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این روزها تب گمانه زنی و پیش��نهاد افراد برای تصدی پس��ت های وزارت و دیگر پست های اجرائی کشور بسیار داغ است 
و هر کس از ظن خود و بر اس��اس تمایل، جهت گیری ها و برداش��ت های خود افرادی را برای تصدی این پس��ت ها معرفی 
می کند برخی نیز در این راه رایزنی هایی انجام می دهند. این تلاش ها چنان چه درس��ت سازماندهی و هدایت شود می تواند 
بخشی از شعار “تدبیر و امید” دولت یازدهم را محقق کند. اصولاً امید مردم و نخبگان به پذیرش نظرات شان توسط رئیس 
دولت یازدهم تدبیری اس��ت که به درس��تی اتخاذ شده است تا مردم را در ش��کل دادن مدیریت اجرائی کشور و به تبع آن 
سیاست گذاری ها و برنامه ریزی ها مشارکت دهد. این پدیده حسن را که در ایجاد فضای روحانی در کشور تأثیر امیدوارکننده 
دارد باید قدر شناخت و برای اجرای بهتر آن نیز راهکارهای مناسب اتخاذ کرد. سعی کرد تا با شناخت وضع موجود و نیازها 
و برنامه های آینده هر وزارت خانه ویژگی های خاص وزیر هر وزارت خانه را تبیین کرد تا افرادی که پیش��نهاد می ش��وند هم 
از نظر هماهنگی با دولت یازدهم و سیاس��ت های اعلام ش��ده آن توسط رئیس دولت به ویژه در برنامه های انتخاباتی ایشان 
ش��رایط مناس��ب را داش��ته باشند و هم از نظر ش��رایط خاص و ویژه ای که هر وزارت خانه داردمطلوب باشند .  انتخاب فرد 
هماهن��گ با دولت ولی ناتوان یا نامناس��ب برای یک دس��تگاه و وزارت خانه خاص ظلم ب��ه دولت و مردم خواهد بود همان 
طوری که انتخاب فرد توان مند امانا هماهنگ با سیاس��ت های اعلام ش��ده دولت نیز بازدهی کلی و عمومی دولت را کاهش 

می دهد و  افکار عمومی را در ارزیابی دولت متاثر می کند.
از مه��م تری��ن وزارت خانه های فعلی دولت که از نظ��ر حجم عملیات اجرائی جزو بزرگ ترین و حجیم ترین دس��تگاه ها 
محسوب می شود »وزارت راه و شهرسازی«  است این وزارت خانه که در طی دو سال اخیر و در فرایند تقابل فیمابین دولت 
دهم و مجلس ش��ورای اس��لامی به منصه ظهور رس��ید و در جریان استیضاح استثنائی وزیر سابق راه و ترابری و برای اظهار 
اقتدار دولت شکل گرفت، دارای اشکالات ساختاری زیادی است که طرح آن در این محدود گفتار نمی گنجد همکاران اطلاع 
دارند که در اولین استیضاح تاریخ سیاسی کشور وزیری بی اعتنا به نمایندگان مردم از حضور در صحن مجلس و رفع شبهات 
آنان و تلاش در اس��تمرار مدیریت وزارت خانه که ضرورت خدمت به مردم بود از س��مت خود برکنار شد و این بهانه ای شد 
تا بدون هرگونه بررسی و تحلیل و تحقیق کارشناسی فرزندی در دولت متولد شود که هم خوانی مناسبی از نظر ساختار و 

وزیر انتخابی بخش
حمل و نقل کشور
چه ویژگی هایی 

باید داشته باشد؟
ژاد محمد سعید �ن

یلی و خدمات وابسته کت های حمل ونقل ر من صف�ن �ژ ج ه ا�ن رئیس هیات مد�یر
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محتوی با دیگر برادران و خواهران خود نداشته باشد.
خوش بختانه به همت گروهی از نمایندگان محترم مجلس شورای اسلامی اخیراً طرحی در مجلس مطرح شده است 
تا با یک بررس��ی کارشناس��ی در مورد تفکیک و جداس��ازی این دو فرزند نامتجانس به هم چسبیده تصمیم قانونی لازم 
اتخاذ ش��ود امید اس��ت که این تصمیم با هم  اندیش��ی و هم فکری نخبگان این بخش  قبل از ش��روع کار دولت یازدهم 

اتخاذ شود.
در این مقال و با فرض تفکیک بخش حمل و نقل از وزارت موجود راه و شهرس��ازی بخش��ی از ویژگی های مورد انتظار 

جامعه از وزیر حمل و نقل ارائه می شود.
در همین ابتدا لازم به یادآوری است که بیان ویژگی های وزیر پیشنهادی که مبتنی بر کاستی ها و کمبودهای موجود 
اس��ت به مفهوم نادیده گرفتن خدمات انجام ش��ده در این بخش نیست خدماتی که ناش��ی از تلاش صادقانه بسیاری از 
مدیران با سابقه و دل سوز حمل ونقل کشور در طی سالیان متمادی شکل گرفته است و از همت استادان ، اندیش مندان، 
پیمان کاران، س��رمایه گذاران شرکت های حمل ونقل و دیگر دست اندرکاران بخش خصوصی فعال در این بخش به دست 

آمده است و همواره مستلزم قدردانی است که "من لم یشکر المخلوق لم یشکر الخالق".
به نظر می رس��د پس از ادغام دو بخش مس��کن و حمل ونقل در وزارت راه و شهرس��ازی  بیش تر  انتظارات و نیازهای 
روزمره مردم و جامعه متوجه و  متمایل به مسکن و به ویژه مسکن مهر بوده است و دست-اندرکاران وزارت خانه جدید 
بی��ش تری��ن همت خود را صرف پاس��خ گویی به این تقاضا کرده اند و در نتیجه بخ��ش حمل ونقل مورد توجه کافی قرار 
نگرفت��ه اس��ت. اگر به این امر توجه کنیم که حمل و نقل در ح��دود 8 درصد از تولید ناخالص داخلی را به خود اختصاص 
می دهد و نقش آن در توس��عه اقتصادی کش��ور محوری است به ضرورت توجه ویژه به این بخش پی می بریم.البته بخش 
حمل و نقل و به ویژه در بخش مسافری آن در زمان های اوج تقاضای سفر )پیک( نظر مسئولین ذیربط را به خود معطوف 
کرده اس��ت اما وجود تقاضاهای روزمره بخش مس��کن  امکان توجه آن ها را به حل مش��کلات بنیادین حمل و نقل فراهم 

نکرده است.برخی از مشکلات و ویژگی های حمل و نقل کشور به شرح زیراست:
1. ایمنی س��فر یکی از خواس��ت های عمومی جامعه ما ش��ده است  خواسته ای که  در سخن بزرگان  کشور هم تاکید 
ش��ده اس��ت. اگر به آمار تلفات و خسارت های حمل و نقل نگاهی بیندازیم  ابعاد فاجعه بار این پدیده شوم بیش تر روشن 
می ش��ود. در سال های گذش��ته برای رفع این پدیده در سطح ملی تلاش ها و  اقدامات زیادی شده است که ضمن تقدیر 
از آن ها  لازم اس��ت  ادامه پیدا کند کارهایی در حوزه زیریناها و اصلاح معابر و حذف نقاط حادثه خیز ، بهبود و اصلاح 
وضعیت و استاندارهای تولید خودرو و ناوگان حمل و نقل و آموزش و نظارت بیش تر به رانندگان, وزیر راه باید حساسیت 

لازم را در این زمینه داشته باشد.
2. یکی از مهم ترین مشکلات  امروز حمل و نقل عدم بهره وری امکانات موجود و زیربناهای آن است اگر به میزان بهره برداری 
از فرودگاه های کشور و خطوط راه آهن نظری بیندازیم  که در برخی از آن ها ضریب بهره وری تک رقمی است و در مجموع با 
استانداردهای بین المللی فاصله زیادی دارند به اهمیت توجه به این موضوع پی می بریم. همچنین عدم توسعه مناسب و کافی 
ناوگان هوایی، دریایی، ریلی و حتی جاده ای و پش��تیبانی ضعیف از ناوگان موجود موجب کاهش بهره وری زیربناها ، کاهش 
عرضه و عمق بخشیدن به فاصله عرضه و تقاضا در بخش شده است. راه اندازی تعدادی از  لکوموتیوهایی که در  دولت های قبل 
برنامه ریزی و تأمین بودجه شده است و تحقیقات و عملیات  اجرایی آن ها  انجام گرفته است و در یک مدت کوتاه 6 ماهه سه 
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بار توس��ط رئیس دولت، معاون اول رئیس جمهور ، وزیر راه و شهرس��ازی مراسم افتتاحیه آن برگزار می شود و تبلیغات وسیع راه 
می افتد نباید موجب غفلت از کمبودها در این بخش شود.

