدم وج��ود ش��رکت های حمل و 
نقل جاده ای ق��وی در بخش خصوصی 
و منفرد عمل کردن صاحبان کامیون ها
-نب��ود برنامه ریزی مناس��ب جهت 
هدایت ن��اوگان جاده ای ک��ه منجر به 
تراکم تعداد کامیون ها در برخی مواقع 
و کمب��ود آن ها در برخ��ی مواقع دیگر 

می شود.
  

نقش بخش خصوصی در حمل و 
نقل محصولات كشاورزی در كشور 

را چگونه تحلیل می كنید؟
با واگذاری س��هام عمده کشتیرانی 
جمه��وري اس��لامي ای��ران ب��ه بخش 
غیردولتی و همچنی��ن واگذاری حمل 
ریل��ی راه آه��ن به بخ��ش خصوصی، 
بخش اعظم کالاهای کشاورزی توسط 
بخش خصوصی حمل می شود. با توجه 
به قرارداشتن شرکت حمل و نقل بین 
المللی خلیج فارس )متعلق به شرکت 
بازرگانی دولتی( در فهرست واگذاری 
شرکت های دولتی و احتمال خصوصی 
ش��دن آن، در آین��ده نزدیک عملیات 
حمل کالاهای کشاورزی به طور کامل 
در اختیار بخش خصوصی قرار خواهد 
گرف��ت ام��ا از واگذاری ش��رکت های 
دولت��ی به بخش دولت��ی تا خصوصی 
ش��دن واقعی راه زیادی است که باید 
ب��ا انتخاب مدیران کارآم��د و رویکرد 
علمی شرکت های حمل و نقلی کشور 

توسعه ناكافي و هزينه حمل بالا، 
ريل را غير رقابتي كرد

ش�ركت مادر تخصص�ی بازرگانی دولتی ای�ران در زمینه 
بازرگانی دولتی و سیاستگذاری فعالیت می كند. این شركت 
وظایفی چون خرید تضمینی كالاهای اساس�ی تولید داخلی 
و نی�ز واردات و توزی�ع كالاه�ای اساس�ی و حف�ظ ذخی�ره 

استراتژیک این كالاها را بر عهده دارد. براي آشنایي با شیوه 
ه�اي حمل و نق�ل محمولات كش�ائرزي گفت و گویي با آقاي 
علي قنبري مدیرعامل ش�ركت بازرگاني دولتي ایران انجام 

دادیم كه در ادامه مي خوانید.

شماره��20-�دی�3694



را از لحاظ س��اختارهای نهادی بهبود 
داد.
 

درب�اره  مش�كلات  مهمتری�ن 
حمل و نقل محمولات كش�اورزی 
راهكارهای�ی  چ�ه  و  چیس�ت 

پیشنهاد می كنید؟
در بخش جاده ای هنوز جای خالی 
ش��رکت های قدرتمن��د حم��ل و نقل 
احساس می ش��ود. شرکت های تعاونی 
ق��ادر خواهند بود ب��ا مدیریت کردن 
مال��کان خرد علاوه بر حضور قویتر در 
بازار، فرصت های کاری بیشتری برای 
کامیون ها فراهم س��ازند ک��ه این امر 
هم تامین کننده مناف��ع صاحبان بار 
و هم تامین کننده منافع کامیونداران 

خواهد بود.
در بخش ریلی نی��ز با وجود آن که 
در س��ال های اخیر ش��اهد تاس��یس 
بخ��ش خصوصی  ریلی  ش��رکت های 
جه��ت حمل بار بوده ایم، اما س��رمایه 
گذاری کافی در بخش حمل کالاهای 
کشاورزی صورت نگرفته و بسیاری از 
این شرکت ها فاقد زیرساخت های لازم 
نظیر واگن های مخصوص حمل غلات 

هستند.
درصورتی که ایران مسیر ترانزیتی 
خ��ود را توس��عه ده��د و قراردادهای 
SWAP منعق��د کن��د ب��ه راحتی با 
تامی��ن مال��ی ظرفیت حم��ل و نقلی 
کش��ور می تواند با توج��ه به موقعیت 
لجستیک منطقه بس��ط یافته و ایران 
از یک موقعیت استراتژیک در منطقه 

برخوردار شود.

�توافق�همکاری�مشترک�راه�آهن�ایران
�و�زیمنس

ش��رکت راه آهن جمهوری اسلامی ایران و شرکت 
زیمنس آلمان در حوزه ه��ای برقی کردن خط ریلی 
تهران– مش��هد، خط پر س��رعت ته��ران– اصفهان، 
تامی��ن و نگهداری 500 دس��تگاه واگن مس��افری، 
توس��عه و به روز سازی سیستم های راه آهن، آموزش 
و انتقال تکنولوژی تفاهم نامه همکاری مشترک امضا 

کردند.
به گزارش روابط عمومي شرکت راه آهن جمهوري 
اس��لامي ایران؛ "اکل" مدیرعامل بخش حمل و نقل 
زیمنس به همراه هیات همراه، 16 دي ماه در جهت 
همکاري مشترک با راه آهن ایران، با پور سید آقایي 
معاون وزیر راه و شهرس��ازي و مدیرعامل شرکت راه 
آه��ن دی��دار و گفتگو کرد و همزمان ب��ا آن طرفین 

تفاهم نامه همکاري امضا کردند.
 وزارت راه و شهرس��ازی متن تفاهم نامه ش��رکت 
راه آهن جمهوری اس��لامی ایران با ش��رکت زیمنس 

آلمان را منتشر کرد:
از آن جایی که راه آهن جمهوری اس��لامی ایران بر 
اساس سند چش��م انداز بیست ساله توسعه ایران در 
نظر دارد تا نس��بت به توس��عه حمل و نقل ریلی در 
بخش ه��ای مختل��ف اقدام نمای��د، و از آن جایی که 
ش��رکت زیمنس دارای تجرب��ه مفیدی در این حوزه 
بوده و همکاری طولانی در تامین تجهیزات ریلی در 
ایران داشته و علاقه مند به توسعه همکاری با راه آهن 
جمه��وری اس��لامی ای��ران اس��ت و از آن جایی که 
زیمنس روابط تجاری بلند مدت با مشتریان و شرکا 
متعدد ایرانی داش��ته که قابلیت افزایش معتنابهی را 

دارا است.
طرفین توافق می کنند تا:

موضوع مذاكره و برنامه زمانی
طرفی��ن در نظر دارن��د وارد مذاکرات در خصوص 
همکاری ه��ای جدی��د در حوزه ریلی آغ��از نموده و 
علاقه مند به سرعت بخشیدن به مذاکرات )که از این 
پس به اختصار مذاکرات خوانده می ش��ود( به منظور 
انعقاد قراردادهایی )از این پس قرارداد( در زمینه های 
ذیل با استفاده از تهس��یلات فاینانس )هماهنگی به 

کمک زیمنس خواهد(:

برقی كردن خط ریلی تهران-مشهد
گس��تره: ش��امل س��یگنالینگ، تجهی��زات برقی، 

لکوموتیو برقی، واگن مسافری و سرویس و نگهداری 
کامل.

 خط پرسرعت تهران-اصفهان
گس��تره: زیمنس در صدد اس��ت تا ب��ر روی یک 
پیش��نهاد فن��ی و مالی کار کرده به نح��وی که قادر 
به ارای��ه پیش��نهاد س��یگنالینگ و قطار مس��افری 
سریع الس��یر جهت ای��ن پروژه باش��د. طرفین توافق 
می نماین��د تا هرچ��ه س��ریع تر وارد مباحث فنی در 

خصوص تامین و نگهداری کردند.

 500 دستگاه واگن مسافری
گس��تره: 500 دستگاه سالن مس��افری به انضمام 
بررس��ی ام��کان تامی��ن فاینان��س. طرفی��ن توافق 
می نماین��د ت��ا هرچه س��ریع تر وارد مباح��ث فنی و 
مالی در خص��وص تأمین و نگهداری گردند. زیمنس 
ام��کان ارایه فاینانس را بررس��ی می کنن��د )به طور 
مثال، توس��ط موسسات مالی پیشتیبانی شده توسط 

سازمان های اعتبار صادارت(.

 توسعه و بروزسازی سیستم های راه آهن 
ایران

گس��تره: توس��عه سسیس��تم های راه آه��ن ایران 
)سیگنالینگ، برقی نمودن، ناوگان، مخابرات و غیره( 

شمال انتقال تکنولوژی و نگهداری.

 آموزش
گس��تره: مش��اوره و ارایه آموزش های تحصیلی به 
راه آه��ن و مرکز آم��وزش و تامین س��یمیلاتورهای 
مرتب��ط با لکوموتیوها و قطارهای مورد اس��تفاده در 

ایران.

 انتقال تكنولوژی
زیمنس در نظر دارد از طریق انتقال شرکاء داخلی 
)با تایید راه آهن جمهوری اس��لامی ایران( نسبت به 
انتقال دانش فنی و س��اخت داخل نمودن تجهیزات 
مختلف از جمله ناوگان و تجهیزات آن، سیگنالینگ، 
مخابرات و تجهیزات برقی نمودن راه آهن اقدام نماید. 
زیمنس در صدد ایجاد توانایی ها و ظرفیت های محلی 
برای تعمییر و نگهداری از طریق نمایندگی زیمنس، 

زیمنس شرکت سهامی خاص است.

