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ش��وراهای ش��هر و روستا نهاد مردمی گسترده‌ای است که  در اسفند سال 77 فعالیت خود 
را آغاز کرد و با گذش��ت  15  س��ال فعالیت دوران بلوغ خود را پش��ت س��ر گذاشته  و  دوران 
جوانی خود را آغاز کرده‌اس��ت. ش��وراها نزدیک‌ترین نهاد تصمیم‌گیری به گروه‌های اجتماعی 
هس��تند که با گستردگی در سطح روستاها، شهرهای کوچک؛ متوسط و بزرگ به ساماندهی 
امور روس��تا ،شهرها و مردم می‌پردازند. این شوراها به‌دلیل ارتباط نزدیک با مشکلات روزمره 
و جاری مردم تاثیر زیادی در ش��کل‌دهی و ایجاد این باور عمومی دارند که  کارهای مردم باید 

به دست خودشان سپرده شود. 
شوراها در چهارچوب قانون اساسی و قوانین مربوطه وظایف مهمی در شهرها و روستاهای 
مختلف در برنامه‌ریزی وتصمیم‌گیری و نظارت به منظور حل مشکلات مردم دارند. این وظایف  
در تمامی ش��هرها و روستاها عمدتا یک‌سان هس��تند. اموری از قبیل تامین امکانات رفاهی، 
حمل‌و‌نقل، تدوین و تنظیم مقررات مربوط به س��اخت و س��از و بافت شهری، محیط‌زیست، 
رس��یدگی به امور فرهنگی، آموزش��ی و ورزش��ی و نظایر آن لیکن  برخی از وظایف در تعدادی 
از ش��هرها به ویژه کلان ش��هرها از اهمی��ت و ویژگی‌های خاصی برخوردارن��د که باید با توجه 

بیش‌تری به آن‌ها پرداخت.
به نظر می‌رس��د در ش��هرهای بزرگ کشور امروز مهم‌ترین مش��کل مردم شهر نشین مسئله 
حمل‌و‌نقل اس��ت که به خودی خود ضمن تاثیر در اقتصاد ش��هری در امور مختلف ش��هری از 

قبیل محیط‌زیست، رفاه و آرامش اجتماعی نقش تاثیر‌گذاری جدی دارد. 
حمل‌و‌نقل امروزه در ش��هرها وقت عمده ش��هروندان را به خ��ود اختصاص می‌دهد. ضمن 
این که برای رفع  مش��کلات آن مانند تردد س��نگین در بخش عمده‌ای از مناطق ش��هری به 
ویژه در ساعات اوج تردد بخش قابل توجهی از منابع مالی شهرداری‌ها را که مستقیماً توسط 

شهروندان تامین می‌شود به خود اختصاص می‌دهد. 
با ایجاد زیر‌س��اخت‌های مناس��ب حمل‌ونقل در ش��هرها  در قالب طرح جامع و بر اس��اس  
ش��بکه‌ای علمی  ضمن ایجاد ش��هری مناسب سکونت، فرصت ش��غلی زیادی در سطح کشور 

‌جایگاه حمل‌و‌نقل
 در شوراها

محمد سعید‌نژاد
رئیس هیات مدیره انجمن صفنی شرکت‌های حمل‌ونقل ریلی و خدمات وابسته
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ایجاد خواهیم کرد که خود نقش مهمی در زندگی شهروندان دارد. 
در حالی به اس��تقبال انتخابات دور جدید ش��وراهای شهر می‌رویم که رقابت‌های انتخاباتی 
ش��دیدی در روزهای آینده از طرف گروه‌های مختلف سیاسی، اجتماعی، فرهنگی و اجرایی را 

مشاهده خواهیم کرد. 
هرچند هر انتخابی ذاتاً فعالیتی سیاس��ی محس��وب می‌ش��ود و احزاب و گروه‌های سیاسی 
تمام تلاش و همت خود را برای کس��ب کرس��ی بیش‌تری از این نهاد تصمیم‌گیری ش��هری و 
روس��تایی صرف خواهند کرد اما واقعیت این است که ش��وراهای شهر و روستا دارای ماهیت 
غال��ب اجرایی، تخصصی وفن��ی دارد.لذا حضور متخصصین مرتبط باوظایف ش��وراها ضرورت 
اجتناب‌ناپذی��ری اس��ت .هر چند نمی‌توان انتظار داش��ت مردم در انتخاب��ات خود به تمایلات 
فکری و سیاس��ی توجه نداش��ته باش��ند لیکن این دغدغه وجود دارد که در انتخاب‌ها تمایل و 
گرایش‌های سیاس��ی بیش از جنبه‌ه��ای فنی و تخصصی مورد توجه ق��رار گیرد. در انتخابات 
ش��وراها باید به توانایی‌ها و تخصص کاندیداها توجه جدی داش��ت تا ش��ورایی به‌وجود آید که 

توانایی برنامه‌ریزی و حل مشکلات شهرها را داشته باشد. 
همان‌طور که گفته ش��د حمل‌و‌نقل به‌عنوان گلوگاه و گره اصلی مش��کلات شهرهای بزرگ 
اس��ت و بای��د تلاش ک��رد  تا در ترکیب این ش��ورا در ش��هرهای بزرگ از وج��ود متخصصین 

حمل‌ونقل بیش‌ترین بهره را برد. 
بحث در مورد ویژگی های حمل و نقل و راهکارهای آن در حوصله این یادداشت نیست. اما  
به‌طور کلی باید  تاکید کرد مهم‌ترین و ساده‌ترین راهکار حمل‌و‌نقل در شهرهای بزرگ که تجربه 
جهانی نیز آن را تایید می‌کند توس��عه زیرس��اخت‌ها، امکانات، تجهیزات و ناوگان حمل‌و‌نقل 
عمومی در این ش��هرها است. این حمل و نقل عمومی ش��امل مترو ،اتوبوسرانی، تاکسی‌رانی 
می شود  این  مجموعه  از بخش های مختلف تشکیل می‌شود که باید مکمل یکدیگر شوند. 
محور اصلی این حمل‌و‌نقل عمومی بر پایه توسعه حمل‌و‌نقل ریلی )مترو( است که با استفاده 

از زیر سطح شهر حجم اصلی و سنگین حمل‌و‌نقل را بر عهده دارند.
بر همه دست‌اندرکاران و فعالان و تشکل‌های حمل‌و‌نقل کشور است که با توجه به شناخت 
و درک کامل‌ت��ری که نس��بت به اهمی��ت و راهکارهای حمل‌و‌نقل ریل��ی دارند تلاش کنند تا 
جایگاه خود را در نهادهای تصمیم‌گیری کش��ور به ویژه در نهادهای مردمی ش��وراهای ش��هر 

به‌دست آورند. 
این امر مس��تلزم همراهی س��ازماندهی و برنامه‌ریزی و انجام اقدامات  هماهنگ اس��ت که 
موجب ش��ناخت عمومی نس��بت ب��ه ضرورت مطالع��ه  و برنامه‌ریزی علم��ی و فنی در زمینه 
حمل‌و‌نقل عمومی ش��ود و این موضوع محقق نخواهد شد مگر با وجود متخصصین این بخش 

مهم اقتصادی کشور در شوراها. 
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بررسی تأثیر اجرای قانون هدف‌مندی یارانه‌ها 
در صنعت حمل‌و‌نقل ریلی
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 در ابتدای جلس��ه رئیس انجمن 
صنفی شرکت‌های حمل‌و‌نقل ریلی 
ضمن خ��وش آمدگویی ب��ه اعضای 
انجمن، مدیران و کارشناسان بخش 
خصوصی و دولتی، برگزاری جلسات 
هم‌اندیش��ی را در جهت رسیدن به 
نظرات مشترک و ارائه راهکار و راه‌حل 
برای از میان برداش�تن مشکلات و 
موانع، مهم و قاب��ل اهمیت خواند 
و از ش��رکت کنن��دگان در جلس��ه 
خواست تا گفته‌ها و ناگفته‌های خود 
را در خص��وص تأثیر اج��رای قانون 
هدف‌من��دی یارانه‌ها در بخش باری 
و مس��افری صنعت حمل‌و‌نقل ریلی 

بیان کنند.

مدیریت شبه دولتی 
س��هم   91 س��ال  جعفرپ�ور: 

حمل‌و‌نق��ل ج��اده‌ای از جابجایی 
مس��افر حدود 94 درصد و سهم از 
جابجایی بار حدود 92 درصد بود، 
در مقابل، س��هم حمل‌و‌نقل ریلی  
از می��زان جابجای��ی بار و مس��افر 
نس��بت به س��ال پیش از آن تقریبا 
ثابت مانده است. بخش حمل‌و‌نقل 
یک��ی از بخش‌های مه��م در قانون 
هدف‌من��دی یارانه‌ه��ا اس��ت. در 
قانون هدف‌من��دی یارانه‌ها دولت 
مکل��ف ش��ده اس��ت ت��ا قیم��ت 
حامل‌ه��ای ان��رژی را اصلاح کند. 
هدف‌مندس��ازی یارانه‌ه��ا با هدف 
حضور جدی بخش خصوصی اجرایی 
شد، اجرای اصل 44 قانون اساسی 
و تصدی‌گ��ری بخش خصوصی این 
قانون به مرحله اجرا درآمد.   اغلب 
حمایت‌ه��ای دولت��ی متمرک��ز بر 

خرید واگن و لکوموتیو اس��ت، در 
حالی که ب��رای تعمیر و نگه‌داری، 
بهره‌برداری، هوش‌مندسازی و ... 
س��رمایه‌گذاری نمی‌شود. هم‌اکنون 
7 ش��رکت تولیدکنن��ده واگ��ن در 
کشور وجود دارد که اغلب در بخش 
تولی��د شاس��ی و بدنه هس��تند و 
سرمایه‌گذاری در تولید چرخ صورت 
نمی‌گی��رد. س��رمایه‌گذاران پس از 
خرید ن��اوگان و دریافت وام ترجیح 
می‌دهند تا از خواب س��رمایه خود 
سود ببرند و با وجود پیچیدگی‌ها و 
سختی‌هایی که به ازای فعال کردن 
ناوگان وجود دارد ناوگان خریداری 
ش��ده را کنار بگذارند تا با گذشت 
افزایش  زمان قیمت سرمایه‌ش��ان 
یابد. همچنین با موانع و مشکلاتی 
مثل حق دسترس��ی، اس��تهلاک، 

تعمی��ر و ح��ق پارکینگ س��روکار 
نداشته باشند. 

بازاریابی در راه‌آهن تعریف نشده 
اس��ت، ارائه پ��اداش و یا تش��ویق 
ب��ه ازای افزایش بار و مس��افر و یا 
حمل‌و‌نقل گ��ذری )ترانزیت( وجود 
ندارد. ماهی��ت فعالیت‌های بخش 
دولت��ی اقتصادی نیس��ت و بخش 
دولتی نگاه و رویکرد تجاری ندارد. 
به همین جهت ش��اید در بسیاری 
از موارد نمی‌تواند دغدغه‌های بخش 
خصوص��ی را درک کند. عارضه‌ای 
که در بخش خصوصی حاکم است 
اعمال ‌نفوذهای بخش خصوصی و 
دولتی است که سبب دور افتادن از 
ذات و ماهیت و اهداف اصلی بخش 
خصوصی می ش��ود. دیده شده که 
بعضاً نگاه دولتی در مدیریت بخش 

با گذشت سه سال از اجرای قانون هدف‌مندی یارانه‌ها، صنعت حمل‌و‌نقل 
ریلی ناکام از دس�ت‌یابی به اهداف برنامه‌های توس�عه و در ش�رایط اقتصادی 
حاکم توان رقابت با حمل‌و‌نقل جاده‌ای به رویایی دست نایافتنی تبدیل شده 
است. مرور و تکرار مزایای حمل‌و‌نقل ریلی و تأثیر توسعه آن در اقتصاد کلان 
کش�ور نتوانس�ت بازی را به نف�ع حمل‌و‌نقل ریلی تمام کند و ب�ا افزایش نرخ 
سوخت، هزینه‌های حمل‌و‌نقل به شدت افزایش یافت و از سویی دیگر تورم و 
همچنین افزایش نرخ ارز شرایط اقتصادی خاصی را برای این صنعت رقم زد. 
انجمن صنفی شرکت‌های حمل‌و‌نقل ریلی و خدمات وابسته به منظور بررسی 
تأثیرات اجرای قانون هدف‌مندی یارانه‌ها بر فعالیت‌های بخش خصوصی ریلی 
و اتخاذ راهکارهای مناسب به منظور رفع مشکلات و موانع توسعه حمل‌و‌نقل 

ریلی جلسه هم‌اندیشی تشکیل داد. این جلسه  با حضور طالب زارع  قائم‌مقام 
راه‌آهن جمهوری اسلامی ایران، محمد سعید‌نژاد  رئیس هیئت مدیره انجمن، 
مسعود دانشمند رئیس کمیسیون حمل‌و‌نقل اتاق بازرگانی ایران، امیر جعفرپور 
معاون ستاد حمل‌و‌نقل سوخت، حسن موسوی نژاد مدیرعامل شرکت مهتاب 
سیرجم، حسین عاشوری مدیرعامل شرکت راه‌آهن حمل‌و‌نقل، مهدی ابراهیمی 
مدیرعامل ش�رکت قطارهای مسافری و باری جوپار، هرمز قطبی عضو هیئت 
مدیره ش�رکت برادران مجدپور، حمید صدیق پور مدیرعامل  ش�رکت ترکیب 
حمل‌و‌نقل، مجتبی لطفی مدیر عامل شرکت البرزنیرو، مجید بابائی دبیر انجمن 
صنفی ش�رکت‌های حمل‌و‌نقل ریلی، غلامحسین عبدالهی مدیر‌عامل شرکت 

آسیا سیر ارس، شفیع نادری کارشناس حمل‌و‌نقل ریلی و... برگزار شد.
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خصوص��ی حاکم اس��ت و  مدیران 
برخ��ی از ش��رکت‌های خصوصی با 
سبقه دولتی که داشته‌اند، مدیریتی 
ش��به دولتی را در بخش خصوصی  

نیز اعمال می‌کنند.

مصوبات بلندپروازانه
عاش�وری: البت��ه 2 برابرش��دن 
خطوط ریلی و 5 برابرشدن ناوگان 
ریل��ی در ی��ک دوره پنج س��اله تا 
ح��دودی مصوبات��ی بلندپروازان��ه 
اس��ت. پس از اعلام این مصوبات 
مهم‌تری��ن دغدغه راه‌آه��ن تأمین 
منابع مال��ی لازم جهت اجرا بود و 
دولت در عمل ب��رای تأمین منابع 

مالی با مشکل مواجه شد.
در نق��د عملکرد راه‌آهن اش��اره 
به ماهیت خصوصی – دولتی ش��د 
ک��ه تنها خ��اص راه‌آهن نیس��ت، 
بلکه در هر بخ��ش و صنعتی بدنه 
دولت می‌تواند، تس��ری پیدا کند. 
البته باید پذیرفت که بخش دولتی 
در زمینه بازاریابی ضعیف اس��ت و 
بهره‌وری  افزایش  ب��رای  دغدغه‌ای 
ندارد و بخ��ش خصوصی به دنبال 
اه��داف اقتصادی اس��ت، در این 
زمینه گل��ه و گلایه‌ها به مراتب در 
حوزه صنعت بیش‌تر است، زیرا در 
بسیاری از مواردی که دولت  تعهد 

هم داده بود، نتوانست به تعهدات 
خ��ود  عمل کند. ب��ه عنوان مثال 
در بحث ارائه تسهیلات برای بهبود 
در سامانه‌های  کارخانه‌ها  وضعیت 
سرمایش و گرمایش با هدف کاهش 
مصرف ان��رژی در داخل کارخانه‌ها 
هی��چ اقدام��ی ص��ورت نگرفت و 
عملیاتی نش��د و ام��ا در مقابل با 
یارانه‌ها  اجرای طرح هدف‌من��دی 
قیمت حامل‌های س��وخت افزایش 
یاف��ت و هزینه‌ها را به ش��دت بالا 

کشید.

تصویری از آینده راه‌آهن
دانش�مند: صنع��ت حمل‌و‌نقل 
ریل��ی در ایران مظلوم واقع ش��ده 
اس��ت و مزیت‌های برتر این صنعت 
ج��دی گرفته نمی‌ش��ود. با ش��کل 
گیری ش��رایط تورمی در کش��ور و 
همچنی��ن افزایش نرخ ارز ش��اهد 
افزای��ش قیم��ت چش��م‌گیری در 
ناوگان جاده‌ای هستیم، به عنوان 
مثال قیمت کامیون به حدود 500 
میلیون تومان رسیده است، به این 
ترتی��ب نرخ بازدهی س��رمایه برای 
جاده بسیار پایین است و حمل‌و‌نقل 
ج��اده‌ای ب��ه سمت��ی م��ی‌رود که 
س��رمایه‌گذاری جدید در آن کاهش 
خواهد یاف��ت و در نتیجه به مرور 

زمان مجموعه ن��اوگان حمل‌و‌نقل 
جاده‌ای  از صحنه خارج و فرسوده 
خواهند شد و از سویی دیگر افزایش 
قیمت س��وخت نیز آثار مستقیمی 
در افزای��ش قیمت تمام ش��ده کالا 
دارد و س��بب می‌شود که دولت‌ها 
سعی کنند تا قیمت‌ها را ثابت نگه 
دارند و جلوی تورم و افزایش قیمت 
را بگیرن��د و تنها گزینه‌ای که باقی 

می‌ماند، حمل‌و‌نقل ریلی  است.
در بحث سرمایه‌گذاری زیرساختی 
این دولت‌ها هستند که باید کار را 
در دس��ت بگیرند، زیرا با توس��عه 
راه‌آهن، تجارت توسعه پیدا خواهد 
کرد و دولت‌ها منتفع می‌شوند. با 
رونق و توسعه ش��بکه ریلی میزان 
جابجایی ب��ار افزایش خواهد یافت 
به تبع آن اش��تغال ایجاد می‌شود 
و نرخ رش��د اقتصادی  بالا می‌رود 
و در نتیجه توسعه اقتصادی به بار 
می‌آید.  براساس برنامه‌های توسعه 
کشور باید سالانه 50 تا 70 میلیون 
تن حمل‌و‌نق��ل گ��ذری )ترانزیت( 
داشته باشیم که اکنون این میزان 
حدود 10میلیون  تن در سال است 
و س��هم راه‌آهن بسیار ناچیز است. 
ب��رای نیل ب��ه اه��داف برنامه‌های 
توسعه باید بررسی شود که در جاده 
چه می��زان ظرفیت وجود دارد، آیا 

می‌تواند این میزان حمل گذری را 
پوشش دهد  و آیا جاده‌های کشور 
این ظرفیت را از نظر علم مهندسی 
تردد دارند؟! باید تصویری از آینده 
حمل‌و‌نقل کشور ارائه دهیم. کشور 
ما  تاح��دی در بخش حمل گذری 
ضعیف عمل کرده اس��ت به طوری 
که حمل گذری از کشور امارات به 
سمت گرجس��تان از طریق کش��تی 
انج��ام می‌ش��ود که بس��یار گران‌تر 
است، اما زمان در این مسیر گذری 
قابل محاسبه است، برعکس ایران 
که زمان آن قابل محاسبه نیست. 

حمل‌و‌نقل ریلی باید محور اصلی 
حمل‌و‌نقل بار در کش��ور باش��د و 
بای��د مکمل  حمل‌و‌نقل ج��اده‌ای 
آن عمل کن��د، در آینده با افزایش 
قیمت‌ه��ا و  افزای��ش ت��ورم دیگر 
حمل بار توس��ط کامیون اقتصادی 
نخواه��د بود. از س��ویی دیگر رونق 
بین شهرهای  پرسرعت  حمل‌و‌نقل 
ب��زرگ مثل اصفه��ان و تهران  آثار 
مثب��ت اقتص��ادی بس��یاری برای 

کشور خواهد داشت.

عدم توان رقابت
قطبی: دو عامل قیمت سوخت 
و هزین��ه تعمیر و نگه‌داری جاده را 
از عل��ل عدم ت��وان رقابت  صنعت 
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صنع��ت  ب��ا  ریل��ی   حمل‌و‌نق��ل 
خوانده‌اند.  ج��اده‌ای  حمل‌و‌نق��ل 
دول��ت در بخ��ش ج��اده‌ای هزینه 
را  جاده‌ه��ا  نگ��ه‌داری  و  تعمی��ر 
می‌پ��ردازد، در صورتی ک��ه هزینه 
تعمی��ر و نگ��ه‌داری خط��وط ریلی 
توسط راه‌آهن پرداخت می‌شود. اما 
دیدیم که افزایش قیمت س��وخت 
تأثی��ر آن چنانی در افزایش س��هم  
حمل‌و‌نقل ریلی در میزان جابجایی 
بار و مس��افر ایج��اد نکرد، در حال 
حاضر بخش��ی از هزینه‌های تعمیر 
و نگ��ه‌داری خطوط ریل��ی به طور 
غیرمستقیم پرداخت می‌شود با این 
وجود صنعت حمل‌و‌نقل ریلی توان 
رقابت با جاده را ندارد. سوال این‌جا 
است که اگر هزینه تعمیر و نگه‌داری 
جاده توسط دولت پرداخت نشود، 
آیا صنعت حمل‌و‌نقل ریلی می‌تواند 
مزیت‌هایش را نش��ان دهد و سهم 
خود را از جابجایی بار و مس��افر در  

کشور بالا بکشد؟!

قانون‌گذاری روی خط ریل
صدی�ق پ�ور: در برنامه توس��عه 
پیش‌بینی ش��ده اس��ت که س��هم 
صنعت حمل‌و‌نقل ریل��ی از میزان 
جابجایی بار در کشور به  30 درصد  

و در بخش مس��افر ای��ن میزان به 
18 درص��د برس��د و  علی‌رغم تمام 
تلاش��ی که انجام شده است، سهم 
ثابت  ریلی همچن��ان  حمل‌و‌نق��ل 
مان��ده اس��ت. اگر مص��رف انرژی 
برای‌مان اهمیت دارد، باید س��هم 
حمل‌و‌نقل ریل��ی را افزایش دهیم  
و در ای��ن راه  ج��ز چن��گ زدن به 
ریسمان قوانین و مقررات چاره‌ای 
نداریم، قوانین محکم و پش��توانه 
دار ع�الوه بر فراهم آوردن بس��تر  
توسعه زیر‌ساخت‌ها، می‌تواند سهم 
حم��ل‌ ‌ریل��ی را در کش��ور افزایش 
ده��د. مدتی صحبت از این بود که 
در مسیرهایی که شبکه ریلی وجود 
دارد، کالاها برای سیرمسیر بالای  
500 کیلومتر الزاما از شبکه راه‌آهن 
جابج��ا ش��وند،  اما ای��ن طرح با 

مخالفت‌های بسیاری روبرو شد.

قانون اجرا نمی‌شود
بابای�ی: ه��دف اصل��ی بخ��ش 
خصوص��ی س��ودآوری منطق��ی از 
فعالیت‌ه��ای خودش اس��ت. برای 
توسعه بخش نیازمند سرمایه‌گذاری 
جدید از س��وی بخ��ش خصوصی 
هس��تیم اما در عم��ل این موضوع 
با مش��کلات جدی مواجه اس��ت. 

هزینه‌ه��ای نگه‌داری ش��بکه ریلی 
از س��وی دولت پرداخت نمی‌شود و 
بدین ترتیب بخشی از درآمد حاصل 
از حمل‌و‌نقل ریلی از سوی راه‌آهن 
صرف پوش��ش این هزینه‌ها خواهد 
شد و در نتیجه سهم درآمدی بخش 
خصوصی نیز کاهش جدی خواهد 
داش��ت که در عمل موجب کاهش 
نرخ بازگشت س��رمایه می‌شود. از 
سوی دیگر به دلیل شرایط تورمی و 
همچنین اجرای قانون هدف‌مندی 
یارانه‌ها به ویژه طی دو س��ال اخیر 
هزینه‌ه��ای بخ��ش خصوصی برای 
حمل‌و‌نقل بار و مس��افر به ش��دت 
در حال افزایش است که عملا تراز 
درآمد و هزینه‌های بخش خصوصی 
را منف��ی ک��رده اس��ت و جذابیت 
برای س��رمایه‌گذاری‌های  را  بخش 
جدی��د ب��ه وی��ژه در ح��وزه تأمین 
ناوگان ریلی به ش��دت کاهش داده 
ظرفیت‌های  خوش‌بختانه  اس��ت. 
قانونی خوبی در بخش ریلی کشور 
وجود دارد، اما متأسفانه اجرایی و 
عملی نمی‌شوند و متولی مشخصی 
هم برای پی‌گیری آن در بدنه دولت 
و نهاده��ای قانون‌گ��ذاری وج��ود 
نداش��ته و صدای اعت��راض بخش 
خصوصی نیز ش��نیده نمی‌شود. به 

عنوان مث��ال در م��اده 101 قانون 
برنامه پنجم توس��عه ب��ه صراحت 
اشاره ش��ده است که مابه التفاوت 
قیم��ت تکلیفی ب��ا قیمت منطقی 
ب��ازار در خدمات انحصاری را دولت 
باید به بخش خصوصی بپردازد، اما 
این م��اده قانونی نیز تاکنون عملی 

نشده است.

فقر آماری
جعف�ر پور: در محاس��به س��هم 
حمل‌و‌نقل ریلی در جابجایی مسافر 
باید  دانس��ت که مس��افر حومه‌ای 
جزو مس��افر برون‌ش��هری اس��ت، 
جابجایی مس��افر از تهران به کرج، 
جمکران، ورامین و پرند حمل‌و‌نقل 
برون ش��هری محس��وب می‌شود و 
حمل‌و‌نق��ل حومه‌ای بای��د در آمار 
راه‌آهن بیاید، متأس��فانه کشور ما 
دچ��ار فقر آماری اس��ت. در زمینه 
حمل بار باید براساس تن کیلومتر 
به آمار مورد نظر رس��ید، بنابراین 
اهداف کمی برنامه‌های توس��عه آن 

چنان دور از دسترس نیست.
مصوبات��ی مطرح ش��د ب��ا این 
موض��وع  که بارهای��ی که به دولت 
باره��ای  مث��ل  اس��ت،  مرب��وط 
مواد  پالایش��گاهی،  پتروش��یمی، 
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غل��ه‌ای، مواد معدنی و... توس��ط 
حمل‌و‌نقل ریلی جابجا ش��ود، اما 
ش��اهد عدم رضای��ت صاحبان بار 
بودیم، مبنی براین که راه‌آهن باری 
را ک��ه توس��ط کامیون‌ها یک یا دو 
روزه حمل می‌شود، یک هفته‌ای یا 
10 روزه حمل می‌کند و بدین ترتیب 
مصوبه مذک��ور در مراحل اولیه رد 
ش��د. در حال حاضر نیاز اصلی به 
بازس��ازی ناوگان ریلی وجود دارد، 
در بخ��ش جاده‌ای فن��اوری جدید 
راه یافته اس��ت، اما در بخش ریلی 
وجود ناوگان فرسوده سبب مصرف 

سوخت بیش‌تر شده است. 

حاکمیت رکود اقتصادی
لطفی: زمانی که قیمت سوخت 
افزایش یافت، همه انتظار افزایش 
س��هم حمل‌و‌نقل ریلی را در میزان 
جابجایی در کشور داشتند و تصور 
بر این بود که افزایش قیمت سوخت 
ب��ه نفع راه‌آهن خواهد بود و از این 
باب��ت حمل‌و‌نق��ل ریل��ی می‌تواند 
مزیت‌های خود را به رخ بکشد، اما 
در عمل این گونه نشد و باتوجه به 
تورمی که در سال 91 به وجود آمد، 
بسیاری از حس��اب کتاب‌ها به‌هم 
خورد. لکوموتیو اصلی‌ترین مصرف 
کننده انرژی و سوخت در سامانه‌ی 
راه‌آه��ن اس��ت که توج��ه کافی به 
سهم آن نشده است و این موضوع 
به  ضرر شرکت‌های خصوصی فعال 
در بخش لکوموتیو تمام شده است. 
30 درصد لکوموتیو کشور در دست 
بخش خصوصی اس��ت و در بخش 
دولت��ی صاحب لکوموتی��و نیز این 

زیان وجود داشته است.
افزایش نرخ ارز و تورم در کش��ور 
سبب افزایش قیمت سرمایه‌ها شده 
است، چه قیمت اتوبوس و کامیون 
چه قیمت واگن و لکوموتیو نیز افزایش 
چشم‌گیر داش��ته است و حالتی که 
ارزش سرمایه‌ها بالا برود و درآمدها 
تکان نخورد، نش��ان از رکود است و 
در این اوضاع بدیهی است که شرایط 
خوبی ب��رای توس��عه راه‌آهن فراهم 
نیست و در این شرایط سرمایه‌گذاری 

سخت صورت می‌گیرد.  

توسعه زیرساخت‌ها
صنع��ت  وضعی��ت  عبداله�ی: 
حمل‌ونقل ریلی بسیار وخیم است، 
اگر نرخ س��وخت همچنان افزایش 
پیدا کند، هیچ تأثیری در وضعیت 
صنع��ت حمل‌و‌نقل ریل��ی نخواهد 
داشت. زیرا که برای صاحبان  کالا 
نرخ و قیمت دارای اهمیت اس��ت 
و در ش��رایطی که تورم به س��رعت 
بالا می‌رود، سهم حمل‌و‌نقل ریلی 
و ج��اده‌ای هیچ تغیی��ری نخواهد 
ک��رد و تفاوتی نخواهد داش��ت‌. در 
کش��ور همه اعضای ی��ک خانواده 
هس��تیم، اگر می‌خواهیم در تاریخ 
علیه ما ننویسند، زیرساخت معادل 
به راه‌آهن اختص��اص دهیم، نباید 
توسعه زیرساخت‌ها را از دست داد 
این فاجعه‌ای است که در سال‌های 

آتی جبران ناشدنی است. 

نهضت ارزان سازی
شفیعی: اولین مشکل در بخش 
ریلی عدم بهره‌وری اس��ت، اولویت 
اصلی باید  توسعه و افزایش بهره‌وری 
باش��د. در حمل‌و‌نقل  ب��ار آن چه 
حرف اصل��ی را می‌زند، قیمت تمام 

ش��ده حمل بار برای صاحبان کالا 
است، همین و بس. در حال حاضر 
قیم��ت حمل بار جاذب��ه واقعی را 
برای صاحبان کالا نخواهد داشت، 
در بخش ب��ار باید به دنبال نهضت 
ارزان‌سازی در مقایسه با حمل‌و‌نقل 
ریلی  باش��یم. حمل‌و‌نقل  جاده‌ای 
باید به ان��دازه‌ای  ارزان ش��ود که 
کامیون‌ه��ا از طریق قط��ار جابجا 
ش��ود و در بخش مس��افری، سال 
88 رش��د خوب��ی را ش��اهد بودیم 
که حدود  9 درصد بود و در س��ال 
89 به 4/5 درصد و در س��ال 90 به 
1/5 درصد رس��ید. کسب و کار در 
بخش مسافری باید سودده باشد تا 
سرمایه‌گذاری در این بخش توجیه 
اقتصادی داش��ته باش��د. مدیریت 
ت��ردد ش��بکه ریلی بای��د به بخش 
خصوص��ی واگذار ش��ود زیرا بخش 
خصوصی است که می‌داند توقف و 
تأخیر در ایستگاه‌ها چه زیانی دربر 

خواهد داشت. 

هنر حفظ وضع موجود
زارع: هم‌اکنون در زمینه بهره‌وری 
از ظرفیت‌های موجود دچار مشکل 
وضعیت��ی  چنی��ن  در  و  هس��تیم 
حمل‌و‌‌نق��ل ترکیبی چگونه می‌تواند 
اتفاق بیافتد. همه مشکلات به بخش 
دولتی مربوط نمی‌ش��ود، از ظرفیت 
شبکه ریلی که حدود 11 هزار کیلومتر 
خط اصلی اس��ت به ط��ور مطلوب 
اس��تفاده نمی‌ش��ود و باید گفت که 
حدود  90 درصد هزینه‌های نگه‌داری 
بر عهده راه‌آهن اس��ت و توس��عه‌ای 
که در حال وقوع اس��ت توس��عه‌ای 
یکپارچه نیس��ت و با توجه به سند 
چشم‌انداز می‌بینیم که توسعه شبکه 
ریلی با رویک��رد حداکثری جابجایی 
بار و مس��افر مطرح شده است و این 
رویکرد در گزینش پروژه‌های  توسعه و 
ساخت اتفاق نمی‌افتد و نگه‌داری این 

خطوط برای راه‌آهن هزینه  دارد. 
مش��کل صنعت حمل‌و‌نقل ریلی 
بازاریابی نیس��ت. ف��رض کنیم که 
قانون��ی ایجاد ش��ود ک��ه هیچ بار 
انبوه��ی درفاصله طولانی توس��ط 

ج��اده جابجا نش��ود، آی��ا راه‌آهن 
ق��ادر ب��ه جابجایی باره��ا خواهد 
بود، ظرفیت ناوگان و ش��بکه ریلی 
و گلوگاه‌ه��ای موجود اج��ازه این 
جابجای��ی را نمی‌ده��د. در بخ��ش 
مسافر هم به همین ترتیب است به 
اندازه کافی حجم تقاضا برای شبکه 
ریلی بالا اس��ت که ناوگان و شبکه 

ریلی پاسخ‌گو نیست.
 فرایند خصوصی‌سازی هنوز کامل 
نشده است اما مالک واگن باری و 
مس��افری بخش خصوصی است و 
این برون سپاری و خصوصی‌سازی 
به زمان نیاز دارد وخصوصی‌سازی 
در برخی  از کشورها حدود 20 سال 

زمان برده است.
 بح��ث درآمد هزین��ه در برنامه 
پنجم توسعه به هیچ عنوان کارایی 
ندارد و با توجه به نوس��انات ارزی 
و وابس��تگی ش��دید صنعت ریلی 
ب��ه منابع ارزی در بخ��ش ناوگان 
مس��افری، باری، ریل و لکوموتیو، 
راه‌آه��ن  اخی��ر  س��ال  چن��د  در 
هیچ‌گون��ه بده��ی جدی��د ایج��اد 
نک��رده اس��ت، هرچن��د هزینه‌ها 
بیش از 140 درص��د افزایش‌ یافته 
اس��ت، به هر حال در حفظ وضع 
موج��ود هنر به خرج داده‌ایم. باید 
گفت که وضعیت کنونی راه‌آهن از 
نظام اقتصادی کش��ور تأثیر گرفته 
اس��ت ولی هن��وز به رک��ود منجر 
نش��ده اس��ت. قانون هدف‌مندی 
یارانه‌ها تنها به معنای اصلاح نرخ 
حامل‌ه��ای انرژی نیس��ت، تصور 
این اس��ت که با اجرای این قانون 
منابعی ایجاد می‌شود که به سمت 
توس��عه زیربناهای کش��ور سرازیر 
خواهد شد، اما در عمل این اتفاق 
نیفتاد و بخش صنعت حمل‌و‌نقل 
ریلی دچار آسیب شد. تورم ناشی 
از نوسانات ارزی به مراتب شدیدتر 
از اجرای قانون هدف‌مندی یارانه‌ها 
ب��ود. بای��د در نظر داش��ت که در 
بخش ریلی هزینه س��وخت توسط 
بخش دولتی پرداخته می‌شود اما 
در بخش جاده‌ای توسط صاحبان 

ناوگان پرداخت می‌شود. 

زارع:‌ در چند سال اخیر راه‌آهن 
هیچ‌گونه بدهی جدید ایجاد 

نکرده است، هرچند هزینه‌ها 
بیش از 140 درصد افزایش‌ یافته 
است، به هر حال در حفظ وضع 

موجود هنر به خرج داده‌ایم
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از س�ال 87 تاکن�ون علی‌رغ�م 
س�رمایه‌گذاری‌های انجام شده حمل 
بار از طریق ش�بکه ریلی ثابت مانده 
اس�ت. هرچن�د به نظر می‌رس�د در 
سال 91 حمل بار از طریق شبکه ریلی 
اندکی رش�د داشته باش�د اما چون 
منبع اصل�ی درآمد ش�رکت راه‌آهن 
جمهوری اسالمی ایران از بخش بار 
است و در بخش مسافر بیش‌تر هزینه 
می‌کند در نتیجه اگر هزینه‌ها بالا رود 
و میزان حمل بار ثابت بماند بالا بردن 
کرایه‌ه�ا و تعرفه‌های حم�ل بار تنها 
چاره جبران هزینه‌ها اس�ت. منتهی  
این موضوع می‌تواند عاملی بازدارنده 
باش�د که موجب کاهش بار از طریق 
ش�بکه ریلی خواهد شد و اگر آمارها 
را بررس�ی کنیم میزان جذب بارهای 

عمومی کاهش پیدا کرده است.