3. وزیر انتخابی برای حمل و نقل کشور باید نسبت به کمبودها و نیازهای فعلی و آتی ناوگان حمل ونقل هوایی که در طی 
سال های اخیر با مشکلات زیادی مواجه بوده است آشنایی کامل داشته و لذا ارائه راهکار اجرایی و عملی برای برون رفت از 

این شرایط یکی از نیازهای اصلی مدیریتی فعلی این بخش است.
4. وزیر پیشنهادی باید در زمینه حمل و نقل ریلی که در سیاست های کلی نظام از اولویت برخوردار بوده است شناخت و 
آش��نایی کافی داش��ته باشد. بی توجهی و عدم سرمایه گذاری در این بخش در آینده نزدیک ما را با مشکلات و نابسامانی های 
زیادی مواجه خواهد کرد.حمل و نقل ریلی در شرایط اقلیمی  و سیاسی کشور ما کلید حل مشکلات حمل و نقل کالا و مسافر 

و توسعه اقتصادی کشور است.
5. توجه به طرح های بزرگ و ملی که از جایگاه ویژه ای در حل مش��کلات حمل و نقل برخوردار اس��ت و نقش زیادی در 
ارتقاء س��طح علمی و فنی کش��ور بازی می کنند  باید از دغدغه های اصلی وزیر انتخابی باشد  طرح هایی نظیر راه آهن سریع 
الس��یر تهران اصفهان , بزرگراه تهران ش��مال و توس��عه فرودگاه امام که در همین دوره کوتاه بهره برداری به گلوگاهی در 

حمل و نقل بین المللی تبدیل شده است از جمله این پروژه ها هستند.
6. در چهارچ��وب سیاس��ت های کلی نظ��ام، بخش خصوصی نقش اصل��ی و محوری در 

سرمایه گذاری و توسعه اقتصادی کشور را برعهده دارد، بر مبنای این سیاست محوری 
در برنامه های توس��عه و بودجه ریزی های س��ال های اخیر اعتبارات و منابعی برای 

س��ازمان های دولتی که در گذشته مسئول تامین  ناوگان هوایی و ریلی بوده اند 
در نظر گرفته نش��ده است و توسعه این ناوگان  به بخش خصوصی واگذار شده 
است. پیش نیاز  موفقیت این سیاست درست بسترسازی مناسب برای حضور و 
س��رمایه گذاری بخش خصوصی است در غیر این صورت  از اینجا مانده و از آن 
جا رانده می شویم و سرمایه گذاری های مورد نیاز و مهم بخش معطل و بر زمین  
باقی می ماند. وزیر پیش��نهادی باید صادقان��ه دیدگاه های خود را مورد ارزیابی 

و بررس��ی قرار دهد و چنانچه به فعالیت بخش خصوصی با تمام لوازم 
و نیازهای��ش اعتقاد دارد پا به این عرصه بگذارد تنها ش��عار حمایت 
از بخش خصوصی پاس��خ گوی نیاز ما نیست. ندادن فضای مناسب 
کس��ب و کار به بخش خصوصی , بی توجهی به قوانین حمایت کننده 

از س��رمایه گذاری بخش خصوصی از جمله قانون بهبود فضای کسب و 
کار و تفس��یر یک طرف��ه از قوانین به نفع س��ازمان های دولتی نمی تواند 

انگیزه های مناسب را برای سرمایه-گذاری بخش خصوصی فراهم کند.
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اگر معتقد به حضور بخش خصوصی هس��تیم باید زمینه های آن را فراهم کنیم امنیت در س��رمایه گذاری، مشارکت در 
تصمیم س��ازی و حتی تصمیم گیری ها، عدم تحمیل تصمیمات یک جانبه به بخش خصوصی با اس��تفاده از امکانات بخش 
دولتی و توجه به پیشنهادهای بخش خصوصی، کمک و همکاری در رفع مشکلات آنان به ویژه در شرایط خاص فعلی کشور 

از موارد ضروری حمایت از بخش خصوصی است وزیر پیشنهادی باید به این ساز و کارها اعتقاد داشته باشد.
به طور مثال اگر به کارنامه  چند س��ال اخیر در حمل و نقل ریلی کش��ور نظری بیاندازیم همواره با چالش های مس��ئولین 
دولت��ی و فع��الان بخش خصوصی مواجه بوده ایم. هیچ تصمیمی مرتبط با کار بخش خصوصی اتخاذ نش��ده اس��ت که نظر 
آن ها حتی در بدیهی ترین حقوق صنفی مورد توجه قرار گیرد. متأس��فانه بخش خصوصی برای دفاع از حقوق خود مجبور 
ش��ده اس��ت به مراجع قضایی متوسل شود  که در صورت وجود گوش شنوا به حرف آنان در دستگاه ذی ربط نیازی به آن 
نمی شد. در این مدت هیچ قراردادی مورد توافق بخش خصوصی نبوده است و تنها با ابزار و فشارهای انحصاری یک طرفه 
به آنان تحمیل شده است. در این فضا هم مسئولین مربوطه شعار حمایت از بخش خصوصی داده اند. آنچه باید صادقانه به 
آن توجه داشت این است که وزیر پیشنهادی نباید صرفاً به شعار حمایت از بخش خصوصی برای دست یابی به این سمت 

متوسل شود بلکه در فکر و در عمل التزام لازم را به آن داشته باشد.
7. از دیگر ویژگی های وزیر پیش��نهادی باید به قدرت تعامل با نمایندگان محترم مجلس و بخش های برنامه ریزی کشور 

به منظور توجیه کافی و مناسب آنان در تامین منابع، امکانات و قوانین مورد نیاز بخش اشاره کرد.
8. وزیر پیش��نهادی باید توان اس��تفاده از همه ظرفیت اجرائی، مدیریتی ,علمی و فنی کشور را داشته باشد. باید نخبگان 
بخش و دانش��گاه ها و اس��تادان ارزشمند کش��ور در حوزه حمل و نقل توان و زمینه حضور فعال در فرایندهای تصمیم سازی 

داشته باشند و حمایت های لازم را از این مراکز در برنامه و عمل خود قرار دهد.
9. اعتقاد به فناوری های نوین به ویژه فناوری اطلاعات و اس��تفاده از آن ها ضرورت انکارناپذیری اس��ت. روزآمد کردن ، 
گس��ترش و اس��تفاده از آن در اداره بخش حمل و نقل موجب  ارائه خدمات بهتر و مناس��ب تر به مردم خواهد شد. ذکر تنها 
ی��ک نمونه در این جا که دریافت عوارض بزرگراه هاس��ت برای تأکید بر اهمی��ت این فناوری در همه ابعاد حمل و نقل کافی 

است. این امر محقق نخواهد شد مگر با اعتقاد و توجه ویژه مدیریت ارشد وزارت خانه.
10. توجه به حمل و نقل گذاری )ترانزیت( کالا که از مهم ترین مزیت های فعلی کشور است و در سایه این مزیت امکان 
ایجاد اشتغال و درآمد ملی مناسبی فراهم خواهد شد از نیازهای روز این بخش است و وزیر حمل و نقل باید آشنایی به این 
موضوع و قدرت تعامل با کش��ورهای همس��ایه و س��ازمان ها و نهادهای بین المللی مرتبط با این موضوع را داشته باشد و از 

همکارانی بهره گیرد که آنان نیز امکان فعال تر کردن بخش را داشته باشند.
11. در نهایت جامع نگری  و پرهیز از بخشی نگری که همواره موجب اتلاف سرمایه های بنیادین ملی می شود و هماهنگی 
با بقیه ارکان دولت یازدهم به ویژه رئیس دولت و سیاس��ت های اعلام ش��ده وی از مهم ترین ویژگی های وزیر پیش��نهادی 

است.