قنبری:
در بخش داخلی به دليل لزوم 

حمل گندم و دیگر كالاهای 
اساسی بر اساس مدل توزیع  

مویرگی و نقطه به نقطه در 
سراسر كشور، حدود 97 درصد  

حمل با استفاده از ناوگان 
جاده ای و مابقی با استفاده از 

راه آهن انجام می پذیرد
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هفدهمین همایش بین المللی حمل 
و نقل ریلی به مدت دو روز طی روزهای 
شنبه و یکشنبه بیست و سوم و بیست 
و چهارم آبان ماه در تهران برگزار شد. با 
توجه به این ک��ه از تاریخ برگزاري این 
همایش چندماه مي گذرد و در ش��ماره 
گذشته نداي حمل و نقل ریلي کمبود 
صفحات موجب ش��د ک��ه این همایش 
پوش��ش خبري داده نشود نشود اما در 
این شماره به علت صحبت هاي مهمي 
که مطرح ش��ده و ثبت در نشریه چاپ 

شد.
هفدهمی��ن همایش حم��ل و نقل 
ریلی و دهمین نمایشگاه دستاوردهای 
صنعت حمل و نقل ریلی با حضور وزیر 
راه و شهرسازی، مدیر عامل شرکت راه 
آهن جمهوری اس��لامی ای��ران، رییس 

دانشکده راه آهن دانشگاه علم و صنعت 
ایران، رییس انجمن مهندس��ی حمل و 
نقل ریلی و جمع کثیری از کارشناسان 
و فع��الان صنعت ریلی برگزار ش��د. در 
افتتاحی��ه آن همای��ش رییس انجمن 
مهندس��ی حمل و نقل ایران گفت که 
بعد از رفع تحریم و با وجود ابراز تمایل 
شرکت های خارجی برای سرمایه گذاری 

در ای��ران، بای��د با ایج��اد فرصت های 
سرمایه گذاری و ارایه تسهیلات لازم از 
سوی دولت، بخش خصوصی را پیشران 

تمامی فعالیت های خود قرار دهیم.
همچنین مدیرعامل راه آهن با بیان 
ای��ن که صنع��ت ریل��ی می تواند چرخ 
اقتص��اد را به حرک��ت درآورد گفت: در 
صورتی که متولیان از محل صرفه جویی 

سوخت نسبت به قوی تر شدن راه آهن 
اقدام کنن��د در حدود 50 هزار میلیارد 
تومان به واس��طه عواید ناشی از صرفه 
جویی س��وخت به اقتصاد کش��ور سود 

خواهد رسید.
ادام��ه وزی��ر راه و شهرس��ازي  در 
صحبت هاي س��ال پیش خود، مبني بر 

تغییر در انگاره ها را تکرار کرد.
 

حمل و نقل ریلی باید از 
مفهوم پروژه  ای به حركت 

تبدیل شود
به گزارش خبرنگار دوماهنامه، وزیر 
راه و شهرسازي در هفدهمین همایش 
بین المللی حمل و نقل ریلی گفت که 
راه آهن و ریل مسئله مهمی است که به 
آینده مردم و توسعه کشور وابسته است 

ایده�های�خوب�ارزش�چندانی�ندارند،�مگر�این�که�توسط�استدلال�های�خوب�حمایت�شود

شركت های خارجی
روی ريل هاي راه آهن ايران

پویا�مهرابي
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و فناوری اطلاعات در دوس��ال گذشته 
در نحوه کار صنای��ع ریلی تاثیر بالایی 

داشته است.
عباس آخوندي گفت: توسعه صنعت 
ریلی در دهه های اخیر مورد توجه است 
و دو مسئله باید مورد توجه قرار گیرد. 
اول موبیلیتی، حرکت س��هل و آسان و 
دوم ارتباط دادن انس��ان ها به یکدیگر. 
ارتباط انسان ها به یکدیگر مسئله مهمی 
اس��ت که باید مورد توج��ه قرار گیرد و 
در مقوله حرکت تاریخ زمان و جغرافیا 

وجود دارد. 
حرکت ی��ک مفهوم پیچیده اس��ت 
ک��ه زندگی ما را تحت تاثی��ر قرار داده 
ام��ا نکته مهم در این مقوله این اس��ت 
ک��ه هیچ گاه متوقف نمی ش��ود. امروز 
مشکل ما این اس��ت که این مفهوم در 
اصل دیده می ش��ود اما در عمل اجرایی 
برای آن نیست. ما ده ها توقف در حمل 
و نقل م��ان داریم. در حمل و نقل درون 
شهری و حمل و نقل عمومی تاخیرها و 
توقف ها متعددی دیده می شود که این 

با مفهوم حرکت، متناقض است.
صنع��ت حم��ل و نقل ریل��ی تحول 
بزرگی در زندگی بش��ر ب��وده اما چون 
این فناوری برای ما وارداتی بوده اس��ت 
امروزه در کش��ور به مفاهی��م پروژه ای 
تبدیل  ش��ده اس��ت، در حالی که نگاه 
ما باید نگاه اقتصادی و مهندسی باشد. 
وقت��ی بحث بهره وری وج��ود دارد که 
ابتدا مفهوم حرک��ت را بدانیم و بعد به 

سمت ایجاد پروژه های مختلف برویم.

بازهم تغییر در انگاره ها
وزیر راه و شهرس��ازی معتقد اس��ت 
ک��ه باید بحث صنعت ریل را از موضوع 
حرکت ببینیم و چ��ون امروزه صنعت 
ریل در حال پوس��ت اندازی است. قطار 
پرس��رعت در این صنعت ب��ه رقابت با 
حمل و نقل جاده ای و هوایی آمده است. 
وقتی قطار پرس��رعت با قطار حومه ای 
ترکیب شود، حمل و نقل درون شهری 
تاثیر شگرفی بر زندگی مردم می گذارد؛ 
قط��ار حومه ای و  قطار پرس��رعت کل 
نظام شهری را دگرگون خواهد کرد. در 
صنعت حمل و نق��ل ریلی بحث دیگر 
تنه��ا جابه جایی نیس��ت بحث ما ایجاد 

ان��گاره جدی��دی در مدیری��ت، اقتصاد 
و زندگ��ی مردم و... اس��ت. ما در دولت 
یازدهم س��عی کردیم پروژه محوری را 
تغییر دهیم و یک پارادایم ایجاد کنیم.

 
نیاز به یكپارچگي در حمل و 

نقل
در ادامه افتتاح همایش بین المللي 
ریلي س��ید ابوالفضل بهره بردار رییس 
انجمن مهندس��ی حمل و نق��ل ایران 
با اش��اره به ضرورت ایج��اد یکپارچگی 
در طرح حمل و نق��ل به منظور بهبود 
وضعیت ریلی کش��ور گفت که باید در 
اولین گام طرح جام��ع حمل و نقل به 
تصویب برس��د ت��ا بت��وان رویکردهای 
اصلی ب��رای اعتباردهی و جهت گیری 

حوزه حمل و نقل را مشخص کرد.
بع��د از رفع تحریم و ب��ا وجود ابراز 
تمای��ل ش��رکت های خارج��ی ب��رای 
س��رمایه گذاری در ای��ران، باید با ایجاد 
ارای��ه  و  س��رمایه گذاری  فرصت ه��ای 
تس��هیلات لازم از س��وی دولت، بخش 
خصوصی را پیشران تمامی فعالیت های 

خود قرار دهیم.
ق��رار بود از س��وی دول��ت ده هزار 
میلی��ارد تومان به ح��وزه حمل و نقل 
ریلی داده ش��ود که تنها 20 درصد آن 
پرداخت شده است .در قدم اول با توجه 
به مزایای ذاتی شبکه حمل و نقل ریلی، 
باید قدم های اساسی برای انتقال بخشی 
از ظرفیت حمل و نقل جاده ای به ریلی 
برداش��ته ش��ود و در گام دوم با توسعه 

قطاره��ای حومه ای، ظرفی��ت ترانزیت 
افزایش پیدا کند. 

سود 50 هزار میلیارد تومانی 
اقتصاد كشور از محل 

صرفه جویی سوخت
مدیرعامل  پورس��یدآقایی  محس��ن 
راه آه��ن در ادامه همای��ش بین المللی 
حمل و نقل ریلی با بیان این که راه آهن 
موتور محرک مهمی است گفت: صنعت 
ریلی در صورت توس��عه یافته و اجرای 
تمام پروژه ه��ای مربوط ب��ه قطارهای 
پرسرعت ، دوخطه کردن خطوط و ورود 
لکوموتیو های جدید و همچنین افزایش 
س��هم حوزه ریلی در جابه جایی حداقل 
50 درصد بار کشور اجرا شود به واسطه 
منافعی که به همراه دارد می تواند چرخ 

اقتصاد را به حرکت در آورد.
وی معتقد اس��ت که در حال حاضر 
حدود 20 میلیارد دلار یارانه سوخت در 
کشور به هدر می رود که اگر این رقم در 

بازه زمانی پنج س��اله مدنظر قرار گیرد 
نشان می دهد که هدر روی سوخت در 
جاده های کش��ور رقمی در حدود 100 

میلیارد دلار است.
پورس��یدآقایی با بیان این که میزان 
مص��رف س��وخت در ح��وزه ریلی یک 
هفتم میزان مصرف س��وخت در جاده 
اس��ت گفت که این ارقام نشان می دهد 
که جابه جایی بار با ریل به صرف اقتصاد 
کشور است . مدیرعامل راه آهن با اشاره 
ب��ه رقم 35 هزار میلیارد تومانی بودجه 
عمرانی کشور در سال 1394 بیان کرد 
که با توجه به ش��رایط س��خت موجود 
امسال بودجه 1395 بیشتر از 20 هزار 

میلیارد تومان نخواهد بود .
وی اف��زود : در صورتی که کش��ور از 
محل صرفه جویی س��وخت نس��بت به 
قوی تر شدن راه آهن اقدام کند می تواند 
در ح��دود 50 هزار میلی��ارد تومان به 
واس��طه عوای��د ناش��ی از صرفه جویی 