محمدس��عیدنژاد، رئی��س هی��ات 
مدی��ره انجم��ن صنف��ی ش��رکت‌های 
حمل‌و‌نقل ریلی و خدمات وابس��ته با 
اع�الم این مطلب به خبرن��گار »ندای 
حمل‌و‌نقل ریلی« به موضوع حمل‌ونقل 
گذری)ترانزیت(  درش��بکه ریلی اشاره 
کرد و افزود: در بحث ترانزیت مس��ائل 
سیاسی و تحریم‌ها مؤثر بوده‌اند و کاهش 
عملیات داشته‌ایم، طبق آمارهای کلی 
میزان عملکردمان در س��ال 90 دقیقاً 
معادل س��ال 76 بوده ک��ه مصادف با 
سال‌های شروع ترانزیت است، ترانزیت از 
سال‌های 71 و 72 شروع شد و از سال 
76  تا 86 رشد پیدا کرد اما متأسفانه در 
سال‌های بعد نزول پیدا کرد. سعیدنژاد 
همچنی��ن درباره خصوصی‌س��ازی در 
ش��بکه ریلی خاطرنش��ان کرد شرکت 
راه‌آهن جمهوری اسلامی ایران همزمان 
بخ��ش  در  سیاس��ت‌گذار  به‌عن��وان 
حمل‌ونقل ریلی وظایف حاکمیتی دارد 
و در زمینه عملیات حمل‌ونقل به‌عنوان 
متصدی کار تجاری انجام می‌دهد که این 

وظایف قابل جمع نیستند. 
در هر صورت این چنین مس��ائلی 
باعث ش��دند ت��ا راه‌آهن ب��رای حل 
مشکلات خود با اس��تفاده از موضع 
حاکمیتی سیاس��ت‌هایی را اعمال و 
تصمیماتی را اتخاذ کند تا این مشکلات 

را کاهش دهد. 
وی به مشکل شرکت‌های خصوصی 
ریلی با تعرفه‌های جدید راه‌آهن اشاره 
کرد و اف��زود: راه‌آهن طرف قرارداد با 
صاحبان کالا نیست و این شرکت‌های 
حمل‌ونقل هستند که با صاحبان کالا 
به توافق می‌رس��ند و در طول سال و 
براس��اس تعرفه و برنامه‌های راه‌آهن 
قراردادهای خ��ود را منعقد می‌کنند 
سال گذشته شرکت راه‌آهن جمهوری 
اسلامی ایران در دو نوبت و در فاصله 
36 روز دو بار تعرفه‌های خود را افزایش 
داد بخش عمده‌ای از این ش��رکت‌ها 
تاکنون نتوانس��تند ب��ا صاحبان کالا 
ب��ه توافق برس��ند و قراردادهای خود 
را ب��ا نرخ جدید منعق��د کنند. با این 
حال راه‌آهن، این ش��رکت‌ها را طبق 
تعرفه‌های جدید بدهکار می‌کند یکی 
از مصادیق این بح��ث اختلاف میان 
وزارت نف��ت و راه‌آهن و ش��رکت‌های 

صاحب واگن‌های مخزن‌دار است. 
س��عیدنژاد همچنین ب��ه موضوع 
س��هم مالکانه لکوموتیو اشاره کرد و 
افزود: مالکین لکوموتیو در سال‌های 
87 و 88  به میزان 25 درصد از کرایه 
کل بار سهم داشتند، راه‌آهن در سال 
89 و 90 اختلاف زیادی  با شرکت‌های 
مالک لکوموتیو داشت این شرکت برآن 

بود تا این سهم را به میزان 20 درصد 
در س��ال 89 و 23 درصد در سال 90 
کاهش دهد و اما با احتس��اب روش 
محاسبه راه‌آهن در واقع به ترتیب 15 
و 18 درص��د بود ام��ا راه‌آهن به‌دلیل 
موض��ع دو گانه حاکمیت��ی و تصدی 
و بدون توج��ه به نظرات و اعتراضات 
و حتی مصوب��ات قانونی نظر خود را 
بدون هرگونه توضیح کارشناسی و فنی 

به طرف مقابل یا مراجع ذیربط اعمال 
می‌کرد در نهای��ت مالکین مجبور به 
تمکین شدند و سهم 23 درصدی را با 

اضطرار پذیرفتند.
به س��ودآوری  س��عیدنژاد سپس 
پایین واگن داران اشاره کرد و افزود: 
طب��ق آماره��ای راه‌آه��ن جمهوری 
اس�المی ایران حدود 20 هزار واگن 
در کش��ور وجود دارد و متوسط کل 
بار آن��ان 20 میلیارد تن اس��ت، اگر 
ه��ر واگن 1 میلیون تن بار در س��ال 
جابه‌جا کند س��همی که به هر واگن 
داده می‌شود بین 8 تا 10 تن کیلومتر 
اس��ت، پ��س در س��ال 10 میلی��ون 
توم��ان درآمد ه��ر واگن اس��ت که 
 درآمدی بس��یار ناچیز برای آن حجم 
س��رمایه گذاری محس��وب می‌شود! 
این در حالی است که قیمت و میزان 
حج��م گازوئیل مصرف��ی قطارها به 
مرات��ب پایین‌تر و به صرف‌تر اس��ت. 
بخشی از این وضعیت به تفاوت‌های 
س��اختاری بین حمل‌و‌نقل جاده‌ای 
و ریل��ی  مرتبط می‌ش��ود و حمل با 
کامیون با اقبال بیش‌تری روبرو شده 

است.
وی در پاسخ به این پرسش که چرا 
رشد در حمل‌و‌نقل ریلی هدف‌گذاری 
ش��ده اما بخش جاده ای از آن سود 
می‌ب��رد گفت: در س��ال 80 که وارد 
راه‌آهن جمهوری اسلامی ایران شدم 
قانونی وجود داشت که از بار راه‌آهن 
مبلغی اخذ ش��ود و به بخش مسافر 
داده ش��ود به طور مثال به ازای هر 
تن کیلومتر 5 ریال هزینه از بار گرفته 
می‌ش��د و  به مس��افر داده می‌شد، 
بنده به این امر اعتراض داش��تم، به 
ای��ن دلیل که: برای حل مش��کلات 
مس��افری ریلی از بار هزینه می‌گیریم 
که به نظرم درس��ت نیست اگر بنا بر 
این اس��ت که این هزینه‌ اخذ شود از 

بخش جاده اخذ شود. 
ب��ا  س��ال 82  در  خوش��بختانه 
چالش‌ه��ای متعددی ای��ن قانون را 
اص�الح کردیم. برای یک س��ال این 
قانون اعمال ش��د که هم از جاده و 
هم از راه‌آهن این مبلغ کسر شود اما 

بعد از یک سال این قانون لغو شد.

سعیدنژاد: بخشی از هزینه‌های حمل‌و‌نقل ریلی می‌تواند 

از حمل‌و‌نقل جاده‌ای تامین شود

سعیدنژاد:‌ر اه‌آهن جمهوری 
اسلامی ایران همزمان به‌عنوان 

سیاست‌گذار در بخش حمل‌ونقل 
ریلی وظایف حاکمیتی دارد و 
در زمینه عملیات حمل‌ونقل 

به‌عنوان متصدی کار تجاری انجام 
می‌دهد که این وظایف قابل جمع 

نیستند
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حمل‌و‌نقل ریلی کش��ور علیرغم 
اقدامات ارزنده‌ای که به ویژه در دهه 
اخیر در راس��تای خصوصی سازی 
صورت گرفته و سرمایه‌گذاری قابل 
توجهی که از سوی بخش خصوصی 

در این حوزه به جریان افتاده است 
اولا به دلیل س��اختار هزینه کرد و 
ثانیا به دلیل س��اختار غالب دولتی 
آن ک��ه وظیفه سیاس��تگذاری‌های 
دارد  برعه��ده  را  کلان  و  خ��رد 

مطالعه موردی حمل‌و‌نقل ریلی آمریکا

مجید بابایی

دبیر انجمن صنفی شرکت‌های حمل‌و‌نقل ریلی

امروزه نقش حمل‌و‌نقل در توسعه اقتصادی کشورها و سهم آن از مجموع 
تولید ناخالص داخلی به امری بی بدیل تبدیل ش�ده اس�ت. در سال‌های 
اخیر تغییرات معنادار در هزینه‌های بخش حمل‌و‌نقل تاثیرات مس�تقیمی 
را بر قیمت تمام ش�ده کالاها و خدمات داش�ته اس�ت. در پی آزادسازی 
قیمت حامل‌های انرژی و ش�فاف تر ش�دن میزان تاثی�ر مصرف انرژی بر 
 قیم�ت تمام ش�ده حمل‌و‌نقل، حرک�ت بازار طبیعتا به سمت آن دس�ته از 
گزینه‌ه�ای حمل‌و‌نقلی ک�ه صرفه‌جویی انرژی بالات�ری دارند خواهد بود. 
در ای�ن بین حمل‌و‌نقل ریلی به دلیل برخورداری از ظرفیت‌های بالایی که 
در مص�رف پایین تر انرژی دارد و هزینه‌های خارجی )External Cost( به 
مرات�ب کم‌تری که ب�ه اقتصاد ملی تحمیل می‌کند از جایگاه قابل احترامی 
در بین تمامی روش‌های حمل‌و‌نقلی برخوردار اس�ت. با توسعه و گسترش 
زیربناهای حمل‌و‌نقل ریلی موضوع کمبود ظرفیت ش�بکه ریلی کش�ور در 
یک دهه آینده به نسبت مرتفع خواهد شد ولی موضوع بالا بودن قیمت 
تم�ام ش�ده حمل‌و‌نقل ریلی که بن�ا به دلایل س�اختاری همچنان یکی از 
عوامل‌های مهم عدم تمایل صاحبان کالا به استفاده مطلوب از حمل‌و‌نقل 

ریلی است از اشکالات عمده این بخش از حمل‌و‌نقل کشور است. 
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نتوانس��ته اس��ت در مقایس��ه ب��ا 
س��ایر گزینه‌ه��ای حمل‌و‌نقل نقش 
مح��وری برعهده بگی��رد. در طول 
برنامه‌های پنج ساله سوم و چهارم 
و همچنین برنامه در دست اجرای 
پنجم توس��عه، دولت با جدیت در 
پ��ی کاهش تص��دی گ��ری و البته 
کاهش پرداخت یارانه‌های مستقیم 
و غیرمستقیم به بخش ریلی کشور 
بوده است و در این راستا با اعمال 
قوانین و سیاس��ت‌های حمایتی از 
بخ��ش خصوصی س��عی در کاهش 
وابستگی این بخش به بودجه‌های 
دولتی داش��ته اس��ت ولی به دلیل 
برب��ودن بخش  ماهی��ت س��رمایه 
ریلی همچن��ان ادام��ه حیات این 
بخش  وابس��ته به دریافت یارانه‌ها 
و بودجه‌های دولتی است. از سوی 
دیگر روند عملکرد حمل‌و‌نقل ریلی 
ب��ه وی��ژه در بخش بار در س��الیان 
اخی��ر نیز حاک��ی از عدم رش��د و 
کاهش س��هم در ب��ازار حمل‌و‌نقل 

کشور است. 
با اجرایی شدن قانون دسترسی 
آزاد به ش��بکه ریلی، دولت مصمم 
شد تا با دریافت بخش عمده درآمد 
حاصل از حمل‌و‌نقل بار )حدود 80 
درص��د( از ش��رکت‌های خصوصی 
هزینه‌های شرکت  ریلی  حمل‌و‌نقل 
دولت��ی راه‌آه��ن ج.ا.ا را که عمدتا 
مربوط به نگه‌داری شبکه ریلی است 
 پوشش دهد. این مهم در حالی اتفاق 
می‌افتد ک��ه تنها 5 درصد از درآمد 
بخ��ش جاده‌ای به عن��وان عوارض 
دریافت می‌ش��ود و این خود اتخاذ 
رویک��ردی دوگانه اس��ت که منجر 
به کاهش توان رقابت‌پذیری بخش 
ریلی  ش��ده است. البته موضوع به 
همین جا ختم نمی‌ش��ود چراکه با 
افزایش هزینه‌ه��ای بخش ریلی که 
ناشی از وضعیت اقتصادی و تغییر 
تاثیرگ��ذار بر حوزه‌های  مولفه‌های 
اقتص��ادی نظیر تغییر ن��رخ برابری 
ارز اس��ت، شرکت راه‌آهن ج.ا.ا نیز 
به منظور جب��ران افزایش هزینه‌ها 
لاجرم افزایش تعرفه دسترسی را به 
عنوان بهترین راهکار انتخاب کرده 

و مهم ترین مزیت حمل‌و‌نقل ریلی 
را که ارزان تر بودن آن در مقایس��ه 
با سایر روش‌های حمل‌و‌نقلی است 
به چالش کش��یده و ب��ا این روش 
صاحبان کالا را به سمت اس��تفاده 
از س��ایر گزینه‌ها سوق می‌دهد که 
در نتیجه کاهش س��هم ریلی را در 
پ��ی دارد. البته دریافت هزینه حق 
دسترس��ی )Access charge( به 
ش��بکه ریلی موضوعی است که در 
اغلب کشورهای دنیا که این نوع از 
مدل تجدید ساختار را اجرا کرده‌اند 
امری س��ت متداول ام��ا با مطالعه 
در  خصوصی‌س��ازی  چارچوب‌های 
آن کشورها به برخی اقدامات دیگر 
نی��ز که همزم��ان رخ داده اس��ت 
برمی‌خوری��م که در مجموع رش��د 
بخ��ش ریلی را در این کش��ورها در 

پی داشته است.
نرخ  معن��ادار  کاه��ش  ام��روزه 
تعرف��ه حم��ل  ب��ار در حمل‌و‌نقل 
ریلی اغلب کشورهای توسعه یافته 
که ناش��ی از اعمال صحیح فرایند 
خصوصی‌س��ازی، ارتقای بهره وری 
و اس��تفاده حداکثری از مزیت‌های 
ذاتی بخش ریلی است موجب شده 
تا سهم حمل‌و‌نقل ریلی از مجموع 
حمل‌و‌نقل در این دسته از کشورها 

در حال افزایش باشد. 
به عن��وان نمونه با اب�الغ قانون 
اصلاحات بخش حمل‌و‌نقل  کشور 
امریکا در سال 1980، متوسط نرخ 
تعرفه حمل‌و‌نقل ریلی بار در کشور 
مذبور از سال 1987 تا 2007 حدود 
35 درصد کاهش را نشان می‌دهد 
و این در حالی اس��ت که به ویژه در 
 طول یک دهه اخیر ش��اخص تورم 
از  ناش��ی  عمدت��ا  ک��ه  هزینه‌ه��ا 
افزای��ش نرخ س��وخت، دس��تمزد 
نیروی انس��انی و م��واد و قطعات 
اس��ت صعودی بوده اس��ت. حال 
این‌جاس��ت ک��ه چگون��ه  س��وال 
باوج��ود افزای��ش هزینه‌ها کاهش 
 35 درص��دی در ن��رخ تعرفه ممکن 
می‌ش��ود؟ ب��ی تردی��د ای��ن مهم 
ارتق��اء   محق��ق نش��ده مگ��ر ب��ا 
بهره وری در بخش ریلی حمل‌و‌نقل 

ب��ار ک��ه طب��ق نم��ودار -1 میزان 
رش��د بهره وری در بخش ریلی در 
س��ال‌های 1987 تا 1999 قریب به 
48 درصد بوده است. در حالی که 
این ش��اخص برای بخش جاده‌ای 
و هوایی ب��ه ترتیب 15 و 16 درصد 

بوده است.
همان طور که ملاحظه می‌شود 
مه��م ترین اتف��اق پ��س از اجرای 
رفرم اقتص��ادی و تجدید س��اختار 
در بخ��ش ریلی آمری��کا ارتقاء 45 
حمل‌و‌نق��ل  س��هم  در  درص��دی 
ریل��ی ب��ار از مجم��وع حمل‌و‌نقل 
اس��ت. ای��ن تغییر ش��گرف ایجاد 
 نش��ده جز با تغییر نگرش‌ها به امر 
خصوصی س��ازی که به دنبال خود 
افزای��ش س��رمایه گ��ذاری و ارتقاء 
بهره وری را در پی داش��ته اس��ت. 
بی تردید ای��ن بازی برد -برد برای 
ش��رکت‌های حمل‌و‌نق��ل ریل��ی و 
صاحبان کالا  بوده اس��ت به نحوی 
که باوج��ود افزای��ش 110 درصدی 
هزینه‌ه��ا با افزایش به��ره وری در 
حوزه‌ه��ای مختلف خ��ط، ناوگان 
و به��ره برداری ضم��ن کاهش 35 
درصدی تعرفه، رش��د 100 درصدی 
حمل‌و‌نق��ل و رش��د 500 درصدی 
شاخص نسبت درآمد به هزینه‌ها را 

درپی داشته است. 

همان‌طور که ملاحظه می‌ش��ود 
افزایش مطلق نرخ تعرفه دسترسی 
نه تنها راهکار درس��تی در مدیریت 
اقتص��ادی بخ��ش حمل‌و‌نقل ریلی 
نیس��ت بلکه عاملی است بازدارنده 
در ارتقای سهم و توسعه حمل‌و‌نقل 
ریل��ی. پ��س چ��ه بای��د ک��رد؟ به 
نظر می‌رس��د در فراین��د عملیات 
حمل‌و‌نق��ل ریلی ب��ار، گلوگاه‌هایی 
وج��ود دارد که در ص��ورت توجه و 
ارائ��ه راهکاره��ای عملی برای حل 
آن‌ه��ا بی‌تردید می‌توان ب��ا ارتقای 
بهره‌وری س��هم و درآمد بیش‌تری 
را ب��رای بخش ریلی به وجود آورد. 
به برخی از این دس��ته از راهکارها 

اشاره می‌کنیم:

الف( شناورسازی نرخ تعرفه 
دسترسی

در حال حاضر تعرفه دسترس��ی 
عمدت��ا برمبن��ای مش��خصات نوع 
واگ��ن و ب��ار تعیین می‌ش��ود. به 
عن��وان نمون��ه تعرف��ه واگن‌ه��ای 
لب��ه بلن��د، مخزن دار، لب��ه کوتاه 
و...  در ص��ورت شناورس��ازی نرخ 
تعرف��ه برمبن��ای متغیرهایی نظیر 
زم��ان س��یر محم��ولات، مس��یر 
 و مح��ور حم��ل، چگال��ی و تردد 
منطقه‌ای، حمل‌و‌نقل ترکیبی، طول 
مس��یر حمل و اعمال سیاست‌های 
تش��ویقی در نرخ‌های تعیین ش��ده 
می‌توان اولا گزینه‌های بیش‌تری را 
ب��ه صاحبان کالا ارائه ک��رد و ثانیا 
نسبت به جذب آن دسته از بارهای 
تج��اری و کانتین��ری که ب��ه دلیل 
ش��رائط ویژه محمولات‌شان نیاز به 

توجه بیش‌تری دارند اقدام کرد.

ب( راه اندازی قطار کامل
یک��ی از ش��یوه‌های بس��یار مهم 
ارتق��ای به��ره وری در بخ��ش باری 
دادن مسولیت کامل ناوگان ریلی از 
جمل��ه لکوموتیو به بخش خصوصی 
است. بی تردید با یکپارچگی مدیریت 
ناوگان در تملک بخش خصوصی آن 
دسته از هزینه‌های پنهان مرتبط به 
ویژه س��وخت مصرفی قاب��ل مهار و 

بابایی:‌افزایش مطلق نرخ تعرفه 
دسترسی نه تنها راهکار درستی 

در مدیریت اقتصادی بخش 
حمل‌و‌نقل ریلی نیست بلکه 

عاملی است بازدارنده در ارتقای 
سهم و توسعه حمل‌و‌نقل ریلی
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امید به بهینه ش��دن مصرف است. 
ضمن ای��ن که در این بخش نباید از 
تاثیر و نقش لکوموتیورانان درس��یر 
بهینه و س��الم قطارها چشم پوشی 
ک��رد و با تملک بخ��ش خصوصی و 
اعمال سیاست‌های تشویقی مناسب 
می‌توان از مزیت‌ه��ای فراوان آن در 
جهت بهبود عملیات سیر و حرکت 

استفاده کرد.

ج( واگذاری دالان به بخش 
خصوصی

ب��ا اعمال این سیاس��ت که البته 
با اتخاذ روش‌هایی بایس��تی مالکیت 
دول��ت بر ش��بکه را همچنان حفظ 
کرد عملا وارد مرحله‌ای از خصوصی 
سازی خواهیم شد که انتظار مدیریت 
یکپارچه و تمام و کمال را بر کلیه امور 
بازرگان��ی، ایمنی وس��یر و حرکت و 
ناوگان را از بخش خصوصی داش��ته 
باشیم. در این ش��رایط شرکت‌های 
حمل‌و‌نقل ریلی با در اختیار داشتن 
تمام��ی عوام��ل مرتب��ط در فراین��د 
حمل‌و‌نقل در دالان مورد بهره‌برداری 
می‌بایس��تی به نحوی عمل کند تا با 
تحقق انتظ��ارات مش��تریان خود و 
مدیری��ت صحیح مناب��ع در اختیار 

عم�ال ارتقای کمی و کیفی بخش را 
محقق کنند. در این چارچوب نقش 
حاکمیت به مراتب نزدیک‌تر است به 
آن چه که قانون مش��خص کرده که 
و  همانا سیاس��ت‌گذاری‌های کلان 
تنظیم مقررات در کنار تامین شبکه 
ریلی ایمن ب��رای بهره‌برداری بخش 
خصوصی است. بدین ترتیب بخش 
خصوصی مس��ولیت کامل عملیات 
حمل‌و‌نق��ل را ب��ر عه��ده گرفت��ه و 
حقوق تعهد شده خود را نیز در قبال 

حاکمیت ایفا می‌کند.

د( تشکیل نهاد تنظیم 
مقررات

بدون ش��ک یک��ی از مهم ترین و 
تاثیرگذارتری��ن اقداماتی خواهد بود 
که تعامل مناس��ب بخش خصوصی 
تضمی��ن  آین��ده  در  را  دولت��ی   و 
می‌کند. بدون حضور چنین نهادی 
نمی‌توان انتظار داش��ت که قوانین و 
مقررات مصوب به نحو مطلوب اجرا 
ش��ود و یا این‌که از ب��روز انحصار در 
بخش دولتی و یا خصوصی جلوگیری 
کرد. این تجربه‌ایس��ت ک��ه دیگران 
داش��ته‌اند و نتایج مثب��ت آن را نیز 

دیده‌اند.

ماخذ:
- Productivity of the U.S. Freight 

Rail Industry, Youssef Kriem, 
Massachusetts Institute of 
Technology, June 2011
- Study of Railroad Rates: 1985-

2007, Surface Transportation Board, 

January 16, 2009
- The Cost Effectiveness of 

America’s Freight Railroads, 
Association of American Railroads, 
June 2012Association of American 
Railroads January 
Association of American Railroads

اهم تغییرات شاخص‌های مورد مطالعه در بخش حمل‌و‌نقل ریلی بار 
آمریکا  )پس از اعمال قانون اصلاحات بخش حمل‌و‌نقل در سال 1980(

ف
دی

ر

19802009شاخص

درصد تغییرات 

)سال پایانی به 

سال پایه(

1
سهم ریلی از مجموع 

حمل‌و‌نقل )تن-مایل(
%27)2007( %39+ %45

2
تن-مایل جابجا شده 

)میلیارد(
900)2007( 1800+ %100

3
شاخص نسبت درآمد به 

هزینه‌های عملیاتی
60)2008( 360+ %500

200% +100300شاخص پوشش هزینه‌ها4

325% +2,000,0008,500,000تعداد کانتینر جابجا شده5

110% +190 )2008(90  )1990(شاخص رشد هزینه‌ها6

35% -65.5 )2007(100 )1985(شاخص رشد قیمت7

8
شاخص نسبت قیمت 

به هزینه

          140

)1990 (
)2008( 55- %61

9) ROI( 173% +8%2.93%نرخ بازگشت سرمایه

450,000تعداد نیروی انسانی10
 150,000

)2008(
- %67

150% +250 )2008(100شاخص هزینه نیروی انسانی11

12
بهره وری نیروی انسانی 

بازای هر ساعت )دلار(
7924177+ %427

30% +130 )2008(100شاخص هزینه سوخت مصرفی13

14
بهره وری سوخت مصرفی 

بازای هر گالن )دلار(
228480+ %110

15
بهره وری خطوط ریلی 

بازای هر مایل خط )دلار(
32979530+ %189

16
تعداد سانحه بازای هر 

یک میلیون قطار-مایل
11.42.6- %77

MFP in Transportation Industries and U.S. Private Business Sector (1987=100( -1 نمودار
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اصولاً حرك�ت یك وس�یله نقلیه 
 ریل�ی نس�بت ب�ه وس�یله نقلی�ه 
جاده‌ای با همان وزن و س�رعت، به 
مقدار انرژی كم‌ت�ری نیاز دارد. دلیل 
اصل�ی ای�ن موض�وع را می‌ت�وان از 
مقایسه نیروهای مقاوم در برابر حركت 

در جاده و ریل جستجو كرد.

راه‌آهن، مقاومت چرخش��ی  در 
بی��ن چرخ‌های فل��زی و ریل فلزی 
كم‌ت��ر از چرخ‌ه��ای لاس��تیكی و 
جاده اس��ت. همچنی��ن مقاومت 
آئرودینامیك��ی در وس��ائل نقلی��ه 
 ریلی كم‌تر اس��ت چ��ون به صورت 

زنجیره‌ای حركت می‌كنند. حال آن 
كه وسیله نقلیه جاده‌ای به تنهائی 

سیر می‌كند.
 مطالع��ات انج��ام گرفته نش��ان 
می‌دهد زمانی كه با سرعت مشابه 
روی زمین حركت می‌كنیم ضریب 
مصرف انرژی حداقل 4 به 1 به نفع 

راه‌آهن است.
البته در عمل، عوامل مختلف و 
متعددی وجود دارند كه در میزان 
مص��رف نهائ��ی انرژی در س��امانه 
حمل‌و‌نق��ل ریلی یا ج��اده‌ای تأثیر 
می‌گذارن��د. از جمله ای��ن عوامل 
می‌توان ب��ه كیفیت و كمیت كالا، 

مش��خصات فن��ی ن��اوگان ریلی یا 
ج��اده‌ای، مش��خصات هندس��ی 
مسیر، شرایط بهره برداری، مدیریت 

تردد و... اشاره کرد.
عموماً با مقایس��ه آمار س��الیانه 
حمل‌و‌نق��ل و مص��رف س��وخت و 
ان��رژی ، این دو ش��یوه حمل‌و‌نقل 
را با هم مقایسه می‌كنند. آمارهای 
س��الیانه انتش��ار یافت��ه از س��وی 
راه‌آهن‌ها و سازمان‌های بین‌المللی 
نیز نش��ان می‌دهد مص��رف انرژی 
سالیانه حمل‌و‌نقل ریلی به ازای هر 
مقدار معی��ن حمل‌و‌نقل، چندین 
براب��ر كم‌ت��ر از حمل‌و‌نقل جاده‌ای  

است.
در ایران نیز آمارهای پراكنده‌ای 
در این خصوص منتشر شده است. 
اگرچ��ه تا كنون ان��دازه گیری‌های 
دقیق و مس��تقیمی كه حاصل یك 
تحقیق جامع میدانی باش��د منتشر 

نشده است.
برای مثال مقایس��ه س��اده آمار 
سالیانه حمل‌و‌نقل جاده‌ای و ریلی 
در س��ال 85 ، ش��رایط به مراتب 
بهت��ری را به لحاظ مص��رف انرژی 
در راه‌آهن نس��بت ب��ه حمل‌و‌نقل 

جاده‌ای نشان می‌دهد.
بر اس��اس اطلاعات ثبت ش��ده 
در ج��دول یارانه‌ه��ای پرداختی به 
حمل‌و‌نق��ل ج��اده‌ای و ریلی طی 
سال‌های 85- 76 سوخت مصرفی 
جاده به ازای واحد حمل 89  و در 
ریلی 8/6 سی سی است كه نسبت 
این دو 10 به 1 به نفع حمل‌و‌نقل در 

ریلی است.
مصرف‌كنندگان  از  حمل‌و‌نق��ل 
اصلی س��وخت‌های سنگ‌واره‌ای و 
انرژی است و كاهش مصرف انرژی 
و س��وخت در این بخش سیاس��ت 
پای��دار كش��ورهای مختلف جهان 
اس��ت. در همین راستا، گسترش 
حمل‌و‌نقل ریلی روش��ی مناس��ب 
پیش رو تمامی كش��ورهای توسعه 

یافته و در حال توسعه است.
- ج��ای تعجب و تأمل اس��ت 
كه در كش��ورمان علی رغم مزایای 
بدیهی راه‌آه��ن و حمل‌و‌نقل ریلی، 
چرا س��هم راه‌آه��ن در حمل‌و‌نقل 

كشور افزایش نمی‌یابد؟

*مراجع و منابع:
تحت   1384 سال  در  جهانی  بانك  گزارش   -

عنوان راه‌آهن و انرژی.
راه‌آهن  انتشارات  راه‌آهن،  عملكرد  آمار   -  .
آوری  فن  و  آمار  اداره  ایران،  اسلامی  جمهوری 

اطلاعات، 1385
بر  ریلی  حمل‌و‌نقل  سیستم  تأثیر  ارزیابی   -  .
میزان مصرف سوخت سازمان بهینه سازی مصرف 

سوخت كشور، 1385
. - سالنامه آماری حمل‌و‌نقل جاده‌ای، انتشارات 

دفتر فن اوری اطلاعات، 1385

مجتبی لطفی/ پویا حمزه مرند

مقایسه مصرف انرژی حمل‌و‌نقل ریلی و جاده‌ای
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تعیین تعرفه و قیمت گذاری در هر 
فعالیت اقتصادی از جمله حمل‌و‌نقل 
ریلی از مهم ترین مباحثی است كه 
باید به نحو مناس�بی تدوین شود تا 
این‌كه متولیان و مالكان سامانه‌های 
ریلی توانایی رقابت را داشته ‌باشند 
و بتوانند به رش�د، توسعه و بهکرد 
خدمات خود نیز بپردازند. از این رو 
در این مقاله سعی شده ‌است، ضمن 
بررس�ی روند تعرفه و قیمت‌گذاری 
 در حمل‌و‌نق�ل ریل�ی ب�ه بررس�ی 
چالش‌ها و وضعیت آن  نیز پرداخته 
 شود در ادامه  نیز به روش‌های مناسب 
قیم�ت گ�ذاری در حمل‌و‌نقل ریلی 

اشاره می‌شود.

بررسی روند قیمت گذاری 
در حمل‌و‌نقل ریلی مسافری 

كشور
نگاه��ی ب��ه رون��د تعرفه‌گذاری 
در ایران نش��ان می‌دهد كه فرآیند 
تعرفه‌گذاری در کشورمان را می‌توان 

به سه دوره تقسیم‌بندی  کرد:
دوره اول، پی��ش از ورود بخش 

خصوصی اس��ت كه قیمت گذاری 
بلی��ت بر اس��اس ن��رخ تعرف��ه نفر 
كیلومتر مصوب ش��ورای اقتصاد و 
ب��ا نظارت س��ازمان‌های ذی‌صلاح 

صورت می‌پذیرفت.
دوره دوم، پ��س از ورود بخ��ش 
خصوصی اس��ت كه تعیی��ن بهای 
بلیت قطار بر اساس قیمت گذاری 
كارشناس��ی و تصوی��ب در هی��ات 

مدیره رجاء انجام می‌شد.
دوره س�وم، پ��س از واگ��ذاری 
ش��ركت رجاء به بخ��ش خصوصی 
بود كه بهای بلیت بر اساس ارسال 
قیم��ت كارشناس��ی ب��ه راه‌آهن و 
تصوی��ب در هیات مدی��ره راه‌آهن 

صورت می‌پذیرفت.
در بخش اول یعنی پیش از ورود 
بخش خصوصی به بازار ریلی، تعرفه 
نفر كیلومتر بر اس��اس ن��وع واگن 
توس��ط ش��ورای اقتصاد تصویب و 
ابلاغ می‌ش��د و نرخ بلیت هر قطار 
بر مبن��ای نرخ تعرفه مص��وب و با 
استفاده از فرمول نرخ سازی موجود 
و ب��ا در نظر گرف�تن عواملی نظیر 

س��ازمان قطار، كیلومتراژ مس��یر، 
بیمه، عوارض و... تعیین می‌‌شد و 
بخشی از زیان تحمیل شده به بخش 
مس��افری به دلیل تعرفه پایین، از 

طریق یارانه جبران می‌شد.
تعیین نرخ در این مرحله به دلیل 
رقابتی نب��ودن بازار، ب��دون توجه 
به خصوصیات رقابت��ی و بازاریابی 
تعیین می‌شده، به صورتی كه تعرفه 
نفر كیلومتر اولاً مقدار پایینی بود و 
ثانیاً در طی سال‌های 83 تا 90 نیز 
افزایش نداشته‌اند و یا به مقدار كم 
افزایش یافته‌ان��د، قطارهایی كه به 
این گونه تعرفه‌گذاری می‌شدند تحت 
عن��وان قطارهای دولتی ش��ناخته 
می‌ش��دند. در نم��ودار )1( ضم��ن 
نمایش رون��د تغییر نرخ نفر كیلومتر 
ریل��ی مص��وب ش��ورای اقتصاد در 
سال‌های اخیر،  نرخ تعرفه جابجایی 
مسافر با توجه به تورم شاخص بهای 
كالا و خدمات مصرفی  و همچنین 
ارتباطات  و  ش��اخص حمل‌و‌نق��ل 
طی سال‌های 77 الی 90 نیز آورده 
شده‌اس��ت.  ای��ن نم��ودار بیان‌گر 

این واقعیت اس��ت كه ن��رخ تعرفه 
جابجایی ریلی مس��افر )نرخ مصوب 
ش��ورای اقتص��اد( در مقایس��ه با 
شاخص قیمت‌های كالا و خدمات و 
نیز شاخص قیمت‌های حمل‌و‌نقل 
از رش��د بس��یار كم‌تری برخوردار 
بوده است. نرخ تعرفه‌ نفر-كیلومتر 
مصوب شورای اقتصاد از سال 83 
تاكنون افزایشی نداشته است. علی 
رغم این كه در طی همین سال‌ها 
به دلیل افزایش تورم ش��اهد رشد 

چشم‌گیر هزینه‌ها بوده‌ایم.
در مرحله دوم فرآیند تعرفه‌گذاری 
در صنعت ریلی ایران كه دوره پس 
از ورود بخش خصوصی محس��وب 
می‌ش��ود، در ای��ن دوره قیمت‌ها 
در برخ��ی مس��یرها ب��ر اس��اس 
قیمت‌گذاری كارشناسی و تصویب 
مراج��ع دولت��ی با اس��تناد قانون 
 دسترسی آزاد تعیین می‌شد. لذا در 
ورود  ب��ا   85 و   84 س��ال‌های 
قطارهایی كه قیمت آنها بر اساس 
رقاب��ت ب��ا س��ایر قطاره��ا در یك 
مس��یر خ��اص تعیین می‌ش��دند، 

لیلا موسوی، كارشناس ارشد حمل‌و‌نقل ریلی

سعید خدمتلو، كارشناس ارشد حمل‌و‌نقل ریلی

برای افزایش كارآمدی سامانه قیمت 
گذاری و ادامه حیات بخش مسافری 
ریلی در مرحله  نخست می‌بایست بازار 
به سوی رقابتی شدن قیمت‌ها پیش 
‌برود تا تكلیفی بودن 
قیمت‌ها
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تعرف��ه كل قطاره��ای  میانگی��ن 
مس��افری افزایش یاف��ت. در این 
سال‌ها هرچند میانگین تعرفه كل 
نزدی��ك 25% افزایش پیدا كرد، اما 
با توجه ب��ه این‌كه عمده دلیل این 
جه��ش مرب��وط  ب��ه ورود ناوگان 
جدی��د بخ��ش خصوص��ی )اعم از 
بازسازی شده یا واگن جدید( بود، 
همچنان قطارهای با تعرفه دولتی 
ب��ا قیمت‌ه��ای پایی��ن، از بودجه 

بیت‌المال ارتزاق می‌‌کردند. 
با بررسی قیمت بلیت قطارهایی 
ك��ه در همه دوره‌ها وجود داش��ته 
مش��اهده می‌ش��ود، میانگین نرخ 
رشد تعرفه نفر كیلومتر این قطارها، 
از تورم هر سال پایین تر بوده است 
به غیر از سال 88 و همچنین سال 
91 كه رشد میانگین تعرفه از تورم 
بالاتر بوده اس��ت. در همان س��ال 
91 افزایش میانگین تعرفه تنها %8 
از ت��ورم عمومی بالاتر بوده اس��ت  
ام��ا تاثیر افزایش قیمت س��وخت 
ب��ر هزینه‌ه��ای مس��تقیم صنعت 
مس��افری ریلی، به تائی��د مراجع 

ذیص�الح 15% ب��وده اس��ت.  در 
مابقی سال‌ها كه س��ال‌های ورود  
قطارهای خصوصی به صنعت ریلی 
مس��افری اس��ت، همچنان شاهد 
رشد كم تعرفه نفر كیلومتر در طی 
این س��ال‌ها بوده‌ایم به صورتی كه 
در س��ال‌های 86 و 87 میانگی��ن 
رشد تعرفه ریلی مسافری بین 2 تا 
3 درصد بوده اس��ت. به طور كلی 
می‌ت��وان گفت در این 8س��ال )از 
83 تا 91( میانگین نرخ رشد تعرفه 
بخش مسافری ریلی از تورم اعلام 
شده از سوی بانك مركزی انحرافی 

نزدیك به 80% داشته است.
در ادامه فرآین��د ایجاد تغییرات 
در صنع��ت ریلی مس��افری، تغییر 
عم��ده دیگ��ری علاوه ب��ر افزایش 
قیمت حامل‌های انرژی در راستای 
یارانه‌ها  سیاست هدف‌مندس��ازی 
در این صحنه محقق شد،كه تمامی 
بخ��ش مس��افری ریلی ب��ه بخش 
خصوصی واگذار ش��د ك��ه بالطبع 
بخ��ش خصوصی زی��ان تحمیلی از 
س��وی حمل مس��افر را عهده دار 

نمی‌شد. 
لذا به نظر می‌رسد چرخه تغییر 
قیمت و افزای��ش هزینه در بخش 
ناكارآمد  ریلی چرخه‌ای  مس��افری 
بوده كه از یك س��و افزایش شدید 
هزینه‌ه��ا و از س��وی دیگر كاهش 
مس��افر به دلیل افزای��ش قیمت، 
منج��ر به تاثیر ك��م افزایش درآمد 
ناشی از افزایش قیمت بلیت شده 
اس��ت. لذا برای افزایش كارآمدی 
سامانه قیمت گذاری و ادامه حیات 
بخش مسافری ریلی اولا می‌بایست 
ب��ازار ب��ه س��وی رقابت��ی ش��دن 
 قیمت‌ها پیش برود تا تكلیفی بودن 
قیمت‌ه��ا و ثانیاً بخش مس��افری 
ریل��ی نیز ب��ا ایجاد سیاس��ت‌های 
برای مسافران  انگیزشی مناس��ب 
در ط��ی س��ال، به سم��ت افزایش 
 درآم��د حرك��ت كند. ب��ه منظور 
دست یابی به تجارب سایر كشورها 
در این مقوله، در ادامه به بررس��ی 
روش‌ه��ای تعرفه‌گذاری در س��ایر 

كشورها پرداخته می‌شود.