 5

شماره 5 - تیر 92

ـه
لــ

قا
ـــ

ـــ
ـــ

رم
ـــ

ســ



رسی مسائل بیمه و مالیا� نشست هم اندی�ژ �ج

یلی و خدمات وابسته   کارگزاران حمل و نقل ر

جلس��ه هم انديش��ي و بررسی مس��ائل بيمه اي و مالياتي ش��ركت هاي حمل و نقل ريلي 
و خدم��ات وابس��ته روز 15 تير 1392 در اتاق بازرگاني ته��ران و به دعوت انجمن صنفي 
حمل و نقل ريلي و خدمات وابس��ته برگزار ش��د. در اين جلس��ه علاوه ب��ر اعضاي انجمن 
و ش��ركت هاي حمل و نقل ريلي،  آقاي دكتر رزاقي نماينده س��ازمان ام��ور مالياتي و خانم 
پارس��ايي نماينده سازمان تامين اجتماعي، معاون توسعه و مديريت منابع راه آهن و مديران 
كل اداره كل امور مالی و بازرگانی و بازاريابی نيز حضور داشتند تا به پرسش هاي حضار 

در مورد مسائل بيمه اي و مالياتي پاسخ دهند. 
مس��ائل بيم��ه و مالياتی از موضوعات چال��ش انگيز در ارتباط با فعاليت ش��ركت های 
حمل و نقل ريلي است. اين بنگاه های اقتصادی با چالش هاي متعددی در ارتباط قراردادهاي 
شان با صاحبان كالا از يك طرف و با راه آهن جمهوري اسلامي ايران از طرف ديگر روبرو 
هس��تند. اين جلسه فرصتی بود تا نمايندگان سازمان امور مالياتي و سازمان تامين اجتماعي 

با مسائل شركت های حمل و نقل ريلی آشنا شوند.

راهکارها�یر 

ای مطالبات  �ج

 
تی

بیمه ای و مالیا�

یلی ه های ر بنکاگا
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در ابتداي جلس��ه آقاي باباي��ي، دبير انجمن، 
ضم��ن خوش آمدگوي��ي به حاضران ب��ه اهميت 
چالش هاي متعددي كه شركتهاي حمل و نقل ريلي 
و خدمات وابس��ته در سال هاي اخير در ارتباط با 
مسائل بيمه اي و مالياتي، چه در مواجهه با صاحبان 
كالا و چه با ش��ركت راه آهن جمهوري اس��امي، 
روبرو بوده اند، اش��اره كرد و  ابراز اميدواري كرد 
كه اين جلسه نتايج ثمربخشی در پی داشته باشد. 
مهندس س��عيدی، نايب رئي��س هيات مديره  
انجم��ن در تش��ريح موضوع جلس��ه گف��ت: راه 
آه��ن از اوايل دهه هش��تاد برون س��پاري را آغاز 
كرد. با گذش��ت نزديک به دوازده س��ال از برنامه 
برون سپاري شماری از مسائل في مابين راه آهن 

جمهوری اسامی ايران و شركت هاي حمل و نقل 
ريلي بخش خصوصي و ديگر سازمان هاي مرتبط 
بيرون از مجموعه، يعني سازمان امور مالياتي -  به 
ويژه از مهر ماه س��ال 87 ب��ا اجراي قانون ماليات 
بر ارزش افزوده- و نيز س��ازمان تامين اجتماعي 

وجود داشته است. 
پاس��خ ها و نظرات آقاي دكت��ر رزاقي و خانم 
پارس��ايي الزاما ممکن اس��ت نظرات سازمان هاي 
امورماليات��ي و تامي��ن اجتماعي نباش��د و اين دو 
مهم��ان عمدت��ا به صورت مس��تقل و ب��ه عنوان 
كارشناس و متخصص فن حضور پيدا كرده اند تا 

بتوانيم از شناخت  و تجربه آن ها استفاده كنيم. 
در ادامه قرار بر آن ش��د كه براي ادامه جلسه، 
هر يک از همکاران و حضار س��والات خود را در 

زمينه مسائل مالياتي و بيمه از دو كارشناس حاضر 
در جلس��ه مطرح كرده و پاسخ دريافت كنند.آقاي 
س��عيدی ادامه داد: در نهايت اگ��ر در مواردي به 
نتيجه رس��يديم كه بايد مسائلي را به طور مستقيم 
از سازمان امور مالياتي و تامين اجتماعي استعام 
كنيم از طرف انجمن براي گرفتن پاس��خ رسمی و 

كتبي اين سازمان ها اقدام خواهد شد.  
وي توضيح داد: چه در سازمان تامين اجتماعي 
چه در حوزه مالياتي مراجعي پيش بيني شده است 
ك��ه اگر م��ودي به نظر و راي كارش��ناس خاصي 
اعتراض داش��ته باشد، بتواند طرح موضوع كند و 
موضوع از طريق هيئت هاي حل اختاف بدوي و 
تجديد نظر مورد رسيدگي قرار گيرد كه البته براي 

هر ي��ک از آنها مراحل بعدي ني��ز در نظر گرفته 
شده است. مثا در س��ازمان امور مالياتي مي توان 
در صورت به نتيجه نرسيدن به شوراي عالي امور 
مالياتي و اگر باز هم حل نشد به كميسيون موضوع 

ماده 251 قانون ماليات ها مراجعه كرد. 
آقاي اس��کندري، به عنوان نخس��تين پرسش 
كننده س��والی از نماين��ده بيمه پرس��يد: پيمانکار 
دست دوم هستيم، كار ريل گذاري انجام می دهيم 
و ب��راي طرح هاي دولت��ي و عمراني كار می كنيم، 
ح��ق بيمه مربوط به طرح هاي عمراني 6.5 درصد 
است، ولي شعبه 29  كه با آن سروكار داريم 16.1 
درصد آن را حس��اب كرده است و زيربار كاهش 
اين رقم هم نمی رود. بالاخره حق بيمه طرح هاي 
عمراني دولتي چقدر اس��ت؟  ضم��ن اين كه آيا 

اصا به پيمانکار دست دوم يا فردي در طرح هاي 
دولتي عمراني حق بيمه تعلق می گيرد يا خير؟  در 
زمينه ماليات هم، هم اكنون حدود 60 -70 ميليون 
تومان از داراي��ي طلبکاريم وقتي مراجعه می كنيم 
می گويند نمی توانيم تسويه كنيم؟ اين مطالبات ما 

را دارايي چه زماني پرداخت می كند؟ 

خانم پارس��ايي: اگر طرح هاي ش��ما از نوع 
عمراني و اجرايي باشد و چنين چيزي محرز شود، 
در اين صورت فق��ط از پيمانکار اصلي حق بيمه 
می گيريم كه نرخ آن هم 6.6 درصد است و براي 
پيمانکارهاي فرعي حق بيمه مطالبه نمی شود. ولي 
اگر خدمات از نوع مشاوره اي باشد 15.1 درصد 

حق بيمه مي شود. 

آقاي رزاقي: آقاي اسکندري روي موضوعاتي 
انگش��ت گذاشتند- يعني مسئله استرداد مالياتي و 
تداخ��ل ماليات هاي تکليف��ی و اصل ماليات- كه 
يکي از مشکات قديمی و رايج سازمان است. اين 
مش��کل در واقع اجرايي است نه قانوني. يعني در 
قانون راهکاري براي آن وجود دارد ولي وقتي به 
مرحله اجرا می رسد مش��کاتي به وجود می آيد. 
بخش��ی از مش��کل مربوط به درون خود سازمان 
ماليات��ي اس��ت و يک مقدار هم مربوط می ش��ود 
ب��ه نابس��اماني هاي اداري در ديگر س��ازمان ها و 
شركت ها. به هر حال در قانون مالياتي به صراحت 
و ب��ه تک��رار راهکارهايي براي حل اين مش��کل 
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وجود دارد. يکي راهکارهاي قانوني تبصره 3 ماده 
105 است كه در آن تصريح شده است »در موقع 
احتساب ماليات بر درآمد اشخاص حقوقي اعم از 
ايراني يا خارج��ي ، ماليات هايي كه قباً پرداخت 
شده اس��ت با رعايت مقررات مرب��وط از ماليات 
متعلق كس��ر خواهد ش��د واضافه پرداختي از اين 
بابت قابل استرداد است« . همچنين طبق ماده 159 
كليه اضافه پرداختي ها بايد مسترد بشود. ماده 242 
و 243 راهکارهاي اجرايي ارائه می كند كه چگونه 
می تواني��د طل��ب تان را مس��ترد كني��د. همچنين 
تبص��ره  ماده 242  حتي جريم��ه و كارمزد براي 
تعليق در پرداخت اين طلب را تعيين كرده است. 
م��اده 243  می گوي��د كه اگر ايرادي در اس��ترداد 
طلب وجود داش��ت بايد به آن ها اب��اغ كنيد. از 
تاريخ اب��اغ، س��ازمان ها 30 روز فرصت دارند تا 
دلايل عدم اس��ترداد را توضيح دهند و براساس آن 
می تواني��د به هيئت اختاف مراجعه كنيد و با حکم 
آن ها طلب خود را دريافت كنيد. توصيه اي هم كه در 
حال حاضر می توانم بکنم پيگيري اس��ت. اين گونه 
نيس��ت كه اين طلب ها هيچ موقع مسترد نمی شوند 
بلکه ميلياردی برگ استرداد صادر شده و مسترد هم 
شده و می شوند ولي اين موفقيت در استرداد طلب 
فقط براي آن هايي اتفاق می افتد كه سماجت می كنند، 
مشاور و وكيل دارند و موضوع را پي گيري می كنند. 
به ويژه در كش��ور ما هم كه هنوز در برخي زمينه ها 
كاما توس��عه يافته نيست، تا سماجت و پي گيري 