سوخت به اقتصاد کشور سود برساند.
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کت  شر
حمل و نقل بمباردیر 
س��یفانگ س��ه قطار جدید پرس��رعت 
ب��رای بازار چین آم��اده می کند . در این 
مقاله قطارهای با سرعت 350 کیلومتر 
بر س��اعت در حال تحوی��ل و قطارهای 
خود-کش��ش برقی )EMU( در دست 
آزمایش و مدل نمونه قطار با واگن خواب 

ارایه می شوند .
ش��رکت با س��رمایه گذاری مشترک 
 )BST( حمل و نقل بمباردیر سیفانگ
ت��ا 250  از س��رعت 200  قطاره��ای 
کیلومتر بر ساعت  را برای  سیر در چین 
در حدود ده سال در دست تولید داشته 
اس��ت و اولین قطار خود-کشش برقی 
)EMU( 200 کیلومتر بر ساعت را در 
س��ال 2006 و 168 قطار دیگررا از آن 

تاریخ تحویل داده است .
در س��پتامبر BST ، 2009 اولی��ن 
 CRH380D س��فارش را برای قط��ار

جدی��د )تصویر صفحات 30 و 31 مجله 
( با حداکثر س��رعت عملیاتی 350 
کیلومتر بر س��اعت دریافت کرد 
. ای��ن بزرگتری��ن س��فارش 
دریافتی BST برابر با هفتاد 

دستگاه تا به حال است.
ابتدا  ن��اوگان در  این 
ب��رای 20 قط��ار هفت 
قط��ار   60 و  واگن��ه 
نظر  در  واگنه  ش��انزده 
گرفت��ه ش��ده ب��ود اما 
بعده��ا به ص��ورت قطار 
اس��تاندارد هش��ت واگنه 
یافت  CRH380Dتغییر 
و تولی��د آن ه��ا در کارخان��ه 
کینگ دائو در دست تولید بوده 
و اولین قطار آن س��ال گذشته وارد 
خدمت شد . بهر حال تحویل قطارها از 
ماه مارس آغاز و تا پایان ماه مه 12 قطار 
دیگر واگذار شدند قرار است کل ناوگان 

تا آخر سال تحویل شوند .
دارای چه��ار   CRH380D قط��ار
واگن مولد و چهار واگن یدک با حداکثر 
قدرت برقی خروجی MW10 و حداکثر 
سرعت 380 کیلومتر بر ساعت می باشد 
. این قطار در مرحله آزمایش به سرعت 
420 کیلومتر بر س��اعت رس��ید . بدنه 
واگن به جای فولاد از جنس آلومینیوم 
ساخته شده است . فولاد ضد زنگ برای 
تولید قطارهای 250 کیلومتر بر ساعت با 

بار محوری 17 تن به کار رفت .
این قطار حداکثر ط��ول 215/3متر 
و ع��رض 3358 میلی مت��ر را دارا بوده 
و صندلی های آن ب��ا چیدمان 2+3 در 
واگن درجه 2 و 2+2 در واگن درجه یک 
طراحی ش��ده اند . در واگن های درجه 
دو 350 صندل��ی ع��ادی و 10 صندلی 
VIP وج��ود دارند. همچنین یک واگن 
رستوران در این قطار طراحی شده است .

قط��ار CRH380D از ف��ن آوری 
EC04 بمباردی��ر ب��رای ب��ه حداق��ل 
رس��اندن تاثیر قطار بر محیط زیس��ت 
اس��تفاده می کند . این فن آوری شامل 
س��امانه کنت��رل مدیریت ان��رژی بوده 
ک��ه مصرف برق س��امانه کمکی را تا ده 
درص��د کاهش می دهد . س��امانه کمک 
به رانن��ده EBI DRIVE 50 باید کار 
آنی کش��ش را تا 14درصدب��الا برده در 
حالی که موتورهای مغناطیسی دایمی با 
استفاده از سامانه کشش یکپارچه مدولار 
میتراک شرکت بمباردیر نیروی کشش 

را تا دو درصد افزایش می دهد .  
س��امانه آئرودینامیکی در دو طرف قطار 
باید کارآیی کش��ش را ت��ا دوازده درصد 
بهبود بخش��د . اصلاحات انجام شده در 
س��امانه کنترل هوای داخل قطار برای 
افزایش کارآیی تجهیزات تهویه مطبوع 
HVAC(( تا 36 درصد طراحی ش��ده 
 250(  250-CRH1A قط��ار  ان��د. 
کیلومتر بر س��اعت ( ب��ا بدنه آلومینیوم 
جایگزی��ن نمونه فولاد ض��د زنگ قبلی 
اس��ت. راه آهن چین ناوگان متشکل از 
60 قطار هش��ت واگن��ه در اوت 2012 
س��فارش داد . آزمایش اولین قطار انجام 
شده و آزمایش س��یر آن در ژوئن انجام 
و هدف رس��یدن به 300000 کیلومتر 
اس��ت. با حداکثر ط��ول 207/89 متر و 
بدنه آلومینیومی کم��ی کوتاه تر از نوع 
ف��ولادی قبل��ی اس��ت و دارای ظرفیت 
613 نفر مس��افر در مقایسه با 635 نفر 
ظرفیت مسافر نمونه قدیمی تر می باشد. 
ای��ن قطار جدید بار مح��وری 16/5 تن 
داشته که 500 کیلوگرم از نمونه فولادی 
س��بکتر می باشد. حداکثر برق خروجی 

هر دو نوع MW5.5  است.
BST توجه خاصی به طراحی داخلی 
قط��ار جدید معطوف داش��ته و حداکثر 
استفاده را از پیش��رفته ترین ارگونومی 

ب��رای طراحی داخلی با هدف آس��ایش 
مسافر و راحتی سفر با کیفیت بالا برده 

است.
در این ماه BST مدل نمونه طراحی 
جدید قطار با واگن خواب شانزده واگنه 
با سرعت 250 کیلومتر برساعت تحویل 
خواه��د داد . این قط��ار همچنین دارای 
بدن��ه آلومینیوم��ی در مقایس��ه با بدنه 
فولادی ضد زنگ قطار خود – کش��ش 
 CRH1E برقی ب��ا واگن خواب م��دل

است.
BST15 قط��ار 16 واگن��ه طراحی 
قدیم��ی را در س��ال 10-2009 تحویل 
داده اس��ت . قطار نمونه اولیه دارای 532 
تخت ن��رم و 110 صندلی درجه 2 می 
باش��د . از نظر راه آه��ن چین این قطار 
ش��ب رو جدید کاربرد بهتری از شبکه 
پرس��رعت داش��ته و جایگزین مناسبی 
برای مسافران راه دوری که مسافت های 
طولان��ی را در روز ط��ی می کنند ، می 
باش��د . راه آهن چین از این مدل نمونه 
برای س��نجش واکنش مسافران قبل از 
تصمیم گیری برای س��فارش انبوه این 

قطار استفاده می کند.
 

 آیا هند برای راه آهن 
پرسرعت آماده است ؟

با گزارش کلیدی س��ازمان همکاری 
بی��ن المللی ژاپ��ن در مورد پ��روژه راه 
آهن پرس��رعت »مومبائی – احمدآباد ، 
راگ ها« نگاهی به چشم اندازهایی برای 
این پ��روژه جاه طلبانه پرس��رعت هند 

انداخته می شود.
قض��اوت ب��ا ج��و سیاس��ی فعلی و 
اطلاعیه ه��ای سیاس��تمداران ، به نظ��ر 
می رسد طرح هند برای اتصال مومبایی 
ب��ه احمدآباد ب��ا 505 کیلومتر راه آهن 
پرس��رعت در جهت درس��تی به پیش 
می رود . هنوز این امر با واقعیت وضعیتی 
که در پروژه به کندی پیش می رود تضاد 

دارد .
س��ازمان همکاری بی��ن المللی ژاپن 
)JICA( ک��ه در ح��ال حاض��ر گزارش 
امکان س��نجی نهای��ی پروژه های  خود 
را جمع بندی می کن��د ، هزینه پروژه را 
15/62 میلی��ارد دلار ب��ا در نظر گرفتن 
افزای��ش قیمت و بهره در طول احداث و 

جديدترين قطار پرسرعت چين
 وارد خدمت می شود

محمد�باقر�کاظمی
ریل�پرداز�سیر
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مرحله ساخت 7 ساله از 2017 تا 2023 
برای آنچه که اولین خط پرسرعتهند می 
باش��د ، برآورد کرده اس��ت . وام مرتبط 
ژاپن با پیش ش��رط خری��د 30 درصد 
تجهیزات از شرکت های ژاپنی با حداقل 
بهره یک درصد در اختیار پروژه قرار می 
گیرد . اما دولت هند برای پیش برد پروژه 

محتاط بوده و تصمیمی نگرفته است .
ای��ن انعط��اف ناپذی��ری احتمالی از 
مش��کلات مداوم و پیوس��ته تشکیلات 
هند در رابطه با جنبه های فنی و ش��رح 
خدمات پروژه ناش��ی می شود . مبارزه و 
اختلاف بزرگ در رابطه با انتخاب عرض 
ریل اس��ت . یکی از نقط��ه نظرات طرح 
روسیه برای احداث اولین خط پرسرعت 
ب��ا عرض خ��ط عریض ب��وده و بحث و 
گفت و گو درباره این که آیا هند از عرض 
خط 1600 میلی متر را برای اطمینان از 
قابلیت بهره برداری متقابل با بقیه شبکه 
پیروی  کند ، ادام��ه دارد . در مخالفت با 
این طرح ، بحث و گفت و گو برای پیروی 
از نمونه اسپانیا که خطوط 300 کیلومتر 
در ساعت با عرض ریل 1435 میلی متر 
نیز مطرح اس��ت. در این طرح ضرورت 
اس��تفاده از تجهیزات تغییر عرض خط 
برای دسترسی به ش��بکه با عرض ریل 
عریض وجود دارد . JICA  احداث خط 
با عرض ریل اس��تاندارد را توصیه کرده 