تجارب سایر كشورها
هن��د  مس��افری  راه‌آه��ن   در 
قیم��ت گ��ذاری بر مبن��ای فاصله 
اس��ت یعن��ی تابع��ی از فاصله كه 
برای انواع واگن‌ها متفاوت اس��ت 
كه كس��ر فاصله 200 كیلومتر، 200 
كیلومتر محاس��به می‌‌شود و برای 
قطارهای مختل��ف قیمت پایه‌های 
مختلف وج��ود دارد كه هزینه‌های 
اضاف��ی مانند ح��ق رزرو، پذیرایی، 
س��هم توس��عه حمل‌و‌نق��ل و .... 
ب��ه قیمت پای��ه افزوده می‌ش��ود. 
 راه‌آه��ن هند ب��رای قطارهای خود 
قیمت‌های پایه متفاوتی را در فصل 
اوج و خلوتی سفر ارائه می‌دهد. )9 
ماه اوج و 3ماه خلوت است(.در این 
كشور حتی برای اصناف، طبقات و 
ش��غل‌های مختلف نیز قیمت‌های 
متف��اوت و تخفیفات ب��ا روش‌های 

گوناگون ارایه می‌شود.
 1970 س��ال  ت��ا  اروپ��ا  در 
قیمت‌گ��ذاری بر عهده دولت‌ها بود 
و از آن به بعد قیمت گذاری قطارها 
به عهده بخش خصوصی قرار گرفت 
كه اس��اس آن محاسبه قیمت تمام 
شده به همراه در نظرگرفتن سودی 
به عنوان س��ود بالاس��ری بود. این 
قیم��ت توس��ط بخ��ش خصوصی 
پیشنهاد می‌‌شد. قطارهای حومه‌ای 
از ای��ن قاع��ده مس��تثنی بودند و 
قیمت آن‌ها توسط حاكمیت تعیین 
و ماب��ه التفاوت )زی��ان( به عنوان 
یاران��ه در اختی��ار بهره‌ب��ردار قرار 
می‌گرف��ت. در نتیج��ه اعمال این 
سیاس��ت قطارهای مسافت بلند با 
كم شدن مسافر قیمت‌های‌شان بالا 
 می‌رفت و متعاقب آن مسافر كاهش 
می‌یاف��ت و در اث��ر كاه��ش تعداد 
مس��افر به منظ��ور جب��ران زیان، 
‌قیمت‌ها افزایش می‌یافت. از س��ال 
2004 به بعد سیاست حداكثرسازی 
س��ود با توجه به بازار و بدون توجه 
به قیمت تمام ش��ده مورد نظر قرار 
گرفت كه این سیاس��ت بر سه پایه 

استوار بود:
قیم�ت پایه: این قیم��ت بر پایه 
هزینه‌های مستقیم محاسبه می‌شد 
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كه قیمت فروش بلیت از این مقدار 
كم‌تر نمی‌شد

زمان خرید: تعداد روزهای مانده 
تا حركت قطار

تعداد بلیت فروخته ش�ده: این 
سیاست، پایه قیمت‌گذاری بلیت بر 
اساس دانش مدیریت درآمد است. 
در ادامه به معرفی مختصر مدیریت 
درآم��د و كارب��رد آن در صنع��ت 

مسافری ریلی پرداخته می‌شود.

مدیریت در آمد 
فراین��د  درآم��د،  مدیری��ت 
تصمیم‌گیری در مورد پذیرش یا رد 
فروش كالای فاس��د شدنی )كالایی 
كه با گذشت زمان ارزش خود را از 
دست می‌دهد(، مانند بلیت هواپیما 
و قطار، به قیمت‌های مختلف است 
كه با به كارگیری فن مختلف قیمت 
گذاری و فروش ظرفیت، به كس��ب 
درآمد بیش‌ت��ر می‌انجامد.  تاكنون 
ای��ن فرایند در صنای��ع خدماتی به 
ویژه حمل ونقل مس��افر پیش��رفت 
چشم‌گیری داش��ته است. مدیریت 
درآم��د راهبردهای گوناگون قیمت 
گ��ذاری و برنامه ری��زی ظرفیت را 
طوری تركی��ب می‌كند كه تقاضا را 
مدیریت كرده و نحوه كس��ب درآمد 
بیش‌ت��ر را ب��ا تغییر درخواس��ت‌ها 

تشخیص دهد. 
ش��روع کار مدیری��ت درآم��د در 
س��امانه حمل‌و‌نقل��ی را در ابت��دا 
می‌ت��وان با تخفی��ف روی قیمت‌ها 
و تعرفه‌های موج��ود آغاز کرد و در 
ادامه ب��ا تاکید ب��ر عوامل مختلف 
تاثیرگذار بر تقاضا و تمایل مس��افر و 
با در آمیختن خدمات و گزینه‌های 
زمانی، آن را گسترش داد. در واقع 
اس��تفاده از مدیری��ت درآم��د برای 
بهین��ه ک��ردن عوام��ل مختلف در 
راستای بهترین روش کسب درآمد 

بیش‌تر از فروش بلیت است. 
مدیری��ت درآمد ب��رای اولین بار 
در س��ال 1990 در صنع��ت حم��ل 
ونق��ل ریل��ی و بخش مس��افری به 
کار گرفت��ه ش��د و از صنعت حمل 
ونق��ل هوایی به سم��ت حمل‌و‌نقل 

 ریلی س��وق یافت. ت��ا آن زمان در 
راه‌آهن‌های دنیا مبنای محاسبه قیمت 
فروش، بر اس��اس ش��یوه سنتی و به 
ازای مس��افت طی ش��ده بود. در این 
میان شرکت‌های حمل ونقل ریلی برای 
 جذب مسافر با الهام از مدیریت درآمد، 
س��امانه‌های ف��روش تخفی��ف دار را 
راه‌اندازی کردند. در آن دوره این سامانه 
به سرعت پیشرفت کرد و به ویژه كاربرد 
آن در قطارهای پرسرعت به یک رقیب 
برای حمل ونقل هوایی تبدیل شد. این 
سیاست به س��رعت در اروپا رشد پیدا 
کرد و با استقبال مسافران و همچنین 

مالكان مواجه شد.
کش��ورهای  اکث��ر  در  ام��روزه 
اروپایی مسافران حمل ونقل ریلی، 

برنامه‌ه��ای س��فر خود را ب��ه ویژه 
س��فرهای تفریح��ی را، بر اس��اس 
برنامه‌ه��ای تخفیفی حرکت قطارها 
تنظی��م می‌کنند ك��ه متعاقب آن 
کمتر تقاضایی بدون پاسخ می‌ماند. 
در ای��ن می��ان ش��رکت‌های حمل 
ونقلی ب��ا ارایه مدل‌ه��ای مدیریت 
درآمد، ب��دون هزینه درآمد خود را 
بالا می‌برند. شرکت‌های SNCF  و 
Eurostar  بیش از ده س��ال است 
که برای فروش بلیت قطارهای خود 

از این مدل‌ها استفاده می‌کنند.

جمع‌بندی و ارایه پیشنهاد 
وضعی��ت  مقال��ه  ای��ن  در 
ریل��ی  تعرفه‌گ��ذاری در صنع��ت 

مسافری ایران و برخی از كشورها 
بررسی شد. آن چه از تجارب سایر 
كش��ورها برمی‌آید این اس��ت كه 
شركت‌های ریلی مسافری در ایران 
برای ادامه حیات ناگزیر به حركت 
به س��وی كاه��ش فاصل��ه میان 
درآمده��ا و هزینه‌ه��ا و متعاق��ب 
آن س��ودده ک��ردن فعالیت بنگاه 
اقتصادی  خود هستند، كه لازمه 
این موضوع به كارگیری هم زمان 
مدل‌ه��ای نوین قیم��ت گذاری و 
فروش از یك سو و كاهش تكلیفی 
بودن و ع��دم انعط��اف قیمت‌ها 
از س��وی حاكمی��ت اس��ت. لذا 
منظور  ب��ه  ذی��ل  پیش��نهادهای 
حرك��ت این بازار ب��ه سمت تعادل 

ارایه می‌‌شود.
جه��ت دس��ت‌یابی ب��ه درآمد 
بیش‌ت��ر و اس��تفاده حداكث��ر از 
ظرفیت، قیمت گذاری بر اس��اس 
مدل‌های مبتنی بر بررس��ی بازار 

پیشنهاد می‌شود.
و  دول��ت  دخال��ت  كاه��ش 
نزدیك ش��دن ب��ه تع��ادل عرضه 
و تقاض��ا می‌توان��د نق��ش مهمی 
در اس��تفاده بهین��ه از ظرفیت و 
دست‌یابی به حداكثر سود از دیگر 

راهكارهاست.
از  بخ��ش خصوص��ی می‌تواند 
پیش‌بینی‌های حساس��یت  طریق 
تقاض��ا در ازای تغیی��ر قیم��ت و 
بررس��ی رفتار مش��تریان، به ارایه 
مدل‌های مدیریت‌ درآمد به منظور 

افزایش درآمد بپردازد.
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نمودار مقایسه نرخ تعرفه جابجایی مسافر با توجه به تورم شاخص بهای کالا، خدمات مصرفی،  حمل‌ونقل 
و ارتباطات طی سال‌های 77 الی 90

شاخص نرخ تعرفه  نرخ تعرفه با توجه به تورم شاخص حمل ونقل ارتباطات نرخ تعرفه با توجه به تورم شاخص بهای کالا و خدمات مصرفی
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براس�اس تفاهم‌نامه س�ه جانبه 
ش�رکت راه‌آهن جمهوری اسالمی 
ایران، ش�رکت س�هامی ذوب آهن 
اصفهان و دانشگاه علم و صنعت، 
 تولی�د ری�ل مل�ی در کش�ور آغاز 
می‌ش�ود. ای�ن تفاهم نام�ه تاکید 
دارد که ش�رکت سهامی ذوب آهن 
اصفه�ان ب�رای تولی�د ری�ل مورد 
 نیاز خط�وط ریلی س�رمایه گذاری 
می‌کن�د و متخصصان این ش�رکت 
ریل‌ه�ا را تولی�د و ش�رکت مل�ی 
راه‌آه�ن ای�ن ریل‌ه�ا را خری�داری 
می‌کن�د و نصب آن‌ه�ا را به‌عهده 
دارد. دانشگاه علم و صنعت ایران 
به عنوان ناظر ارش�د در این حوزه 

فعالیت‌های تحقیقاتی است.

به این ترتیب تولید 300 هزار تن 
ری��ل در برنامه‌ه��ای تولیدی ذوب 
آهن اصفهان قرار گرفته است. این 
ش��رکت در زمینه تولی��د ریل‌های 
U33 تجربه موفقیت آمیزی داشته، 
بر اس��اس این تفاهم‌نامه تولید ریل 
UIC60 در برنامه‌های تولیدی این 

شرکت قرار گرفته است. 
اصفه��ان  آه��ن  ذوب  ش��رکت 
امکانات تولید ش��مش فولاد را نیز 
در اختی��ار دارد. ب��رای تولید ریل، 
احداث کارگاه ن��ورد )ریخته گری( 
م��ورد نیاز اس��ت که م��کان آن در 
شرکت جانمایی و طراحی شده است 
و برای سرمایه گذاری در این کارگاه 
قرار اس��ت چند کشور وارد مناقصه 
شوند. ش��رکت ذوب آهن اصفهان 
قابلیت افزای��ش ظرفیت تولید ریل 
ت��ا 500 هزار تن را نی��ز دارد که در 
کاهش واردات آن بس��یار تاثیرگذار 

خواهد بود.
ایران س��الانه دس��ت ک��م 250 
 ه��زار ت��ن ری��ل نی��از دارد ک��ه با 
راه اندازی خط نورد جدید در ذوب 
آهن اصفهان تا حدودی نیاز کشور 

مرتفع می‌ش��ود.  به گفته اردش��یر 
ش��رکت  مدیرعامل  س��عدمحمدی 
ذوب آه��ن اصفه��ان این ش��رکت 
از س��ال 92 آم��اده تولی��د ریل در 
کشور اس��ت و این تفاهم نامه مانع 
 خ��روج مقادیر زیادی ارز از کش��ور 
می‌ش��ود. س��عدمحمدی، کیفیت 
محصولات فولادی شرکت ذوب آهن 
اس��تانداردهای  مطابق  را  اصفهان 
مش��خص جهان��ی عن��وان ک��رد و 
گف��ت که این ش��رکت قص��د دارد 
ب��رای حضور پیدا ک��ردن در عرصه 
تولید آهن اس��فنجی، شرکت فولاد 
چهارمحال و بختیاری را در اختیار 
بگیرد. ظرفیت تولید شرکت فولاد 

چهارمحال و بختیاری یک میلیون 
تن است که در این صورت شرایط 
ب��رای ارتقای س��هم تولی��د فولاد 
کشور فراهم می‌ش��ود. مدیرعامل 
ش��رکت ذوب آهن اصفهان تاکید 
دارد ک��ه با توجه ب��ه ظرفیت‌های 
موجود تولید فولاد در کش��ور، نیاز 
تولید ذغال س��نگ تا چه��ار برابر 

افزایش می‌یابد. 
وزیر صنعت، معدن و تجارت نیز 
تاکید دارد که این وزارت‌خانه آماده 
حمای��ت از بخ��ش خصوصی برای 
تولید تجهیزات ریلی است، مهدی 
غضنفری یادآور شد که برای تولیدی 
پویا نیازمند سامانه لجستیکی قوی 

هس��تیم و برای این منظ��ور باید 
به دنبال آمایش تجاری باش��یم که 
یک��ی از ارکان مهم آمایش تجاری، 
توس��عه حمل‌و‌نق��ل ریلی اس��ت. 
غضنفری از آمادگی این وزارت‌خانه 
به تخصیص ارز به س��رمایه‌گذاران 
بخش خصوصی در حوزه ریلی خبر 
داد و افزود برای سرمایه در گردش 
نیز تس��هیلات ریالی از محل منابع 
10 درص��د صن��دوق توس��عه ملی 
اختصاص می‌دهد تا تجهیزات ریلی 
تقویت شده و به یکی از حوزه‌های 

صادرات کشور تبدیل شود.
وی با اش��اره به زیرساخت‌های 
حمل‌و‌نقل در کشور گفت: اگر این 
مجموع��ه بتواند به لحاظ توس��عه 
زیرس��اخت‌ها، قوانین و مقررات و 
ایجاد شبکه حمل‌و‌نقل ترکیبی کار 
را به مقصد برساند، حوزه تولید به 

آرامی رونق می‌گیرد.
غضنفری همچنین افزود: ایران 
در ش��اخص عملک��رد لجس��تیک 
در حال��ی که در س��ال 2007 رتبه 
کش��ور   150 بی��ن  در  کش��ورمان 
جهان، 78 بود، اما متاس��فانه در 

سال 2012 به 112 کاهش یافت.
وزی��ر صنعت، مع��دن و تجارت 
س��پس با تاکید بر ضرورت افزایش 
س��هم بخش ریلی در حمل‌و‌نقل، 
گف��ت: برخی زیرش��اخص‌ها به ما 
انگیزه می‌ده��د که برخی تغییرات 
در حمل‌و‌نقل کالا ص��ورت گیرد، 
ب��ه عنوان مث��ال ترکی��ب کالا در 
س��ال 87 ، 78 درصد حمل‌و‌نقل 
ج��اده‌ای، پنج درص��د ریلی و 17 
درصد دریایی و اندکی هوایی بوده 
که این نسبت‌ها قابل قبول نیست، 
در حالی ک��ه در دنیا این درصدها 
بهتر است. ش��رکت‌های اول دنیا 
در ای��ن بخش ت��ا 30 میلیارد دلار 
در سال گذشته فروش داشته اند، 
ایران هم یک��ی از وارد کنندگان و 
صادرکنندگان تجهیزات ریلی است.
در چشم انداز توسعه 1394، سهم 
ریل��ی از کل حمل‌و‌نقل 30 درصد 
برنامه ریزی ش��ده و در حال حاضر 

این سهم کم‌تر از 10 درصد است.

در یک تفاهم نامه سه جانبه تاکید شد:
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سند چش�م‌انداز 1404 و اهداف 
محق�ق نش�ده آن ب�ه اف�ق دور از 
دس�ترس و ناپیدایی تبدیل ش�ده 
است. بخش ریلی  با مزایای بی‌مثال 
و ناتمام�ش، تنه�ا 4 درصد س�هم 
جابه‌جایی مس�افر و 8 درصد سهم 
جابه‌جایی بار در کش�ور را به دوش 
می‌کشد. هرچند انتظار می‌رفت که 
حضور بخ�ش خصوصی در صنعت 
حمل‌و‌نقل ریلی بتواند زمینه س�از 
توسعه و رونق در این صنعت شود، 
اما خصوصی‌س�ازی راه‌آهن سبک 
و س�یاق خاص خودش را دارد و با 
واگذاری مالکیت واگن‌ها، مدیریت 
دولتی همچن�ان حکم‌فرما و غالب 
اس�ت و پس از گذش�ت 15 س�ال 
از تولد خصوصی‌س�ازی در صنعت 
حمل‌و‌نق�ل ریلی،  بخش خصوصی 
در صورت عدم حمایت و هماهنگی 
بخ�ش دولت�ی ب�ه ورشکس�تگی 
خواهد رسید.  چند تن از نمایندگان 
مجلس شورای اسلامی در گفت‌و‌گو 
با خبرنگار م�ا، ضمن بیان موانع و 
مش�کلات بخش خصوص�ی فعال 
در صنعت حمل‌و‌نق�ل ریلی، توجه 
به حمل‌و‌نقل ریلی در بودجه س�ال  

1392 را ضروری اعلام کردند.

تسهیلات دست نیافتنی
مه��رداد لاهوت��ی، س��خن‌گوی 
کمیس��یون عمران مجلس شورای 
اس�المی با اعلام ای��ن مطلب که 
صنعت حمل‌و‌نق��ل ریلی از اهداف 
تعیین شده قانونی بسیار جا مانده 
اس��ت، گف��ت: براس��اس اهداف 
سند چش��م‌انداز باید سالانه  1000 
کیلومتر ریل س��اخته ش��ود که با 
این منابع محدود امکان تحقق این 

هدف وجود ندارد.
لاهوتی عدم ارائه وام‌های ارزان 
بانکی را مشکل عمده شرکت‌های 
خصوص��ی فع��ال در بخ��ش ریلی 
بیان کرد و گفت: زمانی می‌توانیم 
به اهداف س��ند چشم‌انداز نزدیک 
شویم که به بخش خصوصی میدان 
فعالیت بدهیم و ب��ه آن‌ها اعتماد 
کنیم. توس��عه همه جانبه صنعت 

حمل‌و‌نقل ریلی بدون وجود بخش 
خصوصی امکان‌پذیر نیس��ت، باید 
شرایط مناسب استفاده از صندوق 
توس��عه ملی برای بخش خصوصی 
فراهم ش��ود و با توج��ه به این که 
اکنون مشکلات دریافت تسهیلات 
بانک��ی بزرگ‌تری��ن مان��ع بخ��ش 
تمهیداتی  بای��د  اس��ت،  خصوصی 
اندیش��ید که بخ��ش خصوصی به 
گی��ر‌و‌دار نظام��ی بانک��ی گرفت��ار 

نشود.
س��خن‌گوی کمیس��یون عمران 
مجلس خطاب به بخش خصوصی 
فعال در صنع��ت حمل‌و‌نقل ریلی 
آمادگی  گفت: کمیس��یون عمران 
خ��ود را برای بررس��ی موانع نظام 
بانکی جهت دریافت وام و تسهیلات 
اع�الم می‌کن��د. همه ت�الش ما 
این اس��ت که صنع��ت حمل‌و‌نقل 
ریل��ی در منطقه حرفی برای گفتن 

داشته باشد و با توجه به موقعیت 
گذری  کش��ورحمل‌و‌نقل  راهبردی 
رش��د پیدا کند و با تدبیر و درایت 
بخش خصوص��ی کیفیت و کمیت 
ناوگان ریل��ی افزایش یابد،  اگرچه 
در این مس��یر بخ��ش خصوصی با 
موانع و مش��کلاتی روبرو اس��ت،  
ام��ا نماین��دگان مجل��س در ارائه 
امکانات و تسهیلات به بخش ریلی 
متفق‌القول و هم س��خن هستند و 
در بحث تصویب بودجه سال 92 ، 
مشکلات بخش حمل‌و‌نقل ریلی را 

در نظر خواهند داشت.
وی عملک��رد دول��ت در صنعت 
حمل‌و‌نق��ل ریل��ی را نس��بت ب��ه 
سال‌های گذشته مثبت ارزیابی کرد 
و گفت: در حال حاضر دولت بیش 
از 4 ه��زار کیلومتر خطوط ریلی در 
دست س��اخت دارد و هرچند اکثر 
خطوط ریلی کشور تک‌خطه هستند 
و از این رو مش��کلاتی برای عبور و 
م��رور قطار‌ها ایجاد می‌ش��ود، اما 
باید توجه داشت که استان‌هایی که 
هنوز به شبکه ریلی وصل نشده‌اند، 
در اولویت هستند. مهرداد لاهوتی 
خواس��تار نظارت بیش‌تر در بحث 
فروش بلیت‌های قطار شد و گفت: 
در دوران اوج س��فر و زمان��ی ک��ه 
تعادل بازار عرض��ه و تقاضا به هم 
می‌خ��ورد، باید ب��ا  نظارت جریان 
ام��ور را به سم��ت بهره‌ب��رداری از 
ظرفیت‌های موج��ود هدایت کرد. 
سهم حمل‌و‌نقل ریلی در جابه‌جایی 
مسافر در کشور بسیار پایین است، 
باید با افزایش و نوس��ازی  ناوگان  
و همچنین ارائه خدمات مناس��ب 
به مس��افران انگیزه س��فر ریلی را 

افزایش داد.
 

 بازار سیاه بلیت قطار
ن��ادر فریدونی، نماینده فیروزآباد 
ف��ارس و عضو کمیس��یون انرژی 
مجلس ش��ورای اس�المی، ضمن 
اعلام عدم رضایت مردمی از سامانه 
اینترنتی پیش فروش بلیت‌های قطار 
گفت: مسوولان حمل‌و‌نقل و وزارت 
راه و شهرسازی باید تمهیدات لازم 

گفت‌و‌گو با نمایندگان مجلس شورای اسلامی

مینا خلیلی
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را بیاندیشند تا سفرهای سیاحتی 
و زیارتی و تفریحی در روزهای اوج 
روان باشد. در این زمانی که مردم 
دچار فشار اقتصادی هستند، دیگر 
نباید درگیر مس��ائلی چون کمبود 
و نبود بلیت قطار باش��ند. با توجه 
به این ک��ه در ماه‌های اخیر قیمت 
بلیت هواپیما افزایش داشته است، 
استقبال مسافران از سفر‌های ریلی 
افزایش یافته که باید با برنامه‌ریزی 
و نظارت بس��اط بازار سیاه فروش 

بلیت را برچید. 
فریدونی بخ��ش خصوصی ریلی 
را دل‌س��وزان این صنعت خواند و 
گف��ت: بخش خصوص��ی فعال در 
ریل��ی می‌تواند  صنعت حمل‌و‌نقل 
مشکلات خود را به صورت مکتوب 
به کمیس��یون عمران ارائه دهد تا 
از طریق مراج��ع قانونی برای رفع 
این موانع و مشکلات اقدام شود و 
قانون اجرایی ایجاد ش��ود.  وی در 
ادامه گفت: پارس��ال »سال تولید 
مل��ی و حمای��ت از کار و س��رمایه 
ایرانی«  بود، اما چقدر مس��وولان 
دولت��ی از بخش خصوصی  صنعت 
حمل‌و‌نقل ریلی حمایت کرده اند؟! 
اکنون س��رمایه‌گذاری که وارد این 
صنعت می‌ش��ود حق اظه��ار نظر 
 درباره سرمایه خویش را نیز ندارد.

راه‌آه��ن جمهوری اس�المی ایران 
بای��د در جلس��ات برنامه‌ری��زی و 
تصمیم‌گیری از نظ��رات نمایندگان 
بخش خصوصی استفاده کند، تا با 
هماهنگی و هم فکری بخش دولتی 
و خصوصی  انگیزه س��رمایه‌گذاری 
در صنعت حمل‌و‌نقل ریلی  افزایش 

یابد.
محم��د دهقان، عض��و هیئت 
رئیسه مجلس ش��واری اسلامی، 
ب��ا بی��ان مزیت‌ه��ای حمل‌و‌نقل 
ریل��ی نس��بت ب��ه دیگر ش��قوق 
حمل‌و‌نقل گفت: حمل‌و‌نقل ریلی 
طی س��ال‌ها از نگاه‌ها دور افتاده 
اس��ت، حمل‌و‌نقل ریل��ی مزایایی 
دارد که نمی‌توان به آس��انی از آن 
چشم‌پوش��ی کرد. تلفات جاده‌ای  
کشور سالانه 20 هزار نفر است، اگر 
در خانواده‌ای یک نفر در تصادفات 
جاده‌ای کشته شود، از هم می‌پاشد 
و آسیب‌های جدی به جامعه وارد 
می‌شود. سرمایه‌گذاری در صنعت 
حمل‌و‌نق��ل ریلی س��رمایه‌گذاری 

برای سلامت مردم است. 
دهقان ضمن اش��اره به برنامه 
چه��ارم و پنجم توس��عه کش��ور 
گف��ت: نمایندگان بای��د در بودجه 
عقب‌ماندگ��ی  عل��ل  س��ال92 
صنعت حمل‌و‌نقل ریلی از اهداف 

برنامه‌های توسعه و سند چشم‌انداز 
را مد نظر داش��ته باشند. تکمیل 
روند خصوصی‌سازی تا پایان برنامه 
پنجم توسعه در دستور کار است. 
باید 25 هزار کیلومتر خطوط ریلی 
در کشور ساخته شود. ارائه بودجه 
به صنع��ت حمل‌و‌نقل ریلی توجه 
به س�المت و ایمنی مردم اس��ت 
و باید برای دولت بس��یار اهمیت 

داشته باشد. 
محمد دهق��ان گفت: در متن 
قان��ون بودج��ه س��ال 91  و در 
راستای اجرای سیاست‌های اصل 
44 قان��ون اساس��ی آمده اس��ت  
که از مح��ل واگذاری ی��ا فروش 
سهام، سهم‌الشركه و سایر اموال 
و دارایی‌ها و حقوق مالی ش��ركت 
راه‌آهن جمهوری اسلامی ایران بابت 
بازپرداخت  و  بازسازی س��اختاری 
بخش��ی از بدهی‌های معوقه ناشی 
از واگ��ذاری انجام‌ش��ده و اج��رای 
طرح‌های بازسازی و بهسازی خط 

و ناوگان اقدام  شود.
مجلس  رئیس��ه  هیئ��ت  عضو 
درباره بودجه سه دوازدهم، گفت: 
لایح��ه بودجه س��ال 1392 نهم 
اسفند ماه در نبود رئیس جمهور و 
رئیس مجلس شورای اسلامی  به 
مجلس تقدیم شد. از زمان تکثیر 

و توزی��ع بودجه، نمایندگان 10 روز 
مهلت داش��تند تا پیش��نهادهای 
خود را ارائه دهند و لایحه بودجه 
حدود دو هفته در کمیسیون‌های 

تخصصی  نیز بررسی شد.

روند خصوصی‌سازی 
در راه‌آهن کند است

عوض حیدرپور نماینده شهرضا 
کمیس��یون  غیردائ��م  عض��و  و 
اصل نود قانون اساس��ی، منتقد 
رون��د  کن��د خصوصی‌س��ازی در 
ایران  اس�المی  راه‌آهن جمهوری 
اس��ت، وی ارائه بودجه مناس��ب 
ب��ه صنع��ت حمل‌و‌نق��ل ریلی را 
وگس��ترش خطوط  توسعه  لازمه 
و همچنین نوس��ازی ناوگان ریلی 
خواند و گفت: حرکت لاک‌پشتی 
خصوصی‌سازی در راه‌آهن، سبب 
برخی س��وء تعبیرها شده است، 
مبنی براین که که خصوصی‌سازی 
در راه‌آهن جدی نیست و تنها در 
فروش ناوگان خلاصه می‌ش��ود، 
اما حقیقت امر این است بر مبنای 
اص��ل 44 قانون اساس��ی بخش 
غیر‌دولتی می تواند در بخش زیربنا 
و خطوط س��رمایه‌گذاری داش��ته 
باش��د و در قان��ون بودجه س��ال 
گذش��ته پیش‌بینی‌ها و مصوباتی 
داش��ته‌ایم  که راه را برای پیشبرد 
هموار  راه‌آهن  در  خصوصی‌سازی 
می‌کرد، اما این که قوانین موجود 
تا چه حد و تا کجا اجرا می‌شوند، 
مرتبط به بخش اجراییات دولتی 
اس��ت و جای تحقی��ق و تفحص 
دارد. وزارت راه و شهرس��ازی و 
هستند  موظف  بانک‌ها  مجموعه 
ک��ه همراهی و همکاری لازم را با 

بخش خصوصی داشته باشند. 
حمل‌و‌نقل  توس��عه  حیدرپ��ور 
ریل��ی را  در گروی تصویب بودجه 
مناسب خواند و گفت:  نمایندگان 
مجل��س ن��گاه وی��ژه ب��ه صنعت 
حمل‌و‌نق��ل ریل��ی دارن��د و  باید 
شرایط ارائه منابع مالی لازم برای 
توسعه پایدار در این صنعت فراهم 

شود.

دهقان:در تصادفات جاده ای 
خانواده‌ها از هم می‌پاشند. 

سرمایه‌گذاری در صنعت 
حمل‌و‌نقل ریلی سرمایه‌گذاری 

برای سلامت مردم است

فریدونی:‌ فعالان بخش 
خصوصی ریلی از دل‌سوزان 

این صنعت هستند و آن‌ها می 
توانند مشکلات خود را به صورت 
مکتوب به کمیسیون عمران ارائه 
دهد تا از مراجع قانونی برای رفع 

معضلات اقدام شود

لاهوتی:همه تلاش ما این است 
که صنعت حمل‌و‌نقل ریلی در 

منطقه حرفی برای گفتن داشته 
باشد و با توجه به موقعیت 

راهبردی کشورحمل‌و‌نقل گذری 
رشد پیدا کند 
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ظرفیت ناوگان سمند ریل را بیان 
کنید؟

س��ه  دارای  ش��رکت سمندری��ل 
ن��وع واگن ملكی اس��ت، تعداد 300 
دس��تگاه واگن‌های لبه کوتاه، تعداد 
270 دستگاه واگن مسطح که یکصد 
دستگاه از آن‌ها واگن‌های 26 متری 
چهار محوره است که جزو واگن‌های 
راهبردی حمل‌و‌نقل ریلی محس��وب 
می‌شود و 180 دستگاه نیز واگن‌های 
دو محوره مس��طح داریم که یكصد 
دستگاه از واگن‌های مذكور را جدیداً 
از ش��رکت واگ��ن پ��ارس خریداری 
کرده‌ایم. علاوه بر این واگن‌ها، تعداد 
150 دس��تگاه  هم واگن مسقف در 
اختیار داریم که حم��ل خودرو را با 
ای��ن واگن‌ها انج��ام می‌دهی��م. در 
مجموع 724 دس��تگاه واگن ملکی 
تح��ت اختی��ار داریم و ح��دود 200 
دستگاه واگن 18 متری لبه كوتاه هم 

راه‌آهن جمهوری اسلامی ایران باید 
به ما تحویل بدهد. البته این واگن‌ها 
را طی مزایده‌ای در س��ال 86 برنده 
ش��ده‌ایم که در ح��ال حاضر پی‌گیر 

تحویل واگن‌های مذكور هستیم.

چرا راه‌آه�ن جمهوری اسالمی 
ای�ران واگن‌هایی را ک�ه طی مزایده 
برن�ده ش�ده‌اید ب�ه ش�ما تحوی�ل 

نمی‌‌دهد؟
در س��ال 86 طی مزای��ده‌ای که 
راه‌آهن برگزار کرد ش��رکت سمندریل 
برنده مزای��ده واگن‌های به اصطلاح 
246 هزاری لبه کوتاه 18 متری شد. 
با راه‌آهن تواف��ق کرده بودیم که 25 
درصد از پیش پرداخ��ت را پرداخت 
کنی��م و در ازای آن راه‌آه��ن موظف 
بود واگن‌ها را تحویل دهد. در نهایت 
الباق��ی مبلغ طی تس��هیلات ارزان 
قیمت می‌بایس��ت طبق ق��رارداد از 

طری��ق بانک‌های عامل ک��ه راه‌آهن 
معرفی می‌کند پرداخت شود با توجه 
به عدم تحقق اخذ تس��هیلات مذكور 
در حال حاضر پی‌گی��ر حل موضوع 
و تحوی��ل الباق��ی واگن‌های موضوع 

مزایده هستیم.