نکنيم نمی توانيم حق مان را بگيريم. 
يکي از بهترين راه حل ها براي چنين مس��ائلي 
اجراي طرح نظام جامع اطاعات مالياتي اس��ت. 
در صورت آمدن و اج��راي نظام جامع اطاعات 
ماليات��ي قرار ب��ر اين خواهد بود ك��ه همزمان كه 
كارفرما از ش��ما ماليات ك��م می كند، يا به عبارتي 
ظ��رف مهل��ت مق��رر 30 روز، هم��ان مبلغ برود 
به حس��اب ش��ما. در اين جا در واق��ع كارفرماها 
مقصرند، مثاً نام پيمان كاران و دريافت كنندگان 
مختل��ف را در يک فهرس��ت و با يک ش��کل به 
اداره امور مالياتي می فرس��تند كه در نتيجه گاهي 
نام ها گم می شوند. درصورتي كه در مورد هر يک 
بايد جدا باش��د. بايد از كارفرما بخواهيد كه اصل 
فيش پرداخت را بافاصله به ش��ما بدهند. مشکل 
اجراي��ي اس��ت وگرنه قانون حق را به ش��ما داده 
اس��ت. در مورد جريمه هم، تاخير در پرداخت ها 
توس��ط كارفرما نه تنها جريمه نقدي بلکه جريمه 
كيفري هم دارد. ولي در هر صورت شما هم بايد 
حتما پيگيري كنيد، گاهي سازمان مالياتي راه هاي 
م��وازي می رون��د و كارفرما و پيمان��کار را يکي 
فرض ك��رده و ماليات مضاعف براي پيمانکار در 
نظر می گيرد. ولي دره��ر حال اين موضوعات را 

در ديدار هاي مختلف با مقامات س��ازمان در ميان 
گذاشته ايم و باز هم در ميان می گذاريم. 

آقاي ابراهيمي: دو سوال داشتم. نکته اول در 
ارتباط با تامين اجتماعي اس��ت، بر اساس بند ج 
ماده 11  قانون رفع موانع توليد و سرمايه گذاري، 
كه ب��ه تصويب مجلس ش��وراي اسامی رس��يده 
است، وزارت رفاه و تامين اجتماعي موظف است 
حق بيم��ه تامين اجتماعي پيمان��کاران طرح هاي 
عمراني يا غيرعمراني ب��دون مصالح يا با مصالح 
را بر اس��اس فهرست ارائه ش��ده توسط پيمانکار 
درياف��ت كند. در حال��ي ك��ه الان می بينيم تامين 
اجتماعي عما دارد حق بيمه 16.66 يا 7.77 را از 

ما دريافت می كند. 
س��وال اول اين است با توجه به اين كه قانون 
ب��ه صراحت اعام ك��رده پيمانکاران فقط موظف 
هس��تند بر اساس فهرس��تی كه ارائه می كنند حق 
بيمه پرداخت كنند، اين كه در حال حاضر سازمان 
تامي��ن اجتماعي بر اس��اس قرارداده��ا حق بيمه 

دريافت می كند چه وجهه قانوني دارد؟
سوال دوم، در بخش ماليات تکليفي يک ايراد 
ش��کلي وجود دارد، در م��اده 104 موارد مختلفي 
مشمول كس��ر ماليات تکليفي دانسته شده اند كه 
حق دسترسي )مشخصا حق دسترسي آزاد به شبکه 
ريلي كش��ور( در ميان آن ها نيس��ت. ما به عنوان 
شركت هاي حمل و نقل ريلي، حساب مشتركي را 
با ش��ركت راه آهن جمهوري اسامی داريم كه از 
صاحبان كالا می خواهي��م كل هزينه انتقال كالاي 
خود را به اين حس��اب واريز كنند، كه اين پول به 
نسبت علي الحساب 80 درصد به حساب شركت 
راه آهن جمهوری اس��امی ايران و 20 درصد به 
حساب شركت ها واريز می شود.. پس اولاً با توجه 
به اين كه مشمول موارد قانون 104 نيستيم به نظر 
می رسد اصا نبايد كسر ماليات داشته باشيم دوماً 
اگر هم مش��مول باشيم وقتي اصاً دسترسي به آن 
حساب مشترك نداريم چرا باز هم ماليات تکليفي 

آن از ما كسر می شود؟ 

خانم پارسايي : در خصوص بند ج ماده 14، 
با توجه به مسائل مختلفي كه در زمينه حسابرسي 
فهرس��ت و قرارداده��اي پيمان��کاران و ... وجود 
داشته است، و حسابرسي آن ها مشکل بوده است، 
مس��ائلي را در اين خصوص با مجلس ش��وراي 
اسامی مطرح كرده ايم كه در حال بررسي است و  
به محض اين كه نتيجه حاصل ش��د به واحدهاي 
اجراي��ي اعام می كنيم. ولي در حال حاضر همان 

ضرايب قبلي طبق قانون اعمال می شود. 

آق��اي  رزاقي :  جناب آقاي ابراهيمي، از اين 
م��واردي كه به آن اش��اره كرديد دل من هم خون 
اس��ت. ما قانون مالياتي بسيار پيشرفته اي داشتيم 
مصوب س��ال 1345. كه در آن موفق ش��ده بودند 
در يک اقدام ارزش مند مس��ئله تعدد قوانين را در 
323 ماده يکپارچه كنند. باقي تبصره هاي مختلف 
را هم كه به مرور اضافه ش��ده بود در سال 1381 
تحت قانون تجميع عوارض در 10 ماده يکپارچه 
كردند كه بعدها قانون ارزش افزوده جانش��ين آن 
شد. در قانون س��ال 45، مواد 75 و 76 را داشتيم 
كه كاما روش��ن بود. 76 ب��راي پيمانکاري ها بود 
و م��اده 75 هم براي دس��تمزدها و حق الزحمه ها 
بود. ولي در حال حاضر ماده 104 بسيار بد نوشته 
شده اس��ت. گاهي قاضي در ديوان عدالت اداري 
هم اشتباه می كند و همه چيز را مشمول اين قانون 
می داند ولي ما در س��ازمان مالياتي تاكيد داريم كه 

فقط موارد ذكر شده مشمول قانون هستند.
در واقع  نظر كارشناس��ي بنده هم موافق نظر 
شما اس��ت. يعني حق دسترسی در فهرست ماده 

104 ذكر نشده است و نبايد كسر شود. 
من هم پيش��نهادي كه به ش��ما دارم اين است 
كه از طرف انجمن يک نامه بنويس��يد براي رئيس 
سازمان مالياتي و عنوان كنيد كه چنين ابهامی وجود 
دارد و موض��وع ب��راي ما اهميت زي��ادي دارد و 
تقاضا كنيد در اجراي ماده 255 قانون ماليات هاي 
مستقيم اين موضوع در شوراي عالي امور مالياتي 