است .
JICA  پی��ش بین��ی م��ی کند که 
خط پروژه نیاز به احداث 318 کیلومتر 
خاکری��ز ، 162 کیلومتر پل های دره ای 
) viaduct( و 11 تونل به طول 27/01 
کیلومت��ر ش��امل 2/16 کیلومتر در زیر 
»تی��ن کریک » برای اتصال مومبایی به 

ناوی مومبایی، نیاز است.
اگر توصیه های JICA پذیرفته شود ، 
این خط ، زمان س��فر بین دو ش��هر را از 
هف��ت و نیم س��اعت فعلی فق��ط به دو 
ساعت کاهش داده که دارای 12 ایستگاه 
ب��ا حداکثر زم��ان توق��ف دو دقیقه ای 
در«مومبایی« ، » س��ورات » و » وادودارا 

» است .
فراین��د طراحی و مناقص��ه بر طبق 
بررسی JICA تا س��ال 2017 به اتمام 
رس��یده و در عین حال خرید تجهیزات 
بین سال 2018 و 2023 نهایی خواهد 

ش��د . اگر کار امسال ش��روع شود پیش 
بینی می شود که آزمایش و بهره برداری 

تجاری بتواند تا سال 2024 آغاز شود .
هزینه سرمایه پروژه 700/13 میلیارد 
روپیه با افزایش قیمت 172/21 میلیارد 
روپی��ه در طول زم��ان اح��داث برآورد 
می ش��ود. در عین حال به��ره معادل با 
115/71 میلیارد روپیه ارزیابی می شود .

توس��عه خطوط ریلی پرسرعت برای 
دس��تور کار نخس��ت وزیر هن��د آقای 
نارندرا مودی از زم��ان انتخاب او در ماه 
مه 2014  اولویت بالایی داش��ته اس��ت 
اما پروژه هنوز به خاطر حساس��یت های 
سیاس��ی در اطراف آن و ش��رایط فعلی 
شبکه ریلی هند پیشرفتی نداشته است . 
راه آهن هند در حال حاضر 12617 قطار 
مسافری و 7421 قطار باری در روزرا در 
شبکه 65436 کیلومتری خود راهبری 
می کن��د . میانگین س��رعت قطارهای 
پس��ت و اکسپرس فقط 54 کیلومتر در 
س��اعت بوده در حالی که قطارهای باری 
فقط میانگین سرعت 25/9 کیلومتر بر 

ساعت را دارا هستند .
پس از67 سال از زمان استقلال ، هند 
حدود ده هزار کیلومتر خط بیشتری به 
شبکه خود اضافه کرده است در حالی که 
حدود 50 درصد ترافیک مس��افری آن 
در امتداد 16 درصد ش��بکه در« دهلی 
» ، » کلکت��ه » ، » مومبایی« و » چنای 
» متمرکز اس��ت . پیش بینی می ش��ود 
ترافیک مسافری از 8/9 میلیارد در سال 
ه��ای 2013 – 2012 به 11/7 میلیارد 
در سال های 2017 – 2016 برسد و راه 
آهن هند فهرس��ت بلندی از پروژه های 
در دس��ت اجرا ش��امل 154 پروژه خط 
جدی��د ، 42 تبدیل عرض خ��ط و 166 
طرح دو خطه کردن در دست دارد . بهر 
حال راه آهن دچ��ار کمبود بودجه های 
لازم برای تحقق این پروژه ها و منافعی 

که برای مشتریان خود دارد .
ب��ا توجه به ای��ن چالش ها ، بعضی ها 
اعتق��اد دارن��د که برای هن��د تمرکز بر 
افزایش سرعت قطارهای فعلی به جای 
ایده شبکه پرسرعت عاقلانه تر است . یکی 
از مقام��ات راه آهن هند می گوید : به هر 
ح��ال هم زمان مطرح می ش��ود که هند 
نمی تواند از پیشرفت های فن آوری که در 

سراس��ر جهان وجود دارد چشم پوشی  
کند . او می افزاید زمان زیادی است که 
کشور در مسیر راه آهن پرسرعت افتاده 

است .
ب��ه نظ��ر می رس��د وزی��ر راه آهن 

هند آق��ای » س��ورش پرابهو » بین 
دیدگاه های مختلف و متضاد درباره 

این موضوع مردد اس��ت. او می 
گوید : برخورد کردن با مسائل 
ش��بکه خط اصلی مهم است . 
به هر حال پرداختن به مسیر 
پرسرعت برای تامین نیازهای 
آین��ده برای راه آه��ن هند از 
اهمیت برابری برخوردار است . 

پروژه مومبایی– احمدآباد پس 
از ارسال گزارش نهایی JICA به 

جریان خواهد افتاد .
  

چهار جانبه طلایی
در حالی که هند از نظر سیاسی درباره 
این مش��کل یاد شده مردد و نا مطمئن 
اس��ت ، JICA مش��تاقانه آماده اجرای 
پروژه اس��ت و چند شرکت بین المللی 
که به سه پروژه پیشنهادی پرسرعتدیگر 
هند ک��ه نهایتاً چهار جانب��ه طلایی را 
تش��کیل خواهند داد توج��ه دارند : این 
س��ه پروژه عبارتند از خطوط دهلی – 
احمدآب��اد ، مومبایی– چن��ای و دهلی 

– کلکته .
دو  و  چین��ی  ش��رکت  چه��ار 
 DB ش��رکت اس��پانیایی هم��راه ب��ا
international  و SYSTRA علاقه 
مندی خود را برای شرکت در این پروژه 
ها ابراز داشته و در عین حال پیشنهاداتی 
برای برنامه ریزی خطوط ریلی دهلی – 
احمدآباد ، مومبایی– چنای و دهلی – 

کلکته دریافت کرده اند .
 ،  « ایتالف��ر   « ایتالیای��ی  ش��رکت 
TUC بلژیک و » س��یگنون س��وئیز » 
کشور س��وئیس در بین س��ایر شرکت 
ه��ای جهانی هس��تند ک��ه در فرایند 
مناقصه همراه با س��ه شرکت چینی به 
 China Railway Eryuan نامهای
 Third و   Engineering Group
 Railway Survey and Design
 Siyuan Survey and و Institute
Design Group ، ش��رکت کردن��د 

. س��ایر گروههای ش��رکت 
کنن��ده ش��امل Aecom از اس��ترالیا 
 Geodata و  اس��پانیا  از   Ineco  ،

Engineering از ایتالیا بودند.   
راه آهن هند می گوید که پیش��نهادها 
باز ش��ده و در ح��ال حاضر با انتخاب بر 
اساس کیفیت و قیمت در دست ارزیابی 
هس��تند. ضمناً بررسی های اولیه در دو 
خط به طور رایگان انجام خواهد ش��د . 
 China Railway Siyuan Survey

Design Group
مس��یر دهلی – چنای را در دس��ت 
بررس��ی و مطالع��ه دارد و در عین حال 
مدیر زیر س��اخت اسپانیا به نام » آدیف 
» بررسی کریدور بمبئی – کلکته را در 
دست اقدام دارد . هر دو بررسی ها نتایج 
موافقت نامه های امضاء ش��ده به وسیله 
کشورهای مربوطه با هند بوده و احتمالاً 
در ماه اوت آغاز می شوند . طرح ها برای 
خطوط ریلی پرسرعتدر دستور کار ملی 
آقای مودی قرار داش��ته و فقط یک راه 
رو به جلو ب��رای حکومت NDA برای 
حرک��ت در ماههای آینده وج��ود دارد. 
اما آیا دولت با سرعتی که انتظار میرود 
حرک��ت خواهد کرد ؟    پاس��خ به این 

پرسش تا آخر امسال روشن مي شود.
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افزایش��8درصدی�
قیمت�بلیت�کفاف�
هزینه�ها�را�نمی�دهد

دبیر انجمن صنفی ش��رکت های 
افزایش  ریل��ی می گوید:  حمل ونقل 
متوس��ط 8 درص��دی ن��رخ بلی��ت 
قطارهای مسافری کفاف هزینه های 
را  مس��افری  ش��رکت های  ب��الای 
نمی ده��د. غلامحس��ین عبدالله��ی 
سروي با اش��اره به تصویب افزایش 
متوس��ط 8 درص��دی ن��رخ بلی��ت 
قطارهای مسافری از سوی راه آهن، 
اظهار کرد: پیش��نهاد ش��رکت های 
مسافری افزایش نرخ بین 15 تا 20 

درصد بوده است.
وی ب��ا بی��ان ای��ن ک��ه در 15 
م��اه گذش��ته به رغم ت��ورم موجود 
هزینه ه��ای  افزای��ش  کش��ور،  در 
ش��رکت های مسافری ریلی، افزایش 
حق��وق دس��تمزد بی��ن 17 تا 24 
درص��د و همچنی��ن افزایش قیمت 
قطعات یدک��ی و خدمات موجودی 
ک��ه ش��رکت های حمل ونق��ل ریلی 
در ش��رکت های  نرخ ها  می گیرن��د، 
مس��افری حمل ونقل ریل��ی افزایش 
نیافته بود، افزود: اما در زمان حاضر 
ش��رکت های مس��افری برای حفظ 
خدم��ات و کیفیت موج��ود مجبور 
به افزایش نرخ ها هستند. عبداللهی 
ب��ا تاکی��د ب��ر اینک��ه هزینه ه��ای 
ش��رکت های مس��افری در 15 م��اه 
گذش��ته حدود 40 درص��د افزایش 
داشته اس��ت، اظهار کرد: دولت باید 
ب��رای رقابتی ش��دن فعالی��ت ریلی 
اجازه دهد ت��ا عرضه و تقاضا قیمت 
را تعیین کند.  وی افزود: اگر دولت 
اج��ازه رقابتی ش��دن ن��رخ بلیت را 
ندهد متاسفانه روز به روز از کیفیت 