مشتریان سمند ریل را بیش‌تر چه 
کسانی تشکیل می‌دهند؟

نزدی��ک  ب��ه 70 درص��د فعالیت 
سمندریل به ایران خودرو و شرکت‌های 
اقم��اری آن اختص��اص دارد مانند 
ایران خودرو دیزل، ساپکو، ایساکو، 
ایران خ��ودروی خراس��ان و تبریز و 
س��ایر جایگاه‌های ش��ركت که برای 
همه آن‌ه��ا در زمینه‌ه��ای مختلف 
مث��ل حمل محص��ول، قطعه، بدنه 
و ... خدمات ریل��ی ارائه می‌دهیم. 
همچنی��ن در کن��ار ای��ران خودرو 
ش��رکت‌های آمیکو، مپنا، ماموت و 

شركت بیكران قشم هم جزو مشتریان 
اصلی ما هستند. به تازگی با شرکت 
سدید هم برای پروژه ملی حمل لوله 
گاز از بندر ماهش��هر به ترکمنستان 
قرارداد منعق��د کرده‌ایم که حدود 5 
هزار قطعه لوله را در مرحله‌ی اول آن 
حم��ل خواهیم كرد. کل این قرارداد 
حدود 15 هزار ش��اخه لوله است که 
امیدواریم طی یک‌سال آن را منتقل 
کنیم. این لوله‌ه��ا را تا داخل خاک 
ترکمنس��تان حمل خواهیم كرد و از 
مرز س��رخس تا عشق آباد به صورت 
زمینی ارسال خواهد شد. در مجموع 
حدود 80 ش��رکت هستند که حمل 
بار آن‌ها توس��ط سمندری��ل صورت 

می‌گیرد. 
در س��ال‌های اخیر به حوزه حمل 
مواد معدنی هم وارد شدیم که شاید 
جزو اولین ش��رکت‌های حمل‌و‌نقل 
ریلی باش��یم ک��ه از خ��واف به بندر 
عباس و از زنجان به بندرعباس سنگ 
آه��ن را به‌ص��ورت كانتینری حمل 
کردیم. بسیاری از شرکت‌ها هستند 
که تاکنون با ریل حمل بار نداش��ته 
ان��د که م��ا آن‌ه��ا را وارد این حوزه 
می‌کنی��م و وقت��ی مزیت‌های حمل 
ریلی را می‌بینند مش��تری دائم این 
نوع حمل می‌شوند. تصور کنید تعداد 
بسیار زیادی کامیون در جاده حمل 
بار انجام می‌دهند كه علاوه بر مرگ 
و میر ناشی از تصادفات، هزینه‌های 
س��نگین و ترافیکی ک��ه در پی دارد 
هزینه سوخت را هم افزایش می‌دهد 
كه به‌ج��ای آن حمل ب��ا ریل دارای 
مزیت‌های بالایی است لذا همواره در 
این فکر هستیم که این نوع حمل را 
گسترش دهیم. در کشور ما نزدیک 
به 15 هزار کیلومتر ریل وجود دارد و 
قرار است با توجه به سند چشم‌انداز 
20 س��اله به 25 ه��زار کیلومتر ریل 
دس��ت یابیم. خطوط خوب ریلی در 
کش��ور وجود دارد اما متأس��فانه به 
گفته کارشناسان در جایی از ظرفیت 
30 درصدی ریل 70 درصد اس��تفاده 
می‌ش��ود و در جایی ک��ه 70 درصد 
ظرفیت ریلی وج��ود دارد 30 درصد 
هم استفاده نمی‌شود. خطوطی داریم 

 شرکت سمندریل با حمل 25 هزار دستگاه خودرو حدنصاب تازه‌ای را
 در حمل‌ونقل ریلی برجای گذاشت

شرکت سمندریل با دراختیار داشتن تعداد 714 دستگاه انواع واگن‌های باری ملکی از شرکت‌هایی در حوزه حمل‌ونقل 
ریلی کشور است که علاوه بر حمل محصولات گروه صنعتی ایران‌خودرو، محمولات بیش از 80 شرکت از جمله مپنا، آمیکو، 
ماموت و سدید را برعهده دارد. سمندریل طی سال گذشته موفق شد حدود 5 هزار شاخه لوله تولیدی شرکت سدید را از 
طریق ریل کشور ترکمنستان منتقل کند و با حمل تعداد 25 هزار دستگاه خودرو از تولیدات ایران‌خودرو حدنصاب تازه‌ای را 
در حمل‌ونقل ریلی از خود برجای بگذارد. حسین محمدی مدیرعامل شرکت سمندریل، در گفت‌وگو با خبرنگار ما ضمن بیان 

فعالیت‌های این شرکت، مشکلات و چالش‌های موجود در صنعت ریلی کشور را تشریح کرده است.
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که در هفته فقط یک واگن مسافری 
در آن حرکت می‌کند.

عملکرد سمند ریل طی سال‌های 
اخیر چگونه بوده است؟

خوش��بختانه سعی ما بر این بوده 
است که ماهیت ریلی شرکت را حفظ 
كنیم چون ای��ران خودرو در کنار ما 
ش��رکت‌های جاده‌ای ه��م دارد لذا 
سعی کرده‌ایم با تخصص ریلی فعالیت 
کنیم البته جسته و گریخته کارهای 
ترکیبی هم انجام می‌دهیم ولی تمرکز 
کار ما بر روی فعالیت‌های ریلی است. 
خوش‌بختانه هر س��ال ه��م در این 
زمینه با رش��د مثبت روبرو بوده‌ایم، 
هر س��ال ظرفیت ناوگان را افزایش 
داده‌ایم و در عملکرد حمل بار هم با 
رشد مواجه بوده‌ایم. در سال گذشته 
با توجه ب��ه رکود اقتص��ادی که در 
کش��ور وجود داشت عملکرد شركت 
را مثبت نگه داش��تیم. س��الانه 25 
ال��ی 30 هزار کانتینر حمل می‌کنیم 
و ح��دود یکصد ه��زار تن هم کالای 
کارگو حمل می‌کنیم. حمل محصول 
) خودرو ( نی��ز با وجود این‌كه زمان 
حمل ریل��ی كمی بیش‌ت��ر از حمل 
جاده‌ای اس��ت با همكاری خوبی كه 
معاونت فروش ایران خودرو و شركت 
ایس��یكو به عن��وان متولیان حمل 
محصولات ایران خودرو با ما داشتند 
موفقیت‌ه��ای خوبی به‌دس��ت آمد 
كه ماحص��ل آن توجه ویژه به حمل 
محصولات شركت توس��ط ریل بود 
مضافاً با توجه به این‌كه  نگاه مدیران 
ارشد ایران خودرو به‌ویژه مدیر عامل 
محترم گروه آقای مهندس نجم‌الدین 
ب��ه صنع��ت حمل‌و‌نقل ریل��ی نگاه 
بس��یار مثبتی است و همواره از این 
ن��وع حمل‌و‌نقل حمای��ت کرده‌اند و 
در ح��ال حاضر هم مدیران هلدینگ 
ما معتقد هس��تند اولویت اصلی به 
حم��ل ریلی اختصاص داده ش��ود و 
اگر ظرفیت مازادی وجود داش��ت از 
طریق جاده حمل شود. با این تفکر 
در سال 1388 حدود 8 هزار دستگاه 
خودرو ب��ه نمایندگی‌ها حمل کردیم 
سپس س��ال بعد 13 هزار دستگاه و 

س��ال 90 حدود 18 هزار دس��تگاه و 
در س��ال 91 حدود 25 هزار دستگاه 
خودرو را حم��ل داخل کردیم که در 
کش��ور حدنصاب محسوب می‌شود. 
امس��ال برای حمل ریلی محصولات 
ایران خودرو ح��دود 60 الی 70 هزار 
دستگاه خودرو برنامه‌ریزی کرده‌ایم. 
یعن��ی حدود 10 تا 15 درصد از تولید 
ایران خ��ودرو را از طریق ریل حمل 
کنیم كه با توجه به مزیت‌های حمل 
ریلی مثل ایمنی بالا، سوخت كم‌تر، 
قیمت مناسب و ظرفیت بالای حمل 
و كاه��ش ترافیك وس��ائط نقلیه در 
س��طح ش��ركت موفقیت محسوب 

می‌شود.

ب�ا توج�ه ب�ه عملکردی ک�ه به 
آن اش�اره کردید آی�ا برنامه‌ای برای 

افزایش ناوگان دارید؟
طی قراردادی ک��ه با واگن پارس 
منعقد کردیم، یکصد دستگاه واگن 
دو مح��وره از این ش��رکت خریداری 
کردی��م ك��ه ش��ركت واگ��ن پارس 
واگن‌ه��ای مذكور را به موقع و طبق 
ج��دول زمان‌بندی به ما تحویل داد. 
ما برخلاف برخی‌ها به صنعت داخلی 
اعتماد کردیم و این صد دستگاه را از 
طریق تولید كننده داخلی به ناوگان 
خودمان اضافه کردیم. باید تأکید کنم 

واگن‌های دو محوره دارای مزیت‌های 
فراوانی است زیرا فشار محوری بالا، 
تعرفه كم‌تر و هزینه تعمیرات پایینی 
دارد و دارای  فناوری ساده‌ای است 
اما در عین حال خیلی کاربرد خوبی 
دارد. با توجه به مزیت‌های مذكور و 
تجربه حاصل شده در زمینه واگن‌های 
مذك��ور در اوایل س��ال 91 هم طی 
قراردادی مجدداً یکصد دستگاه دیگر 
ه��م از همین واگن‌ها را با ش��رکت 
واگن پارس سفارش‌گذاری كردیم که 
طی دو هفته گذشته 10 دستگاه آن 

را تحویل گرفتیم. 

آیا با افزایش ای�ن تعداد واگن به 
ن�اوگان سمندری�ل ظرفی�ت بار هم 

وجود دارد؟
اعتقاد ما این اس��ت كه حتی در 
ش��رایط رکود هم کش��ور ب��ه اندازه 
سمندری��ل ب��ار دارد و این بس��تگی 
ب��ه توان‌من��دی م��ا دارد. ما طبق 
شعار س��ال‌های گذشته مقام معظم 
رهب��ری، ت�الش مضاع��ف و همت 
مضاعف را س��رلوحه خود قرار دادیم 
همین طور در خصوص خرید واگن از 
منابع داخلی اقدامات ما در راستای 
تحقق ش��عار حمایت از کار و سرمایه 
ایرانی بوده است. باید اشاره کنم که 
این واگن‌ه��ا کیفیت خوبی هم دارد 
و عیب کوچکی در آن‌ها موجود بود 
که واگن پارس با جرأت فراخوان داد 
و با هزینه‌های خودشان این عیب را 
برطرف کرد. بنابر این معتقد هستیم 
ک��ه به هر میزان ظرفیت خودمان را 
افزایش دهیم، كار وجود دارد. رویکرد 
ما اینست که ناوگان خود را نوسازی 
کنیم و در این راستا تعداد زیادی از 
واگن‌ه��ای لبه كوتاه را با نصب قفل 
كانتینر به واگن‌های مس��طح تبدیل 
كردیم ت��ا از آن‌ها بص��ورت بهینه‌تر 
استفاده ش��ود. پروژه دیگر ما خرید 
تع��داد 200 دس��تگاه واگ��ن حمل 
خودرو است چون نگاه شرکت ایران 
خودرو اینست که حمل محصولات 
خ��ود را به سمت حمل ریلی س��وق 
ده��د. ایران خودرو بنا دارد در آینده 
پارکینگ منطقه‌ای در کش��ور ایجاد 

کن��د و تمرکز فروش در ته��ران را به 
اس��تان‌های دیگر انتقال دهد که در 
این پارکینگ‌ه��ای منطقه‌ای الویت 
با حمل ریلی خواهد بود. همچنین 
در بحث واگن‌های مس��قف چادری 
با شرکت‌های واگن پارس مذاکراتی 
انجام داده‌ایم. همان‌طور که می‌دانید 
ما در کشور واگن‌های مسقف چادری 
نداری��م و غالب��اً ای��ن ن��وع واگن‌ها 
بیش‌ت��ر متعلق به ترکیه اس��ت. در 
مرحل��ه‌ی اول مقرر ش��ده که تعداد 
50 دس��تگاه واگن مسقف چادری از 
ش��رکت واگن پارس خریداری کنیم 
که بتوانی��م با این واگن‌ها قطعات و 
بدنه‌های ش��رکت ایران خودرو را در 
داخل کشور حمل کنیم چرا که ایران 
خودرو حجم بزرگی از قطعات خودرو 
دارد که به جایگاه‌های این شرکت در 
نقاط مختلف کش��ور حمل می‌شود 
لذا نیاز اس��ت كه واگن‌های مسقف 
برای حمل مذكور داش��ته باشیم  با 
تدوی��ن برنامه‌ای 5 س��اله علاوه بر 
حمل بار، حمل مسافر و حتی خرید 
لکوموتیو را نیز در برنامه بلند مدت 

خود مدنظر قرار داده‌ایم.

مش�کلات پی�ش روی این بخش 
به‌ویژه در سیاست‌های اعمال شده 
از س�وی راه‌آه�ن وج�ود دارد چ�ه 
راهکارهایی برای رفع این مشکلات 

دارید؟
ایران  راه‌آهن جمهوری اس�المی 
هن��وز بافت س��نتی خ��ود را حفظ 
 کرده و نگاه مشتری مدارانه از سوی 
راه‌آه��ن نمی‌بینی��م. البت��ه راه‌آهن 
مدیران خوب��ی دارد ام��ا من کلان 
موض��وع را می‌گوی��م. تعام��ل ما با 
مدیران میانی راه‌آهن مطلوب است 
ام��ا فرآیند راه‌آهن طوری اس��ت كه 
به ش��رکت‌های خصوص��ی نگاه بالا 
به پایین و ن��گاه حاکمیتی و ارباب، 
رعیتی دارد. این نوع نگاه مشکلات 
فراوانی ایجاد می‌کند. راه‌آهن بدون 
مشورت با شرکت‌های ریلی و بدون 
این‌که بهای تمام ش��ده م��ا را بداند 
به‌صورت ی��ک طرفه تعرف��ه تعیین 

می‌کند. 

محمدی: در کشور واگن‌های 
مسقف چادری نداریم و غالباً 

این نوع واگن‌ها بیشتر متعلق 
به ترکیه است. در مرحله‌ی اول 
مقرر شده که تعداد 50 دستگاه 
واگن مسقف چادری از شرکت 

واگن پارس خریداری کنیم 
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ش�رکت مس�افری نورالرضا از 
زیرمجموعه  ش�رکت‌های  جمل�ه 
ایرانیان  تراب�ر  توس�عه  هلدینگ 
اس�ت و هم‌اکن�ون ب�ا دراختیار 
داشنت 64 دستگاه واگن شیک 
مس�افری با تجهی�زات و امکانات 
نوی�ن جز ن�اوگان مطل�وب ریلی 
کش�ور محسوب می‌ش�ود. ارائه 
خدمات کارآمد برای مس�افران از 
مهم‌ترین اهداف این شرکت اعلام 
ش�ده اس�ت. واگن‌های ش�رکت 
بین‌المللی و  نورالرضا اس�تاندارد 
مقررات اتحادیه راه‌آهن‌های جهان 
)UIC( مرب�وط ب�ه س�امانه‌های 
الکتریک�ی و نیز اس�تانداردهای 
IEC و EN را رعایت کرده اس�ت. 
مدیرعام�ل  احمدرض�ا صب�ری، 
ش�رکت نورالرضا، در گفت‌و‌گو با 
ندای حمل‌و‌نقل ریلی به تش�ریح 
فعالیت‌ه�ای ش�رکت نورالرضا و 
بررس�ی وضعیت بخش مسافری 

در صنعت ریلی پرداخت است.

شرکت نورالرضا به تازگی اقدام 
ب�ه خری�د واگن کرده اس�ت، این 
واگن‌ه�ا چه ویژگی و مش�خصاتی 
را دارند و چه اس�تانداردهایی در 
س�اخت این واگن‌ها اعمال ش�ده 

است؟
شرکت حمل‌و‌نقل ریلی نورالرضا 
در ابت��دا  4 رام قط��ار و مول��د و 
رس��توران مربوطه‌اش را خریداری 
ک��رد و  در 4 مس��یر از ته��ران به 
مشهد حرکت داش��ت و با افزایش 
خرید ن��اوگان تا 64 دس��تگاه، 5 
رام قطار در 5 مس��یر ایجاد ش��د. 
نورالرضا ساخت  واگن‌های شرکت 
چین است و در این واگن‌ها رعایت 
اس��تاندارهای بین‌الملل��ی UIC در 
بحث فنی اعمال ش��ده است. در 
ح��ال حاض��ر درب‌ه��ای ورودی، 
س��امانه‌ی ترمز و س��امانه‌ی تهویه 
س��اخت کشور آلمان است و چرخ و 
محور ما نمانام)برند( اروپایی دارد و 
س��امانه‌ی صوتی و تصویری دارای 
نمان��ام ژاپن��ی اس��ت و آزمون‌های 

تجهیزات در کارخانه‌های س��ازنده 
با وجود متخصصان و کارشناسان 
دولتی صورت گرفته است و تولید 
انب��وه واگن‌ها با نظارت مس��تقیم 
کارشناس��ان صورت گرفته است. 
واگن‌ه��ای ش��رکت نورالرضا ایمن 
و راحت اس��ت و نس��بت به سایر 
کش��ور  در  موج��ود  واگن‌ه��ای 
ص��دای کم‌ت��ری دارد. کف پوش، 
پرده‌ه��ا و طراحی داخلی نیز طبق 
اس��تانداردها صورت گرفته است، 
به عن��وان مثال نوع جنس پرده‌ها 
از لح��اظ عدم اش��تعال و دود‌زایی 
رعای��ت  و  اس��تاندارها  براس��اس 
اصول ایمنی است.  تنها واگن‌های 
نورالرضا با س��ه دیسک روی محور 
در حال بهره‌برداری است. قطار با 
سرعت 100 کیلومتر در ساعت باید 
1000 متر خط ترمز داش��ته باشد، 
اما واگن‌های ش��رکت نورالرضا در 
700 مت��ر متوقف می‌ش��وند و عمر 

لنت‌های ترمز واگن‌ها  بالا است.

مدیر عامل شرکت 
نورالرضا:
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طرح اجرای قطارهای پرسرعت 
از گذش�ته مطرح بوده است. این 
ط�رح به وی�ژه در مس�یر تهران- 
اصفه�ان چه س�رانجامی‌ داش�ته 

است ؟
سریع‌الس��یر  قطاره��ای  ط��رح 
اصفه��ان- ته��ران که با س��رعت 
360 کیلومت��ر در س��اعت مس��یر 
را س��یر کند، از س��ال 86 مطرح 
بوده است، شرکت‌ها و پیمانکاران 
مختلفی برای در دست گرفتن این 
پ��روژه وارد گفت‌و‌گو ش��دند و در 
نهایت شرکت چینی موفق شد که 
ای��ن پروژه را در دس��ت بگیرد. در 
ابتدا قرار بر این ش��د که مس��یر از 
تهران، دلیجان و اصفهان باشد که 
با اعتراض نمایندگان کاش��ان مسیر 
عبور این قطار تغییر کرد و مشخص 
نیست در آینده چه اتفاقی می‌افتد. 
مس��ئله مهم این اس��ت که نباید با 
تغیی��ر دولت و وزی��ران و یا مدیران 
برنامه‌ها و عملکرد‌ها تغییر یابد. لزوم 
تشکیل یک گروه ریلی که تصمیمات 
نهای��ی را برای صنع��ت حمل‌و‌نقل 
ریلی اتخاذ کند، احس��اس می‌شود، 
تا دیگران تابع باش��ند. در این گروه 
کارشناسان، متخصصین و استادان 
حضور داشته باشند و افراد صاحب 
علم و تجربه بتوانند تصمیمی قاطع 
و لازم الاجرا برای صنعت حمل‌و‌نقل 
ریلی بگیرند و بیش از هر چیزی اهل 

خطر کردن باشند. 

بح�ث تحریم‌ه�ا و افزای�ش نرخ 
ارزی چه تأثی�ری در خرید واگن‌ها 
و فعالیت‌های  وارداتی شرکت نور 

الرضا داشته است؟ 
به نظر من تحریم‌ه��ا هیچ اثری 
نخواهند داش��ت، در صورتی که در 
کش��ور خود تحریمی نداشته باشیم 
و فش��ارهای داخلی وارد نش��ود. 
در زمانی که بان��ک صادرات ایران 
دچار تحریم بود، ش��رکت نورالرضا 
در بانک صادرات گش��ایش اعتبار 
کرد و تحریم‌ها هیچ خللی نتوانست 
وارد کند، اما عوامل دیگر دس��ت 
وپا گیر می‌ش��وند که هیچ ارتباطی 

به تحریم‌ها ندارند. به عنوان مثال  
داده ش��ده  واگن‌ه��ای س��فارش 
ش��رکت نورالرضا شهریور ماه سال 
گذشته وارد کشور شده و در گمرگ 
بندرعباس متوقف ش��ده اس��ت و 
طبق قانون بای��د بانک داخلی که 
در آن گش��ایش اعتبار شده است، 
اسناد را تحویل بگیرد و ارز را برای 
شرکت خارجی بفرستند. اما بانک 
صادرات اس��ناد را تحوی��ل نگرفته 
اس��ت، به جهت این که ارز ندارد. 
هرچن��د می‌توانس��ت ب��ا دریافت 
اس��ناد، ارز را مش��ابه س��ال‌های 
قبل با تأخیر پرداخت کند. اکنون 
واگن‌ه��ا در گمرک متروکه ش��ده 
و س��رمایه مل��ی در رطوبت و گرما 
دچار فرسایش شده است و ضمانت 
واگن‌ها از بین م��ی‌رود. پس خود 
تحریمی‌ه��ا بیش‌تر اس��ت و اکنون 
ب��ه ارز مبادلات��ی برخوردیم که با 
ارز مبادلاتی واردات واگن به هیچ 
وجه به صرفه نیست و شرکت باید 
باز پرداخت ارز را ب��ا ارز مبادلاتی 
پرداخ��ت کن��د و ب��ا ای��ن وجود 
انگی��زه س��رمایه‌گذاری در صنعت 
حمل‌و‌نقل ریلی به ش��دت کاهش 
می‌یابد. ط��رف خارجی اعتماد به 
تجارت ب��ا ایران را از دس��ت داده 
است. کشور‌های س��ازنده زمان را 

از دس��ت نمی‌دهند، اما متأسفانه 
آن چه در کش��ور ما اهمیت ندارد، 

موضوع زمان است.
ک��ه  اس��ت   ح��دود 4 س��ال 
مش��کلات اقتص��ادی در دنیا بروز 
پیدا کرده است در این بین آمریکا و 
دولت‌های اروپایی سیاست کاهش 
واردات محصولات چینی را اعمال 
کرده‌اند و با کاهش صادرات امکان 
ب��روز رک��ود اقتص��ادی و بیکاری 
کارگران در چین فراهم ش��د، اما 
دولت چین سیاس��ت‌هایی را اتخاذ 
ک��رد تا در این ب��ازه زمانی صنعت 
حمل‌و‌نقل ریلی کش��ور توسعه یابد 
و بازسازی خطوط ریل‌های داخلی 
صورت گیرد تا کارگران بیکار نشود 
و  هزینه حمل‌و‌نق��ل کاهش یابد. 
اما در کشور ما مسائل و مشکلات 
داخلی بیش‌تر از تحریم‌ها به صنعت 

ضربه وارد می‌کند. 

س�ال گذش�ته ط�رح ف�روش 
مس�تقل بلیت قطارهای مسافری 
توس�ط بخش خصوصی تا حدودی 
اجرای�ی ش�د، ام�ا هن�وز امکان 
فروش بلیت به صورت مس�تقل و 
مج�زا برای هر یک از ش�رکت‌های 
بخ�ش خصوصی وجود ندارد، نظر 

شما در این زمینه چیست؟
طرح اجرای ب��ه این صورت بود 
ک��ه 8 ش��رکت بخ��ش خصوصی 
حمل‌و‌نقل ریلی تحت عنوان شرکت 
سفیر ریل آریا اقدام به فروش بلیت 
کنند و شرکت رجا هم که بلیت‌های 
شرکت خود را می‌فروشد. از لحاظ 
کل��ی اگر هر ش��رکتی ب��ه صورت 
مس��تقل برای خود بلیت بفروشد، 
بس��یار موفقیت‌آمی��ز خواهد بود. 
بارز ش��رکت‌های هواپیمایی  مثال 
هستند که هر یک از این شرکت‌ها 
با س��امانه‌ و تبلیغ��ات خاص خود 
سیاست‌های فروش بلیت را اعمال  
و بازاریاب��ی می‌کنن��د و به صورت 
مس��تقل بلیت می‌فروشند. به هر 
حال  شرکت سفیر ریل آریا تا کنون 

عملکرد خوبی داشته است.

نورالرض�ا در  جای�گاه ش�رکت 
هلدین�گ توس�عه تراب�ر ایرانیان 
چیس�ت و براس�اس چه ضرورتی 

عضو این هلدینگ شده است؟ 
ش��رکت توس��عه تراب��ر ایرانیان 
به عنوان یک س��رمایه گذار اصلی 
است که ش��رکت‌های بزرگی را زیر 
مجموع��ه خ��ود دارد. هم‌اکن��ون 
ش��رکت نورالرضا و مهتاب سیرجم  
در بخش مس��افری ای��ن هلدینگ 
فعال هس��تند. شرکت توسعه ترابر 
ایرانی��ان در بخش‌ه��ای مختل��ف 
ریلی، جاده‌ای، هوایی و کشتی‌رانی 
ترکیبی  ب��ه ص��ورت حمل‌و‌نق��ل 
فعالیت دارد. در بخش مس��افری 
با کیفیت‌ترین و ایمن‌ترین واگن را 

شرکت نورالرضا در دست دارد. 

این ش�رکت چه برنامه‌های بلند 
مدت�ی را ب�رای توس�عه و افزایش 
بهره‌وری ناوگان خود در نظر گرفته 

است؟
شرکت نورالرضا طبق برنامه‌های 
توس��عه پنج س��اله قص��د افزایش 
ناوگان دارد  و در این راس��تا 108 
واگن برای توس��عه بخش مسافری 
در پی��ش داریم که به احتمال زیاد 
به شرکت‌های داخلی سفارش داده 
می‌شود و 300 واگن باری لبه بلند 
سفارش داده‌ایم که در حال حاضر 
تعدادی از آن‌ها آماده شده است و 
ت��ا 2 هزار واگن باری در دو مرحله 
ی مختلف وارد چرخه بهره‌برداری 
خواهیم ک��رد و این اهداف در یک 
دوره 5 س��اله محقق خواهد شد. 
در بخ��ش مس��افری س��عی ما بر 
این اس��ت که واگن‌ه��ای VIP را 
وارد چرخه کنیم. س��طح کیفیت 
ای��ن واگن‌ها متمای��ز از واگن‌های 
دیگر است و امکانات دسترسی به 
اینترنت و وسایل صوتی و تصویری، 
پذیرایی مطلوب، امکانات ایمنی و 
رفاه کامل از لحاظ نوع صندلی در 
این واگن‌ها وجود خواهد داش��ت 
و مهم��ان داران آم��وزش دیده در 
ای��ن قطارها به مس��افرین خدمت 

خواهند کرد.

صبری: لزوم تشکیل یک گروه 
ریلی که تصمیمات نهایی را 

برای صنعت حمل‌و‌نقل ریلی 
اتخاذ کند، احساس می‌شود، تا 

دیگران تابع باشند
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تا کنون ش�رکت آسیا سیر ارس 
در زمینه توس�عه و افزایش ناوگان 
چه فعالیت‌هایی داش�ته اس�ت؟ و 
چ�ه تعداد واگن ب�اری در اختیار و 

مالکیت شرکت است؟
نوس��ازی  و افزایش واگن‌ها تنها 
در س��ال‌های اولیه فعالیت شرکت 
صورت گرفته اس��ت. ش��رکت آسیا 
سیر ارس دارای واگن‌های لبه بلند 
و لب��ه کوتاه اس��ت و ح��دود 787 
دس��تگاه واگن لبه بلن��د در اختیار 
داری��م که حمل‌و‌نقل م��واد معدنی 
را انج��ام می‌دهند. هم اکنون 575 
واگ��ن لبه کوتاه در اختیار ش��رکت 
است که از این تعداد 311 واگن لبه 
کوتاه خاص اس��ت. آسیاس��یرارس 
یک��ی از دو ش��رکتی اس��ت که در 
کش��ور دارای مالکیت انحصاری این 

نوع از واگن‌های لبه کوتاه هستند. 
این واگن‌ها مخصوص حمل رول به 
صورت افقی اند، حمل افقی مانع از 
ایجاد خس��ارت در ورق‌های فولادی 
خواهد ش��د و بهتری��ن روش حمل 
برای محص��ولات صادراتی اس��ت. 
واگ��ن خاص دیگری که ش��رکت در 
اختیار دارد، قابلیت حمل بار با وزن 
68 ت��ن را دارد که اغلب واگن‌های 
موجود در کش��ور قابلیت حمل وزن 
ت��ا 64 تن را دارند. در س��اخت این 
واگن‌ها طول واگن کم ش��ده است 
تا امکان حمل بار سنگین تر فراهم 

شود.

چه عواملی سبب شد تا در بخش 
حمل‌و‌نقل ترکیب�ی کانتینری ورود 
پیدا کنی�د؟ این نوع حمل‌و‌نقل چه 

مزایایی برای صنعت حمل‌و‌نقل ریلی 
به همراه دارد؟

از  س��ال  دو  گذش��ت  از  پ��س 
تاسیس، با رکود بار برای واگن‌های 
لبه کوتاه مواجه شدیم و برای این‌که 
بتوانیم مشکل را برطرف کنیم، بازار 
را شناس��ایی کردیم و به این نتیجه 
رسیدیم که اگر بار را توسط کانتینر 
حمل کنیم، می‌توانیم بر این مشکل 
غلبه کنیم. در این راستا، حدود هزار 
کانتینر 20 فوت خریداری شد که در 
حال حاضر این کانتینرها، مواد فله 
را از سراس��ر ایران به س��وی ریل‌ها 
می‌آورند که با واگن‌ها تا بندرعباس 
حمل می‌شود و در بندرعباس از ریل 
به داخل انبار‌ها انتقال می‌یابد. برای 
این  فرآیند نزدیک به 45 دس��تگاه 
ماش��ین آلات خ��اص ترتی��ب داده 

ای��م که مخصوص این کار هس��تند 
و علاوه بر آن، 14 دس��تگاه ماشین 
آلات تخلیه، طراحی و س��اخته شد 
و هم اکنون سالانه حدود 300 هزار 
ت��ن م��واد معدنی ک��ه بیش‌تر مس 
است، از سراسر کشور به بندرعباس 
حمل می‌شود. شرکت آسیاسیرارس 
از پیش‌گام��ان حمل‌و‌نق��ل ترکیبی 
کانتینری است. واگن‌های لبه کوتاه 
اگر نتواند ب��ا جاده رقابت کند باری 
نخواهد داشت و ناگزیریم توان رقابت 
خودمان از لح��اظ قیمت با جاده را 
افزایش دهیم تا بتوانیم بار را از روی 
جاده به روی ریل بکش��انیم. حمل 
کانتین��ری دارای مزایای بس��یاری 
است، در حمل کانتینری محصولات 
مهروموم می‌شوند و امنیت افزایش 
می‌یاب��د و حفاظت بالای��ی صورت 
می‌گیرد و عملیات جابجایی، تخلیه 
و بارگیری به سهولت انجام می‌شود. 
پیش بینی ما این است که در آینده 
حم��ل با کانتینر در کش��ور افزایش 
یابد، البته این پیش بینی تا حدودی 
محقق ش��ده است، اما اغلب بخش 
جاده ای به سم��ت حمل با کانتینر 
رفته است و بخش ریلی هنوز از این 
قافل��ه عقب اس��ت. هنگامی که بار 
ب��ه صورت فله ای جابجا می‌ش��ود، 
در زمان تخلیه و بارگیری مش��کلاتی 

مدیرعامل شرکت آسیا سیر ارس: زمینه رقابت با حمل‌و‌نقل جاده‌ای را فراهم کرده‌ایم

ش�رکت آسیاس�یر ارس در سال 1382 تاسیس ش�د و به طور کامل تحت مدیریت و مالکیت بخش خصوصی اداره 
می‌شود. شرکت در سال‌های اولیه فعالیتش، 49 درصد از سهام خود را  به شرکت بزرگ »صنایع و معادن سپاهان« 
واگذار کرد، این واگذاری س�هام با هدف توس�عه و افزایش ناوگان صورت گرفت. غلامحس�ین عبدالهی، مدیرعامل 
شرکت آسیا سیرارس در گفت و گو با خبرنگار ندای حمل‌و‌نقل ریلی، از حمل‌و‌نقل کانتینری توسط  واگن‌های لبه کوتاه 

شرکت آسیا سیر ارس می‌گوید که زمینه رقابت با حمل‌و‌نقل جاده ای را فراهم کرده است.  
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به هم��راه خواهد داش��ت، که این 
مش��کلات در حم��ل ب��ا کانتینر به 
حداقل می‌رس��د. درس��ت است که 
هزینه اجاره و خرید کانتینر نیز وجود 
دارد اما مزایای حمل با کانتینر سبب 
شده است که حمل کالاهای با ارزش 
جهت حف��ظ امنیت با کانتینر انجام 
ش��ود. از سویی دیگر سرعت تخلیه و 
بارگیری در حمل کانتینری  بس��یار 

افزایش یافته است.

آیا دولت به عنوان بخش حاکمیتی 
توانسته است زمینه را برای اجرای 
صحی�ح اصل 44 قانون اساس�ی و 
شکل گیری فرآیند خصوصی سازی 
فراهم کند؟ در این مسیر چه موانع 

و مشکلاتی به چشم می‌خورد؟
هم اکن��ون در صنعت حمل‌و‌نقل 
ریلی، بخش خصوص��ی و دولتی به 
عنوان دو ش��ریک تجاری محس��وب 
می‌ش��وند، ام��ا مابین این ش��رکاء 
هیچ قانون و مقررات��ی وجود ندارد 
و راه‌آه��ن به عنوان ش��ریک تجاری 
خود تنظیم‌کننده مقررات و  تعیین 
کننده نرخ اس��ت که این موضوع به 
هیچ وجه قابل قبول نیس��ت و یک 
شریک تجاری نمی‌تواند برای شریک 
دیگر نی��ز نرخ تعیین کن��د. در این 
بین ج��ای خالی نهاد تنظیم کننده 
مق��ررات نیز وج��ود دارد، این نهاد 
می‌تواند گره گشای بخش عمده ای 
از مشکلات باشد. راه‌آهن  سهم حق 
دسترسی خود را از سال 84 تاکنون 
360 درصد افزایش داده است و روز 
به روز سهم ش��رکت‌های خصوصی 
کاهش می‌یابد و این مشکل به جهت 
این است که راه‌آهن خود قانون گذار 
اصلی است. از سویی دیگر، راه‌آهن  
تعه��د کرده ب��ود ک��ه واگن‌ها 300 
کیلومتر سیر داده شوند، اما اکنون 
واگن‌ها به طور متوسط  75 کیلومتر 
سیر می‌کنند، یعنی تنها 25 درصد 
تحقق یافته اس��ت و ب��ه این ترتیب  
درآمده��ا به ش��دت کاه��ش یافته 
اس��ت. هم اکنون بخش خصوصی 
در سیاس��ت گذاری‌های ریلی هیچ 
گونه دخالتی ندارد ب��ا وجود اینکه 

حمل‌و‌نقل ریلی نقش به س��زایی در 
اقتصاد کلان کشور دارد، اما اکنون 
جاده  حمل‌و‌نقل  سیاس��ت‌گذاران، 
ای را در اولوی��ت ق��رار می‌دهند و 
تم��ام س��رمایه گذاری‌ه��ا در بخش 
جاده ای خلاصه می‌ش��ود. البته در 
آینده جاده‌های کشور پاسخ‌گوی این 
میزان ظرفیت نخواهد بود و ظرفیت 
به سمت ریل س��رازیر می‌ش��ود و به 
جهت ع��دم تامین ن��اوگان در این 

بخش دچار بحران خواهیم شد.

بخش خصوصی در زمینه دریافت 
تس�هیلات بانک�ی جه�ت تامی�ن 
ن�اوگان جدی�د ب�ا چه مش�کلاتی 

مواجه است؟
در ابتدا ق��رار بود تس��هیلاتی با 
سود پایین به شرکت‌های خصوصی  
فعال در بخش ریلی پرداخت ‌شود، 
ام��ا این وعده تنها در ابتدای فرایند 
خصوصی س��ازی محقق شد و دیگر 
خب��ری از این تس��هیلات نش��د که 
نشد. هم اکنون حمل‌و‌نقل بالاترین 
نرخ سود و کارمزد را دارد و از سوی 
دیگر ورود واگن‌های باری به کش��ور 
منع ش��ده اس��ت و خدمات بانکی 
در این زمینه ارائه نمی‌ش��ود و برای 
خرید واگن از تولید کنندگان داخلی 
نیز مش��کلات بس��یاری وجود دارد 
و بخش خصوص��ی تولید کننده در 
زمینه دریافت تس��هیلات و واردات 
برخ��ی از قطعات با مش��کل مواجه 
است. از سویی دیگر قیمت واگن به 
ش��دت افزایش یافته است و با این 
ش��رایط افزایش ن��اوگان هیچ گونه 
توجیه اقتصادی نخواهد داش��ت و 
در نتیجه بخ��ش خصوصی قادر به 
سرمایه گذاری برای افزایش ناوگان 
نخواه��د بود. ناوگان باری کم کم از 
چرخه س��یر خارج خواهد شد، زیرا 
که نوس��ازی صورت نگرفته اس��ت 
و عم��ر ن��اوگان افزای��ش می‌یابد، 
بنابراین لازم است همراه با  توسعه 
زیرس��اخت‌ها برای تامی��ن ناوگان 
نیز چاره‌ای بیاندیش��یم. دولت باید 
تس��هیلات ب��دون س��ود و کارمزد 
ب��ه ش��رکت‌های حمل‌و‌نق��ل ریلی 
برای نوس��ازی ن��اوگان ارائه دهد و 

همچنین نرخ حق دسترس��ی باید 
مهار شود و کاهش پیدا کند و دولت 
باید سهم خود را در حق دسترسی 

کاهش دهد. 