مطرح و نظريه شورا اخذ و اعام شود. 
مسئله اين اس��ت كه مطالبه ماليات تکليفي از 
كارفرما خطاس��ت زيرا اصل بر اين است كه همه 
صاحبان درآمد پرون��ده دارند و تمام پرونده هاي 
اين ها رس��يدگي ش��ده  و بدهي ها يا وصول شده 
يا وصول خواهد ش��د. گرفت��ن ماليات مضاعف 
خطاس��ت. در دو بخش از قانون اس��ت كه در آن 
كارفرما مس��ئوليت دارد؛ يکي تبصره 6 ماده 104، 
ديگري ماده 182 است. مشکاتي كه امروز وجود 
دارد در قانون س��ال 1345 وجود نداشت و همه 
چيز حساب شده بود، و قانون فعلي كاريکاتوري 
از قانون س��ال 45 است. ماده 182 بر گرفته از آن 
قانون اس��ت كه در آن گفته ش��ده اس��ت: كساني 
ك��ه مطابق مقررات اين قانون مکلف  به  پرداخت  
مالي��ات ديگران هس��تند و همچني��ن هركس كه 
پرداخ��ت  مالي��ات ديگ��ري را تعهد ي��ا ضمانت 
كرده باش��د و كساني كه بر اثر خودداري از انجام 
تکاليف مق��رر در اين قانون مش��مول جريمه اي  
ش��ناخته ش��ده اند در حکم مؤدي محسوب و از 
نظ��ر وصول بدهي  طبق  مق��ررات قانوني اجراي 
وص��ول ماليات ها با آنان رفتار خواهد ش��د. پس 
مطالبه قطعي داريم نه تشخيصي. در اينجا می آيند 
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و گاه��ي هم از پيمانکار ماليات كس��ر می كنند و 
ه��م از كارفرم��ا. ماليات مضاع��ف می گيرند. در 
هيچ كجا قانون گرفت��ن ماليات مضاعف را تاييد 
نکرده بلکه مثا در ماده 180 گفته ش��ده آن ها كه 
به كشورهاي خارجي ماليات بدهند از ماليات در 

كشور معاف می شوند. 

آقاي گرايلو : مس��ئله قانون نيس��ت، مشکل 
اصلي نوع قرارداد س��ه جانبه فعلي ميان س��ازمان 
راه آهن، ش��ركت هاي خصوصي ريلي و صاحبان 
بار اس��ت. به نظر می رس��د مس��ئله اين است كه 
بر اس��اس قرارداد فعلي ما به عنوان ش��ركت هاي 
حمل و نق��ل ريل��ي در واق��ع داريم دو ب��ار و به 
صورت مضاعف مالي��ات پرداخت می كنيم. يک 
بار به عنوان كارفرماي ش��ركت راه آهن و يک بار 
به عنوان صاحب كالا. اش��کال از قرارداد اس��ت. 
در قدم اول بهتر اس��ت نوع قرارداد ميان اين سه 
ط��رف اصاح ش��ود تا بتوانند ب��ا قوانين بيمه و 

مالياتي هماهنگ شوند. 

سعيدي: همان طور كه آقاي رزاقي هم اشاره 
كردند، قرار دادها را می توان به هر شکلي تنظيم 
كرد به ش��رط اينکه قرارداد در چارچوب قانون 
باشد. خوش بختانه همان طور كه خانم  پارسايي 
گفتند ، بيم��ه تامين اجتماعي بعد از گفتگوهايي 
كه با مس��ئولان آن داش��تيم پذيرفته كه سهم راه 
آهن مشمول بيمه نمی شود. ولي در زمينه ماليات 
هنوز اين مشکات ماليات مضاعف وجود دارد.  
با استناد به ماده 10 قانون مدني، ما هم دنبال 
همان چيزي بوديم كه آقاي گرايلو اشاره كردند، 
يعني دنبال اين بوديم كه يک قرارداد س��ه جانبه 
ببنديم بين راه آهن، صاحب بار، و ش��ركت هاي 
حمل و نقل. حالا به هر دليلي راه آهن تاكنون نظر 
نهايي نداشته است. بحث اين است كه در شرايط 
فعلي ش��ركت هاي خصوصي ب��ه تنهايي طرف 

قرارداد واقع می ش��وند، پ��ول را می گيرند و اين 
كسورات قانوني را پرداخت می كنند. در صورتي 
كه درس��ت تر اين اس��ت كه بگوييم صاحب بار 
ي��ک طرف و در طرف ديگر ش��ركت و راه آهن 
قرار داش��ته، هر كدام حس��اب جدا داشته باشند، 
هر كدام سهم خود را بگيرند، و كسورات قانوني 
خود را كم كنند. الان هم خوش حال می شويم در 
اين خصوص اگر آقاي بيرانوند و يا آقاي ارس��ي 
به عن��وان نمايندگان س��ازمان راه آهن جمهوري 
اس��امی نظري دارند بفرمايند. چون اين مس��ئله 

چالش مالياتي مهمی را به وجود آورده است. 
اكنون از آقاي ارس��ي يا بيرانوند س��وال دارم آيا 
می توانيم چنين اميدي داشته باشيم كه بر اساس مواد 

قانوني قرارداد سه جانبه جديدي تنظيم كنيم كه در 
آن سهم درآمدي و مالياتي هرطرف جدا باشد؟ 

بيرانون��د : با تش��کر از برگزاري اين جلس��ه 
از ط��رف انجمن صنفي. ما ه��م موضوع قرارداد 
س��ه جانبه را درك می كنيم. اين موضوع پيش تر 
هم مطرح ش��ده اس��ت و راه آهن هم در موضع 
هم��کاري و حل اين مس��ئله بوده اس��ت و اصل 
موض��وع همکاري ب��راي حل اين مش��کل مورد 
تاييد ما اس��ت، ولي مسئله ما چگونگي آن است. 
همان طور كه می دانيد، سه جانبه كردن قراردادها 
اص��ا با قانون دسترس��ي مغايرت هايي دارد. مثاً 
نمی تواني��م وقتي به عنوان يک��ي از طرفين وارد 
قرارداد می ش��ويم فقط در يک ماده به صاحب بار 
متعهد ش��ويم بلکه اين موضوع ممکن اس��ت به 

ساير مواد نيز تسري پيدا كند. 
در حال��ي حاض��ر هم آمادگي داري��م قرارداد 
س��ه جانبه را به ش��رطي كه فق��ط مختص بحث 
پرداخت ها باش��د و به س��اير تعهدات شركت در 
قبال صاحبان بار تس��ري پيدا نکن��د، امضا كنيم. 
آمادگي داريم جلس��ه اي را براي رفع اين مشکل 
با حضور مس��ئولان سازمان امور مالياتي و رئيس 
راه آهن و نيز انجم��ن برگزار كنيم. حتي آمادگي 
داريم كه به عنوان طرف دولتي روي معافيت اين 

ماليات هم كار كنيم. 

ارس��ي:  همان طوركه آقاي مهندس بيرانوند 
ب��ه خوبي اش��اره كردن��د، در بحث قرارداد س��ه 

جانبه، تعهدات ويژه اي بين راه آهن و ش��ركت ها 
و ش��ماری از تعه��دات نيز بين صاح��ب كالا و 
ش��ركت ها وجود دارد. در جلس��ه اي كه پيش تر 
در اين ارتباط داش��تيم و مهندس س��عيد نژاد هم 
حضور داش��تند و متاسفانه به نتيجه نرسيد مسئله 
ما اين بود برخي از اين تعهدات اصا به راه آهن 
مربوط نيست. به هر حال ما هم دنبال اين هستيم 
كه از نظر حقوقي به راهکاري برس��يم در ارتباط 
با ماليات ها، به گونه اي كه در قرارداد س��ه جانبه 
تعهد راه آهن فقط در بحث پرداخت ها باشد و به 

ساير موارد تسري نيابد. 