خدمات کاسته می شود.
عبدالله��ی ب��ا تاکید ب��ر این که 
ش��رکت های حمل ونقل ریلی بخش 
خصوصی محسوب می شوند و دولت 
باید همچ��ون صنوف دیگ��ر با این 
بخش برخورد کن��د و اجازه رقابتی 
ش��دن فعالیت را بدهد، تصریح کرد: 
یا اینک��ه هزینه های ناش��ی از تورم 
را در این بخ��ش از طریق پرداخت 

یاران��ه جبران کن��د. دبی��ر انجمن 
ریلی  صنفی شرکت های حمل ونقل 
گفت: اگر با وضعی��ت موجود پیش 
برویم در چند سال آینده با ناوگانی 
فرس��وده و بازسازی نشده در بخش 
مس��افری مواجه هس��تیم؛ چرا که 
بخ��ش خصوص��ی با ش��رایط فعلی 
توان نوسازی و بازس��ازی ناوگان را 
به دلیل فش��ار زیاد هزینه ها ندارد. 
وی افزود: متاسفانه کیفیت خدمات 
مس��افری در قطارها نس��بت به 10 
سال گذش��ته به دلیل وجود همین 
مشکلات تغییر خاصی نداشته است 
ای��ن در حالی اس��ت ک��ه وضعیت 
حمل ونقل جاده ای و ناوگان اتوبوس 
کش��ور با 10 سال گذش��ته از نظر 

پیشرفت قابل مقایسه نیست.

مصوبه قانونی راه آهن درباره 
افزایش قیمت بلیت قطار

رواب��ط عموم��ي راه آه��ن نیز در 
اطلاعیه اي افزایش قیمت 8 درصدي 
بلیت قطارها به طور متوس��ط از 25 
آذرم��اه س��ال جاري توس��ط بخش 
خصوصي را کاملا قانوني اعلام کرد. 
در همین راستا قیمت هاي جدید از 
روز 14 آذر ماه س��ال جاري اجرایي 
ش��ده و پیش فروش آن انجام شده 
اس��ت. هفته گذش��ته اعلام ش��ده 
بود که س��ازمان حمایت و کارگروه 
کنترل ب��ازار افزای��ش قیمت بلیت 
قطار را متوقف کرده و ش��رکت های 
حمل و نقل ریلی را به فروش بلیت با 

قیمت های قبلی ملزم کرده اند.

نهایی�شدن�فاینانس�
پروژه�قطار�پرسرعت�

تهران-�قم-اصفهان�تا�
یک�ماه�آینده

و  مدیرعام��ل ش��رکت س��اخت 
توسعه زیربناهای حمل و نقل کشور 
با بیان این ک��ه پیش نویس فاینانس 
این پروژه اص��لاح و نهایی و تحویل 
چینی ها ش��د گفت: به طرف چینی 
یک م��اه فرصت دادیم ت��ا کارهای 
فاینان��س پ��روژه قط��ار پرس��رعت 

تهران- قم-اصفهان را انجام دهد.
علی نورزاد درباره آخرین وضعیت 
اجرای پروژه قطار پرسرعت تهران- 
پیش نوی��س  گف��ت:  قم-اصفه��ان 
فاینانس ای��ن پروژه اصلاح، نهایی و 

تحویل چینی ها شد.
مع��اون وزی��ر راه و شهرس��ازی 
ی��ادآور ش��د: پیش نوی��س فاینانس 
پ��روژه ه��م اکنون در کش��ور چین 
اس��ت و به ط��رف چینی ی��ک ماه 
بررس��ی های  ت��ا  دادی��م  فرص��ت 
مربوط به خواس��ته های قراردادی و 
مش��خصات فنی برق��راری فاینانس 
پ��روژه قطار پرس��رعت تهران- قم-
اصفهان را انجام دهد، س��پس طرف 
چینی 8 ماه برای طراحی روس��ازی 

پروژه فرصت دارد.
و  مدیرعام��ل ش��رکت س��اخت 
توس��عه زیربناه��ای حم��ل و نق��ل 
کش��ور افزود: قرار ش��د زیرس��ازی 
مس��یر تکمیل ش��ود و انشاالله پس 
از تامین فاینانس علمیات روس��ازی 

آغاز می شود.
مس��عود  اس��اس  همی��ن  ب��ر 
نصرآزادان��ی با بی��ان این که قرارداد 
پ��روژه قطار پرس��رعت تهران- قم-
اصفه��ان ب��ا ط��رف چین��ی از نوع 
EPCF اس��ت، گف��ت: ب��ر همین 
طراح��ی  چین��ی  ط��رف  اس��اس 
زیرسازی و روس��ازی قطعه تهران-
ق��م، روس��ازی قطع��ه قم-اصفهان، 
ش��بکه های  و  علای��م  ایس��تگاه ها، 
بالاس��ری را برعه��ده دارد. هرچند 
کار زیرسازی 210 کیلومتر از 240 
کیلومتر قطعه قم-اصفهان هم انجام 
ش��ده اما لازم است چینی ها همین 
بخش را هم چ��ک کنند چون باید 

مسئولیتش را بپذیرند.
معاون س��اخت و توسعه راه آهن 
شرکت س��اخت و توسعه زیربناهای 
حمل و نقل کش��ور اضافه کرد: 60 
درصد کار پ��روژه ب��ا بهره مندی از 
تخصص و ظرفیت های ش��رکت های 
ایرانی اجرا و 40 درصد دیگر شامل 
ریل،  تأمی��ن تجهی��زات همچ��ون 
س��وزن و سیس��تم های ارتباطی از 

چین وارد می شود.

ابت��دا قطعه تهران-ق��م مجوزی 
برای اجرای فاینانس نداش��ت و قرار 
ب��ر ارتقای خط موجود ب��ود اما بعد 
تصمیم گیری ش��د که ارتقای مسیر 
به ش��کل قطار پرسرعت انجام شود 
بر همین اساس مجوز فاینانس برای 
قطع��ه تهران-قم نی��ز از دولت اخذ 
ش��د. به عبارت بهتر به جای این که 
فقط فاینانس قطار پرسرعت مربوط 
به قطعه قم-اصفهان باش��د تعریف 
تهران-قم-اصفهان  پ��روژه  فاینانس 

شد.
پ��روژه قطار  اجرای  زمان بن��دی 
پرسرعت تهران-قم-اصفهان 4 ساله 
اس��ت و به گفته مدیرعامل شرکت 
س��اخت و توسعه زیربناهای حمل و 
نقل کش��ور عملیات زیرسازی قطعه 
قم-اصفه��ان بی��ش از 85 درص��د 

پیشرفت فیزیکی دارد.

احکام�پیشنهادی�برای�
درج�در�برنامه�ششم�

حذف�شد
کارشناس��ان بخ��ش حمل و نقل 
ریلی از ح��ذف احکام پیش��نهادی 
برای درج در برنامه ششم گلایه مند 
هس��تند احکامی که به تایید کمیته 
ریلی و ش��ورای برنامه ریزی حمل و 
نقل به ریاست وزیر راه و شهرسازی  
و دفتر راه س��ازمان مدیریت رسیده 
ب��ود و هف��ت حکم را به ش��رح زیر 

شامل می شد.
1-  س��هم دولت در تامین مالی 
برنامه  طرح های  )فاینانس(  خارجی 
حمل ونق��ل ریلی پانزده درصد مبلغ 
قرارداده��ای تامین مال��ی از محل 
سهم صندوق توس��عه ملی تا سقف 
ی��ک میلی��ارد دلار پرداخت خواهد 

شد.
2-  به منظ��ور ارتقا ایمنی تردد، 
حفظ و نگهداری راه های بین شهری 
و نگهداری بهینه شبکه حمل و نقل 
ریلی و توس��عه حمل و نقل عمومی 
درون شهری و خدمات هواشناسی، 
ع��وارض موضوع م��اده )70( قانون 
الحاق )2( ش��امل بنزین نیز شده و 
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از مجموع مناب��ع حاصله، دو درصد 
 30 هواشناس��ی،  س��ازمان  مناب��ع 
درصد بابت سهم حمل و نقل درون 
ش��هری  و باقیمانده به طور مساوی 
بعنوان درآمد اختصاصی به سازمان  
راهداری و شرکت راه آهن جمهوری 

اسلامی ایران اختصاص می یابد.
بخ��ش  در  س��رمایه گذاری    -3
حمل  و نقل ریلی مش��مول قوانین و 
مقررات مترتب بر سرمایه گذاری در 

مناطق محروم تلقی می شود.
شهرس��ازی  و  راه  وزارت    -4
موظ��ف اس��ت ش��رکت حمل ونقل 
ریلی مس��افری حومه ای را با هدف 
ساماندهی و توسعه امور حمل و نقل 
ریل��ی حوم��ه ای و س��اخت خطوط 
مس��تقل حوم��ه ای در زیرمجموعه 
ش��رکت راه آهن جمهوری اس��لامی 
ایران تش��کیل دهد. این ش��رکت با 
همکاری ش��هرداری ه��ای مربوطه 
حمل ونق��ل  ام��ور  کلی��ه  متول��ی 
ریلی مس��افری حومه ای در کش��ور 

می باشد. ساختار و اساسنامه شرکت 
حمل ونقل ریلی مس��افری حومه ای 
ش��ش ماه پس از تصویب این قانون 
به پیش��نهاد مش��ترک وزارت راه و 
شهرسازی ، وزارت کشور و سازمان 
مدیری��ت و برنامه ریزی کش��ور به 
تصویب هیات وزیران خواهد رسید.