به نظر ش�ما چ�را بخ�ش ریلی 
قادر ب�ه رقابت با بخ�ش جاده ای 

نیست؟
بس��یاری از بارهای��ی ک��ه حمل 
می‌ش��وند، بار انبوه نیستد و امکان 
حم��ل ریل��ی را ن��دارد و به سمت 
می‌رون��د.  ای  ج��اده  حمل‌و‌نق��ل 
هیچگاه نمی‌توانی��م ظرفیت ناوگان 
خود را تکمیل کنیم و اغلب کسری 
بار داریم و  راه‌آهن هزینه کس��ر بار 
را نیز دریاف��ت می‌کند، اما صاحب 
کالا براس��اس ت��ن، هزینه پرداخت 
می‌کن��د و نرخ را ضمن مقایس��ه با 

جاده تعیین می‌کند.   
لبه کوتاه‌ها  دارای هزینه بسیار بالای 
باربندی هستند و مشکل دیگر زمان 
بارگیری و تخلیه اس��ت ک��ه جاده این 
اتلاف زمان را ندارد. زیرس��اخت‌های 
تخلیه و بار گیری در بنادر کشور تکمیل 
نیست، این مشکل هزینه‌ها را به شدت 

افزایش می‌دهد. 
ما س��عی داریم در راس��تا هدف 
اصل��ی ش��رکت که کس��ب رضایت 
مش��تری است، سیاس��ت واگذاری 
نرخ به صاحب کالا را  اجرایی کنیم  
و بخشی از تعیین نرخ را به صاحب 
کالا واگ��ذار کنیم و صاحبان کالا را 

شریک تجاری خود بدانیم.

عبداللهی:راه‌آهن به عنوان 
شریک تجاری خود تنظیم کننده 

مقررات و  تعیین کننده نرخ 
است که این موضوع به هیچ 
وجه قابل قبول نیست و یک 
شریک تجاری نمی‌تواند برای 

شریک دیگر نیز نرخ تعیین کند
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نخس�تین نمایش�گاه بین‌الملل�ی 
حمل‌ونقل و صنای�ع ریلی 17 تا 20 
اردیبهشت‌ماه در نمایشگاه بین‌المللی 
ته�ران برگزار ‌ش�د. این نمایش�گاه 
همزمان با نمایش�گاه بیم�ه، بورس 
و بان�ک ب�ود ت�ا همزمان�ی این دو 
نمایشگاه فضای نمایشگاه بین المللی 
ته�ران را پربارت�ر کند و اس�تقبال 
بازدیدکنندگان را به همراه داش�ته 

باشد.

در نشست خبری که به مناسبت 

برگزاری این نمایشگاه در محل انجمن 
صنایع ریلی ایران برگزار شد، علیرضا 
پیش��گویی عضو انجمن صنایع ریلی 
ایران  ومدیر اجرایی نخستین نمایشگاه 
بین المللی حمل‌و‌نقل و صنایع ریلی 
به حضور ش��رکت‌هایی  چون مپنا، 
اریکو، فراز تیما، واگن پارس، راه‌آهن 
حمل‌و‌نقل، پلورسبز و ... اشاره کرد 
و افزود: از شرکت‌های راه‌آهن و رجا 
نیز ب��رای حضور در  این نمایش��گاه  
دعوت ش��ده اس��ت و همچنین در 
بخش بین المللی از کشورهای چین، 

مال��زی، هند، هنگ کنگ و  اکراین  
نیز دعوت شده است که در نخستین 
نمایش��گاه حمل‌و‌نقل و صنایع ریلی 

حضور یابند.
در ادامه حس��ین عاشوری، رییس 
هیئت مدیره انجمن صنایع ریلی ایران، 
در خصوص برگزاری اولین نمایش��گاه 
حمل‌و‌نق��ل و صنای��ع ریل��ی گفت: 
برای گذر از ش��رایط حاکم بر صنعت 
حمل‌و‌نق��ل ریل��ی لازم اس��ت که در 
زمینه ص��دور کالا و محصولات ریلی 
اقدام شود و سطح ارتباطات بین الملی 

گسترش یابد. در سال گذشته  انجمن 
صنایع ریلی به این نتیجه رسید که نیاز 
است نمایشگاهی درخورشأن ومناسب 
در سطح بین‌المللی برگزار کند و بدین 
ترتیب پس از ماه بحث و بررسی  و طی 
جلسات مختلف، مجوزهای لازم برای 
برگزاری اولین نمایشگاه بین‌الملی حمل  

نقل و صنایع ریلی کسب شد.
حسین عاشوری برگزاری نخستین 
نمایش��گاه حمل‌و‌نقل  و صنایع ریلی 
را پلی برای دور زدن تحریم‌ها  خواند 
و گفت: برگزاری این نمایشگاه علاوه 
بر آش��نایی با ش��رکت‌های خارجی 
فعال در حوزه حمل‌و‌نقل ریلی سبب 
می‌ش��ود ک��ه ش��رکت‌ها و مصرف 
کننده‌های خارجی با صنایع داخلی 
آشنا ش��وند و به نوعی برگزاری این 
نمایش��گاه دور زدن تحریم‌هایی است 
که در سال‌های اخیر دایره ارتباطات 
کشور را محدود کرده است با برگزاری 
نمایشگاه‌هایی از این دست می‌توانیم 
ارتباطات بین المللی خود را گسترش 

 رئیس هیات مدیره انجمن صنایع ریلی ایران تاکید کرد:
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دهیم و هم در زمینه خرید قطعات و 
محصولات مورد نیاز کشور و هم در 
زمینه صادرات محصولات و قطعات 
تولید داخل،  بازاریابی کنیم و به نفع 

صنعت ریلی کشور است.
وی در ادامه افزود: این نمایش��گاه 
با رویکرد توسعه صادرات و ارتباطات 
بیش‌ت��ر با بخش بین المل��ل در حوزه 
صنایع ریلی اس��ت. هرچن��د افزایش 
ن��رخ ارز تبعات منفی بس��یاری برای 
کش��ور دارد، اما برای صادرکنندگان 
سود آفرین است و طی این نمایشگاه، 
صادرکنندگان می‌توانند محصولات و 

قطعات  خود را بیش‌تر معرفی کنند.
عاشوری با تاکید بر رویکرد توسعه 
صادرات، گفت: در س��ال گذش��ته 
کارخانه‌های واگن س��ازی کشور به 
کش��ورهای بنگلادش، کوبا، سوریه 
و  س��ودان واگن‌ه��ای ب��اری صادر 
کرده اند و هم اکنون ش��رکت واگن 
پ��ارس پ��روژه بازس��ازی 1600 واگن 
باری راه‌آهن عراق را دردست دارد و 

تفاهم‌نامه‌های بسیاری با کشورهای 
آفریقایی، آسیایی و آمریکای جنوبی 
برای توس��عه صادرات بس��ته شده 
اس��ت و درصدد اخذ مجوزهای لازم 

هستیم.
به  پاس��خ‌گویی  عاش��وری ضمن 
س��والات خبرنگاران به بیان پاره‌ای 
از مش��کلات صنایع ریلی پرداخت و 
گفت: در س��ال گذشته صنایع ریلی 
با مش��کلات متعددی روبرو  شدند 
و در س��الی که با شعار “تولید ملی، 
کار و سرمایه ایرانی” نام گذاری شده 
بود، بخ��ش تولید در صنایع ریلی با 
بحران کمبود س��فارش مواجه شد، 
زیرا که کارخانه‌های ریلی سفارش��ی 
کار می‌کنن��د، هرچند در س��فارش 
تولید چندان مش��کلی وجود ندارد 
و ب��ا حمای��ت راه‌آه��ن جمه��وری 
اس�المی ایران س��فارش‌های خوبی 
وجود داش��ت، اما هیچ کدام از این 
سفارش‌ها تبدیل به قرارداد عملیاتی 
نشد، دلیل مشخص این است که تمام 
شرکت‌های حمل‌و‌نقلی که سفارش 
داده اند، ب��ه دنبال تامین نقدینگی 
از طریق تسهیلات به صورت ریالی و 
ارزی بودند و  در سال 91 هیچ کدام 
موفق نشدند که قرارداد‌های خود را 

عملیاتی کنند.
وی ضم��ن اظه��ار امی��دواری از 
دریاف��ت تس��هیلات م��ورد نظر در 
س��ال جدید، گف��ت: انجمن صنایع 
ریلی براس��اس وظیفه‌ای که دارد به 
دنبال احق��اق حقوق این صنعت در 
بخش‌های مختلف است و با همدلی 
و همگرایی مدیران بخش ریلی سعی 
دارد تا بستر توسعه حمل‌و‌نقل ریلی 

را فراهم کند. 
عاشوری، اجرایی نشدن بسیاری 
را  قانون��ی  مصوب��ات  و  برنامه‌ه��ا 
مهم‌ترین مشکل صنعت حمل‌و‌نقل 
ریلی خوان��د و گفت: قانون مدیریت 
مصرف س��وخت که قانون حمایتی 
برای صنعت حمل‌و‌نقل ریلی است، 
در س��ال 86 تصوی��ب و در برنام��ه 
پنجم نیز تمدید شد که سهم صنعت 
حمل‌و‌نق��ل ریلی از میزان  جابجایی 
بار در کشور به 30 درصد و از میزان 

جابجایی مسافر به 18 درصد برسد، 
اما این قانون برای اجرایی شدن نیاز 
است که در ردیف بودجه سالانه نیز 
قرار بگیرد و منابع مالی مناسب برای 
تحقق این قانون پیش بینی شود، اما 
در چند سال گذشته پیش بینی‌های 
لازم ب��رای تامی��ن نقدینگی صورت 
نگرفته است و بسیاری از پروژه‌های 
ک��ه نیاز و الوی��ت آن وجود دارد، به 
علت کمبود نقدینگی با تاخیر مواجه 

ویا متوقف شده است. 
ریی��س هیئ��ت مدی��ره انجم��ن 
صنایع ریلی ایران، ارائه تس��هیلات 
بانک��ی با نرخ س��ود پایی��ن  را  در 
جهت تحق��ق قانون مدیریت مصرف 
سوخت، پیشنهاد کرد و گفت: ارائه 
تس��هیلات بانکی با نرخ سود پایین 
به ش��رکت‌های حمل‌و‌نقل س��بب 
ایج��اد انگی��زه برای خری��د ناوگان 
خواهد ش��د و با توجه ب��ه افزایش 
نرخ ارز در س��ال‌های اخیر، قیمت 
خرید ناوگان افزایش یافته اس��ت و 
تا زمانی که حمایت دولت در جهت 
ارائه تس��هیلات با نرخ س��ود پایین 
وجود نداش��ته باش��د، شرکت‌های 
حمل‌و‌نق��ل اقدام ب��ه خرید ناوگان 

جدید نخواهند کرد.
عاشوری از رده خارج کردن ناوگان 
فرس��وده  را سبب بهبود وضعیت و 

کیفی��ت حمل‌و‌نقل ریلی دانس��ت 
و گفت: طی س��ال‌های گذش��ته با 
تخصیص منابع مالی مناسب بخش 
قابل توجه‌ای از خودروهای فرسوده از 
ناوگان حمل‌و‌نقل عمومی خارج شدند 
و نوس��ازی در حمل‌و‌نق��ل جاده‌ای 
درون ش��هری و برون شهری صورت 
گرف��ت. با توجه به عمر بالای ناوگان 
ریلی، سطح کیفیت خدمات در این 
بخش دچار افت شده است، برای رفع 
این مشکل لازم است که نسبت به از 
رده خارج کردن ناوگان فرسوده اقدام 
ش��ود و برای اجرای این طرح نیاز به 

ارائه بودجه مناسب است. 
عاشوری در زمینه اجرای اصل 44 
قانون اساسی در صنعت حمل‌و‌نقل 
ریلی گفت: از مجموع ش��رکت‌های 
دولت��ی فعال در بخ��ش ریلی  بالغ 
ب��ر 90 درصد خصوصی ش��ده اند و 
کلی��ه ناوگان باری و مس��افری  نیز 
واگذار ش��ده اس��ت. اما مش��کل و  
گلوگاه اصلی برای بخش خصوصی 
فعال در این صنعت، عدم تناس��ب 
تعرفه‌ه��ای راه‌آه��ن ب��ا هزینه‌های 
ش��رکت‌های حمل‌و‌نقل ریلی است 
که با توجه به افزایش قیمت ناوگان، 
شرکت حمل‌و‌نقل برای خرید واگن 
درآمده��ای حاصل از به��ره برداری 
را بررس��ی می‌کنند و در آمد همان 
تعرفه‌ای است که در زمینه جابجایی 
بار و مسافر مصوب می‌شود. اگرچه 
در سال گذشته افزایش تعرفه اعمال 
شد، اما تا جایی که خریداری ناوگان 
جدید توجیه اقتصادی داشته باشد، 

هنوز فاصله داریم.
در چند س��ال اخی��ر پروژه‌های 
خوب��ی در جهت بومی‌س��ازی اجرا 
ش��ده است، عاش��وری با بیان این 
مطلب گفت: در بخ��ش واگن‌های 
ب��اری حدود 80 درص��د ودر بخش 
مس��افری 60 درص��د از محصولات 
بومی اس��ت و در بخش لکوموتیو، 
30 درصد از محصولات بومی‌سازی 
ش��ده اس��ت که اگر س��فارش‌های 
جدید عملیاتی ش��ود حجم تولید و 
استفاده  قطعات و محصولات ریلی 

بومی افزایش خواهد یافت.

عاشوری: با توجه به عمر بالای 
ناوگان ریلی، سطح کیفیت 

خدمات در این بخش دچار افت 
شده است، برای رفع این مشکل 

لازم است که نسبت به از رده 
خارج کردن ناوگان فرسوده اقدام 

شود
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ارزیابی عملکرد راه آهن در 
بخش بار 

در بررس��ی وضعی��ت عملکرد راه 
آه��ن طی س��ال‌های اخیر ملاحظه 
می‌ش��ود ک��ه از مجم��وع عملکرد 
حمل‌و‌نق��ل در حوزه زمینی س��هم 
حداکثر ده درصدی متعلق به بخش 
ریلی کش��ور بوده است به طوری که 
بالاترین نصاب حاصل شده به میزان 
33/4 میلیون تن بار جابجا شده در 
س��ال 1389 حاصل فعالیت بخش 
ریل��ی در ش��بکه‌ای به ط��ول 9000  

کیلومتر بوده است .

از س��وی دیگ��ر در ارزیابی نحوه و 
چگونگ��ی ترکیب و توزی��ع بارهای 
حمل ش��ده در شبکه ریلی مشخص 
می‌ش��ود 70 درص��د از فعالیت‌های 
حمل‌و‌نقلی منحصراً در 40 درصد از 

خطوط ریلی صورت پذیرفته است‌.
هدف از ش��رح و توضی��ح موارد 
ف��وق تأکید بر این مطلب اس��ت که 
عملکرد فعل��ی راه آهن در حوزه بار 
به هیچ وجه متناسب با ظرفیت‌های 

زیرساختی در اختیار نیست. 
بررس��ی علت و دلائ��ل چگونگی 
عدم استفاده از ظرفیت کامل شبکه 

ریلی موجود با عطف نظر به موجود 
بودن بار در کلیه مراکز شهری واقع 
در مجاورت شبکه راه آهن از جمله 
مسائل بس��یار مهم و اساسی است 
که صرف‌نظر از توجیهات و الزامات 
توس��عه و اح��داث خط��وط جدید 
نبایستی از آن غافل بود بلکه بایستی 
با اختصاص اولویت و به طور جدی 

وکارشناسانه به آن پرداخته شود.
بدیهی اس��ت عدم توج��ه به این 
موض��وع موج��ب خواه��د ش��د در 
زمان��ی ک��ه ب��ا اختص��اص و صرف 
هزینه‌های سرمایه‌گذاری قابل توجه 

به نصاب‌های زیر ساختی پیش‌بینی 
ش��ده در برنامه برسیم و توقع سهم 
معینه بخش ریلی از کل جابجائی‌ها 
و حمل‌و‌نقل بار کشور داشته باشیم 
نتوانی��م به انتظارات مطرح پاس��خ 
مناس��ب بدهی��م . به دیگر س��خن 
ادامه وضعیت موجود و روند کنونی 
یعنی عملکرد سال 1391 و جابجائی 
34/3 میلیون ت��ن بار به ازای 9000 
کیلومتر خط��وط ریلی موجود منتج 
به توان جابجایی حداکثر 65 میلیون 
تن ب��ار در انتهای برنام��ه پنجم در 
سال 1393 با شرط وجود و داشتن 
17000 کیلومتر خطوط ریلی در کشور 
خواهد  بود‌. که این نسبت با میزان 
پیش‌بینی ش��ده در برنامه که 135 
میلیون تن و معادل 30 درصد از کل 
بار کشور است تفاوت بسیار فاحشی 

خواهد داشت‌.
ب��ر همین اس��اس اقتض��اء دارد 
صرف‌نظ��ر از پی‌گیری‌ه��ای لازم در 
جهت توسعه و احداث خطوط ریلی 
کشور که نیازی بسیار اساسی بوده و 
خصوصاً در مسیر دالان‌های بین‌المللی 
ش��رقی - غربی و شمالی- جنوبی 
از حساس��یت بس��یار فوق العاده‌ای 
برخوردار اس��ت لیکن عارضه‌یابی و 
شناسائی مشکلات موجود در ارتباط 
ب��ا عدم امکان بهره‌وری مورد انتظار 
از ظرفیت‌های موج��ود و در اختیار 
ش��بکه ریلی ه��م اقدام��ات مؤثر و 

اساسی صورت پذیرد.
در این بخش از مقاله نگاهی گذرا 
به پایانه‌های ریلی کشور می‌اندازیم. 
قبل از شرح موضوع بخش اخیر لازم 
به توضیح است آن چه از پایانه‌های 
حمل‌و‌نقل چه در بخش بار و چه در 
بخش مسافر متبادر به ذهن می‌شود 
در راه آهن به عنوان ایس��تگاه تلقی 

می‌شود. 
در م��اده 2 از مق��ررات عموم��ی 
حرکت تعریف ایستگاه به شرح ذیل 

است: 
م��اده 2: ایس��تگاه محوط��ه‌ای 
اس��ت ک��ه مجموع��ه‌ای از خطوط 
و س��وزن‌های ب��ه ه��م پیوس��ته و 
س��اختمان‌های اداری و مسکونی و 
سکوهای بار و مسافر در آن قرار دارد 

رضا شاکری

کارشناس  امور حمل و نقل ریلی

حمل‌و‌نقل ریلی یکی از ش�قوق حمل‌و‌نقل زمینی اس�ت که به لحاظ مزیت‌های ویژه خود همواره به عنوان یکی 
از ش�یوه‌های مهم و راهبردی ترابری محس�وب می‌ش�ود‌. بر همین اساس و طی س�الیان اخیر توسعه همه جانبه 
ش�بکه ریلی کش�ور و ارتقاء عملکرد و افزایش سهم ریلی در کل ترابری کشور مورد نظر و توجه  خاص متولیان امر 
بوده است. اصولاً ترابری ریلی با توجه به خصیصه‌های ذاتی خود از جمله ایمنی و رفاه بالاتر‌، مصرف انرژی کم‌تر‌، 
س�ازگاری جهت حمل انبوه بار و مس�افر‌، اس�تهلاک کم‌تر شبکه و ناوگان‌، اش�غال کم‌تر زمین‌، قابلیت نظارت و 
برنامه‌ریزی و استمرار خدمات در شرائط حاد و خاص محیطی عوارض زیست محیطی کم‌تر ، تماماً موجب شده که از 

آن به عنوان شیوه حمل‌و‌نقلی سبز یاد شده و مهم‌ترین روش حمل‌و‌نقلی سازگار با توسعه پایدار قلمداد شود.
آن چه این مقاله سعی به بررسی و مطالعه آن دارد اتخاذ پاره‌ای تدابیر و روش‌های عملی و اجرائی افزایش سهم 

بخش ریلی در حمل‌و‌نقل بار کشور است. 
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و محل توقف‌، تنظیم ، قبول‌، اعزام 
و عملی��ات مانور و س��بقت و تلاقی 
قطارها و سایر وسائط نقلیه راه آهن 
است و همچنین در آن امور مربوط 
به قبول و تحویل بار و توش��ه و سوار 
و پیاده شدن مسافران انجام می‌گیرد 
که بر حسب موقعیت و میزان فعالیت 
درجه‌بندی شده است و دارای حریم 

مشخص و معینی است‌.

ایستگاه تشکیلاتی با رویکرد 
مسافری : 

آن چ��ه از این قبیل ایس��تگاه‌ها 
مورد انتظار اس��ت داشتن شرائط و 

امکاناتی به شرح ذیل است: 
در  موقعی��ت  لح��اظ  ب��ه   -1
محل‌هائ��ی دایر ش��وند ک��ه امکان 
دسترسی مس��افران از مراکز شهرها 
به س��هولت مقدور و ممکن باشد لذا 
پیش‌بینی این دس��ته از ایستگاه‌ها 
در نزدیک‌تری��ن محل ممکن به مراکز 

شهری حائز اهمیت است. 
2- داش�تن امکانات و تجهیزات 
و تاسیسات مناسب جهت مسافران 
در زم��ان انتظار و در هنگام س��وار 
و پیاده ش��دن به قط��ار و نیز جهت 
تجهیز قطارها ی مسافری به منظور 

آمادگی اعزام.

ایستگاه‌های تشکیلاتی با 
رویکرد باری : 

آن‌چ��ه از این ایس��تگاه‌ها منظور 
نظر است پیش‌بینی و فراهم داشتن 

شرائطی به شرح ذیل است: 
در  موقعی��ت  لح��اظ  ب��ه    -1
محل‌هائ��ی دایر ش��وند ک��ه امکان 
دسترسی ش��بانه روزی جهت حمل 
و انتقال احجام بار به سهولت مقدور 

باشد. 
2- داش�تن امکانات و تجهیزات 
و تأسیسات متناسب جهت تخلیه و 
بارگیری واگن‌های ریلی و نیز انتقال 
بار از وس��ائط نقلیه ریلی به جاده و 

بالعکس. 
3- فراه��م ب��ودن محوطه‌ها و 
س��کوها و انبارهای روباز و پوشیده 
جه��ت ام��کان دپو و ذخیره‌س��ازی 
موقت تا فراهم شدن امکان بارگیری 

به وسائط نقلیه ریلی و یا پس از تخلیه 
از واگن تا انتقال به مراکز مربوط. 

ایستگاه‌های تشکیلاتی با 
رویکرد عملیاتی :

ایس��تگاه‌های  از  دس��ته  ای��ن 
تش��کیلاتی با هدف و رویکرد انجام 
عملیات اختصاصی حمل‌و‌نقل ریلی 
مورد نظر اس��ت ش��رائط لازم برای 
این دسته از ایستگاه‌ها به شرح ذیل 

است :
1- به لحاظ موقعیت می‌بایس��ت 
در محل‌هائ��ی دایر ش��ود که در آن 
تفکیک بارهای وارده جهت ارس��ال 
به مقاصد مختلف و یا تجمیع بارهای 
وارده جهت ارس��ال به مقصد مورد 
نظر بایستی در آن‌ها صورت پذیرد .

به عب��ارت دیگ��ر این دس��ته از 
ایس��تگاه‌ها در گره‌ه��ای الحاق��ی و 
ی��ا انش��عابی خطوط ریل��ی احداث 

می‌شوند .
2-  در ای��ن ایس��تگاه‌ها خطوط 
قبول و اعزام به تع��داد مورد نیاز و 
متناس��ب با حجم ت��ردد و خطوط 
مانوری مس��تقل جه��ت تفکیک و 
تنظی��م بار قطارهای ب��اری وارده و 
تشکیل و اعزام قطارهای باری صادره 
و نیز خطوط پارکینگ و دنباله‌های 
مانوری مناسب بایستی وجود داشته 

باشد .
3-  در این ایس��تگاه‌ها مأمورین 
عملیات��ی راه آهن ب��ا لکوموتیوهای 
مان��وری ب��ه تع��داد لازم بایس��تی 

پیش‌بینی شود . 
از ایس��تگاه‌های اخیر در مواردی 
ک��ه از گس��تردگی و حج��م وظائف 
بالائی برخوردارند به عنوان "گار" یاد 
می‌ش��ود مثل گار مان��وری قم‌، گار 

آپرین و ... 

ایستگاه‌های تشکیلاتی 
ترکیبی:

  ک��ه با ادغام بخش��ی از وظائف 
سه گانه فوق مجموعه ای از خدمات 
بخش مسافری ، باری و یا عملیاتی 
را ب��ه ص��ورت توامان انج��ام داده و 
حسب وزن هر بخش بایستی به طور 

متناسب تجهیز و تشکیل شود . 

در این بخش از مقاله نگاهی گذرا 
به ایستگاه‌های تشکیلاتی مجموعه 
راه آهن می‌اندازیم تا ببینیم در کدام 
یک از تقسیم بندهای ارائه شده فوق 

قرار می‌گیرند. 
در میان ایس��تگاه‌های تشکیلاتی 
موج��ود ک��ه معمول��اً بزرگ‌ترین و 
مجهزترین آن‌ها در مراکز ادارات کل 
مناط��ق راه آهن و یا مراکز ش��هری 
بزرگ قرار دارند ش��رائط و امکانات 
و تجهیزات و تأسیس��ات  پیش‌بینی 
ش��ده تمام��اً ب��ه گونه‌ای اس��ت که 
عموماً رویکرد مسافری و به تناسب 
وضعیت و تع��داد خط��وط رویکرد 
عملیاتی دارند و متأس��فانه در هیچ 
یک از ایس��تگاه‌های تشکیلاتی و یا 
پایانه‌های ریلی موجود کشور کم‌ترین 
امکانات و تجهیزات متناسب با حوزه 

بار را مشاهده نمی‌کنیم . 
ب��ه عب��ارت دیگ��ر در هیچ یک 
از ح��دود 65 ایس��تگاه تش��کیلاتی 
موجود در شبکه ریلی کشور امکانات 
مناسب جهت تخلیه و بارگیری کالا 
و محمولات وجود ن��دارد‌. البته در 
تعدادی از ایس��تگاه‌های تشکیلاتی 
که محل استقرار جرثقیل‌های ریلی 
هس��تند در مواقع ضرورت می‌توان 
جه��ت تخلی��ه و بارگی��ری از ای��ن 
وسیله‌ها اس��تفاده کرد لیکن مورد 
اخی��ر به ص��ورت بس��یار محدود و 
عمدتاً در هنگام ضرورت های پیش 
آمده در هن��گام وقوع حوادث مورد 
اس��تفاده قرار می‌گیرد لیکن جهت 
تخلیه و بارگیری محمولات خصوصاً 
بخش کانتینری که رویه‌ای بس��یار 
مرس��وم و متداول در حمل‌و‌نقل بار 
اس��ت تدبیر و راهکاری اندیش��یده 

نشده است . 
بدیهی اس��ت تحت شرائط حاضر 
صاحبان باری که بخواهند محمولات 
خود را از طری��ق بخش ریلی جابجا 
کنن��د با چ��ه مش��کلات عدیده‌ای 
مواجه خواهند بود مشکلاتی که به 
عنوان نمونه می‌توان به مصادیق زیر 

اشاره کرد. 
1-  محدودیت ترددی اعمال شده 
در محدوده ایستگاه‌های تشکیلاتی 
موجود واقع در مراکز ش��هری جهت 

تردد کامیون‌ه��ا در بخش زیادی از 
اوقات شبانه روز   

- فقدان تجهیزات تخلیه و بارگیری 
مناس��ب جهت انتقال بار از کامیون 
به واگن و یا بالعکس که تهیه ، اعزام 
و ارسال این تجهیزات به ایستگاه‌ها 
فرایندی بسیار پرمشقت و هزینه بر و 

وقت‌گیر خواهد بود. 
- فق��دان خط��وط مناس��ب و 
س��کوها و محوطه های اختصاصی 
لازم جهت انجام ام��ور فوق در اکثر 
قری��ب باتف��اق ایس��تگاه‌ها و ده‌ها 

مشکلات دیگر از این دست. 
بدیهی اس��ت تحت ش��رائط فوق 
هی��چ یک از صاحبان بار ولو این که 
نرخ تعرفه حمل با راه آهن نس��بت 
ب��ه جاده ب��رای آن��ان ارجحیت هم 
داشته باشد و سرعت های بازرگانی 
حم��ل هم مناس��ب باش��د رغبتی 
جه��ت اس��تفاده از گزین��ه ریلی را 
جهت حم��ل بارهای کانتینری خود 
نخواهند داشت و این یعنی فرصت از 
دس��ت رفته 95 درصدی حمل‌و‌نقل 
کانتین��ری بندر ش��هید رجایی و به 
طری��ق اولی ه��در رفتن بس��یاری 
از فرصت‌ه��ای حمل‌و‌نقل��ی دیگ��ر 
درخصوص سایر محمولات با قیاسی 
مشابه و در نهایت سهم  ده درصدی 
از حمل‌و‌نقل و جابجایی بار کشور . 

از  ف��وق  ارائ��ه ش��ده  موض��وع 
مشکلات بنیادی بخش ریلی کشور 
بوده که بایستی در دستور کار جدی 
مجموعه ریلی کش��ور و بلکه وزارت 

راه و شهرسازی قرار گیرد . 
ع��دم توج��ه ب��ه ای��ن موض��وع 
موجب س��لب مواه��ب بخش ریلی 
از حمل‌و‌نقل عمومی بار در س��طح 
کشور و نیز سلب منافع سازمان راه 
آه��ن از این بخش ک��ه 90 درصد از 
جابجائی‌های سطح کشور را شامل 

می‌شود خواهد بود . 
بر همین اساس ایجاد پایانه‌های 
ریلی بار مناس��ب و یا ایس��تگاه‌های 
باری با رویکرد حمل‌و‌نقل ترکیبی از 
ضرورت‌های توسعه بخش ریلی است 
که از هم‌اکنون بایس��تی به آن توجه 
شده و در سیاست‌گذاری های اتخاذ 

شده مورد ملاحظه قرار گیرد . 
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اخیراً که با رشد و توسعه شهرها 
ل��زوم انتقال پایانه‌های ب��ار از مراکز 
شهری به محدوده‌های مطالعه شده 
در طرح‌های جام��ع حمل‌و‌نقلی در 
ح��ال انجام اس��ت به نظر می‌رس��د 
همج��واری  و  حض��ور  ب��ه  ال��زام 
پایانه‌ه��ای جاده‌ای و ریلی بار بتواند 
بخش اعظمی از مش��کلات فراروی 

حمل‌و‌نقل کشور را مرتفع کند . 
بدیهی اس��ت با ایجاد پایانه‌های 
ترکیب��ی ب��ار ب��ه نح��وی ک��ه کلیه 
امکان��ات و تجهیزات و تأسیس��ات 
لازم در آن فراه��م ش��ده باش��د و 
اختصاص��ی  فعالیت‌ه��ای  ام��کان 
بخش ریل��ی و جاده‌ای به تفکیک از 
یکدیگ��ر در مناطق اختصاصی خود 
و نیز فعالیت‌ه��ای مرتبط و متقابل 
لازم جه��ت انجام مب��ادلات کالا از 
ریل به ج��اده و بالعکس در مناطق 
همپوش��انی به سهولت مقدور باشد 
یقین��اً اقبال ب��ه اس��تفاده از توان 
حداکثری بخش ریلی به بهترین وجه 

ممکن فراهم خواهد شد . 
اگر چه تعیی��ن الزامات قانونی به 
لزوم احداث پایانه‌های ترکیبی برای 
آن دس��ته از مراکز شهری که از هر 
دو شکل حمل‌و‌نقل زمینی )جاده‌ای 
- ریلی ( برخوردار هس��تند نیاز به 
بسترهای لازم در حوزه قانون‌گذاری و 
اجرائی کشور دارد لیکن از هم‌اکنون 
و به عنوان یک ضرورت می‌بایست در 
صدر توجهات و اولویت‌های مدیریت 
جام��ع حمل‌و‌نقل کش��ور قرار گیرد 
به طوری که در اح��داث پایانه‌های 
باری جدید در مراکز شهری بایستی 
جانمائی ص��ورت پذیرفته به گونه‌ای 
باش��د که امکان انجام فعالیت‌های 
ترکیبی در آن به نحو مناسب مقدور 

و ممکن باشد . 
البت��ه صرف‌نظ��ر از الزامات فوق 
مجموع��ه راه آهن نیز می بایس��ت 
حداقل در آن بخش از ایستگاه‌های 
خود که توان جذب و حمل بارهای 
عموم��ی ب��ه خوب��ی مهی��ا اس��ت 
پیش‌بینی‌ه��ای لازم جه��ت انج��ام 
فعالیت‌های ترکیب��ی را به نحو قابل 

قبولی فراهم آورد . 
در دنیای امروز و کنونی که اصل 

رقاب��ت ب��ر ارکان تج��ارت و اقتصاد 
آن حاکم اس��ت حمل‌و‌نقل س��ریع 
و چ��الاک‌، ک��م هزینه‌، آس��ان‌رویه 
، درب ب��ه درب و درس��ت به موقع 
)JIT( م��ورد توجه ویژه مش��تریان و 
صاحبان بار ب��وده و عموم صاحبان 
بار تمایل دارند محمولات خود را طی 
انعقاد یک ق��رارداد حمل و با لحاظ 
شرائط اشاره شده پیشین در مقصد 
و در م��کان مورد نظر تحویل بگیرند 
. بدیه��ی اس��ت تحت این ش��رایط 
الزام به اس��تفاده از رویکرد ترکیبی 
اجتناب‌ناپذی��ر ب��وده و راه آهن باید 
بتواند در س��ایه سیاست‌گذاری‌های 
سیاس��ت‌های  اعم��ال  و  صحی��ح 
تش��ویقی مناس��ب اتخ��اذ و انج��ام 
روش‌ه��ای ترکیب��ی را در پایانه‌های 
ریلی خود برنامه‌ریزی کند تا بتواند از 
توان بخش جاده‌ای و مزایا و منافع 
اختصاصی این بخش در ارتقاء سطح 

عملکرد خود بهره‌گیری کند . 
خوش‌بختانه شرائط ایستگاه‌های 
تشکیلاتی موجود در شبکه ریلی به 
لحاظ موقعیت و فضای در اختیار به 
گونه‌ای اس��ت که امکان اختصاص 
و اح��داث بخش ترکیب��ی که حلقه 
مفقوده کلیه ایستگاه‌های تشکیلاتی 
کشور هستند به خوبی فراهم است. 
لیک��ن همان‌طور که تأکید ش��د 
انجام این مه��م در گرو فراهم آوردن 
بس��ترهای مناس��ب جهت سرمایه 
گ��ذاری بخ��ش خصوصی ب��وده و 
حت��ی می‌توان از توان ش��رکت‌های 
حمل‌و‌نقل ریلی که در واقع متولیان 
اصلی بازاریابی بارهای ریلی هستند 
ه��م در این خصوص به��ره گرفت و 
استمداد جست در همین ارتباط ذکر 
مواردی چند ک��ه می‌تواند به تحقق 
زود هنگام این موضوع کمک کرده و 
امکان فراهم آوردن انجام روش‌های 
ترکیب��ی را در بخش ریلی کش��ور به 

خوبی رقم بزند یادآور  می‌شود . 
1-  تعری��ف س��ند حمل‌و‌نق��ل 
ترکیبی در سامانه حمل‌و‌نقل کشور 
که ط��ی آن انجام کلی��ه فرآیندهای 
متمایز حمل‌و‌نقلی از مبداء تا مقصد 

تحت این سند مقدور باشد . 
2-  اعم��ال تخفیفات مناس��ب 

از س��وی بخ��ش ریلی ب��رای کلیه 
محمولات��ی که تحت س��ند ترکیبی 

فوق حمل می‌شوند. 
در رابطه با مورد اخیر فراهم آوردن 
امکان تهاتر سرمایه‌گذاری شرکت‌های 
ایج��اد  ریل��ی جه��ت  حمل‌و‌نق��ل 
بخش‌های ترکیبی در ایس��تگاه‌های 
دسترس��ی‌های  با حق  تش��کیلاتی 
متعلق��ه ب��رای محمولات��ی ک��ه به 
مقصداین ایس��تگاه‌ها اعزام می‌شود 
می‌توان��د ب��ه عنوان یک سیاس��ت 

تشویقی مورد ملاحظه باشد . 
3-  اعم��ال تخفیفات پیش‌بینی 
ش��ده جهت باره��ای ترکیبی برای 
آن بخ��ش از مس��یرهای ریلی که با 
مازاد ظرفی��ت بلااس��تفاده مواجه 
است بایستی متفاوت از بخش‌هائی 
از مس��یر که با تراکم بیش از حد بار 

مواجه هستند در نظر گرفته شود. 
در رابط��ه با موضوع اخیر نیز ذکر 
این نکته لازم اس��ت که در ش��رائط 
حاضر ح��ق دسترس��ی‌های تعیین 
بخ��ش خصوصی  واگن‌های  ش��ده 
حس��ب ن��وع واگن و محم��ول و از 
مبدا تا مقصد به صورت ثابت در نظر 
گرفته شده است که به نظر می‌رسد 
روش مناس��بی جهت تعیین بهای 
واحد حمل نباش��د بلکه محورهای 
راه آهن حس��ب ظرفیت‌های خود و 
ضریب اش��غال این ظرفیت بایستی 
جداگانه مورد ملاحظه بوده و قیمت 
پایه هر محور متناس��ب با آن تعیین 
ش��ود. بدیهی است تحت این شرایط 
برای بس��یاری از محورهای موجود 
که ظرفیت های مازاد و بلااستفاده 
دارند می‌توان با تعیین نرخ‌های قابل 
رقابتی تر با بخش جاده‌ای ش��رائط 
حمل بار بیش‌ت��ری را فراهم کرد و 
از این ره‌گذر منافع س��ازمان راه‌آهن 
را در ترکی��ب احجام ب��ار بیش‌تر و 
تعرفه‌های متعادل تر جستجو کرد . 
متأس��فانه وضعی��ت عملکرد راه 
آهن طی س��الیان اخی��ر موید این 
نکته است که احجام بار حمل شده 
در محدوده نسبتاً ثابتی قرار دارد و 
پر واضح اس��ت تعدیل نرخ تعرفه با 
توجه به ثاب��ت بودن میزان عملکرد 
و افزایش هزینه‌های سالانه به هیچ 

وجه مقدور و میسور نخواهد بود . 