يک��ي از حض��ار در م��ورد مش��مول بيمه و 
ماليات ش��دن يا نشدن قراردادهاي صورت گرفته 
در خارج از كش��ور توسط ش��ركت هاي ايراني با 

كارمندان ايراني س��وال كردند و خانم  پارس��ايي 
پاس��خ دادند:  ضرايب بيمه اصا به قراردادي كه 

خارج از كشور امضا شده است تعلق نمی گيرد. 
در پايان سوالی در مورد هزينه بيمه تعميراتي بود 
كه شركت رجا روي واگن هايي كه در اختيار شركت ها 
قرار داده است محاسبه می كند. خانم پارسايي در اين 
باره گفت: بايد در همان ابتدا كه صورت حساب صادر 
ش��ده بود اقدام می كرديد تا آن را هزينه فرعي حساب 
كرده و بيمه شامل تان نمی شد الان اثبات اين موضوع 

براي تان سخت تر است. 
ولي الان ه��م اين موض��وع را در هيئت هاي 
تجديد نظر و تجديد مطالبات مطرح كنيد و آن را 

از 15 درصد حق بيمه به 7 درصد برسانيد. 
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ب��ا اباغ قان��ون دسترس��ی آزاد به 
شبکه ريلی در س��ال 1384 و تصويب 
آئين نامه تاسيس شركت های خصوصی 
حمل و نقل ريلی  بستر قانونی لازم برای 
مش��اركت بخش خصوصی در بخش 
ريلی كش��ور مهيا شد به طوری كه طی 
ساليان اخير شاهد رشد سرمايه گذاری 
به ويژه در حوزه تامين ناوگان از سوی 
فعالين بخش خصوصی هستيم. در اين 
راستا تمامی واگن های در اختيار شركت 
راه آهن ج.ا.ا به شركت های خصوصی 
واگذار ش��د و حمل ونقل ريلی فصل 
جديدی از خصوصی س��ازی را تجربه 
ك��رد. اما با گذش��ت قريب به يک دهه 
نتاي��ج حاصل��ه چن��دان اميدواركننده 
نيست. حمل و نقل ريلی نتوانسته است 
از مزاي��ای ذاتی خود بهره لازم را ببرد. 
به دليل مشکات س��اختاری حاكم بر 
بخش و ع��دم تفاه��م لازم بين بخش 
خصوصی و دولتی كه عمدتا ناش��ی از 
نگاه يک س��ويه راه آهن در مديريت و 
بهره برداری از شبکه ريلی است نقش 
حمل و نقل ريلی در مجموع حمل و نقل 

كشور اهميت راهبردی خود را از دست 
داده اس��ت. برخ��اف تاكيد اس��ناد و 
قوانين بالادستی مبنی بر توسعه و كسب 
جايگاهی درخور شان حمل و نقل ريلی، 
متاسفانه رشد منفی در بخش ريلی طی 
ساليان اخير نشان از عدم تطابق اهداف 
و الزامات مورد نياز بخش دارد. رش��د 
افسارگس��يخته هزينه های بخش ناشی 
از وضعيت اقتصادی كشور از يک سو 
و ناكارآمدی نظام بهره برداری موجود 
كه اس��تفاده حداكث��ری از ظرفيت های 
در اختيار را غيرممکن س��اخته اس��ت 
از سوی ديگر ش��رايطی را فراهم كرده 
كه بخش ريلی كش��ور ت��وان رقابت با 
رقيب هميش��گی خود جاده را نداشته 
باشد. امروز ديگر حمل و نقل ريلی يک 
گزينه ارزان برای صاحبان كالا نيس��ت، 
سرعت پاس��خ گويی به مشتريان پائين 
است. بخش ريلی انعطاف پذيری لازم 
ب��رای مذاكره و مفاهمه با صاحبان كالا 
را ندارد و در نتيجه بخش خصوصی به 
دليل ناكارامد بودن نظام سير و حركت 
و بازرگانی از بازگش��ت س��رمايه خود 

نااميد اس��ت و لذا تمايلی برای سرمايه 
گذاری های جديد نخواهد داشت.

بدون ش��ک از مهم ترين مشکات 
پيش روی بخش خصوصی ناكارآمدی 
س��امانه بهره برداری از ناوگان ريلی در 
بخش بار اس��ت. گردش ناوگان باری 
امروز در پائين ترين س��طح خود قرار 
دارد. آمار سال 90 حمل و نقل ريلی نشان 
می دهد كه متوسط دفعات بارگيری هر 
واگن باری در طول سال تنها 26 مورد 
اس��ت و يعنی به طور متوسط هر واگن 
ب��اری تنها هر 14 روز يک بار بارگيری 
شده است كه با توجه به اين كه متوسط 
سير بار در كش��ور 635 كيلومتر است 
می ت��وان چنين نتيجه گرفت كه س��ير 
روزانه واگن حدود 45 كيلومتر اس��ت 
كه اين مقدار با برنامه سير روزانه 300 

كيلومتری فاصله بسيار دارد.   
از مجموع 33 ميليون تن بار حمل 
شده در سال 90 بالغ بر 9 ميليون تن آن 
)حدود 27 درصد( مربوط به بار صادره 
و وارده است كه در اين خصوص نقش 
تجهيزات تخلي��ه و بارگيری در مبادی 

و مقاصد بار به وي��ژه در بنادر تجاری 
بسيار پراهميت است و محدوديت های 
موجود در اين حوزه تاثير قابل توجهی 
بر به��ره وری ن��اوگان مورد اس��تفاده 
خواهد داش��ت. ناكارآم��دی تجهيزات 
تخلي��ه و بارگيری در اي��ن مناطق )به 
عن��وان نمون��ه باركو در بن��در عباس( 
دوره زمان��ی توقف واگن ه��ا را به حد 
چش��م گيری افزاي��ش داده و در كنار 
ايجاد نارضايتی صاحبان كالا موجبات 
كاهش درآمد ش��ركت های حمل و نقل 
ريلی و البته ش��ركت راه آهن را فراهم 
كرده است. البته زيان شركت های ريلی 
در اين بخش ش��امل موارد ديگری نيز 
هس��ت از جمله پرداخت هزينه توقف 
و پاركينگ واگن ها كه از سوی شركت 
راه آهن مطالبه می شود. با در نظر گرفتن 
موارد فوق می توان چنين نتيجه گرفت 
كه تراز درآمد و هزينه های شركت های 
ريلی منفی و دوره بازگش��ت س��رمايه 
گذاری خريد ناوگان بس��يار طولانی و 
در عمل غير اقتصادی است. با مراجعه 
به س��النامه آماری س��ال 90 ش��ركت 

ر یلی �ج زگشت �مایه در حمل و نقل ر امید از �ج ش خصوصی �ن ن �ج

گن  ره وری وا ن بودن �ج
ئ�یر �پا

ن چالش پیش رو
�یر

مهم �تی
مجید بابایی
دبیر انجمن
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راه آهن ماحظه می ش��ود ك��ه درآمد 
ناش��ی از حمل بار )بدون احتساب بار 
ترانزيت( كه بر مبنای تعرفه دسترس��ی 
به شبکه ريلی از شركت های خصوصی 
دريافت شده است بالغ بر 529 ميليارد 
تومان اس��ت )معادل 80 درصد درآمد 
كل دريافت��ی از صاحب��ان كالا(. بدين 
ترتيب درآم��د كل حمل و نقل ريلی بار 
بالغ بر 661 ميليارد تومان برآود می شود 
كه س��هم بخش خصوص��ی معادل 20 
درصد مبلغ مذكور خواهد بود )معادل 
132 ميليارد تومان(. با احتساب درآمد 
بخش خصوص��ی می توان چنين نتيجه 
گرف��ت كه به ازای ه��ر واگن بارگيری 
ش��ده به طور متوسط بالغ بر 253/000 
تومان درآم��د نصيب بخش خصوصی 
ش��ده است كه در اين صورت بر مبنای 
متوسط دفعات بارگيری هرواگن 26 بار 
در سال درآمد تقريبی ساليانه هر واگن 
بالغ بر 6/600/000 تومان خواهد بود.  