 5-  ش��رکت راه آه��ن جمهوری 
اس��لامی ایران مکلف است با رعایت 
تبص��ره )2( بن��د )ب( م��اده )3( و 
بن��د )ب( م��اده )13( قانون اجرای 
سیاس��ت های کل��ی اص��ل چهل و 
چه��ارم )44( قان��ون اساس��ی، آن 
دس��ته از تصدی ه��ا و دارایی ه��ا و 
وظایفی ک��ه قاب��ل اداره به صورت 
خصوص��ی هس��تند را ب��ه منظ��ور 
تسهیل فرایند واگذاری و یا تشکیل 
به ش��خص  عملیاتی،  ش��رکت های 
حقوقی مناس��ب تبدی��ل و صرفاً در 
چارچ��وب قانون تش��کیل ش��رکت 
س��هامی راه آه��ن و اساس��نامه آن 
فعالیت نموده و از میان شرکت های 

ایجاد شده آن دسته از شرکت ها که 
به تش��خیص هیات وزیران در حال 
حاضر قابلی��ت واگ��ذاری به بخش 
خصوصی را ندارند به صورت شرکت 
عملیاتی زیرمجموعه شرکت راه آهن 
جمهوری اس��لامی ایران باقی مانده 
و مابق��ی را با رعای��ت قانون اجرای 
سیاس��ت های کلی اصل )44( قانون 
اساسی و از طریق سازوکارهای بازار 
س��رمایه به بخش خصوصی واگذار 

نماید.
6-  مع��ادل ریال��ی حداقل یک 
ف��روش  مح��ل  از  دلار  میلی��ارد 
ش��رکت های  ب��ه  گازی  میعان��ات 
پتروش��یمی و پالایشگاه های داخلی 
در قال��ب بودجه عمومی به نرخ روز 
محاسبه و برای توسعه حمل و نقل 
کش��ور به وزارت راه و شهرس��ازی 
اختص��اص می یابد. ای��ن اعتبار در 
قالب ردیف های مس��تقل و مشخص 
ذیل دس��تگاههای ذیربط وزارت راه 
و شهرس��ازی در ای��ن قانون درج و 

به  صورت ماهانه پرداخت می ش��ود. 
وزارت راه و شهرس��ازی و دس��تگاه 
ه��ای تابع��ه ذیربط مکلفن��د وجوه 
دریافتی را جهت توس��عه و حمل و 
نقل ریلی، توس��عه و نگهداری راهها 
و توس��عه بنادر و راههای روستایی 

کشور هزینه نمایند.
7-  به منظ��ور تامین هزینه های 
اتصال معادن ب��زرگ و کارخانجات 
ف��ولاد و س��ایر مراکز عم��ده تولید 
یا مص��رف بار و کمک ه��ای فنی و 
اعتب��اری ب��ه صنایع مزب��ور جهت 
احداث و توس��عه سیستم های نوین 
تخلیه و بارگی��ری ریلی و همچنین 
رف��ع گلوگاه ه��ای ش��بکه ریلی در 
حمل مواد معدنی و فولادی ، گمرک 
جمهوری اسلامی ایران مکلف است 
به ازای هر کیلو فولاد وارداتی مبلغ 
هزار )1000( ریال و سازمان توسعه 
و نوس��ازی مع��ادن و صنایع معدنی 
ایران نیز مکلف است به ازای هر کیلو 
فولاد تولید داخ��ل مبلغ چهارصدو 
بیس��ت )420( ریال عوارض اخذ و 
به حساب مشخصی که توسط خزانه 
داری کل کش��ور تعیین خواهد شد 
واری��ز نمایند. ش��رکت راه آهن ج.ا.ا 
مکلف اس��ت از محل اعتبار مزبور با 
هماهنگی با وزارت صنعت، معدن و 
تج��ارت اقدامات لازم را در خصوص 

موارد فوق به عمل آورد.
محسن پورسید آقایی مدیرعامل 
راه آه��ن در این زمین��ه می گوید: 
در لایح��ه تنظیم ش��ده برای برنامه 
شش��م علیرغم بنده��ای 24 و 25 
سیاس��تهای ابلاغی برنامه شش��م از 
س��وی مقام معظم رهبری مبنی بر 
ایج��اد مزیت اقتص��ادی برای حمل 
و نق��ل ریلی و اتص��ال کلیه خطوط 
ترانزیت و همچنین مصوبه ش��ورای 
اقتصاد در خصوص تعیین "ترانزیت 
و حم��ل و نقل ریلی" به عنوان یکی 
از ش��ش موضوع خاص برنامه ششم 
و تاکی��دات رییس جمه��ور محترم 
در مورد توس��عه حم��ل و نقل ریلی 
متاس��فانه هیچ بندی برای حمل و 
نقل ریلی آورده نش��ده است و تمام 
پیشنهادات تصویب شده در شورای 

ساخت�خطوط�فرعی�راه�آهن�برای�بخش�های�صنعتی�
منطقه�آزاد�ارس

مدیرعام��ل راه آهن با اش��اره به س��اخت خطوط 
فرع��ی راه آه��ن برای بخ��ش های صنعت��ی منطقه 
آزاد ارس، گفت: بخش��ی از زمین های راه آهن برای 
تس��هیل س��رمایه گذاری خارجی در اختیار منطقه 

آزاد ارس قرار می گیرد.
محسن پور سید آقایی با بیان این که راه آهن ارس 
به عنوان قدیمی ترین ارکان این شهر در دل منطقه 
آزاد قرار دارد، افزود: با س��اخت خطوط فرعی برای 
بخ��ش های صنعت��ی منطقه آزاد ارس ، بخش��ی از 
زمی��ن های راه آهن در اختیار منطقه آزاد ارس قرار 
می گیرد تا برای تس��هیل س��رمایه گذاری خارجی 
مورد استفاده باشد و ما شاهد توسعه صنایع در این 

منطقه بیش از پیش باشیم.
ب��رای کاه��ش زمان س��یر قط��ار محلی مس��یر 
تبریز- جلفا، قطار تیلتینگ مسیر آزمایش و مراحل 
مطالعاتی خود را طی می کند و اگر این قطار بتواند 
مدت س��یر تبریز- جلفا را از دو ساعت به یک و نیم 
س��اعت برساند، این قطار به صورت روزانه بزودی در 

این مسیر راه ندازی خواهد شد.
  ب��ا توجه به ارتباطاتی که بین خط آهن ایران و 

نخجوان وج��ود دارد و خطوط احداثی که به ترکیه 
و گرجس��تان منتهی می ش��ود، طی دو یا سه سال 
آینده با تمهیدات اتخاذ ش��ده، ش��اهد یک مسیر پر 
ترافیک ترانزیتی و همچنین صاداراتی در این منطقه 
و جابجایی ی��ک میلیون تن بار ترانزیتی و صادراتی 

در راه آهن آذربایجان خواهیم داشت.
وی از امکانات، توانمندی بالقوه راه آهن آذربایجان 
در مس��یر تبریز- جلف بازدید و بر لزوم اس��تفاده از 
این س��رمایه هنگفت در این منطقه با تعامل هر چه 
بیش��تر با صاحبان بار و صنایع همجوار به خصوص 

منطقه آزاد ارس تاکید کرد.
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برنامه ریزی حمل و نقل در س��تاد 
برنامه س��ازمان مدیریت توسط عده 
ای خاص حذف گردیده اس��ت. اگر 
حمل و نقل ریل��ی این فرصت را از 
دس��ت بدهد هیچ��گاه قابل جبران 

نخواهد بود.

پیشرفت�یک�درصدی�
راه�آهن�تهران-همدان�

در��100روز
بررس��ی آمار مع��اون وزی��ر راه 
در  وی  مع��اون  و  شهرس��ازی  و 
شرکت س��اخت و توسعه زیربناهای 
حمل ونق��ل کش��ور نش��ان می دهد 
راه آه��ن تهران-همدان در 100 روز 
اخیر یک درصد پیش��رفت فیزیکی 
داشته است،  یعنی ماهانه حدود 33 

صدم درصد.
مسعود نصرآزادانی معاون ساخت 
و توسعه راه آهن، بنادر و فرودگاه ها 
ش��رکت س��اخت از پیش��رفت 95 
درصدی زیرس��ازی راه آهن تهران-

هم��دان خب��ر داده و گفته اس��ت:  

130 کیلومتر  از روسازی این مسیر 
270 کیلومت��ری نیز انجام ش��ده و 
زمان بهره برداری از این پروژه بسته 
به میزان و زمان تخصیص اعتبارات 

برای این طرح دارد.
وی ب��ا بیان این که بی��ان این که 
امس��ال برای این پروژه 24 میلیارد 
توم��ان تخصی��ص اعتب��ار ص��ورت 
گرفته اس��ت،  افزود: بخش عمده ای 
از ای��ن رقم صرف پرداخت مطالبات 
پیمانکاران ش��ده که ب��ا این وجود 
پیمانکاران هنوز 45 میلیارد تومان 

طلب دارند.
اواخر مردادماه امسال علی نورزاد 
مدیر عامل شرکت ساخت پیشرفت 
فیزیکی خط  آهن های تهران-همدان 
را 94 درصد اعلام کرده و گفته بود:  
در بخش زیرس��ازی راه آهن تهران-

همدان-س��نندج عملیات زیرسازی 
در قالب 8 قطعه اجرایی از ایستگاه 
رودش��ور )اطراف ش��هر پرند( آغاز 
و پ��س از عبور از ایس��تگاه همدان 
)ایس��تگاه 12( به ایس��تگاه سنندج 

ختم می شود.