بنادر خشک 
بحث بندر خشک از جمله مباحث 
مطرح ش��ده طی سالیان اخیر است 
ک��ه علی رغ��م اقدام��ات مقطعی و 
پی‌گیری‌های موردی صورت پذیرفته 
در بخش‌هائ��ی از کش��ور هی��چ گاه 
به طور جدی و ب��ه صورت ضرورت 
اساسی مورد ملاحظه قرار نگرفته و 

به آن پرداخته نشده است . 
بندر خشک پایانه‌ای است ترکیبی 
در پس کرانه که عموماً از طریق ریل 
به بندر س��احلی متصل بوده لیکن 
توزیع و ارسال محمولات از این بندر 
به ش��یوه‌های مختل��ف حمل‌و‌نقلی 
انجام می‌شود و حسب فاصله از بندر 
ساحلی به س��ه دسته دور از ساحل 
- نزدیک به ساحل و بندر خشک با 
فاصله متوسط از ساحل تقسیم‌بندی 

می‌شود.
آن‌چه مسلم است هدف از ایجاد 
چنین بن��ادری در وهله اول کاهش 
مش��کلات بنادر ساحلی و به تبع آن 

شهرهای ساحلی است.
رشد سریع استفاده از کانتینر در 
حمل‌و‌نق��ل دریایی، فق��دان فضای 
کاف��ی جه��ت انبارس��ازی و نصب 
تجهی��زات تخلیه و بارگیری در بنادر، 
عدم دسترس��ی مطلوب و مناس��ب 
و س��ریع به مقاص��د کالاها به لحاظ 
اس��تفاده از شیوه‌های سنتی انتقال 
کالا،رش��د قابل توجه کش��تی‌های 
بسیار  بزرگ حامل کانتینر که باعث 
تجمع کالا در بنادر و در نتیجه تراکم 
تردد در بنادر و ش��هرهای ساحلی و 
مس��یرهای منتهی به بنادر می‌شود 
تماماً مش��کلاتی را فرارو ق��رار داده 
اس��ت که در نهایت ض��رورت ایجاد               
پایانه‌هایی تحت عنوان بندر خش��ک 
و با کارکردی نشات گرفته از کارکرد 
بنادر ساحلی در مناطق مطالعه شده 
کش��ور و به منظور تخفیف مشکلات 
بخش ساحلی اجتناب‌ناپذیر و بلکه 

الزام آور می‌کند.
مهم‌ترین مزایائی که از راه اندازی 
بنادر خشک حاصل می‌شود می‌توان 

به موارد ذیل اشاره کرد:
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هزینه‌ه��ای  کل��ی  کاه��ش  ـ 
حمل‌ونقل

ـ ترغیب به استفاده از راه آهن و 
استفاده از منافع این شکل از روش 

حمل‌و‌نقلی
ـ خسارت کم‌تر به محیط زیست 
و کاه��ش عوارض زیس��ت محیطی 

شهرهای ساحلی 
ـ تقویت عملکرد بنادر که مهم‌ترین 

بخش زنجیره حمل‌و‌نقل هستند.
ـ ترغی��ب ب��ه اس��تفاده از روش 

ترکیبی حمل‌و‌نقل
ـ کاهش قابل توجه گره‌های تردد 
در مسیرهای منتهی به بنادر ساحلی 
و نی��ز در معابر ش��هری و دروازه ای 

شهرهای ساحلی 
ـ توسعه متوازن و همگن نواحی 
داخلی کش��ور و ایج��اد فرصت‌های 

شغلی
ـ افزایش سرعت و تسهیل مراحل 
گمرکی کالاهای حمل ش��ده به این 
دس��ته از بنادر )در صورت تجهیز به 

خدمات گمرکی(
همان‌ط��ور ک��ه در بی��ان مزایا و 
منافع بنادر خش��ک نیز تأکید ش��د 
یکی از تاثیرات بسیار مهم این بنادر 
ارتقاء حمل‌ونق��ل ترکیبی و ترغیب 
به اس��تفاده از بخش ریلی در حمل 

محمولات است.
ل��ذا در ارتب��اط با اح��داث بنادر 
خش��ک با اتکاء به توان‌های موجود 
در ش��بکه ریلی کش��ور مراکز بسیار 
مهمی وجود دارد که ذیلاً اش��اره‌ای 

مختصر به آن خواهد شد:
1-  ایستگاه سیرجان 

ایستگاه س��یرجان به فاصله 360 
کیلومتری از بندر ش��هیدرجایی قرار 
دارد و اتص��ال ریلی ح��د فاصل این 
ایس��تگاه ت��ا بندر ش��هید رجائی به 

صورت دو خطه است . 
از سوی دیگر فضای 700 هکتاری 
ای��ن ایس��تگاه و حض��ور گم��رک و 
فرودگاه در مجاورت ایستگاه شرائط 
را برای احداث بندر خشک سیرجان 

به خوبی فراهم آورده است. 
مواه��ب و منافع حاصله از ایجاد 
بندر خش��ک س��یرجان که در واقع 
بندر خشکی از نوع نزدیک به ساحل 

است بسیار زیاد است که بر برخی از 
آن‌ها اشاره می‌شود . 

ال��ف -  از آن جائ��ی که مس��یر 
جاده‌ای بندرعباس – سیرجان مسیر 
مش��ترک ناوگان جاده ای سراس��ر 
کشور اس��ت که جهت دسترسی به 
بندرعباس و بندر شهید رجایی مورد 
اس��تفاده قرار می‌گیرد لذا وضعیت 
تردد در این مسیر همواره به عنوان 
یکی از مش��کلات اصلی کشور مورد 

توجه است . 
برنامه‌های توسعه فرارو در استان 
هرم��زگان چ��ه در بخ��ش صنای��ع 
مختلف به ویژه صنعت فولادس��ازی 
و چه در بخش توس��عه بندر شهید 
رجایی که به عن��وان کانون منطقه 

مورد توجه است تماماً موجب خواهد 
بود که مسیر جاده‌ای فوق به مراتب 
با مشکلات جدی‌تری مواجه شود. 

لذا احداث بندر خشک سیرجان 
ریل��ی  خط��وط  ک��ردن  برق��ی  و 
بندرعباس -  سیرجان و استفاده از 
لکوموتیوه��ای برقی با توان و قدرت 
بالاتر امکان تخلیه سریع بندر شهید 
رجایی و رفع مش��کلات اشاره شده 
فوق را ب��ه نحو چش��م‌گیری فراهم 
خواهد س��اخت . کارکردی بس��یار 
مثبتی که در بندر خشک متروپورت 
)Metroport( واق��ع در زلاندنو به 
خوب��ی قابل ارزیابی اس��ت این بندر 

خش��ک در ح��دود 220 کیلومتر با 
س��احل فاصل��ه دارد و ارتباط میان 
این بندر و ساحل به وسیله راه آهن 
انج��ام می‌گیرد . خدم��ات مختلف 
حمل‌و‌نقلی ارائه شده به شرکت‌های 
کش��تی‌رانی ، راه آهن‌، مراکز عمده 
تولید و ج��ذب کالا از جمله عوامل 
موفقیت و توس��عه این بندر خشک 
بوده است . سرعت و کارآئی بالا در 
چرخ��ه یکپارچه حمل‌و‌نقل بین این 
بندر و ساحل از دیگر مزیت‌های این 

بندر به شمار می‌آید. 
2-  ایستگاه بافق 

ایس��تگاه باف��ق واق��ع در مرک��ز 
کش��ور پهناور ایران و نقطه انشعابی 
محوره��ای مختلف ریلی و به فاصله  

620 کیلومتری از بندر شهید رجایی
مناس��ب ترین گزینه احداث بندر 
خش��ک از نوع متوس��ط در کش��ور 
است که ایس��تگاه اخیر نیز با توجه 
ب��ه در دس��ت مطالعه ب��ودن پروژه 
برقی کردن مسیر بافق – بندرعباس 
می‌تواند در حمل به فوریت کالاهای 
بنادر جنوبی به خوبی مورد استفاده 
قرار گیرد خاصه آن که امکان اتصال 
ریلی این ایستگاه به بندر چاه بهار در 

آینده نیز به سهولت فراهم است. 
3-  گار آپرین 

گار آپرین با مساحت تقریبی 700 
هکت��ار واقع در 20 کیلومتری تهران 

که در واقع ایستگاه باری تهران بزرگ  
است مناسب‌ترین گزینه احداث بنادر 
خشک از نوع دور است که در صورت 
داش�تن طرح جامع بندر خشک با 
محوری��ت ریلی می‌توان��د به عنوان 
قلب تپنده بخش حمل‌و‌نقل کشور و 
نقطه اتکاء بخش ریلی مورد استفاده 
باشد . مکان بسیار ارزش‌مندی که 
به واس��طه مواهب متعدد و داشتن 
مس��یرهای اصلی مواصلاتی متصل 
به آن نقش غیر قابل انکاری در رفع 
مشکلات حمل‌و‌نقل کشور و خاصه 
راه آه��ن خواهد داش��ت . لذا تهیه 
ط��رح جامع آپری��ن و تعیین نواحی 
اختصاص��ی بخ��ش ریل��ی ، بخش 
جاده‌ای ، بخش همپوشانی مشترک 

ج��اده و ریل جه��ت  انجام مبادلات 
نی��ز  و   ) )ترانش��یپمنت  متقاب��ل 
به سرمایه‌گذاران  بخش‌های مربوط 
و س��ایر بخش‌ه��ا بس��یار ضرورت 
داشته و بایستی در دستور کار جدی 
س��ازمان راه آهن ق��رار گیرد بدیهی 
اس��ت احداث بنادر خش��ک اشاره 
شده در فوق با محوریت بخش ریلی 
انقلاب��ی را در وضعیت عملکرد این 
بخش ایجاد خواهد کرد ضمن آن که 
بس��ترهای لازم جهت اتخاذ رویکرد 
حمل‌و‌نقل ترکیبی را هم در کش��ور 
به بهتری��ن وجه ممکن فراهم خواهد 

کرد . 
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در ام�ارات متح�ده عربی آهنگ 
توس�عه حول مدار نفت می‌چرخد. 
در کش�وری ک�ه تا چن�د دهه پیش 
بیابان بی آب و علف بود ش�هرهای 
پیشرفته‌ی ابوظبی و دبی سربرآورده 
اس�ت. "اتح�اد" ش�رکت هواپیمایی 
ام�ارات ب�ا آن که فقط ده س�ال از 
عمر آن می‌گذرد بالنده‌ترین شرکت 
هواپیمایی در تاریخ هواپیمایی تجاری 
شده اس�ت. اما امارات با این همه 
زیرس�اخت‌های پیشرفته‌ای که دارد 
هنوز غیر از متروی دبی که در سال 

2009 افتتاح شد راه‌آهن ندارد.

اما این وضعی��ت چندان نخواهد 
پایید زیرا نخستین راه‌آهن امارات به 
نام راه‌آهن اتحاد تا پایان س��ال 2013 
گش��ایش خواهد یافت. این ش��بکه 
بخشی از طرحی سه مرحله‌ای برای 
ساخت شبکه‌ی راه‌آهن امارات است. 
البته راه‌آهن‌سازی در کشوری بیابانی 
و بدون س��ابقه‌ی ریلی چالش‌هایی 

دارد.
تنوع‌بخش��ی به اقتصاد در امارات 

اهمیت کلیدی دارد و راه‌آهن جدید 
هم جای��گاه مهمی در ای��ن رویکرد 
دارد. بیابان‌های امارات به جز نفت 
و گاز دارای س��ایر منابع معدنی هم 
هس��ت که با خط لول��ه قابل حمل 
نیستند. در ضمن تقویت حمل‌ونقل 

کانتینری هم ضروری است.
این راه‌آهن جدید بخشی از طرح 
دیگری هم هس��ت که باید تا س��ال 
2018 تکمیل ش��ود، طرح شبکه‌ی 
ریلی منطقه‌ای در جنوب خلیج فارس 
ک��ه باید کویت،عمان، عربس��تان و 
امارات را پوشش دهد. هماهنگ‌ساز 
این طرح ش��ورای هم��کاری خلیج 
فارس است که از بحرین، عربستان، 
عمان، قطر، کویت و امارات تشکیل 

شده است.
در سال 2009 قانون فدرال ساخت 
و بهره‌برداری شبکه‌ای ریلی اتحاد به 
طول 1200 کیلومتر و با هزینه‌ی 7.4 
میلی��ارد پوند در ام��ارات به تصویب 

رسید.
تفاهم‌نام��ه بی��ن ش��بکه‌ی ریلی 
اتح��اد و 14 ش��رکت در بخش‌ه��ای 

کشاورزی، لجستیک و شیمیایی به 
خوبی نش��ان‌گر تقاضای بالقوه برای 
حمل‌و‌نقل ریلی بار در امارات است. 
پیش‌بینی‌ه��ا حاکی از آن اس��ت که 
این ش��بکه کامل که شود سالی 50 
میلیون تن بار و 16 میلیون مسافر را 

جابجا خواهد کرد.

برنامه‌ی سه مرحله‌ای
ساخت و ساز در سه مرحله انجام 
می‌ش��ود. ابتدا خط ریلی مخصوص 
حم��ل بار ب��ه ط��ول 264 کیلومتر 
ساخته می‌شود که از بندر رویس آغاز 
می‌شود. 117 کیلومتر این خط ریلی 
در نواحی س��احلی ق��رار دارد  و 20 
کیلومتر آن با عبور از نواحی داخلی 
به میدان گازی حبش��ان می‌رس��د. 
س��پس این ریل 144 کیلومتر دیگر 
در نواحی داخلی را طی می‌کند و به 
میدان گازی ش��اه می‌رسد. ساخت 
این مسیر ریلی به 10 پل زیرگذر و 29 
پل روگذر نی��از دارد که باید در گذر 
از بزرگ‌راه‌های مهم ساحلی ساخته 

شوند.

س��اخت ای��ن بخ��ش تقریب��اً در 
حال تمام ش��دن اس��ت و نخستین 
قطارها طبق برنام��ه در اواخر 2013 
از مبداء‌هابش��ان و در س��ال 2014 
از مبداء ش��اه آغاز ب��ه کار می‌کنند. 
قطارها روزی 22ه��زار تن گوگرد از 
ای��ن میادین گازی ب��ه رویس حمل 
می‌کنن��د. گوگ��رد ف��رآورده جانبی 
باارزش اس��تخراج نفت اس��ت و در 
حال حاضر به صورت مایع و با حرکت 
ح��دود 300 کامی��ون در روز حمل 
می‌ش��ود. اما از این پس تاسیسات 
جدیدی گوگرد را به صورت دانه‌دانه 

در می‌آورند تا با قطار حمل شوند.
پ��س از تصوی��ب قانون ف��درال 
مربوطه، کارها به سرعت پیش رفت. 
در س��ال 2010 کار طراحی به شرکت 
مهندسین مش��اور اتکینز و مدیریت 
طرح به ش��رکت‌ اشتراکی پارسون و 
اکوم )AECOM( سپرده شد. سال 
بعد هم قرارداد ساخت مرحله‌ی یک 
ایتالیایی  به کنسرسیوم شرکت‌های 
ش��رکت  و  تکنیمون��ت  و  س��ایپم 
مهندس��ی دودس��ال امارات سپرده 

گردآوری:‌عباس زندباف
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ش��د. این قرارداد طراحی و ساخت 
ش��امل کارهای مهندس��ی عمران، 
س��امانه‌های ارتباطات و ساخت دپو 

می‌‌شد.
کنسرس��یوم نام‌ب��رده در ژانویه‌ی 
2012 تامین س��امانه‌های ارتباطات 
و علایم را به شرکت آنسالدو سپرد. 
س��اخت ح��دود ‌540هزار ت��راورس 
لازم هم توس��ط ش��رکت پی سی‌ام 
استرس��کان و در کارخانه‌ای نوس��از 
انجام می‌گیرد. این شرکت هندی قبلاً 
دو کارخانه در عربستان ساخته بود 
ک��ه بالاترین ظرفیت تولید در جهان 
را دارن��د و 2.6 میلیون تراورس لازم 
برای طرح راه‌آهن شمال-جنوب را 

می‌سازند.
مرحله‌ی دوم طرح ش��بکه‌ی ریلی 
اتحاد طب��ق برنام��ه در س��ال 2017 
تکمیل خواهد ش��د. ای��ن بخش که 
628 کیلومتر اس��ت راه‌آهن مرحله‌ی 
یک را از دو س��و به مرزهای عربستان 
و عمان می‌رساند و خط ریلی جدیدی 
هم به بندر جبل‌علی کشیده می‌شود. 
هم اکنون مراحل برگزاری مناقصه‌های 
مربوط در دست انجام است.مرحله‌ی 
نهایی این طرح نیز در س��ال 2018 به 
بهره‌برداری می‌رسد که 279کیلومتر 
طول دارد و به امیرنشین‌های شمالی 
امارات و بندر راهبردی فجیره می‌رسد. 
در این بندر می‌توان کشتی‌ها را بارزد و 
تخلیه کرد بی آن که نیاز باشد از تنگه‌ی 

هرمز بگذرند.

راه‌آهن جدید
در کش��وری که راه‌آهن نداش��ته 
اس��ت یکی از چالش‌های ساخت و 
بهره‌برداری ش��بکه‌ی راه‌آهن تدوین 
مقررات ریلی و استانداردها و مقررات 

مربوطه است که لازمه‌ی آن همکاری 
تنگاتنگ با حکومت است. استاندارد 
مورد استفاده در این شبکه آمیزه‌ای از 
استانداردهای آمریکایی و استرالیایی 
اس��ت. اس��تاندارد بهره‌برداری هم 
مبتنی بر استاندارد انگلستان است.

س��اخت و بهره‌برداری راه‌آهن در 
شن‌های روان بیابان هم چالش‌های 
خاص خود را دارد. این شبکه در سه 
نوع اراضی ساخته می‌شود. ناحیه‌ی 
س��احلی اکثراً هموار و ش��ور است 
ک��ه خیلی به مص��الح لطمه می‌زند. 
در نواحی داخلی مجاور س��احل نیز 
ش��ن‌زارهای کم‌ارتف��اع و پربس��امد 
ق��رار دارد که س��طح ش��ل و روانی 
دارند. پس از این ناحیه شن‌زارهای 

کم‌بسامد بلندارتفاع قرار دارد.
در نتیجه برای بسترس��ازی ریلی 
بای��د از فنون استوارس��ازی خاصی 
به��ره گرف��ت و ح��دود 15 میلیون 
مترمکعب مواد پرکننده لازم است. 
ب��رای ش��ناخت رفتار ش��ن زارها و 
توفان‌های شنی هم مطالعات خاصی 

انجام شده است.
با این مطالعات آس��یب‌زننده‌ترین 
نواحی شناخته شده است و ترازبندی 

بهینه‌ی ریل‌ها تعیین ش��ده است. 
جاهای��ی که اقدام��ات ترمیمی باید 
انجام داد و ایس��تگاه‌های پایش‌گری 
باد نصب کرد مش��خص شده است. 
از خط خارج ش��دن قطاره��ا بر اثر 
حرکت ش��ن مهم‌ترین نگرانی است 
که باید با اس��تفاده از دستگاه‌های 
مک��ش و رادارهای شناس��ایی با آن 

مقابله کرد.
س��اخت و س��از در بیاب��ان و به 
خصوص در گرمای تابس��تان بسیار 
دشوار اس��ت. بس��یاری از کارگران 
تجربه‌ی کار در راه‌آهن را نداش��ته‌اند 
و به همین دلیل وقت زیادی صرف 
آموزش آن‌ها شده اس��ت. توجه به 
ملاحظات زیس��ت‌محیطی هم مهم 
اس��ت. برای مث��ال نباید ش��ب‌ها 
کار ک��رد زیرا جانوران و زیس��ت‌بوم 
بیابان در ش��ب‌ها فعال می‌ش��ود. 

بای��د جانوران را در ص��ورت لزوم به 
نواحی بیرون از ناحیه‌ی س��اخت و 
س��از انتقال داد و برای‌شان گذرگاه 
س��اخت. در مرحله‌ی یک این طرح 
10 زیرگذر برای ش��ترها، 22 زیرگذر 
ب��رای غزال‌ه��ا و 78 زیرگ��ذر برای 

خزندگان ساختند.

تجهیزات متحرک
طبق پیش‌بینی‌ها این ش��بکه‌ی 
ریلی در نهایت 100 لکوموتیو و 5هزار 
واگن باری نیاز دارد. در مرحله‌ی یک 
هف��ت لکوموتی��و و 110 واگن به کار 
 3,400kWگرفته می‌ش��ود که مدل
SD70ACS هستند و توسط شرکت 
الکترو-موتیو دیزل آمریکای شمالی 
طراح��ی و س��اخته ش��ده‌اند. این 
لکوموتیوه��ا دارای موتور کشش��ی 
ای‌س��ی و مختص ش��رایط بیابانی 
هس��تند و س��امانه‌ی تهویه‌شان به 

خوبی با غبارات ریز مقابله می‌کند.
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در حالی كه متوسط سرعت قطار 
در كش�ور‌مان كم‌ت�ر از 70 كیلومتر 
در س�اعت،‌ سن متوس�ط ناوگان و 
خطوط بالای 26 س�ال و همچنین 
شبكه‌ی راه‌آهن كشور دارای پوشش 
جغرافیایی محدود و ناقصی اس�ت 
و حت�ی از اه�داف تعیین ش�ده در 
سند چشم‌انداز كشور عقب افتاده 
اس�ت ش�اهدیم كه در بس�یاری از 
كش�ورهای دیگ�ر جهان،‌ ب�ا وجود 
ركود اقتصادی جهانی و مش�كلات 
بودجه‌ای سال‌های اخیر، پروژه‌های 
پیش‌تازان�ه‌ای مربوط به نس�ل آتی 
خطوط ریلی پرسرعت در حال وقوع 

است.

آس��تانه  در  پی��ش،  چن��دی 
هش��تمین كنگره جهانی حمل‌و‌نقل 
در  فیلادلفی��ا  در  پرس��رعت  ریل��ی 
 ژویی��ه 2012،‌ وب��گاه فن��اوری ریلی

 )Railway Technology(، مطلب��ی 
را ب��ه معرف��ی برخ��ی از بزرگ‌ترین و 
حمل‌و‌نقل  پروژه‌های  پیش��رفته‌ترین 
ریلی پرسرعت در دست اقدام در جهان 
اختصاص داد كه برگردان آن در این جا 
آورده‌ایم. امیدواریم با توجه به اهمیت 
و ظرفیت حمل‌و‌نقل ریلی پرسرعت به 
عنوان یكی از اركان اصلی حمل‌و‌نقل 
عمومی در دنیای جدید، شاهد توسعه 
پروژه‌های مش��ابه در آینده نزدیك در 

كشور خودمان نیز باشیم.
ب��ا وجود فض��ای ملته��ب مالی 
عمومی در س��طح جهان، ش��ماری 
از پروژه‌ه��ای تأثیر‌گذار و پیش‌تاز در 
زمینه حمل‌و‌نقل عمومی پرسرعت، 
در مراحل مختلف توس��عه، از چین 
تا ایالات متحده، اتف��اق افتاده‌اند. 
هواداران توس��عه ای��ن خطوط ریلی 
ت�الش می‌كنند ت��ا با شناس��اندن 
ای��ن پروژه‌ها به عنوان منبع رش��د 

اقتصادی در زمان‌های سخت، راه را 
برای پیش‌برد هر چه سریع‌تر آن‌ها باز 
كنن��د. در این جا به معرفی برخی از 
بزرگ‌ترین و پیشرفته‌ترین طرح‌های 
توس��عه خطوط ریلی پرس��رعت در 
جه��ان می‌پردازی��م ك��ه می‌توانند 
طلایه‌داران سامانه‌ی ریلی پرسرعت 

آینده باشند. 

شبكه ریلی پرسرعت 
كالیفرنیا،‌ كشور ایالات 

متحده 
برنامه خط ریلی كالیفرنیا یكی از 
پروژه‌های پیش‌تازانه در به كارگیری 
فن��اوری حمل‌و‌نقل ریلی پرس��رعت 
در ایالات متحده اس��ت. این شبكه 
ریلی پرسرعت به طول 1300 کیلومتر  
در  دلار،  میلی��ارد   68 هزین��ه  و 
نهایت قرار اس��ت شهر سن دیگو در 

جنوب كالیفرنیا را به منطقه س��ان 
فرانسیس��كو در ش��مال ای��ن ایالت 
وصل كند. این پ��روژه كه در مرحله 
نخس��ت تكمیل خود، از ش��هر لس 
آنجلس به سن فرانسیسكو می‌رسد، 
با س��رعت بین ش��هری 200 مایل بر 
س��اعت )328 كیلومتر بر س��اعت( 
حرك��ت می‌كن��د و زمان مس��افرت 
بین دو ش��هر را به میزان بیش از دو 
ساعت و نیم كاهش می‌دهد. با این 
حال، با مخالفت‌ها و تردید‌هایی كه 
اخیرا در زمینه تكمیل پروژه از طرف 
عموم به وجود آمده است اجرای آن 

بحث برانگیز شده است. 

پروژه خط ریلی پرسرعت 
حرمین، عربستان سعودی 

با توجه به حجم بالای زائرانی كه 
به مكه مکرمه سفر می‌كنند، شكل 

جدیدی از حمل‌و‌نقل مورد نیاز بود، 
كه در نتیجه آن پروژه‌ی حرمین آغاز 

شد
پروژه ی قطار پرس��رعت حرمین 
مرب��وط به‌ س��ازمان ریلی س��عودی 
قرار است مس��افت 450 كیلومتری 
می��ان ش��هرهای مق��دس مدینه و 
مكه را پوش��ش دهد، در عین حال 
ك��ه ظرفیت حمل مس��افر را تا حد 
زیادی افزایش داده و زمان مورد نیاز 
برای س��فر میان این دو مركز زیارتی 
و گردشگری مذهبی را تا حد زیادی 
كاهش می‌دهد.  این خط، كه اكنون 
مرحله دوم تكمیلی س��اخت خود را 
طی می‌كند، قرار است طبق برنامه 
در سال 2014 به بهره‌برداری برسد. 

در ای��ن پ��روژه از ن��اوگان ریل��ی 
پرسرعت و پیش��رفته خریداری شده 
از آلس��توم اس��تفاده ش��ده، و این 

گردآوری و ترجمه: شكوفه احمدی 
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مسیر توس��ط پنج ایستگاه مسافری 
می‌شود  خدمت‌رسانی  فوق‌پیشرفته 
– دو ایس��تگاه در مكه و مدینه،‌ دو 
ایس��تگاه در جده و یكی در فرودگاه 
بین‌الملل��ی ش��اه عبدالعزی��ز ، برای 

دسترسی مسافران بین‌المللی. 

 ،)HS2( 2خط پرسرعت
انگلستان 

در حال��ی ك��ه پیوس�تن خ��ط 
پرس��رعت شماره یك به تونل شانل، 
اولین عرض اندام كشور انگلستان در 
زمینه خط ریلی پرس��رعت محسوب 
می‌شود، پروژه جدید و  بسیار مورد 
بحث و توجه، پرس��رعت شماره ‌2، 
نمایان‌گر خط پرس��رعتی اس��ت كه 
در وضعیت كاملا تكمیل ش��ده‌اش، 
می‌توان��د ط��ول انگلس��تان، یعنی 
ش��مال و جن��وب آن را ب��ه هم پل 
بزند، و با ش��بكه Y ش��كل خود، با 
در اختیار داشتن 330 مایل خطوط 
ریلی پرس��رعت نصب شده )كه قادر 
است سرعت‌هایی بیش از 250 مایل 
بر ساعت را پشتیبانی كند( از لندن 
به طرف شمال رفته و به بیرمنگهام، 
منچس��تر و لیدز برس��د. با توجه به 

مقیاس و دامنه پروژه، هنوز مراحل 
زیادی از مش��اوره، تأیید مجلس، و 
طراحی جزئیاتی باید صورت گیرد، با 
این حال، شركت سازنده‌ی خط ریلی 
پرسرعت 2 پیش‌بینی كرده است كه 
كار ساخت مسیر لندن - بیرمنگهام 
تا س��ال 2018 آغاز ش��ده، و تخمین 
زده می‌ش��ود كه تا س��ال 2026 به 

بهره‌برداری برسد. 

خط ریلی پرسرعت هیفی-
فوزو، چین

مس��یر ریلی هیفی-ف��وزو مركز 
چین را به جنوب شرقی چین وصل 

می‌كند
با رس��اندن مجموع طول شبكه 
خطوط راه‌آهن ملی پرس��رعت خود 
ب��ه25600 کیلومت��ر تا پایان س��ال 
2015، بدون ش��ك كش��ور چین را 
می‌ت��وان مرك��ز جهان��ی در زمینه 
توسعه ریلی پرسرعت بزرگ مقیاس 
خواند. خط ریلی پرس��رعت هفی-

فوزو، كه قرار اس��ت در س��ال 2014 
ب��ه بهره‌برداری برس��د، نمونه خوبی 
از بلندپروازی‌ه��ای چی��ن در زمینه 
حمل‌و‌نقل ریلی پرسرعت است. این 

پروژه با طول 806 كیلومتر و هزینه‌ی 
16.9 میلی��ارد دلاری بخش مهمی 
از مس��یر طولانی‌تر  پک��ن- فوزو را 
تشكیل می‌دهد، و مدت زمان سفر 
می��ان دو ش��هر هیفی و ف��وزو را از 
14 س��اعت به تنها 4 ساعت كاهش 
می‌دهد! با تكمی��ل این پروژه، خط 
هیفی- فوزو با پیوس�تن به خطوط 
پکن-تیانجی��ن، ووه��ام- گوانژو و 
زنگزو- چیان، چهارمین خط ریلی 
پرسرعت چین را تشكیل خواهد داد، 
كه قرار است با سرعت 250 كیلومتر 
بر ساعت در یك خط آهن دوسیمی، 
برقی شده‌ی دارای پهنای استاندارد 

حركت كند. 

خط ریلی پر سرعت آرژانتین، 
كشور آرژانتین

س��اخت این خط پرس��رعت سه 
شهر اصلی آرژانتین را به هم متصل 

خواهد كرد.
ب��ه  گس��ترده  خصوصی‌س��ازی 
كمبود آش��كاری در می��زان خطوط 
ریلی مس��افری در آرژانتین انجامیده 
است، مس��ئله‌ای كه چندین كشور 
دیگر آمریكای لاتین نیز با آن دست 

به گریبان هس��تند. این مس��ئله‌ای 
اس��ت كه دولت آرژانتین قصد دارد 
از طریق انجام پروژه بزرگ مقیاس��ی 
همچون پ��روژه‌ی پیش��نهادی خط 
پرس��رعت آرژانتین، با طول بیش از 
710 كیلومتر و هزینه‌ی 4 میلیاردی، 

به حل آن اقدام كند.  
اولی��ن مرحله‌ی س��اخت پروژه، 
مس��افت 310 كیلومتری میان شهر 
بوینوس آیرس تا روس��اریو را به هم 
وصل می‌كند، بخش 400 كیلومتری 
پیش��نهادی بع��د از آن نیز از ش��هر 
روس��اریو به كوردوبا كشیده خواهد 
شد. با وجود دارا بودن ظرفیت بالا، 
این پروژه در حال حاضر در مواجهه با 
بحران مالی فعلی و انتقادات صورت 
گرفت��ه از آن مبنی بر منحرف كردن 
مبالغ بودجه از خدمات ریلی داخل 
ش��هری منطقه ش��هری پرجمعیت 
بوین��وس آی��رس به سمت خ��ود، تا 

حدودی متوقف شده است. 

خط ریلی پرسرعت فلوریدا، 
كشور ایالات متحده 

مرحل��ه اول خط ریلی پرس��رعت 
فلوریدا شهر تامپا و ارلاندو را به هم 

وصل خواهد كرد.
در كن��ار ایالت كالیفرنی��ا، فلوریدا 
نیز یكی دیگر از ایالت‌هایی اس��ت كه از 
تخصیص بودجه برای ساخت خط ریلی 
پرسرعت توسط دولت فدرال آمریكا، 
به عنوان بخشی از قانون 2009 احیا و 
سرمایه گذاری جدید آمریكا، بهره‌مند 
شده است. خط پیشنهاد شده، شهر 
تامپ��ا و اورلاندو در مرك��ز ایالت را به 
منطقه میامی در ساحل جنوبی ایالت 
متصل می‌كند. ه��دف پروژه كاهش 
تردد جاده‌ای بین این دو منطقه بوده 
اس��ت ؛ از طریق ارائه‌ی یك سفر ریلی 
60 دقیقه‌ای، با س��رعت 168 مایل بر 
ساعت، به عنوان جانشینی برای سفر 90 

دقیقه‌ای جاده‌ای. 
متأسفانه، اجرایی شدن این پروژه 
نیز مانند پروژه همتای خود در ایالت 
كالیفرنیا به علت مشكلات مربوط به 
بودجه و نگرانی‌های مربوط به هزینه‌ها 

با افت و خیزهایی رو به روست. 
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نخس�تین نمایش�گاه بی�ن المللی 
حمل‌و‌نقل و صنای�ع ریلی ایران، با 
حض�ور عبدالعلی صاحب محمدی، 
شهرس�ازی  و  راه  وزی�ر  مع�اون 
جمه�وری  راه‌آه�ن  مدیرعام�ل  و 
اسالمی ایران و مدیران انجمن‌ها و 
اتحادیه‌های حمل‌و‌نقل و صنایع ریلی 
کشور، 17 اردیبهشت ماه، در محل 
دائمی نمایشگاه‌های بین المللی تهران 
افتتاح ش�د. این نمایشگاه به مدت 
س�ه روز  پذیرای بازدید کنندگان و 

مخاطبان خود خواهد بود.

بی��ن  نمایش��گاه  اولی��ن  در   
الملل��ی حمل‌و‌نقل و صنای��ع ریلی، 
شرکت‌های بزرگ ریلی در بخش‌های 
مسافری درون شهری و برون شهری 
و همچنین در بخش باری نیز حضور 

دارن��د و واگن‌ه��ای نی��رو محرکه، 
لوکوموتی��و برق��ی و دیزلی، قطعات 
اتوبوس��ی،  واگن‌ه��ای  مصرف��ی، 
واگن‌های باری، مانوری، مولد و ...  

در این نمایشگاه ارائه شده است.
علیرضا پیشگویی مجری برگزاری 
الملل��ی  بی��ن  نخس��تین نمایش��گاه 
حمل‌و‌نق��ل و صنای��ع ریل��ی ایران 
در خصوص اه��داف برگ��زاری این 
نمایش��گاه گفت: توس��عه صادرات، 
توانمندی‌ه��ای ش��رکت‌های  ارائ��ه 
ایران��ی، افزایش تولی��د در مقابله با 
آشنایی  بومی‌سازی،  رشد  تحریم‌ها، 
تولید کنندگان صنایع ریلی کش��ور 
با جدیدترین پیش��رفت‌های روز این 
صنع��ت در جهان و در نهایت تحقق 
شعار حماسه اقتصادی از مهم‌ترین 
اهداف برگزاری نخس��تین نمایشگاه 

بین المللی حمل‌و‌نقل و صنایع ریلی 
ایران است.

مراس��م افتتاحیه با بریدن روبان 
توس��ط صاحب محمدی آغاز شد و 
مدیرعامل راه‌آهن ضم��ن بازدید از 
نمایش��گاه،  به پاس��خ‌گویی سوالات 

خبرنگاران  پرداخت. 
ارتق��ای  محم��دی  صاح��ب 
بومی‌س��ازی در کشور را هدف عالی 
صنعت حمل‌و‌نق��ل ریلی اعلام کرد 
و گفت: 7 ش��رکت س��اخت واگن و 
لکوموتی��و در کش��ور داری��م که در 
س��ال‌های اخی��ر ظرفیت خ��ود را 
گسترش داده اند و همچنین حدود 
200 ش��رکت قطعه سازی در صنعت 
حمل‌و‌نق��ل ریلی فعالیت می‌کنند و 
خوش��بختانه حرکت م��ا به سمت و 
سوی  بومی‌سازی است و روز به روز 

دس��ت‌آوردهای بیش��تری را در این 
زمینه کسب می‌کنیم.