همان طور كه اش��اره شد با جهش 
چش��م گير هزينه ها طی ساليان اخير و 
اعم��ال تحريم های بي��ن المللی، امروز 
مديري��ت بخش خصوص��ی با چالش 
جدی مبن��ی بر نحوه ادام��ه فعاليت و 
مثبت نگه داشتن تراز درآمد و هزينه ها 

مواج��ه اس��ت. بی تردي��د بخش قابل 
توجه��ی از درآمد اندك حاصل ش��ده 
نيز بايس��تی ب��ه منظور آم��اده به كاری 
ناوگان به كار گرفته ش��ود كه عمدتا در 
حوزه های نيروی انس��انی تعميرات و 
نگه داری، تامين قطع��ات يدكی، امور 

بازرگانی و غيره صرف می شود. 
از نگاه سرمايه گذاری نيز محاسبات 

فوق نگران كننده است به نحوی كه به 
دليل تغيير محسوس نرخ برابری ارز طی 
دوس��ال اخير هزينه تامين ناوگان ريلی 
جديد به نحو چشم گيری افزايش يافته 
است به طوری كه امروز برای تامين هر 
دس��تگاه واگن باری به طور متوس��ط 
س��رمايه ای بالغ بر 200 ميليون تومان 
مورد نياز اس��ت كه حتی بدون لحاظ 
ارزش زمانی پول و با احتساب تنها 50 
درصد از درآمد هر واگن بابت پوشش 
هزينه ه��ای مترت��ب، دوره بازگش��ت 
سرمايه گذاری هر دستگاه واگن باری 

بالغ بر 60 سال خواهد بود. 
بدون ش��ک بدون اعمال تغييرات 
بني��ادی در س��اختار حمل و نقل ريلی 
كشور كه بخشی از آن وظيفه نهادهای 
قانون گ��ذاری و اجرايی كش��ور بوده 
و البته بخش مه��م ديگر نيز مربوط به 
اصاح��ات اساس��ی در عملکرد نظام 
مديريت و بهره برداری از شبکه ريلی 
است، نمی توان انتظار توفيق چندانی را 
در فرايند خصوصی سازی حمل ونقل 
ريلی كشور داش��ت. بايستی نوع نگاه 
به نق��ش حمل و نقل ريل��ی در اقتصاد 
كش��ور به نحوی كه در عمل كارامدی 
آن را افزايش دهد تغيير يافته و اولويت 

برنامه ه��ا ب��ه جای توس��عه غيرموجه 
زيربنا به سمت ارتقاء بهره وری شبکه 
 ريلی موجود س��وق داده ش��ود. امروز 
س��رمايه گذاری در پروژه ه��ای ارتقاء 
در  موج��ود  ظرفي��ت  وری   به��ره 
حوزه های بهره برداری، ناوگان و زيربنا 
خواس��ته اول فعالان بخش خصوصی 
است و بخش خصوصی آمادگی دارد 
ت��ا در اين حوزه ها به ش��رط حمايت 
از سوی دولت مش��اركت فعال داشته 
باش��د. رفع گلوگاه های حياتی ش��بکه 
فعلی، به كارگيری فناوری های پيشرفته 
در امر بهره برداری و س��ير و حركت، 
جايگزينی تجهيزات نو و پيشرفته تخليه 
و بارگيری و مهم ترين مس��ئله اصاح 
س��اختار س��ازمانی حمل ونقل ريلی 
به نحوی كه حق��وق تمامی ذی نفعان 
عادلان��ه حفظ ش��ود از جمله مواردی 
اس��ت كه بايس��تی مورد توجه جدی 
قرار گي��رد چرا كه در غير اين صورت 
وضعيت نابس��امان فعلی ادامه يافته و 
اميدی به جذب سرمايه های جديد در 
بخش ريلی نخواهد بود و لذا بی ترديد 
نباي��د انتظار تحقق اه��داف پيش بينی 
شده در سند چش��م انداز حمل ونقل 

ريلی را داشته باشيم. 
شاخص های عملکردی حمل و نقل ريلی بار در سال 1390

مقدارواحدشرح

33ميليونتناژ بار

21ميلياردتن – كيلومتر

522هزار دستگاهتعداد واگن بارگيری شده

20هزار دستگاهتعداد واگن باری در اختيار

26دفعهمتوسط دفعات بارگيری هر واگن در سال

14روزمتوسط فاصله بارگيری هر واگن

635كيلومترمتوسط سير بار

529ميليارد تومانسهم درآمد راه آهن از حمل بار ) به جز ترانزيت(

661ميليارد تومانبرآورد درآمد كل حمل بار )با احتساب 80 درصد سهم راه آهن(

132ميليارد تومانسهم درآمد بخش خصوصی از حمل و نقل بار )20 درصد درآمد كل(

253/000تومانسهم بخش خصوصی از متوسط درآمد هر واگن بارگيری شده

6/600/000تومانمتوسط درآمد يک واگن در سال

200/000/000تومانمتوسط قيمت يک دستگاه واگن باری نو

60سالدوره بازگشت سرمايه )با فرض 50 درصد درآمد به عنوان هزينه و بدون احتساب ارزش زمانی پول(

ن مشکلات 
�یر

از مهم �تی

ش خصوصی  ن پیش روی �ج

ره  کارآمدی سامانه �ج �ن

ن ریلی در  وکاگا داری از �ن �ج

ر است. گردش  ش �ج ن �ج

ری امروز در  ن �ج وکاگا �ن

ن سطح خود
�یر

ن �تی
ئ�یر �پا

 قرار دارد 
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رونق کس��ب و کار و گس��ترش 
س��رمایه گذاری در حمل مس��افر 
توسط قطارهای مسافری وابستگی 
زیادی به جذابیت س��رمایه گذاری 
در این بخش دارد. بررس��ی نشان 
می ده��د در چن��د س��ال اخیر از 
نرخ رش��د س��الیانه حمل مس��افر 
ریلی به تدریج کاس��ته شده و در 
سال 1391 برای اولین بار پس از 
سال ها رش��د مثبت، رشد منفی را 
در کارنامه خود ثبت کرد. عملکرد 
حمل مس��افر، میزان توسعه واگن 
مسافری، مقایس��ه سرانه مسافرت 
ریل��ی جمعی��ت ای��ران ب��ا دیگر 
کش��ورها و مناطق دنیا، مقایس��ه 
هزینه خرید بلیت قطار مس��افری 
از سبد هزینه های خانوار و مقایسه 

شاخص احساس قیمت بلیت قطار 
توسط مس��افر در ایران با آمریکا و 
انگلس��تان از موضوعاتی است که 
در این مقاله بررس��ی ش��ده و طی 
جمع بندی موضوعات، الزام اصلی 
در رونق سرمایه گذاری و گسترش 
حم��ل مس��افر توس��ط قطارهای 
مسافری به مسئولین تصمیم گیر 

در دولت یادآوری شده است.

عملکرد حمل مسافر ریلی 
در سال های گذشته

عملکرد حمل مس��افر ریلی )بر 
حس��ب ش��اخص میلیارد مسافر-
کیلومتر( و مقایس��ه نرخ رش��د در 

طول دوره و سال های گذشته
بررسی شکل 1 نشان می دهد: علی اصغر شفیع نادری

الزام اصلی

 در رونق �مایه گذاری

ش حمل مسافر  و گس�تی

 توســط قطارهای مســافری
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در سال های 1380 تا 1388 نرخ 
رشد متوسط سالیانه حمل مسافر 
توسط ناوگان ریلی به میزان قابل 

قبول 9,7 درصد بوده است.
در سال های 1389 و 1390 نرخ 
رشد سالیانه حمل مسافر ریلی به 
ترتیب به 4,8 درصد و 1,5 درصد 

کاهش یافته است.

در سال 1391 برای اولین سال 
پس از 13 س��ال رش��د مستمر و 
مثب��ت س��الیانه، رش��د منفی در 
کارنام��ه عملک��رد حمل مس��افر 

توسط ناوگان ریلی ثبت شد.

بررسی توسعه واگن های 
بخش مسافری ریلی

)در  مس��افری  واگن ه��ای 
س��رویس(ناوگان ریلی نقش اصلی 
را در میزان عملکرد حمل مس��افر 
ریل��ی دارند.در ش��کل 2 وضعیت 
تعداد واگن ه��ای موجود در بخش 
مس��افری ریلی بر حس��ب دس��ته 
بندی های مختلف نشان داده شده 

است. 
تعداد واگن مسافری در سرویس 
در طول سال های گذشته همیشه 
دارای نرخ رش��د مثبت بوده است. 
رشد س��الیانه آن مابین سال های 
1380 تا 1388 حدود 9,5 درصد 
بوده اس��ت. رشد سال 1389 برابر 
با 4,5 درصد و رش��د سال 1390 
براب��ر با 0,7 درصد و رش��د س��ال 
1391 ح��دود 2,2 درص��د ب��وده 

است.
می دهد  نش��ان  بررسی ها  دیگر 
هم اکنون عمر متوس��ط واگن های 
مس��افری حدود 30 سال از زمان 
س��اخت اولیه اس��ت. ح��دود 40 
درص��د از کل صندلی )تخت( های 
موجود واگن های مس��افری نیز به 
صورت دست دوم در فاصله زمانی 
1377 تا 1388 وارد ناوگان ریلی 

شده است.
به  ش��اخص س��رانه مس��افرت 
وس��یله قطار مس��افری ب��ه ازای 
ه��ر نفر از جمعیت ب��ا فرمول یک 

تعریف می شود:
ای��ن ش��اخص به نوع��ی میزان 
در دس��ترس بودن، بهره مندی و 
گسترش استفاده از قطار مسافری 
برای جابجایی را توسط هر یک از 

افراد جامعه نشان می دهد.
در شکل 3 مقایسه وضعیت این 
شاخص در ایران با دیگر کشورها و 

مناطق دنیا ارایه شده است.