وی با ی��ادآوری این که در بخش 
تهران-همدان این خط ریلی حدود 
180 کیلومتر ساب گرید شده است، 
زیرسازی،  در بخش  افزود: همچنین 
بنایی راه دسترس��ی فامنین، بنایی 
پل های کوچک کیلومتر 215-219، 
بتن ری��زی کوله ها و دس��تک خت و 
پخش و کوبیدن لایه دوم 98 درصد 
در کیلومتر 218-217 انجام ش��ده 

است.
وی با اش��اره به عملیات روسازی 
تهران-همدان-س��نندج  راه آهن  در 
نیز گف��ت:  راه آه��ن تهران-همدان 
از ابتدا با اتصال انش��عاب از راه آهن 
قدی��م تهران-قم واق��ع در کیلومتر 
32 مح��ور تهران-هم��دان ش��روع 
و تا کیلومتر 95 )ایس��تگاه س��اوه( 

ریل گذاری شده است.
مدیرعام��ل ش��رکت س��اخت و 
کشور  حمل ونقل  زیربناهای  توسعه 
تصری��ح کرد: طول خ��ط اصلی 63 
کیلومتر و شامل سه ایستگاه شماره 

2، 3 و ساوه است.
نورزاد با یادآوری این که عملیات 

تهران-همدان  راه آه��ن  زیرس��ازی 
مهرماه س��ال 85 آغاز ش��ده است، 
پیش��رفت فیزیکی این پروژه را 94 
درص��د اعلام ک��رد و اف��زود: مبلغ 
ق��رارداد زیرس��ازی ای��ن خط آهن 

1630 میلیارد ریال است.
آمار اعلام ش��ده از س��وی معاونِ 
معاون وزیر راه و شهرسازی حکایت 
از آن دارد در 100 روز اخیر راه آهن 
تهران-همدان پیشرفت فیزیکی یک 
درصدی داش��ته اس��ت؛ ب��ه عبارت 
دیگر در پ��روژه مذک��ور ماهانه )از 
اواخ��ر مردادماه امس��ال ت��ا امروز( 
33ص��دم درصد پیش��رفت فیزیکی 

داشته است.
این پ��روژه ریلی چند وقت پیش 
دچار کمبود ریل ش��د، مس��ئله ای 
ک��ه با واکنش برخ��ی از نمایندگان 

مجلس شورای اسلامی مواجه شد.

اتصال�ریلی�ایران�به�
آذربایجان

و  اداره کل س��اخت  سرپرس��ت 
توس��عه راه آهن منطقه 2 کش��ور با 
بی��ان این که مقدم��ات اتصال ریلی 
ایران به آذربایجان فراهم شده ابراز 
امی��دواری کرد: در طول ش��ش ماه 
آینده ریل م��ورد نیاز از طرف ایران 

نهایی شود.
علی اکبر مردی آغمیونی درباره ی 
آخری��ن تحولات به وج��ود آمده در 
مذاک��رات ریلی ای��ران و آذربایجان 
اع��لام کرد: با توجه ب��ه اهمیتی که 
دو طرف برای افزایش همکاری های 
ترانزیت��ی قائ��ل هس��تند مذاکرات 
مناسبی در طول هفته های گذشته 
ش��کل گرفت که نتیجه آن سرعت 
گرفتن روند اتصال ریلی دو کش��ور 
به یکدیگ��ر در پایان س��ال 2016 

میلادی بود.
در حال حاضر از سمت آذربایجان 
ریل کش��ی  کیلومتر  هش��ت  حدود 
جدید نیاز اس��ت تا خ��ط آهن این 

کشور به ایران متصل شود.
و  اداره کل س��اخت  سرپرس��ت 
توس��عه راه آهن منطقه 2 ادامه داد: 
از س��مت ای��ران نی��ز قرار ش��ده با 

باهمکاري�دانشگاه�علم�و�صنعت�ایران�و�شرکت�راه�آهن�برگزار�شد؛

ارزیابي�ظرفیت�باربري�پل�هاي�ریلي�درایران
پل هاي راه آهن ایران بیش از هر چیزي نیازمند یک 
برنامه جامع بازرسي است که این بازرسي ها در سطوح 

مختلف مي  بایست بطور ادواري صورت پذیرد.
به گزارش روابط عمومي ش��رکت راه آهن جمهوري 
اسلامي ایران؛ سمینار ارزیابي سریع ظرفیت باربري پل 
هاي تیپ راه آهن در مس��یرهاي تهران – مشهد، تهران 
– جلفا و صوفیان – رازي در شرکت راه آهن برگزار شد.
ش��روان عطایي مجري پروژه پژوهشي ارزیابي سریع 
ظرفی��ت باري پل هاي تی��پ راه آهن عنوان کرد: پیش 
نیاز مرحله تقویت و افزایش ظرفیت پل هاي راه آهن با 

اجراي این پروژه در مرحله ارزیابي است.
وي با اش��اره به اینکه در حال حاضر هیچ آیین نامه 
و نگ��رش مش��خص و ویژه اي در خص��وص ارزیابي پل 
هاي راه آهن کش��ور وجود ندارد، بیان داشت: آیین نامه 
ه��اي ارزیابي از درجه محافظه کاري کاس��ته و ضوابط 
بارگذاري، مدلس��ازي، تحلیل و کنت��رل را افزایش مي 

دهند.
عطایي اظهار داشت: در این سمینار دو محور، ارزیابي 

ظرفیت ثقلي آبروهاي طاقي مس��یر تهران – مش��هد و 
تهران – تبریز و همچنین ارزیابي سلامت پل هاي طاقي 

با آزمایش میداني مورد بحث و بررسي قرار گرفت.
مجري پروژه پژوهشي ارزیابي سریع ظرفیت باري پل 
ه��اي تیپ راه آهن ادامه داد: در این س��مینار و یا بهتر 
بگوییم در پروژه فوق، به ظرفیت باربري پل هاي قدیمي 
راه آهن، چگونگي بازرسي و پایش دائمي پل ها، وضعیت 
پل ورسک و مواردي دیگر پاسخ و در سمینار مورد بحث 

و بررسي قرار گرفت.
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کش��یدن دو کیلومتر راه آهن جدید 
امکان ورود قطارها به بارانداز ش��هر 
آس��تارا فراهم ش��ود تا از آنجا روند 
تخلی��ه و بارگی��ری م��واد ترانزیتی 

پیگیری شود.
در حال حاضر استفاده از کامیون 
اصلی ترین وسیله موجود در راستای 
ای��ن حمل ونقل ترکیبی اس��ت، در 
صورتی که اتصال ریلی به آذربایجان 
برقرار ش��ود ما می توانی��م از طریق 
بارانداز آستارا محموله های ترانزیتی 
را به داخل کش��ور انتق��ال داده و یا 
در مس��یر برعکس با سوار کردن آنها 
روی قط��ار امکان ترانزیت ریلی بین 
ایران و چند کش��ور اروپایی مهم را 

برقرار کنیم.
س��اخت ی��ک پ��ل مش��ترک با 
آذربایج��ان اصلی ترین موضوع فنی 
موج��ود در ای��ن راه اس��ت، این پل 
که طراحی و نقشه کشی ابتدایی آن 
به پایان رس��یده و از سوی ایران به 
طرف مقابل ارائه شده است، بناست 
از س��وی آذربایجان س��اخته شود و 
البت��ه منابع آن به ط��ور 50 – 50 
بین دو طرف تقس��یم ش��ود و ایران 
تعهد ک��رده مبلغ م��ورد نظر برای 
س��اخت آن را از محل همکاری های 
مش��ترک یا محموله ه��ای ترانزیتی 

آینده تامین کند.
و  س��اخت  اداره کل  سرپرس��ت 
توسعه راه آهن منطقه 2 اضافه کرد: 
البته این موضوع به ش��کلی موقتی 
اجرایی خواهد ش��د، زیرا در صورت 
نهایی شدن طرح اتصال ریلی قزوین 
– رش��ت – آستارا ش��بکه مرکزی 
ریلی ای��ران به این خط آهن متصل 
خواهد ش��د و از طریق آن می توان 
به اتصال ریل��ی آذربایجان به خلیج 
فارس و مس��یر های غربی و ش��رقی 
فکر کرد.وی با بیان این که بالابردن 
توان ترانزیتی کش��ور در همکاری با 
بالایی  اقتصادی  اه��داف  آذربایجان 
دارد، خاطر نش��ان کرد: در صورتی 
که اتصال ریلی برقرار شود می توانیم 
امید داشته باشیم سطح همکاری ها 
در مدت��ی کوت��اه افزای��ش یافته و 
همچنی��ن برنامه ه��ای ترانزیت��ی با 

حض��ور دیگ��ر کش��ورهای منطقه 
اجرایی شود.