وی با ابراز خرس��ندی از پیشرفت 
ساخت لکوموتیو در کشور گفت: از 
س��ال گذشته س��اخت لکوموتیو در 
کش��ور آغاز شده اس��ت و حدود 4 
برابر قطعات تولید لکوموتیو نسبت 
به سنوات گذشته افزایش پیدا کرده 
است و این حاصل کار صنعت گران 

بخش حمل‌و‌نقل ریلی است.
مدی��ر عامل راه‌آه��ن در خصوص 
بح��ث تجمیع نمایش��گاه‌های صنعت 
حمل‌و‌نقل ریلی گفت: در این نمایشگاه 
73 ش��رکت حضور دارند و سعی ما 
براین است که این نمایشگاه را تبدیل 
به یک نمایشگاه سالانه کنیم و هر سال 
اردیبهشت ماه یک نمایشگاه واحد در 
محل نمایش��گاه‌های بین‌المللی تهران 

افتتاح نخستین نمایشگاه بین المللی حمل‌و‌نقل و صنایع ریلی 
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برگزار شود و از برگزاری نمایشگاه‌های 
متفرق��ه و کم ت��وان جلوگیری کنیم 
و بتوانی��م با برگزاری یک نمایش��گاه 
سالانه، کیفیت و کمیت را به سطح 
بالای��ی برس��انیم و حداکثر ظرفیت 
بخش داخل��ی و بین المللی را در یک 

نمایشگاه داشته باشیم.  
حمی��د صدیق پ��ور، مدیر عامل 
ترکیب حمل‌و‌نق��ل هدف  ش��رکت 
اعت�الی  را  برگ��زاری نمایش��گاه  از 
صنع��ت حمل‌و‌نقل ریل��ی  خواند و 
گفت: متاس��فانه مشکلی که اکنون 
در برگ��زاری نمایش��گاه‌های صنعت 
دارد،  وج��ود  ریل��ی  حمل‌و‌نق��ل 
پراکندگ��ی و  ناهماهنگ��ی اس��ت. 
نمایش��گاه باید به صورت قدرت‌مند 
و قوی ب��ا تقویم نمایش��گاهی ثابت 
در ط��ول  س��ال تعریف ش��ود و به 
دس��ت‌اندرکار  ش��رکت‌های  تم��ام 
صنع��ت ریل��ی اعلام ش��ود. در این 
صورت شرکت‌های فعال در صنعت 
حمل‌و‌نقل ریلی می‌دانند که باید در 
یک نمایشگاه ریلی شرکت کنند و با 

تمام توان نیز حضور می‌یابند.
صدیق پ��ور با اش��اره به ظرفیت 
پایین شرکت‌های حاضر در نمایشگاه 
گفت: مشکلی که در بخش صنعت 
حمل‌و‌نقل ریل��ی بروز پی��دا کرده، 
این اس��ت که هرکس��ی می‌خواهد 
یک نمایش��گاه برگزار کند. اما نباید 
نمایشگاه‌های ریلی این چنین کم‌جان 
و کم رمق باش��ند و به دو تالار ختم 
شوند. صنعت حمل‌و‌نقل ریلی بالغ 
بر 300 شرکت حمل‌و‌نقلی و صنایع 
ریلی دارد، چ��را باید تنها گروهی از 
شرکت‌ها به صورت  پراکنده نمایشگاه 

برگزار کنند.
اگر متولی واح��د جهت برگزاری 
نمایش��گاه وج��ود داش��ته باش��د، 
می‌توان از این آشفتگی و پراکندکی 
نمایش��گاهی درآم��د، صدی��ق پور با 
بیان این مطلب گفت: نمایشگاه‌ها با 
رویکرد برقراری تعامل برگزار می‌شود 
و هدف اصل��ی معرفی خود و ایجاد 
ارتباط با مشتریان و مخاطبان است. 
سایر نمایشگاه‌ها در کشور مثل نفت 
و گاز  ی��ا مخابرات زمان مش��خص 
دارند، همه طی یک تاریخ مشخص 

تمام توان خود را برای حضور در این 
نمایشگاه جمع می‌کنند و همچنین 
مخاطبان می‌دانند که در چه تاریخ 
نمایش��گاه برگزار می‌ش��ود ت��ا برای 
حضورش��ان برنام��ه ری��زی کنند و 
ش��رکت‌هایی که در نمایشگاه حضور 
دارند بای��د  کار و یا محصولی برای 
ارائه داش��ته باش��ند  و تنها صرف 

نمایش دادن مطرح نیست. 
ترکی��ب  ش��رکت  مدیرعام��ل 
حمل‌و‌نق��ل، نمایش��گاه بی��ن المللی 
حمل‌و‌نقل و صنایع ریلی در س��طح 
مطلوب��ی خوان��د و گف��ت : اما این 
نمایش��گاه  در ح��د ت��وان و قدرت 
صنعت ریلی ظاهر نشده است وتنها 
حدود 10 درصد شرکت‌های ریلی در 

این نمایشگاه حضور دارند.
مجید بابایی، دبیر انجمن صنفی 
و  ریل��ی  ش��رکت‌های حمل‌و‌نق��ل 
خص��وص  در  وابس��ته،  خدم��ات 
حضور انجمن در نخستین نمایشگاه 
بین‌المللی حمل‌و‌نقل و صنایع ریلی 
سازنده  گفت: ش��رکت‌های  ایران 
و تولیدکنن��ده ن��اوگان و قطعات 
و همچنین ش��رکت‌های خدماتی 
حمل‌و‌نقل ب��اری و مس��افری در 
این نمایشگاه حضور دارند. برگزاری 
چنین نمایشگاه‌هایی می‌تواند سبب 
تعامل بخش‌ه��ای مختلف صنعت 
حمل‌و‌نقل ریلی با یکدیگر شود، زیرا 
که این بخش‌ها لازم و ملزوم یکدیگر 
هس��تند. انجمن صنفی شرکت‌های 
حمل‌و‌نق��ل ریلی به جه��ت این‌که 
تشکلی است که مجموعه شرکت‌های 
ریلی را دور هم جمع کرده اس��ت در 

این نمایشگاه حضور یافته است.
وی اف��زود: البته یک نمایش��گاه 
نمی‌توانند نش��ان دهن��ده تمام توان 
صنع��ت حمل‌و‌نق��ل ریلی باش��د، 
هرچند که در نمایش��گاه حمل‌و‌نقل 
و صنایع ریلی ش��رکت‌های بزرگ و 
قدرت‌مند ریلی حضور دارند و عمدتا 
ش��رکت‌هایی هس��تند که در بخش 
صنعت فعال  هستند و تولید‌کننده 
هس��تند، اما تجمیع کردن نمایشگاه 
در یک محل و زمان می‌تواند کمک 
کن��د که ی��ک نمایش��گاه قدرت‌مند 

داشته باشیم.

 37

ت 92
ش

شماره 4 - اردیبه

ها
ـازه‌

تــ



برگزاری اولین نمایشگاه 
بین المللی حمل‌و‌نقل و 

صنایع ریلی
در اولی��ن نمایش��گاه بین‌المللی 
حمل‌و‌نق��ل و صنای��ع ریل��ی که 
در مح��ل دائم��ی نمایش��گاه‌های 
بین‌الملل��ی تهران برگزار ش��د 150 
شرکت داخلی و 40 شرکت خارجی 
از کشورهای چین، ترکیه، مالزی، 
هند، هنگ کنگ، ایتالیا و برخی 
از کش��ورهای اروپای��ی و جنوب 
ش��رقی آس��یا تجهیزات، کالاها و 
را  جدیدترین دست‌آوردهای خود 

به نمایش گذاشته‌اند.
کالاه��ا و دس��تاوردهای ای��ن 
بخش از جمله واگن‌های مسافری 
درون شهری، برون شهری و بخش 
ب��اری، واگن‌ه��ای نیرومحرک��ه، 
لکوموتیو برق��ی و دیزلی، قطعات 
مصرف��ی، واگن اتوبوس��ی، واگن 
باری، واگن مولد، واگن مانوری، 
خدمات پس از ف��روش، خدمات 
تعمی��ر و نگه��داری و خدم��ات 
بیمه‌ای در این نماشگاه ارائه شده 

است.
محمدی  صاح��ب  عبدالعل��ی 
جمه��وری  راه‌آه��ن  مدیرعام��ل 
اسلامی ایران در حاشیه نمایشگاه 
بی��ن الملل��ی صنعت ریلی کش��ور 
در مصاحبه ب��ا خبرنگاران گفت: 
نزدیک 200 ش��رکت قطعه سازی 
فع��ال در صنع��ت ریل��ی داریم و 
حرک��ت و تلاش‌ه��ای ما به سمت 
بومی‌س��ازی بوده و دستاوردهای 

خوبی در راه است.

بهره برداری از دالان ریلی 
شرق خزر 

اکنون ح��دود 10 هزار کیلومتر 
خ��ط در دس��ت اج��را و 13 هزار 
کیلومتر در دست مطالعه است که 
با بهره‌ب��رداری از 10 هزار کیلومتر 
خط ریلی در دست اجرا، 25 هزار 
کیلومتر خط در شبکه ریلی کشور 

خواهیم داشت.
به گزارش پایگاه اطلاع‌رس��انی 
دولت، مدیرعامل راه‌آهن جمهوری 
اسلامی ایران در یازدهمین مجمع 

منطق��ه ای روس��ای راه‌آهن‌های 
ب��ه  اصفه��ان  در  خاورمیان��ه 
بهره‌برداری پروژه دالان ریلی شرق 
دریای خزر بین س��ه کشور ایران، 
ترکمنستان و قزاقستان در آینده 
نزدیک با حضور روسای جمهوری 
این کش��ورها اش��اره کرد و افزود 
ای��ن یکی از مهمتری��ن پروژه‌های 
ای��ران برای گس��ترش دالان‌های 
از  بین‌الملل��ی ریل��ی اس��ت ک��ه 
سرخس به کشورهای ترکمنستان 

و قزاقستان می‌رسد.
وی ب��ا بی��ان اینک��ه این طرح 
در مجم��وع ش��امل ح��دود یک 
هزار کیلومتر ریل گذاری اس��ت، 
اظه��ار ک��رد: 140 کیلومتر از آن 
در قزاقس��تان، 700 کیلومت��ر در 
ترکمنستان و 90 کیلومتر در ایران 

قرار دارد.
مع��اون وزیر راه و شهرس��ازی 
یکی دیگر از  دالان‌های بین‌المللی 
مهم را در غرب دریای خزر خواند 
و گف��ت: این پ��روژه دریای عمان 
و خلیج ف��ارس را به دریای خزر، 
آذربایجان، روسیه، فنلاند و اروپا 

متصل می‌کند.
وی اف��زود: در ص��ورت اجرای 
این پروژه 30 درصد در هزینه‌های 
کالا صرف��ه جوی��ی  حمل‌و‌نق��ل 
می‌ش��ود و این مسافت 25 روز از 

لحاظ زمانی کاهش می‌یابد.
صاح��ب محمدی با بیان اینکه 
روس��یه و آذربایجان علاقه زیادی 
به پروژه غ��رب دریای خزر دارند، 
اظهار ک��رد: دو قطعه هر کدام با 
180 کیلومت��ر مس��افت برای این 
پروژه تعریف شده که در قطعه اول 
همه پل‌ها ساخته شده و در حال 

ریل گذاری است.
وی با اشاره به این که قطعه اول 
امس��ال به بهره برداری می‌رسد، 
ادامه داد: قطعه دوم نیز در مسیر 
قزوین-رش��ت -آستارا در دست 

اجراست.
وی اظه��ار ک��رد: پ��روژه غرب 
دریای خزر، کریدور شمال جنوب 
کش��ور اس��ت و در جاب��ه جایی 
بسیاری از مواد اولیه و محصولات 

بین آسیای شرقی، جنوب شرقی 
آس��یا، خاورمیان��ه و اروپ��ا تاثیر 

دارد.
راه‌آه��ن جمهوری  عامل  مدیر 
اس�المی ای��ران یک��ی دیگ��ر از 
پروژه‌های ترانزیت��ی بین المللی را 
بین ایران، افغانستان و پاکستان 
برش��مرد و بیان کرد: این پروژه با 
حمایت بانک توس��عه آسیایی در 

حال اجراست.
وی با اش��اره به اینکه دو مسیر 
ریلی نی��ز به سمت ع��راق تعریف 
ش��ده است، گفت: یکی از این دو 
کریدور در جنوب غربی کش��ور تا 

شلمچه رسیده است.
صاحب محمدی ادامه داد: در 
صورت اج��رای 35 کیلومتر پروژه 
در خ��اک عراق، مح��ور ترانزیتی 
ریلی ایران به بصره، نجف، کربلا، 
بغداد و پس از آن به سوریه و بندر 

راذقیه می‌رسد.
وی گفت: کریدور دوم به سمت 
عراق، از کرمانش��اه به خسروی، 
خانقی��ن و بغ��داد اس��ت که این 
کریدور منطقه مرکزی ایران را به 
مرکز عراق و پس از آن س��وریه و 

لبنان متصل می‌کند.
وی برقی کردن حمل‌و‌نقل ریلی 
کش��ور را یکی دیگر از برنامه‌های 
مه��م راه‌آهن خواند و اظهار کرد: 
پ��روژه مش��ترکی در ای��ن زمینه 
با همکاری روس��یه تعریف ش��ده 
اس��ت. وی افزود: با اجرای پروژه 
برقی کردن قطار تبریز-آذرشهر به 
طول 50 کیلومتر اولین تجربه در 
این زمینه صورت گرفت و بخشی 
از صنع��ت برقی کردن راه‌آهن در 

کشورمان بومی‌سازی شد.
وی خصوصی‌سازی را از جمله 
بخ��ش  در  ای��ران  دس��تاورهای 
حمل‌و‌نقل ریلی برشمرد و گفت: 
15 ش��رکت وابس��ته ب��ه راه‌آهن 
کش��ور و 21 هزار واگن به بخش 

خصوصی واگذار شده است.
معاون وزیر راه و شهرس��ازی با 
اش��اره به این که اکنون حدود 10 
هزار کیلومتر خط در دست اجرا و 
13 هزار کیلومتر در دست مطالعه 

اس��ت گفت: با بهره برداری از 10 
هزار کیلومتر خط ریلی در دست 
اج��را، 25 ه��زار کیلومت��ر خط 
در ش��بکه ریلی کش��ور خواهیم 

داشت.

ضرورت تنظیم سند 
چندجانبه توسعه 

حمل‌و‌نقل ریلی
مدی��رکل انجم��ن بی��ن المللی 
حمل‌و‌نق��ل ریل��ی )UIC( گفت: 
منطقه خاورمیانه نیازمند تدوین 
و تنظیم سند چند جانبه توسعه 
ریل��ی  حمل‌و‌نق��ل  ظرفیته��ای 

است.
ژان پییرلوبین��و در دومین روز 
برگزاری یازدهمین مجمع منطقه 
ای روسای راه‌آهن‌های خاورمیانه 
در اصفه��ان اف��زود: لازم اس��ت 
این س��ند در بردارنده چشم انداز 
صنعت حمل‌و‌نقل ریلی منطقه و 
مجموع��ه ای از اقدام��ات ملی و 
منطقه ای کشورهای عضو باشد.

وی ب��ا تاکی��د بر این‌ک��ه این 
س��ند در حیطه روابط سیاس��ی 
و اقتص��ادی کش��ورهای منطقه 
تاثیرگ��ذار خواهد بود، گفت: این 
اتفاق برای اروپ��ا افتاده و انتظار 
دارم ک��ه خاورمیان��ه ب��ه عنوان 
دومین منطقه در جهان این سند 

را تدوین کند.
وی اب��راز امی��دواری ک��رد که 
مقدم��ات تنظیم و تدوین س��ند 
ظرفیتهای صنعت حمل‌و‌نقل ریلی 
خاورمیان��ه در یازدهمین مجمع 
منطق��ه ای روس��ای راه‌آهن‌های 

این منطقه فراهم شود.
وی با اش��اره ب��ه اینکه مجمع 
منطقه ای راه‌آهن‌های خاورمیانه 
ب��ا وج��ود ش��رایط سیاس��ی و 
اتحاد  توانس��ت  اقتصادی موجود 
بین کشورها را در این زمینه حفظ 
کن��د افزود: ای��ن اجلاس فرصت 
مناس��بی برای ارزیابی عملکردها 
و دست‌آوردهای مجمع در شش 

سال گذشته است.
بین‌الملل��ی  انجم��ن  مدی��رکل 
حمل‌و‌نق��ل ریل��ی)UIC( افزود: 
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تاسیس دفتر منطقه ای خاورمیانه 
در ته��ران، برگ��زاری دوره‌ه��ای 
آموزش��ی و انتقال دانش فنی از 

مهم‌ترین این دست‌آوردهاست.

5 استان دیگر به شبکه 
ریلی می‌پیوندند

علی نیکزاد وزیر راه و شهرسازی 
از اتصال پنج استان دیگر به شبکه 
ریلی کش��ور تا پای��ان دولت دهم 
خبرداد و گفت: در ایران پروژه‌ها 
بین دول��ت و بخش خصوصی به 

ص��ورت س��اخت -بهره‌برداری-
انتقال)BOT( اجرا می‌ش��ود و تا 
اصل سود س��رمایه، سرمایه‌گذار 
نش��ود،  مس��تهلک  خصوص��ی 
بهره‌ب��رداری توس��ط ای��ن بخش 

ادامه خواهد داشت.
وی در بی��ان آماری از عملکرد 
وزارت راه و شهرس��ازی در بخش 
حمل‌و‌نق��ل اظهار کرد: تا ابتدای 
امس��ال 57 هزار و 600 کیلومتر 
انواع راه و راه‌آهن ساخته و تحویل 

مردم شده است.
 وی اظهار کرد: در دولت نهم و 
دهم 184 لوکوموتیو، 635 واگن 
مس��افری و 3666 واگن باری به 

ظرفیت ریلی کشور اضافه شد.
وزیر راه و شهرسازی خاطر نشان 
کرد: در طرح ن��وروزی جابه‌جایی 
مسافران در سال 92، 138 میلیون 
جابه‌جایی کش��ور انجام شد که 61 
میلی��ون نفر از طری��ق حمل‌و‌نقل 
عموم��ی جابه‌ج��ا ش��دند. نقش 
راه‌آه��ن در این طرح دو میلیون و 
100 نفر جابه‌جایی یعنی 2.5 درصد 
از کل جابه‌جایی‌ها بود که این رقم 
باید افزای��ش یابد. نیک��زاد تعداد 
مس��افران جابه‌جا ش��ده از طریق 
حمل‌و‌نقل ریلی را 28 میلیون نفر 
و حجم ب��ار جابه‌جا ش��ده از این 
طریق را 34 میلیون نفر در س��ال 
عنوان و اعلام کرد: در حال حاضر 
تمام اقشار جامعه با توجه به تاکید 
ش��رکت راه‌آهن به افزایش کیفیت 
حمل‌و‌نق��ل ریل��ی از ای��ن بخش 

استفاده می‌کنند.

اتوبوس ریلی در محور 
سرخس - مشهد

قط��ار ری��ل ب��اس ) اتوب��وس 
ریلی( در محور س��رخس- مشهد 
در مراسم��ی با حض��ور مدیرعامل 

راه‌آهن راه اندازی شد.
در ح��ال حاض��ر از کل زائران 
مشهد مقدس در سال،جابه جایی 
14 میلیون نفر آن از طریق شبکه 

ریلی صورت می‌گیرد.
به گزارش روابط عمومی راه‌آهن 
جمهوری اسلامی ایران،عبدالعلی 
صاحب محمدی در این مراس��م 
با اش��اره به طرح برقراری ارتباط 
مس��تقیم دو ش��هر دیگر از طریق 
قطار به مش��هد مق��دس تصریح 
کرد: با این مهم 25 ش��هر و مرکز 
اس��تان ارتباط ریلی مس��تقیم با 

مشهد مقدس خواهد داشت.
مدیر عامل راه‌آهن افزود: در حال 
حاضر طرح برقی کردن خطوط ریلی 
با هزینه 4 هزار و 100 میلیارد تومان 
برای اولین بار در محور خراس��ان در 
دست اجراست و دولت اهتمام جدی 

برای تکمیل آن دارد.
اش��اره  با  محم��دی  صاح��ب 
 ب��ه اینک��ه ایمن��ی و راحت��ی از 
ویژگی‌های مهم شبکه ریلی است، 
خاطرنش��ان ک��رد: در ای��ن باره 
س��رمایه گذاری قاب��ل توجهی در 
راه‌آهن صورت گرفته و با توجه به 
ویژگی‌های منطقه سرخس،راه‌آهن 
را  اش��تغال‌زایی مطلوبی  زمین��ه 

دراین منطقه فراهم کرده است.
مدیر عامل راه‌آهن ابراز امیدواری 
کرد ب��ا تعامل مس��ئولان منطقه 
و اس��تان ش��رایطی فراهم شود تا 
منطقه س��رخس ب��ه ظرفیت‌های 

اصلی خود دست یابد.
صاح��ب محمدی با اش��اره به 
توس��عه ترانزی��ت و ص��ادرات در 
محور بین المللی س��رخس تصریح 
ک��رد: خط ریلی جدید در مس��یر 
ایران  قزاقس��تان- ترکمنستان- 
در حال احداث است که اتمام آن 
کمک ش��ایانی در توسعه ظرفیت 

حمل این محور خواهد بود.

تکمیل راه‌آهن 
  ایران - ترکمنستان 

در مرز اینچه برون
عملیات زیرسازی پروژه راه‌آهن 
گرگان - اینچه برون در استان 

گلستان و یکی از مهم ترین 
خطوط ترانزیتی کشور، به پایان 
رسیده و صد درصد مسیر، ریل 

گذاری شده است.
دادبود،  عبدالرض��ا  مهن��دس 
مع��اون امور عمرانی اس��تانداری 
گلس��تان با اعلام این خبر گفت: 
طول کل مس��یر این خ��ط ریلی 
ح��دود 960 کیلومتر اس��ت که از 
ناحیه "اوزون" در کشور قزاقستان 
ش��روع ش��ده و پس از عب��ور از 
ناحیه ش��رق دریای خزر به ناحیه 
 "برک��ت" در کش��ور ترکمنس��تان 
می‌رسد و در محدوده اترک واقع 
در منطقه داش��لی برون و اینچه 
برون، از خاک ترکمنستان خارج 

می‌شود.
وی ادام��ه داد: پ��روژه راه‌آهن 
گ��رگان - اینچه ب��رون به طول 
ح��دود 80 کیلومتر از "ق��ره تپه" 
ش��روع ش��ده و به سمت شرق تا 
محل ایستگاه جدید گرگان ادامه 
پیدا می‌کند و پس از رس��یدن به 
ایس��تگاه گرگان، به سمت شمال 
تا مرز اینچه ب��رون ادامه خواهد 

یافت.
این پروژه از طریق شرق دریای 
خ��زر، س��ه کش��ور قزاقس��تان، 
)کشورهای  ایران  و  ترکمنس��تان 
حاش��یه خزر( را از طریق ارتباط 
ریلی ب��ه یکدیگ��ر متص��ل کرده 
و بخش��ی از کری��دور ریل��ی 700 
کیلومتری در حال احداث ترانزیت 
ش��مال -جن��وب را نی��ز تکمیل 

می‌کند.
اج��رای این طرح ب��زرگ ملی، 
 - ای��ران  راه‌آه��ن  از  بخش��ی 
است  -ترکمنس��تان  قزاقس��تان 
و جمهوری اس�المی ای��ران را به 
راه‌آهن خاورمیانه، اروپا و منطقه 
قفق��از متص��ل ک��رده و موج��ب 
منطقه  در  پیشرفت چش��مگیری 

خواهد شد.

راه‌آهن میاندوآب - مهاباد 
افتتاح شد

با حضور رییس‌جمهور، فاز دوم 
راه‌آهن مراغه- ارومیه حد فاصل 

میاندوآب به مهاباد افتتاح شد.
راه‌آهن  مرحله نخس��ت ط��رح 
مراغه - ارومیه، حد فاصل مراغه 
تا میاندوآب به طول 48 کیلومتر 
س��ال 89 با حضور رییس‌جمهور 
ب��ه بهره‌برداری رس��ید و فاز دوم 
این طرح به ط��ول 40 کیلومتر با 
اعتباری بالغ بر 380 میلیارد ریال 

افتتاح شد.
ب��ه گ��زارش ایس��نا، راه‌آه��ن 
میان��دوآب - مهاب��اد ب��ه عنوان 
بخشی از راه‌آهن مراغه - ارومیه 
جه��ت اتصال اس��تان آذربایجان 
غرب��ی به ش��بکه راه‌آهن کش��ور 
از طری��ق پایانه ریلی شهرس��تان 
مراغه اس��ت. خط آه��ن مراغه – 
ارومی��ه 183کیلومت��ر طول دارد 
و دارای چه��ار ایس��تگاه اصل��ی 
میان��دوآب، مهاباد، نقده، ارومیه 
و س��ه ایستگاه بین راهی ملکان، 

قزل‌قلعه و رشکان است.

راه‌آهن همدان - سنندج 
اعتبار می‌خواهد

نماین��ده مردم شهرس��تان‌های 
س��نندج، کامی��اران و دیوان��دره 
راه‌آهن  اعتب��ار  تامین  خواس��تار 
غرب کش��ور به ویژه خط همدان 

-سنندج شد.
س��الار م��رادی، ب��ا اش��اره به 
برگزاری نشس��ت بررسی وضعیت 
راه‌آهن غرب کشور با حضور معاون 
اول رئیس جمه��وری و وزیر راه و 
شهرسازی در تهران، گفت: دولت 
بای��د در کوت��اه ترین زم��ان ممکن 
اعتب��ار مورد نی��از را برای تکمیل 
و بهره ب��رداری از این پروژه تامین 

کند.
وی اف��زود: راه‌آه��ن ته��ران - 
همدان - س��نندج از سال 75 در 
دستور کار دولت قرار گرفته است 
که انتظار می‌رود دولت در س��ال 
جاری اعتبار مورد نیاز را برای بهره 

برداری از این پروژه تامین کند.
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ام�روزه راه‌آهن و کش�تی‌رانی در 
ترابری جهانی مکمل یکدیگر بوده و 
هرکدام بدون دیگری ناکارآمد هستند. 
بندرهای مهم جهان با رگ‌های آهنین 
به ش�هرهای درون خش�کی پیوند 
می‌خورن�د؛ پررفت‌وآمدترین خطوط 
راه‌آهن آن‌هایی هستند که به بندری 
منتهی می‌شوند. درکشور زیبای ایران 
نیز مهم‌ترین بندرگاه‌ه�ای بازرگانی 
)بندرعباس، بندرامام، بندرامیرآباد( 
با خطوط ریلی به شهرهای مهم درون 

کشور پیوند خورده‌اند.  

این پیوند گسست‌ناپذیر از اختراع 
ماش��ین بخار آغ��از ش��ده و امروز 
وج��ود هیچ كدام را ب��دون دیگری 
نمی‌توان تصور كرد. قدمت س��اخت 
راه‌آه��ن در بندرهای ایران به دوران 
قاج��ار می‌رس��د.  ناصرالدین‌ش��اه 
ایرانی  روشن‌فکران  و  اندیش‌مندان 
به این نکت��ه پی‌برده‌بودند که عصرِ 

ارتباطات اس��ت؛ پس ناگزیر باید در 
انتقال و ارتباط نیز سرعت داشت.

پیدایش كشتی بخار
نخس��ت »دنیس پاپن« کوشش 
كرد از ماش��ین اختراعی خود برای 
حركت كشتی استفاده كند. كشتی 
م��ورد نظ��ر را هم س��اخت. لیكن 
ملوان��ان وحش��ت زده از ای��ن كار 
به تش��ویش افتادن��د و آن را نابود 
كردند. در س��ال 1823م )1202 خ( 
یک امریكایی به نام »فولتن« كه در 
ساخت پل و ماش��ین بافندگی کار 
می‌کرد نخستین كشتی با قوه بخار 
را به ش��کل قابل استفاده به جهان 
ارائه داد. فولتن با ش��خصی به نام 
»لیوینگستن« شریك شد و سرمایه 
بازرگان��ی و كم��ك او با نبوغ فولتن 
دست به دس��ت هم داده تا اختراع 
را تكمی��ل كردند. فول�تن مخترع 

زیردریایی نیز شناخته می‌شود. 

ایرانی  بخار  نخستین کشتی‌های 
ک��ه در زمان ناصرالدین‌ش��اه قاجار 
خریداری شدند، رزمناو پرسپولیس و 
ناو توپ‌دار شوش در دریای جنوب و 
ناو توپ‌دار سلطنتی شیروخورشید1 
)شهسوار( در دریای شمال بودند. 

پیشینه راه‌آهن در ایران
اح��داث  و  لكوموتی��و  اخت��راع 
خطوط آهن تحولی شگرف در رشد 
صنعتی و به تبع آن رشد اجتماعی 
بش��ر به‌وج��ود آورد. در ایران نیز به 
لح��اظ موقعیت خ��اص جغرافیایی 
سیاس��ی احداث و فعالیت راه‌آهن 
دارای اهمیت اقتصادی، اجتماعی 
و سیاس��ی ویژه‌ای بوده كه تاكنون 

كم‌تر به‌آن پرداخت شده است.
نخس��تین خ��ط آهن سراس��ری 
در ای��ران در س��ال  1306 آغاز و در 
سال 1317 به پایان رسید. در سال 
۱۳۰۸ نخس��تین قطار از این خط در 
مسیر س��اری به بندر ترکمن )بندر 

شاه( حرکت کرد. این راه‌آهن در 3 
شهریور 1317 به شکل رسمی افتتاح 
شد. خط آهن سراسری كه از تهران 
می‌گذشت، بندر تركمن )بندر شاه( 
در دریای مازن��دران را به بندر امام 
خمین��ی )ره( )بندر ش��اهپور( در 
خلیج ف��ارس متصل می‌س��اخت. 
نقش مهندسان و متخصصان آلمانی 
در ایجاد راه‌آهن ایران، بسیار مهم و 

انکارناپذیر است.
نخس��تین بار كه در اسناد دولتی 
ایران سخن از راه‌آهن به میان آمده 
اس��ت، در نامه‌ای است كه ناپلئون 
س��وم امپراط��ور فرانس��ه در تاریخ 
14 آوریل 1858 می�الدی ) 1237 
خورش��یدی( پس از بازگش��ت فرخ 
خان امین الملك از س��فارت فرانسه 
به ناصرالدین ش��اه نوش��ته است.  
نخستین راه‌آهن در پایتخت در سال 
۱۸۸۸ میلادی )۱۲۶7 خورشیدی( 
بین ته��ران و ش��اه عبدالعظیم به 

پیوند دریا و خشکی از طریق بنادر به راه‌آهن 

ضرورتی ناگزیر است

جعفر سپهری

مدرس دانشگاه آزاد اسلامی و دانشگاه جامع‌علمی‌کاربردی
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طول ۸۷۰۰ متر کشیده شد. عرض 
این راه‌آهن یک متر بود و به وسیله 
بواتال فرانسوی اجرا و سپس به یک 

بلژیکی واگذار شد.
در ۹ نوامبر ۱۸۹۰ میلادی )1269 
خورش��یدی( ناصرالدین شاه قاجار 
پیمان‌نامه‌ای با روس��یه تزاری امضا 
ک��رد که ایران را از س��اخت راه‌آهن 
ت��ا ده س��ال ب��از می‌داش��ت. این 
محدودیت در دسامبر ۱۸۹۹ )1277 
خورش��یدی( برابر با شروط وام ۶۰ 
میلیون فرانکی روسیه با دست‌خط 
مظفرالدین‌ش��اه برای ده سال دیگر 

تمدید شد.
پیش از ایجاد راه‌آهن سراس��ری، 
چند خط آهن مجزا در کشور وجود 

داشت:
  راه‌آهن بندر انزلی به رشت در 

سال 1227 خورشیدی. 
 راه‌آه��ن آمل به محمود آباد در 

سال 1270 خورشیدی.
 راه‌آهن تهران به ری )ماش��ین 
دودی ش��اه‌عبدالعظیم( در س��ال 

1261 خورشیدی.
 راه‌آهن ماکو به آنکارا در س��ال 

1294 خورشیدی. 
 راه‌آهن تبریز به جلفا در س��ال 

۱۲۹۵ خورشیدی. 
 راه‌آهن بوش��هر به برازجان در 

سال 1297 خورشیدی.
 راه‌آه��ن میرجاوه به زاهدان در 

۱۲۹۹ خورشیدی.
 راه‌آهن دهل��ران به خط اصلی 
راه‌آهن برلین‌بغداد در س��ال 1297 

خورشیدی. 
 راه‌آهن شرکت نفت به طول 160 
کیلومتر در دهه 1290 خورشیدی. 

 اروپا، خاستگاه راه‌آهن
نخستین بار اندیشه ترابری ریلی پس 
از انقلاب صنعتی در اروپا پا گرفت. 
نیاز روزافزون به ذغال‌س��نگ برای 
چرخاندن چرخ‌ه��ای صنعت نوپا و 
نوین، سرعت استخراج و انتقال آن 
را طلب می‌كرد. البته بسیار پیش از 
آن و در دوران ساسانیان مهندسان 
ایرانی به دنبال راه‌کار مناسبی برای 

ای��ن كار بودند. به ای��ن ترتیب كه 
در طول معدن دو رش��ته چوب در 
دو خط موازی قرار دادند و س��پس 
ارابه‌های حامل س��نگ‌های معدنی 
را ب��ر روی این دو خط چوبی به كار 

انداختند. 
ام��ا ابتکار س��اخت ت��راورس و 
زیرسازی با قطعات مسطح و مکعب 
س��نگ، از آن مهندس��ان آلمانی در 
سال 1556م )935 خ( است. چون 
در بعضی معادن سطح اتكا الوارهای 
چوبی بسیار سس��ت و مقاومت آن 
كم بود. مجبور ش��دند زیر الوارها را 
با قطعات مس��طح و مكعب سنگ 
بپوش��انند. به این ترتیب نخستین 
گام در راه اخت��راع ری��ل و تراورس 
برداشته شد. بعدها قطعات سنگ 
تبدیل به قطعات چوب ش��د كه از 
عرض در فواصل معی��ن زیر الوارها 
قرار می‌دادند و امروز همین قطعات 
چوب��ی به عنوان »ت��راورس« مورد 
اس��تفاده راه‌آهن اس��ت. نخستین 
راه‌آهن در ایران در س��ال 1848 م 
)1227 خ( بین رش��ت و بندرانزلی 

توسط روسیه کشیده شد. 