آخرین�وضعیت�چهار�
مسیر�ریلی�منتهی�به�

میانه
عضو کمیس��یون عمران مجلس، 
چهار مس��یر ریلی منته��ی به میانه 
را ش��امل مس��یرهای تهران-میانه، 
تبریز-میانه، مراغه-میانه و اردبیل-

میان��ه برش��مرد و گف��ت: میانه به 
مرکزی مناسب برای عبور قطارهای 

شمال غرب کشور تبدیل می شود.
سیدبهلول حس��ینی با بیان این 
که خطوط ریلی میانه از شاهراه های 
کری��دوری برای کش��ور به ش��مار 
می آید که ساخت آن به بیش از 70 
سال قبل برمی گردد، تأکید کرد: در 
ای��ن مدت باید این خطوط توس��عه 
پی��دا می کرد و به کری��دور حمل و 
نقلی مبدل می ش��د. با توسعه شبکه 
ریلی، میانه به مرکزی مناسب برای 
عبور قطارهای ش��مال غرب کش��ور 
تبدیل می شود که رونق حمل و نقل 

ریلی را در منطقه در پی دارد.
مجلس  عمران  کمیس��یون  عضو 
چهار مس��یر ریلی منته��ی به میانه 
را ش��امل مس��یرهای تهران-میانه، 
تبریز-میانه، مراغه-میانه و اردبیل-

میانه برشمرد و افزود: البته در حال 
حاضر مسیر میانه-تبریز از مراغه نیز 
عبور می کند ولی مقرر اس��ت خطی 
جداگان��ه ب��رای این مس��یر در نظر 

گرفته شود.
حس��ینی با اعلام اینکه س��اخت 
و ارتق��ای خطوط ریل��ی منتهی به 
میانه از س��وی ش��رکت س��اخت و 
توس��عه زیربناه��ای حم��ل و نق��ل 
کش��ور و ش��رکت راه آهن جمهوری 
اس��لامی ایران در حال انجام است، 
اظهار کرد: بیش��ترین پیش��رفت در 
ای��ن پروژه ها متعلق ب��ه خط ریلی 
میانه-تبریز بوده که میزان پیشرفت 
فیزیکی آن بالای 70 درصد است و 
پروژه ریلی میانه-اردبیل و دو خطه 
شدن تهران-میانه نیز در حال انجام 

است.
دو خط��ه ش��دن پ��روژه راه آهن 
تهران-میان��ه در راس��تای دو خطه 
کردن راه آهن تهران-آنکارا بوده که 
در حال حاضر مس��یر ریلی از تهران 
تا کرج دو خطه است و در آینده نیز 

تا زنجان دو خطه می شود.
اولین قطار اتوبوسی غیر کوپه ای 
که نس��بت به سایر قطارها با سرعت 
بالاتری س��یر می کرد مسیر تهران-
میانه را در کمتر از 5 س��اعت پیمود 
ول��ی از آن زمان تا کن��ون به دلیل 
مناس��ب  س��رمایه گذاری های  عدم 

بهبودی نداشته است.
نماین��ده مردم میان��ه در مجلس 
ش��ورای اسلامی با تأکید بر استفاده 
از ت��وان بخ��ش خصوص��ی ب��رای 
سرمایه گذاری در حوزه ریلی و ورود 
ناوگان جدید و سریع السیر، اقدامات 
ش��رکت راه آه��ن در ای��ن زمینه را 

ستودنی خواند.
وی ب��ا اش��اره ب��ه ایمن��ی بالای 
خدم��ات ریل��ی تأکید ک��رد: قطعا 
اولوی��ت م��ردم به دلیل آس��ایش و 
آرامش بالای راه آهن اس��ت و اگر از 
قطارهای با سرعت بالا استفاده شود 
قطعا استقبال مردم از این مد حمل 

و نقلی افزایش می یابد.

ورود�بانک�مسکن�به�
بخش�راه�آهن

مدیرعامل بانک مسکن گفت: اگر 
بخواهی��م به بخش توس��عه اي وارد 
ش��ویم ، حوزه راه آهن، حمل و نقل 
و زیرس��اخت )مانند آزادراه تهران � 

پردیس( نیز اضافه خواهد شد.
با   : محمدهاشم بت ش��کن افزود 
تلاش  هایي ک��ه هیئت مدیره انجام 
داده اس��ت تا دو ماه آینده س��رمایه 
بان��ک افزای��ش پیدا ک��رده که این 
ام��کان منحصرا براي بانک مس��کن 

ایجاد شده است.
وقت��ي مي گویی��م بانک مس��کن 
بانکي تخصصي و توس��عه اي است، 
یعني ب��راي ارزیابي عملکردش یک 

خط کش دارد.

ادامه  مس��کن  بانک  مدیرعام��ل 
داد: بای��د دی��د چگونه مي ت��وان با 
رعایت صرفه و صلاح بانک و با نگاه 
اقتصادي ب��ه عملیات بانکي و حفظ 
سودآوري و کنترل قیمت تمام شده، 
به دولت ب��راي خانه دار کردن مردم 

کمک کرد.
بت ش��کن ب��ا تاکی��د ب��ر اینکه 
نیروه��اي بان��ک مس��کن باید خود 
را ب��راي فعالی��ت و ارائه خدمات در 
س��ایر فضاهاي مرتبط با مس��کن و 
ساختمان آماده کنند، به تلاش هاي 
هیئت مدیره بانک به منظور افزایش 
تس��هیلات صندوق مسکن  س��قف 
ممتاز گفت: صندوق مس��کن ممتاز 
با مزیت ه��اي رقابتي ک��ه دارد و با 
کاه��ش س��پرده قانوني ک��ه اتفاق 
افتاد و منابعي ک��ه در اختیار بانک 
قرار گرفته،  فرصت استثنایي ایجاد 

کرده است. 
عضو هیات علمي دانشگاه علامه 
طباطبای��ي اف��زود: کاهش س��پرده 
زی��ادي دارد  قانون��ي ویژگي ه��اي 
ک��ه دو نمون��ه آن، کاه��ش هزینه 
پ��ول و افزای��ش مناب��ع و ق��درت 
بانک مسکن  تسهیلات دهي اس��ت. 
مي تواند با استفاده از حساب ممتاز 
و صندوق پس انداز مس��کن یکم در 
ب��ه حرک��ت درآوردن اقتص��اد بازار 
مسکن موثر باش��د. از طرفي امکان 
افزایش سرمایه این بانک نیز فراهم 
شده است که محدودیت هاي خرید 
ش��عبه را کاهش مي دهد و امیدوارم 
با تلاش هایي که هیئت مدیره انجام 
داده اس��ت  س��رمایه بانک مسکن 
افزای��ش پی��دا کند که ای��ن امکان 
منحص��را براي بانک مس��کن ایجاد 

شده است.
رییس هیات مدیره بانک مسکن 
همچنی��ن به تامین مالي نوس��ازي 
باف��ت فرس��وده در روزه��اي آینده 
گفت : با توجه به اهمیت اجراي این 
ط��رح، امید و رونق به بازار مس��کن 
باز خواهد گشت و این امر فوق العاده 
حائز اهمیت اس��ت که بانک مسکن 
نقش پیش��گامي خود را براي خروج 

بازار مسکن از رکود ایفا کند.
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شــرکت�های�عضو�انجمن�صنفی�شــرکت�های�حمل�ونقل�
ریلی�و�خدمات�وابسته�

راه آهن حمل ونقل
مدیرعامل: 

محمدجواد انتظاری
تلفن: 66424900
نمابر: 66421216

قطارهای مسافری و 
باری جوپار
مدیرعامل: 
عباس فروتن

تلفن: 44281610
نمابر: 44281613

ریل سیركوثر
مدیرعامل: 
محمد  مهری

تلفن: 88889026
نمابر: 88660913

 آسیا سیرارس
مدیرعامل: 

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

آهن ریل كاران

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

تركیب حمل و نقل
مدیرعامل: عبادا... فروزش
تلفن: 66913928
نمابر: 66913924

توكا ریل

مدیرعامل: بهرام پرورش

تلفن: 0313-6690282
نمابر: 0313-6690285

توكا كشش
مدیرعامل: 

احمد کریمی پور
9-95019928-0313:تلفن

6295968-0313:فکس

حمل و نقل بین المللی 
كشتیرانی برادران 

مجدپور
مدیرعامل:

 مجید مجدپور
تلفن: 88347447
نمابر: 88303341

حمل و نقل تركیبی 
كشتیرانی 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 
سایپالجستیک
مدیرعامل: 

محمدعلی قادری
تلفن: 44181611
نمابر: 44527803

بیكران قشم
مدیرعامل: 

مهرداد داودی
تلفن: 88850542
فاکس: 88850870

حمل و نقل ریلی 
راهوار كویر

تلفن: 88969672
نمابر: 88950895

ریل ترابر فجر
مدیرعامل:

 سید احمد مجتبائی
تلفن: 88797856
نمابر: 88770459

ریل پرداز سیر
مدیرعامل: 

محسن فاتحی زاده
تلفن: 88707571
نمابر: 88709689

ریل كاران ورسک
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: 
علی اصغر مظفری فرد

تلفن:9 -88801898
نمابر:9 -88801898

فولادریل جنوب

مدیرعامل: حافظ نظری
تلفن: 88049300
نمابر: 88043226

شركت فولادریل توس
مدیرعامل: 

غلامرضا میلانلو

تلفکس: 0513-8441292-3

كاروان ریل گلستان

مدیرعامل: 
رحمت الله عسکری

تلفن: 0313-6204066
نمابر: 0313-6204066
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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
مدیرعامل: 

علیرضاشیخ طاهری

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 
پاكان 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 
نادركاران 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

كمال نقش دانش)كمند(
مدیرعامل: 

كمال الدین سخا
تلفكس: 55818852

صندوق پستی:
16765-3813

اعضای انجمن
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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 كشش
R.A.K

مدیرعامل: 
طاهر افشار

تلفن:66939440
فکس:66916188 

گهر ترابر سیرجان
مدیرعامل: 
علی سلیم نیا

تلفکس:88984182-3

فولاد ریل دنا
مدیرعامل: 

علیرضا احتشامی 
تلفن: 88539561
نمابر: 88539569

 لكوموتیو ریل الوند
مدیرعامل: 

محمود خاکپور
تلفن:88048992
نمابر:88043226

با ما تماس بگیرید

22668655

جهت سفارش تبلیغات در ماهنامه
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