 راه‌آهن‌های پیرامون دریای 
خزر

راه‌آهن بندر انزلی به رشت. مردم 
گیلان نخستین شنوندگان سوت قطار 
در ایران زمین بوده اند. راه‌آهن پونل 
به کپورچال انزلی و راه‌آهن رشت به 
پیر بازار در تاریخ 1848 م )1227 خ( 

توسط روسیه کشیده شد.
راه‌آهن پونل - انزلی.دولت ایران 
به منظور س��اختن موج ش��کن‌ها و 
تاسیسات بندری قراردادی با شرکت 
روس��یِ راه انزل��ی - قزوین به امضا 
رسانید. شرکتی که عهده‌دار احداث 
تاسیسات مندرج در قرارداد بود برای 
س��اختمان بندر و موج شکن‌ها نیاز 
به س��نگ‌های کوهی داشتند و پس 
از بررس��ی‌های لازم سنگ کوه‌های 
پونل مناس��ب تش��خیص داده شد.  
برای سادگی در امر ترابری سنگ‌ها، 
راه‌آهنی از معدن سنگ‌ها از کوه‌های 
پونل تا سیاوزان که در ساحل مرداب 

در کپورچال واقع اس��ت، کش��یده 
ش��د. از این رو به بریدن جنگل‌های 
س��یاوزان پرداخته و ضمن کشیدن 
راه‌آه��ن ب��ه ط��ول ۱۵ کیلومت��ر، 
س��نگ‌های اس��تخراج ش��ده را به 
وسیله لکوموتیو تا روی اسکله‌ای که 
به همین منظور در ساحل کپورچال 
احداث شده بود می‌آوردند. سپس از 
طریق مرداب به سوی انزلی و غازیان 
حرکت داده می‌ش��د. طبق مدارک 
موج��ود در اداره بن��در انزلی صورت 
اثاثیه راه‌آهن پونل و کپورچال در سال 
۱۳۱۴ به ش��رح زیر است: لکوموتیو 
ی��ک دس��تگاه -واگنت س��واری ۴ 
-واگن��ت حمل س��نگ  دس��تگاه 
کوچک ۲ دس��تگاه -واگنت حمل 
س��نگ بزرگ ۲۰ دس��تگاه -اطاق 
مسافربری ۲ دستگاه. در سال ۱۳۱۷ 
مرداب انزلی، به عل��ت پایین رفتن 
سطح آب دریا کم عمق می‌شود و در 
نتیج��ه کرجی‌ها قادر به پهلو گرفتن 
در اسکله نبوده‌اند. ازاین‌رو اداره بندر 
تصمیم گرفت ی��ک راه‌آهن فرعی به 
سوی س��احل دریای خزر بکشد در 
نتیجه از منطقه سیاوزان راه‌آهنی به 
طول ۱۴۰۰ متر تا ساحل دریای خزر 
در کپورچال می‌کشد. سرانجام پس از 
حمله وحشیانه شهریور 20 و اشغال 
ایران، این راه‌آهن مورد تاراج روس‌ها 
ق��رار گرف��ت. آنها به کن��دن ریل‌ها 
پرداخت��ه و این راه‌آهن ب��ه نابودی 
کشیده می‌ش��ود. تنها بازمانده این 
مس��یر یک لکوموتیو بخار است که 
بر روی آخرین قطعه چندمتری ریل، 
هنوز در داخل محوطه سازمان بنادر 

انزلی خودنمایی می‌کند.
راه‌آه�ن پیرب�ازار - رش�ت: این 
راه‌آه��ن ب��رای رف��ت آمد ب��ه انزلی 
طراحی شده بود و مسافران از طریق 
این قطار ت��ا پیربازار رفته و از آن جا 
با کش��تی از طریق م��رداب به انزلی 
 می‌رفته‌اند. تاریخ دقیق ساخت این 
راه‌آهن به روش��نی مشخص نیست. 
در تاری��خ تمدن جدید دنی��ا و ایران 
آمده است: "برای حمل مال التجاره 
راه‌آهنی به طول ۹ کیلومتر در سال 
۱۳۲۵ هج��ری قمری براب��ر با ۱۹۰۷ 

میلادی )۱۲۷۶ شمسی( بین رشت 
و پیرب��ازار اح��داث گردیده اس��ت". 
حسن نفیس��ی، مش��رف الدوله در 
مجله فلاحت در سال ۱۲۹۷ شمسی 
در باره سفر خود و در توصیف راه‌آهن 
رش��ت - پیر بازار می‌نویس��د: "این 
راه‌آهن از رشت شروع شده و در پیر 
بازار خاتمه می‌یابد طول آن تقریبا ۸ 
کیلومتر یعنی متجاوز از یک فرسنگ 
اس��ت اقامت��گاه راه‌آه��ن در داخل 
ش��هر و در پش��ت عمارت حکومتی 
واقع ش��ده. پیداست چنین راه‌آهن 
کوچکی استاس��یون مجللی ندارد و 
در یک محوله که ۴ طرف آن طارمی 
کشیده‌اند اطاق محقر چوبی ساخته 
و مح��ل فروش بلیت ق��رار داده‌اند. 
عده واگن‌های ترن از سه تجاوز نکرده 
و چون هر واگنی گنجایش ۳۲ مسافر 
را دارد عده مسافرین ترن از ۱۰۰ نفر 
تجاوز نمی‌کن��د لکوموتیو یا آتش‌خانه 
ای��ن قطار نیز مانند س��ایر متعلقات 
آن بس��یار کوچک است. فاصله بین 
ریل‌ها اندک و قریب به ۷۰ س��انتی 
متر است. ترن مسافت ۸ کیلومتری 
رش��ت پیربازار را در سه ربع ساعت 
و یا ب��ه عبارت دیگر به س��رعت ۱۲ 
کیلومتر در ساعت راه می‌رود. در این 
راه‌آهن اتاق درجه اول و دوم موجود 
نیست و تمام مس��افرین درجه سوم 
نشس��ته و قیمت بلی��ط هر نفر یک 
قران است. دو راهی بین راه ساخته 
نش��ده و هیچ وقت بیش از یک ترن 
نمی‌توان��د در خطوط آهن در حرکت 
باشد". این راه‌آهن نیز پس از خرابی 
ب��ه دلیل س��یل و راه اندازی مجدد 
و ناتوان��ی گردان��دگان آن در گرفتن 
مجوزهای لازم برای گسترش راه‌آهن 
و کارشکنی‌ها و سرانجام غارت توسط 

روس‌ها کم کم برچیده شد.
راه‌آهن آمل به محمودآباد 1891م 
)1270 خ(. با سرمایه یك ایرانی به نام 
»حاج محمد حسین امین‌الضرب« 
از بن��در محمودآب��اد در كنار دریای 
مازندران تا ش��هر آمل كشیده شد و 
چیزی ج��ز زیان برای صاحب امتیاز 
آن نداش��ت و با کارشکنی روسیه و 
وابس��تگان داخلی‌اش متروك ش��د.  
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بعضی‌ها نیز می‌گفتن��د صدای گذر 
لكوموتی��و محص��ول کش��ت‌زارها و 
باغ‌ها را ك��م می‌كند، مرغ‌ه��ا را از 
تخم‌گذاری باز م��ی‌دارد و زنان باردار 
را ب��ه س��قط جنین دچ��ار می‌کند. 
صاحب��ان  باربره��ا،  قهوه‌چی‌ه��ا، 
كشتی‌های باربری می‌گفتند بازار كساد 
شده و گرسنگی تهدیدمان می‌كند و 
بعضی سیاستمداران فیلسوف‌مأب نیز 
مخاطرات عظیم این وسیله شیطانی را 
یاد آور می‌شدند. کار به جایی رسیده 
بود که مردم ناآگاه و تحریک شده، با 
سنگ به قطار حمله‌ور می‌شدند تا این 

شیطان آتشین را دور کنند.
دیگ��ر راه‌آهن‌های ای��ران در این 

زمان عبارت بودن از: 
  راه‌آهن بندر بوشهر به برازجان 
در س��ال 1918 م )1297 خ( توسط 

انگلیس کشیده شد. 
  راه‌آهن ش��رکت نفت به طول 
م   1910 ده��ه  در  کیلومت��ر   160
)دهه1290 خ( احداث ش��د. شركت 
نفت ب��رای رفع نیازه��ای خود در 
محوط��ه تاسیس��ات نف��ت جنوب 
اق��دام به س��اخت راه‌آهنی کرد كه 
عرض آن بین سوسنگرد)خزیمه( و 
مسجدسلیمان 760 میلی‌متر و در 
آبادان به 920 میلی‌متر می‌رسید. از 
ویژگی‌های لكوموتیوهای این راه‌آهن 
آن بود كه در موقع س��وختن و كار 

جرقه تولید نمی‌كرد. 
خ(   1261( 1882م  س��ال  در 
راه‌آهن تهران به ری )ماشین دودی 
ش��اه‌عبدالعظیم( ب��ه ط��ول 8700 
متر و ب��ه ع��رض 1000 میلی‌متر از 
تهران به شهرری به وسیله »پلوس 
بوآتال« فرانس��وی كش��یده شد كه 
امتیاز آن برای 99 س��ال به شرکتی 
بلژیك��ی واگذار ش��ده ب��ود. بوآتال 
سپس راه‌آهن فرعی به طول 6500 
متر به طرف س��نگ معدن احداث 
کرد که ب��ه راه مزبور می‌پیوس��ت. 
ناصرالدین‌ش��اه در س��ال 1903 م 
)1282 خ( فجرالدول��ه را ب��ه ن��زد 
صدراعظم آهنین آلمان »بیسمارک« 
فرستاد تا به »پسرعموهای ایرانی« 
در س��اخت راه‌آهن کمک کند. اما 

این طرح چون ب��ه نزدیکی ایران و 
آلمان، گس��ترش مرزهای اقتصادی 
آلم��ان ت��ا هندوس��تان و در نهایت 
توان‌من��دی ایران ختم می‌ش��د با 
مخالفت انگلیس، روس��یه و عمال 

داخلی آن‌ها همراه بود. 
  راه‌آهن تبریز به جلفا و همچنین 
راه‌آهن صوفیان به شرفخانه در سال 
1916 م ) ۱۲۹۵ خ( توس��ط روسیه 
کشیده شد. در جنگ جهانی اول، 
ارتش اشغال‌گر عثمانی بخش بزرگی 

از این راه‌آهن را خراب کرد. 
  راه‌آهن ماکو که در سال 1915 
م )1294 خ( توس��ط آلمان س��اخته 
ش��د و یک خ��ط فرع��ی از راه‌آهن 

برلین‌بغداد بود. 
  راه‌آه��ن دهلران به خط اصلی 
راه‌آه��ن ع��راق 1918 م )1297 خ( 
خط فرع��ی از خط آهن برلین‌بغداد 
)آنکارا به خلیج فارس( بود که جهت 
بهره‌برداری از چشمه قیر روان )خون 
اژدها( در دهلران ایجاد ش��ده بود. 
پس از نخس��تین جنگ جهانی این 
راه‌آهن به دس��ت انگلستان افتاد و 
از آن برای غارت قیر روان از چشمه 

»خون اژدها« سود می‌جستند. 
  راه‌آهن میرجاوه به زاهدان در 
1920 م )۱۲۹۹ خ( ادام��ه خط آهن 
هندوس��تان بود و توسط انگلستان 
کش��یده ش��د. این خط‌آهن شرق 
ایران را به بندر بمبئی پیوند می‌داد. 
  همچنی��ن دو خ��ط آهنی که 
از بندر ترکمن )بندر شاه( به سوی 
گرگان و تهران کشیده شده است، 
ش��رق دریای خزر را ب��ه دیگر نقاط 

ایران پیوند می‌دهد. 
  راه‌آهن بندر ترکمن )بندر شاه( 
به سوی تهران که بخشی از راه‌آهن 
سراسری ایران است و به طور رسمی 

در سال 1317 آغاز به کار کرد.
  راه‌آهن بندر ترکمن )بندر شاه( 
به گرگان که در س��ال 1340 به طور 

رسمی آغاز به کار کرد.
پانویس

1. غمنامه کشتی سلطنتی ایران در دریای خزر. 
ماهنامه پیام دریا، سال 20، شماره 210، ص 51، 

بهمن 90.

از ایستگاه تخلیه  و بارگیری ریلی؛ 
مجتمع بندریشهید رجایی بهره‌برداری شد

 حمل‌و‌نقل یکی از عوامل تجارت و رونق اقتصادی کش��ورها است. در 
زمینه تجارت کالا به طور عمده 5 رویه تبادل کالا بین فروشنده و خریدار 
وجود دارد که شامل صادرات، واردات، ترانزیت، ترانشیپ و کاپوتاژ است. 
ترانزیت رویه‌ای اس��ت که در آن کالا از کش��ور مبدا با عبور از کشور ثالث 
به دست خریدار در کشور مقصد می‌رسد. کشور ایران به واسطه موقعیت 
منحصر به فرد جغرافیایی و نیز وجود بنادر پیشرفته دارای ظرفیت بسیار 
زیادی برای ترانزیت اس��ت. در سال‌های اخیر شاهد ترانزیت انواع کالاها 
از طریق کش��ور ایران به کشورهای همس��ایه به ویژه کشورهای همسود 

بوده‌ایم. از مهم‌ترین کالاهای ترانزیتی پنبه بوده است.
با تکمیل طرح احداث ایس��تگاه تخلیه و بارگیری ریلی توس��ط بخش 
خصوص��ی در مجتمع بندری ش��هید رجایی بندرعب��اس این مجتمع به 

بزرگ‌ترین پایانه ترانزیتی پنبه آسیای میانه تبدیل می‌شود.
برای س��اخت این ایستگاه 15 هکتار محوطه سازی شده و 6 کیلو متر 
ریل گذاری می‌ش��ود که تا کنون 3 کیلو متر آن به اتمام رسیده و 3 کیلو 

متر باقیمانده نیز 40 درصد پیشرفت داشته است.
ب��ه گفته س��ید علی اس��تیری معاون ام��ور دریایی س��ازمان بنادر و 
دریانوردی و سرپرست اداره کل بنادر و دریانوردی استان هرمزگان اعتبار 
این طرح 28 میلیارد تومان اس��ت که با بهره برداری از ایس��تگاه تخلیه و 
بارگیری ریلی مجتمع بندری ش��هید رجایی بندرعباس تخلیه و بارگیری 
واگن‌های پنبه س��رعت گرفته و ظرفی��ت ترانزیت پنبه در این مجتمع به 

800 هزار تن در سال افزایش می‌یابد.
با تکمیل این ایس��تگاه ریلی علاوه بر افزای��ش 3 برابری ترانزیت پنبه 
ظرفی��ت ترانزی��ت مواد معدن��ی، کانتین��ری، م��ازوت، آلومینیوم، کود 
ش��یمیایی، فراورده‌های نفتی و محصولات فله خش��ک آسیای میانه به 
مقصد کش��ورهای آس��یای جنوب ش��رقی و جنوب خلیج فارس افزایش 
می‌یابد.پنبه با س��ابقه 7 هزار س��اله و تولید 13 میلیون عدل در جهان 
اهمی��ت زی��ادی در تولید کالاهای مختلف دارد. مجتمع بندری ش��هید 
رجایی در مرکز راهگذر ش��مال – جنوب یک��ی از 9 راهگذر ترانزیت بین 
المللی در دنیاست. اکنون 4 شرکت خصوصی در این بندر در محدوده‌ای 

به وسعت 40 هکتار به ترانزیت پنبه اشتغال دارند
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سامانه‌های نگه‌داری جا به صورت 
برخ�ط )آنلاین( و خرید بلیت با نام 
واقعی برای نخس�تین بار در راه‌آهن 
چین ب�ه کار گرفته ش�د تا مردمی 
که مانند هر س�ال ب�رای گذراندن 
تعطیلات جشن‌واره‌ی بهاری راهی 
منازل ش�ان بودند بتوانند به روش 
تازه‌ای بلیت‌شان را خریداری کنند. 
مسافران می‌توانند از طریق اینترنت 
برای خرید بلیت نام‌نویسی کنند و 
بلیت را در ایستگاه تحویل بگیرند.

وزارت راه‌آهن چین این سامانه‌ی 
تهی��ه بلیت با ن��ام واقع��ی را ارایه 
کرده اس��ت و مس��افر بای��د قبل از 
سوار ش��دن احراز هویت شود تا از 
دلال‌بازی جلوگیری شود. این روش 
در ایس��تگاه راه‌آهن پکن آغاز به کار 

کرده است.
یکی از مسافران می‌گوید: طوری 
برنامه‌ری��زی کردم که یک س��اعت 
زودتر برسم اما وقتی رسیدیم مسافر 
زیادی این جا نبود و توانستم فوری 
بلیت خودم را تحویل بگیرم. خیلی 

روش خوبی است.
مس��افران ابتدا بای��د به صورت 

برخط بهای بلیت را بپردازند و برای 
این کار باید شناس‌نامه یا سایر اوراق 

معتبر شناسایی داشته باشند.
یکی دیگر از مس��افران می‌گوید: 
خیلی خوب اس��ت ام��ا پرداخت به 
صورت برخ��ط همچنان پیچیدگی 

زیادی دارد.
ازدحام مسافرت‌های جشن‌واره‌ی 
بهاری 40 روز و تا اواخر فوریه طول 

می‌کش��د و طبق برآورده��ا روزانه 
بیش از 80 هزار مس��افر از ایستگاه 
راه‌آه��ن پکن راهی مقصدهای خود 
می‌ش��وند. نام‌نویسی برای بلیت به 
صورت برخط یا از طریق تلفن سبب 
ش��ده بود تا گزینه‌ه��ای بیش‌تری 
در اختی��ار مردم باش��د ولی باز هم 
اکثر مردم ترجی��ح می‌دهند جلوی 
باجه‌ه��ای بلیت صف بکش��ند و به 

صورت حضوری بلیت بخرند. البته 
برای برخی هم این تنها راه است.

می‌گوی��د:  مس��افران  از  یک��ی 
شنیده‌ام که به صورت اینترنتی هم 
می‌توان بلی��ت خرید اما افراد کمی 

هستند که رایانه داشته باشند.
شی جینگی سخن‌گوی ایستگاه 
راه‌آه��ن پک��ن می‌گوید: نخس��تین 
سالی است که ایستگاه راه‌آهن پکن 
سامانه‌ی خرید با نام واقعی و احراز 
نام را به کار گرفته اس��ت. مسافری 
می‌تواند س��وار ش��ود ک��ه بلیت با 
ش��ناس‌نامه‌اش مطابق��ت داش��ته 
باش��د. برای آن که مسافران معطل 

نشوند 38 درگاه درست کردیم.
سامانه‌ی خرید با نام واقعی می‌تواند 
تا حد زیادی جلوی دلال‌بازی در خرید 
و فروش بلیت را بگیرد و البته ایجاد 
چنین تغییری به عزم و جسارت نیاز 
دارد و باید برای جا انداختن آن تلاش 

زیادی کرد.
در س��ال ن��وی مس��یحی بیش 
از ‌3میلی��ون مس��افر از درگاه‌های 
و  می‌ش��وند  رد  پک��ن  ایس��تگاه 
کوچک‌ترین تغییری اثرات زیادی به 

جا می‌گذارد.
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تعدد و تکثر برگزاری نمایشگاهها، 
همایش‌ها، گردهمایی‌ها و جلسات 
در ی��ک موضوع خ��اص پیش از آن 
که راه‌گش��ا باش��د می‌تواند تبعات 
نامطل��وب ه��م داش��ته باش��دکه 
اثربخش��ی آن روی��داد را تحت تاثیر 
قرار دهد. حمل‌و‌نق��ل ریلی نیز در 
سال‌های اخیر از چنین وضعیتی رنج 
برده است. در اردیبهشت ماه سال 
جاری دو نمایش��گاه مرتبط با حوزه 
ریل��ی با فاصله زمان��ی یک هفته بر 
گزار شد. سومین  همایش بین‌المللی 
مهندس��ی  در  اخیر   پیش��رفت‌های 
راه‌آهن و نمایشگاه بین‌المللی صنعت 
ریل��ی و صنای��ع وابس��ته، 10 تا 12 
اردیبهشت ماه در دانشکده راه‌آهن 
دانش��گاه علم و صنعت و از س��ویی 
17 ت��ا 20 اردیبهش��ت م��اه، اولین 
و  بین‌الملل��ی حمل‌و‌نقل  نمایش��گاه 
صنایع ریلی در محل نمایش��گاه‌های 
بین‌المللی تهران برپا بود. با توجه به 
 اینکه هر دو نمایشگاه دارای برچسب 
بین‌الملل��ی هس��تند، ش��رکت‌های 
محدود خارج��ی تمایل به حضور در 
نمایش��گاه ریلی دارند، انرژی و وقت 
دوچندان ب��رای چنین رویدادهایی 
ص��رف می‌ش��ود و ضم��ن افزایش 
هزینه ممکن است نتیجه مطلوب در 

پی نداش��ته باش��د. این موضوع نش��ان از نبود متولی و مدیریت واحد در 
برگزاری رویدادها و نمایشگاه‌های تخصصی است و می‌تواند اهداف توسعه‌ای 

و ارزش‌مند یک نمایشگاه را کم‌رنگ کند. 
فعالان صنایع و بنگاه‌های فعال اقتصادی در حمل‌و‌نقل ریلی به یک رویداد 
حرفه‌ای و واحد که سالانه و یا دوسالانه برگزار شود و در تقویم نمایشگاهی 
جا بگیرد به ش��دت نیازمند هس��تند تا توانایی‌های خود را عرضه کنند. به 
 نظر می‌رسد تجمیع و تلفیق نمایشگاه‌های متعدد ریلی و طراحی یک رویداد 
حرفه‌ای در زیر یک س��قف بیش از هر زمانی ضرورت داشته باشد و تمرینی 
خواهد بود برای حرفه‌ای اندیشیدن و حرفه‌ای رفتار کردن. در حال حاضر 
بخش‌های مختلف حمل‌و‌نقل ریلی به صورت جزیره‌ای عمل می‌کنند و تک 
روی و تن ندادن به منافع کلی و ملی س��بب پراکندگی نمایش��گاه‌های ریلی 
شده است. سوال این‌جاست که این نمایشگاه‌ها چگونه باید مدیریت شوند، 
آیا تعدد و تکثر نمایش��گاه‌ها هدف و رویکرد اصلی برگزاری نمایش��گاه را زیر 

سوال نمی‌برد!؟
عبدالعلی صاحب محمدی، مدیرعامل راه‌آهن در حاشیه مراسم افتتاحیه 
نمایش��گاه صنعت ریلی و صنایع وابس��ته، در گفت و گو ب��ا خبرنگار ما، از  

برگ��زاری دو نمایش��گاه ریلی در یک 
ماه، ابراز نارضایتی کرد که برگزاری 
4 ال��ی 5 نمایش��گاه ریل��ی در طول 

سال، غیرمعمول به نظر می‌رسد.
 در کش��ورهای پیش��رفته دنی��ا 
نمایش��گاه‌ها س��الانه و یا دوسالانه 
کش��ور  در  می‌ش��وند،  برگ��زار 
اینوترانس  ریل��ی  نمایش��گاه  آلم��ان 
)INNOTRANS( نی��ز ب��ه صورت 
دوس��الانه برگزار می‌شود، چنانچه 
هدف از برگزاری نمایشگاه‌ها معرفی 
محص��ولات و تولیدات صنعت ریلی 
کش��ور و آش��نایی بازدیدکنن��دگان 
با ش��رکت‌های حاضر در نمایش��گاه 
باشد، با برگزاری نمایشگاه سالانه در 
س��طح و کیفیت بین المللی می‌توان 
صنع��ت حمل‌و‌نقل ریل��ی را با تمام 
ت��وان و ظرفی��ت در یک نمایش��گاه 
واح��د متمرکز کرد و همه فعالان و 
دس��ت‌اندرکاران صنعت حمل‌و‌نقل 
ریل��ی از تولیدکنن��دگان گرفت��ه تا 
پیمانکاران در این نمایش��گاه حضور 
خواهن��د یاف��ت و تمای��ل و رغبت 
ش��رکت‌های داخلی و خارجی برای 
حضور در نمایشگاه نیز افزایش می‌یابد 
و نام نمایش��گاه با نام چند ش��رکت 
 ب��زرگ و یا نهاد گره نخواهد خورد و 
شرکت‌های متوس��ط و کوچک نیز 

فضایی برای رقابت و معرفی محصولات و تولیدات خود می‌یابند. 
تجمی��ع و تمرک��ز در ی��ک فض��ای نمایش��گاهی و ارائه دس��ت آوردها و 
تولی��دات داخل��ی، زی��ر س��ایه حمای��ت یکدیگ��ر می‌توان��د درخت نحیف 
صنع��ت حمل‌و‌نق��ل ریلی را ب��ه ب��ار و برگی برس��اند و توج��ه و اعتماد 
ش��رکت‌کنندگان خارج��ی را برای س��رمایه گ��ذاری و خری��د محصولات 
 و تولی��دات ریل��ی نی��ز جل��ب کن��د، در غیر این ص��ورت نمایش��گاه‌های 
بین‌المللی به حضور کم رنگ چندین نمایندگی کشورهای خارجی و چندین 
ش��رکت قدرت مند داخلی  که فضای نمایشگاهی را بین خود تقسیم کرده 
اند، ختم می‌ش��ود و سایر ش��رکت‌های خارجی و داخلی فعال در صنعت 

حمل‌و‌نقل ریلی از حضور  در این نمایشگاه‌های پی‌در‌پی‌ دوری می‌جویند.
به هر حال در تقویم نمایش��گاهی امس��ال، همچنان نمایشگاه‌های ریلی 
صف کش��یده اند، هرچند ک��ه صاحب محمدی با صراح��ت و قطعیت از 
برگزاری نمایش��گاهی واحد در س��ال آینده س��خن می‌گوید، که با مدیریت 
راه‌آهن بر گزار می‌ش��ود، اما با توجه به اینکه عمر دولت رو به اتمام است، 
امید اس��ت که مدیران آینده نظر بر برگزاری نمایش��گاه سالانه ریلی داشته 

باشند. 

نمایشگاه مقتدر و کارآمد برازنده صنعت 
حمل‌و‌نقل ریلی کشور است

مینا خلیلی

نمایشگاه اینوترانرنس یک نمونه موفق و معتبر نمایشگاه بین الملی ریلی در جهان است.
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با کارگروه‌های تخصصی انجمن صنفی شرکتهای حمل ونقل ریلی و خدمات وابسته آشنا شویم

ف
دی

ر

نام اعضاء کارگروهنام دبیر کارگروهنام رئیس کارگروهنام کارگروه

کارگروه تخصصی لکوموتیو1
مجتبی لطفی

مدیرعامل شرکت 
البرزنیرو

مسعود استاد عظیم

مدیرعامل شرکت راهوار 
نیرو

محمد سعیدنژاد - مدیرعامل شرکت الوند نیرو

نورالدین علی آبادی - مدیرعامل شرکت پرس ریل

مسعود زحمتکش - مدیرعامل شرکت نماد ریل گستر

حسین عاشوری - مدیرعامل شرکت راه‌آهن حمل ونقل

کارگروه تخصصی مسافری2
ابوالقاسم سعیدی

مدیرعامل شرکت 
راه‌آهن شرقی بنیاد

مهدی ابراهیمی

مدیرعامل شرکت 
قطارهای مسافری وباری 

جوپار

محمد حیدری - مشاور حقوقی راه‌آهن شرقی بنیاد

سیدحسن موسوی نژاد - مدیرعامل شرکت مهتاب سیرجم

محمدجواد فخاری - مدیرعامل شرکت ریل ترابر سبا

سید علی امیر - مدیرعامل شرکت وانیاریل

سیدمحمد‌هاشمی - مدیرعامل شرکت ریل سیر کوثر

مرتضی ایمانی - مدیرعامل قطارهای مسافری هستیا

مظفر حبیبی - مدیرعامل شرکت رعد تبریز

احمدرضا صبری - مدیرعامل شرکت نورالرضا

ناصر بختیاری - مدیرعامل شرکت حمل ونقل ریلی رجاء

کارگروه تخصصی واگن‌های مخزندار3
ابوالقاسم سعیدی

مدیرعامل شرکت 
راه‌آهن شرقی بنیاد

سیدکاظم حیان

مدیرعامل شرکت 
ریلی نیرو

حسین عاشوری - مدیرعامل شرکت راه‌آهن حمل ونقل

محمد حیدری - مشاورحقوقی راه‌آهن شرقی بنیاد

علی محمد قره گوزلو - مدیرعامل شرکت ریل کاران ورسک

احسان افضلی - مدیرعامل شرکت ریل ابریشم پارس

سیداحمد مجتبائی - مدیرعامل شرکت ریل ترابر فجر

کاپیتان خشایار تیموری پور - ترکیبی کشتیرانی

کارگروه تخصصی واگنهای لبه بلند4
مهدی ابراهیمی

مدیرعامل شرکت 
قطارهای مسافری وباری جوپار

احمدرضا کوهشاری

مدیرمالی جوپار

سیدرسول خلیفه سلطانی - توکاریل

حسین عاشوری - مدیرعامل شرکت راه آهن حمل ونقل

شکراله شفیع زاده - مدیرعامل شرکت بهتاش سپاهان

حافظ نظری - مدیرعامل شرکت فولادریل جنوب

غلامحسین عبداللهی - مدیرعامل شرکت آسیاسیرارس

محمدصادق خلفی - مدیرعامل گروه صنعتی ریل پرداز

کارگروه تخصصی واگنهای لبه کوتاه5
غلامحسین عبدالهی

مدیرعامل شرکت 
آسیا سیر ارس

عزیزاله غفاری

مدیربازرگانی 
شرکت  آسیاسیرارس

خشایار تیموری پور - ترکیبی کشتیرانی

سید هرمزقطبی - عضوهیئت مدیره شرکت برادران مجدپور

حمید صدیق پور - مدیرعامل شرکت ترکیب حمل ونقل

شکراله شفیع زاده - مدیرعامل شرکت بهتاش سپاهان

حسین محمدی - مدیرعامل شرکت سمندریل 

دارا غزنوی - مدیرعامل شرکت سایپالجستیک

ناصر شکیب مهر - رئیس هیئت مدیره فولادریل جنوب

6
کارگروه تخصصی فنی،سیروحرکت 

وایمنی

سید هرمز قطبی

عضو هیئت مدیره برادران 
مجدپور

عزت اله سکوت منش

مشاور مدیرعامل مجدپور

عبدالمجیدافضل - مشاورمدیرراه‌آهن حمل ونقل

محمود حشمتی - مدیرفنی وعملیاتی ریلی نیرو

احمددائی حسین هراتی - رئیس هیئت مدیره ریل ترابرفجر

ابوالفضل رضایی  - معاون مدیرعامل شرکت برادران مجدپور

7

کارگروه تخصصی سرمایه گذاری 
واموربازرگانی

)بلیت،تعرفه،سرمایه گذاری،مالیات 
وبیمه(

حسین عاشوری

مدیرعامل شرکت 
راهآهن حمل‌و‌نقل

علی اصغر شفیع نادری

کارشناس حمل‌و‌نقل ریلی

ابوالقاسم سعیدی - مدیرعامل شرکت راه‌آهن شرقی بنیاد

سیدحسن موسوی نژاد - مدیرعامل شرکت مهتاب سیرجم

سیدرسول خلیفه سلطانی - مدیرعامل شرکت توکاریل

سیدهرمزقطبی - عضوهیئت مدیره شرکت برادران مجدپور

سید مرتضی ناصریان - کارشناس حمل ونقل ریلی

محمدرضا کامیاب - کارشناس حمل ونقل ریلی

نورالدین علی آبادی - مدیرعامل شرکت پرس ریل

8
کارگروه تخصصی راهبران قطارهای 

مسافری

محمود قیام

مدیرعامل شرکت سیمرغ 
آهنین

کمال الدین سخاء

مدیرعامل شرکت کمند

علی شماعی - رئیس هیئت مدیره شرکت چرخ ریل راهبر

مسعود نوری - قائم مقام مدیرعامل شرکت ماربین

علیرضا نوری - مدیرعامل شرکت شهاب سیر غزال
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اهورا مهر گستران
مدیرعامل: علی ساجدی

تلفن: 88611570
نمابر: 88036560

پیروز حمل ونقل
مدیرعامل:

 یوسف اسکندری
تلفن: 88545626
نمابر: 88545628

تأمین ترابر سبز )صبا(

مدیرعامل: بهنام مبینی
تلفن: 88901549
نمابر: 88909646

تجهیزات ناوگان 
ریلی البرز نیرو

مدیرعامل: مجتبی لطفی
تلفن: 88705295
نمابر: 88552898

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

توكا ریل

مدیرعامل: سیدرسول 
خلیفه سلطانی

تلفن: 0311-6690282
نمابر: 0311-6690285

چرخ ریل راهبر
مدیرعامل: 

حمید محمد ظاهری
تلفن: 55125082
نمابر: 55125015

حمل‌و‌نقل بین المللی 
پاكان ترابر
مدیرعامل: 

مهدی اسدپور منفرد
تلفن: 88844545
نمابر: 88829335

حمل‌و‌نقل بین المللی 
خوشنام راه
مدیرعامل: 

سید‌محمود کمالی
تلفن: 88523995
نمابر: 88523998

حمل‌و‌نقل بین المللی 
كشتیرانی برادران 

مجدپور
مدیرعامل:

 مجید مجدپور
تلفن: 88347447
نمابر: 88303341

حمل‌و‌نقل بین المللی 
وانیاریل

مدیرعامل: سیدعلی امیر
تلفن: 22064300
نمابر: 22064301

حمل‌و‌نقل تركیبی 
كشتیرانی ج.ا.ا

مدیرعامل: 
خشایار تیموری پور
تلفن: 88140660
نمابر: 88303953

 حمل‌و‌نقل چندوجهی 
سایپالجستیك

مدیرعامل: دارا غزنوی
تلفن: 44181611
نمابر: 44527803

حمل‌و‌نقل ریلی 
راهوار كوثر
مدیرعامل: 

غلامرضا حامدی
تلفن: 88969672
نمابر: 88950895

حمل ونقل ریل 
گستران فیلدار

مدیرعامل: 
علی‌محمد صادقی
تلفن: 88514065
نمابر: 88514070

حمل‌و‌نقل ریلی نیرو
مدیرعامل:

 سید كاظم حیان
تلفن: 88308696
نمابر: 88837623

خدماتی بازرگانی 
نادركاران فردا

مدیرعامل: 
خانم نادیا خان نخجوان

تلفن: 88325899
نمابر: 88321641

راه‌آهن حمل ونقل
مدیرعامل: حسین عاشوری

تلفن: 66424900
نمابر: 66421216

 آسیا سیرارس

مدیرعامل: 
غلامحسین عبدالهی 
تلفن: 88767943
نمابر: 88531604

آهن ریل كاران

مدیرعامل:
 یعقوب دغاغله

تلفن: 0611-2275969
نمابر: 0611-2275969

بهتاش سپاهان

مدیرعامل: شكراله شفیع زاده
تلفن: 0311-6682262
نمابر: 0311-6694994

ناوگان ریل الوند نیرو
مدیرعامل:

 محمد سعیدنژاد
تلفن: 88729325
نمابر: 88705167

حمل‌ونقل ریلی 
نورالرضا

مدیرعامل: احمدرضا 
صبری

تلفن: 8800935-7
نمابر: 88909775

آهودشت غزال
مدیرعامل: علی اکبر 

همتی آهوئی
تلفن: 77507472
نمابر: 77507472

توکا کشش
مدیرعامل: 

احمد کریمی‌پور
تلفکس: 

0311-9519928-9

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

ابوالقاسم سعیدی
تلفن: 88724111-5
نمابر: 88724011

راهبر سیر سمنگان
مدیرعامل: 

سیدحسین‌هاشمی‌
تلفن: 88799442
نمابر: 88889026

 ریل ابریشم پارس
مدیرعامل: 

احسان افضلی
تلفن: 88324334
نمابر: 88324335

ریل ترابر سبا
مدیرعامل: 

محمد جواد فخاری
تلفن: 88480004
نمابر: 88724989

ریل سیركوثر
مدیرعامل: 

سید محمد‌هاشمی
تلفن: 88889026
نمابر: 88660913

ریل كاران ورسك
مدیرعامل: 

ابراهیم نصیری دهقان
تلفن: 77624770
نمابر: 77645689

 سپیدار ریل 
ایرانیان

مدیرعامل: یوسف رودگر
تلفن: 55664846
نمابر: 55664846

سمند ریل
مدیرعامل: 

حسین محمدی
تلفن: 44180195
نمابر: 48279329

سیمرغ آهنین
مدیرعامل: محمود قیام

تلفن: 55644601
نمابر: 55668541

فولادریل جنوب
مدیرعامل: حافظ نظری

تلفن: 88049300
نمابر: 88043226

ریل پردازسیر
مدیرعامل: 

محمد صادق خلفی
تلفن: 88546432
نمابر: 88545989

 لكوموتیو ریل الوند
مدیرعامل: 

غلامعلی بشیر‌خباز
تلفن:88048992
نمابر:88043226

ماربین)قطارسبز(‌
مدیرعامل: محمود امامی

تلفن: 88840520
نمابر: 88840372

مهتاب سیرجم
مدیرعامل: 

سید حسن موسوی نژاد
تلفن: 88481042
نمابر: 88481042

ریل ترابر فجر
مدیرعامل:

 سید احمد مجتبائی
تلفن: 88797856
نمابر: 88770459

فولاد ریل دنا
مدیرعامل: 

علیرضا احتشامی‌
تلفن: 88539561
نمابر: 88539569

حمل‌ونقل ریلی 
رجاء

مدیرعامل: ناصر بختیاری
تلفن: 88310880
نمابر: 88834340

قطارهای مسافری و 
باری جوپار
مدیرعامل: 

مهدی ابراهیمی
تلفن: 44281610
نمابر: 44281613

قطارهای مسافری 
هستیا

مدیرعامل: 
مرتضی ایمانی

تلفن: 55124943
نمابر: 55125965 

كاروان ریل گلستان
مدیرعامل: 

رحمت الله عسكری
تلفن: 0311-6204066
نمابر: 0311-6204066

انجمن صنفی شرکت‌های حمل‌و‌نقل ریلی و خدمات وابسته
نشانی: تهران - خیابان توحید - خیابان غلامرضا طوسی - پلاک ۶۳ - واحد ۱۹

کدپستی: ۱۴۱۹۷۸۳۳۱۱ صندوق پستی: ۱۴۱۹۵-۱۸۸ تلفن:‌۶۶۵۶۵۶۱۵ و ۶۶۹۱۲۶۵۲-021 نمابر: 021-۶۶۵۹۴۷۴۷
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اعضای هیات‌مدیره انجمن‌صنفی شرکت‌های حمل‌ونقل ریلی و خدمات وابسته 

مهندس محمد
 سعید نژاد

 رئیس هیأت مدیره انجمن

مهندس ابوالقاسم 
سعیدی

نائب رئیس و عضو هیات مدیره

مهندس سیدحسن 
موسوی نژاد

 عضو هیات مدیره و خزانه دار

مهندس محمود
 قیام

عضو هیات مدیره

سلطان حمید 
صدیق پور

عضو هیات مدیره

حسین خطیبی
بازرس اصلی

مهدی ابراهیمی
عضو علی البدل

غلامحسین 
عبدالهی سروی

عضو علی البدل

مجید بابائی
 ابراهیم آبادی

دبیر انجمن
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