به غیر از کش��ورهای نشان داده 
ش��ده در شکل 3 وضعیت شاخص 
س��رانه مس��افرت به وس��یله قطار 
مسافری به ازای هر نفر از جمعیت 
در طول یک س��ال در کش��ورهای 

دیگر به شرح زیر است:
ق��اره اروپا و هن��د: حدود 800 

کیلومتر
آلمان: حدود 900 کیلومتر

روسیه: حدود 1200 کیلومتر
فرانسه: حدود 1350 کیلومتر
بررسی شکل 3 نشان می دهد:

عملکرد حمل مس��افر ریلی در 
ایران از س��ال 1380 تا 1388 به 
نحوی بوده که رشد قابل قبولی را 
برای ش��اخص فوق نشان می دهد 
اگر چه عملکرد س��ال های 1389 
ت��ا 1391 نش��ان از توقف رش��د 
این ش��اخص و حت��ی کاهش آن 

می دهد.
وضعیت شاخص سرانه مسافرت 
به وسیله قطار مس��افری در ایران 
ح��دود 60 درصد متوس��ط دنیا و 
حدود 23 درصد کش��ور قزاقستان 
از کشورهای سطح منطقه در افق 

چشم انداز است.

شاخص هزینه خرید بلیت 
قطار در سبد هزینه های 

خانوار
س��بد هزینه هر خانوار در ایران 
از اق��لام متفاوتی تش��کیل ش��ده 
اس��ت که یکی هزین��ه حمل و نقل 
و زیر بخ��ش آن خرید بلیت قطار 

مسافری است.
جدول 1 وضعیت س��رانه هزینه 
کرد س��الیانه به ازای ه��ر خانواده 
در ایران برای بلیت قطار مسافری 
در طول سال های گذشته را نشان 

جدول 1- نسبت هزینه خرید بلیت قطار مسافری از کل هزینه های خانوار در ایران در طول سال های گذشته
138013811382138313841385138613871388138913901391شرح / سال

سرانه هزینه کرد سالیانه هر خانواده برای خرید بلیت قطار 

مسافری )هزار ریال(
202531323850607896112144199

تخمین هزینه های متوسط سالیانه به ازای هر خانوار )میلیون 

ریال(
22273239465365747991108142

نسبت هزینه خرید بلیت قطار مسافری هر خانوار از کل 

هزینه های خانوار )درصد(
0,090,090,100,080,080,090,090,100,120,120,130,14
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می دهد.
ش��کل 4 وضعیت ش��اخص وزن 
هزین��ه خرید بلیت قطار مس��افری 
از کل هزینه های سالیانه هر خانوار 
را در طول س��ال های گذشته نشان 

می دهد.
بررسی شکل 4 نشان می دهد:

در طول سال های گذشته هزینه 
خرید بلیت قط��ار برای هر خانواده 
زی��ر 0,14 درصد )چه��ارده  صدم 
درصد( کل هزینه های س��الیانه آن 

را تشکیل داده است.
بناب��ر ای��ن هزینه خری��د بلیت 
قطاروزن محس��وس و قابل توجهی 
در هزینه های هر خانوار در ایران را 

تشکیل نمی دهد.
ش��اخص احساس گرانی و ارزانی 
قیمت بلیت قطار مس��افری توسط 

مسافر 
گرانی یا ارزان��ی کالا یا خدمات 
ب��رای مص��رف کننده همیش��ه در 
س��نجش با میزان درآم��د مصرف 
کننده باید باش��د. احس��اس قیمت 
)گران��ی ی��ا ارزانی خدم��ت( حمل 
مس��افر ریل��ی نی��ز لازم اس��ت در 
مقایس��ه با وضعی��ت درآمد هر فرد 

س��نجیده ش��ود. بنابر این شاخص 
احساس قیمت بلیت قطار مسافری 
توسط مس��افر با فرمول دو تعریف 
می ش��ود:  وضعی��ت این ش��اخص 
در ایران در مقایس��ه با کش��ورهای 
آمریکا و انگلستان در شکل 5 نشان 

داده شده است.
بررسی شکل 5 نشان می دهد:

گذش��ته  س��ال های  ط��ول  در 
ش��اخص احس��اس گرانی یا ارزانی 
قیمت بلیت قطار مس��افری توسط 
مس��افر روندی در مجموع کاهشی 
داش��ته و از می��زان 3,5 در س��ال 
1380 به حدود 2 در س��ال 1391 

کاهش یافته است.
میزان ای��ن ش��اخص در آمریکا 

ح��دود 4 و در انگلس��تان ح��دود 
5 نس��بتا ثابت در طول س��ال های 

گذشته بوده است.

جمع بندی و نتیجه گیری
در حالی که در سال های 1380 
تا 1388 نرخ رشد متوسط سالیانه 
حمل مسافر توسط ناوگان ریلی به 
میزان قابل قبول نزدیک 10 درصد 
بوده در س��ال 1389 ب��ه حدود 5 
درص��د و در س��ال 1390 به حدود 
1,5درصد کاهش یافته و در س��ال 
1391 ب��رای اولین ب��ار پس از 13 
س��ال رشد مستمر و مثبت سالیانه، 
رش��د منف��ی در کارنام��ه عملکرد 
حمل مس��افر توس��ط ناوگان ریلی 

ثبت شد. این اتفاق در حالی افتاده 
که در همه س��ال های فوق رشدی 
مثب��ت )اگر چه کم( در تعداد واگن 
مسافری و تعداد لکوموتیو رخ داده 
و برآورد مس��افر کل جابجا شده در 
کشور )در همه ش��یوه ها( افزایشی 
بوده اس��ت. چرایی ای��ن موضوع و 
راهکاره��ا برای برگش��ت به دوران 
طلایی رش��د 10 درصدی س��الیانه 
در حمل مسافر ریلی لازم است در 
دستور کار مس��ئولین مربوطه قرار 

گیرد.
مسافرت  وضعیت شاخص سرانه 
به وس��یله قطار مس��افری در ایران 
مناس��ب نیست. به خصوص این که 
بر خلاف رشد نسبتاً قابل قبولی که 

سرانه مسافرت به وسیله قطار مسافری به ازای هر نفر از جمیت 
در سال )به کیلومتر(=

 مجموع عملکرد حمل مسافر توسط قطارهای مسافری
 )به مسافر-کیلومتر(

تعداد کل جمعیت کشور )به نفر(

فرمول یک

شاخص احساس قیمت بلیت توسط مسافر ریلی = 1000000*

متوسط درآمد حمل هر یک مسافر-کیلومتر ریلی بر حسب 
واحد پول ملی به قیمت جاری

متوسط درآمد سالیانه هر نفر از جمعیت کشور بر حسب واحد 
پول ملی به قیمت جاری

فرمول دو
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این شاخص در طول دوره 1380 تا 
1388 داشته اس��ت در طول چند 
سال بعد از آن متوقف و حتی کاهش 
یافته است. سرانه مسافرت هر نفر از 
جمعیت به وسیله قطار مسافری در 
ایران در مقایسه با کشورها و مناطق 

دیگر به شرح زیر است:
55 درصد متوسط دنیا

50 درصد متوسط قاره آسیا
40 درصد متوسط چین

30 درصد متوسط قاره اروپا و هند
20 درص��د متوس��ط قزاقس��تان )از 
کش��ورهای منطقه در افق چش��م انداز 

)1404
17 درصد متوسط فرانسه

13 درصد متوسط ژاپن
لازم اس��ت برنامه ریزی عملیاتی 
برای افزایش این ش��اخص به سطح 
متوس��ط دنی��ا در افق چش��م انداز 
مس��ئولین  کار  دس��تور  در   1404

اجرایی قرار گیرد.
هزینه خرید بلیت قطار مسافری 
وزن محس��وس و قاب��ل توجهی در 
هزینه های ه��ر خان��وار در ایران را 
تش��کیل نمی دهد و در حال حاضر 
کمتر از 0,15 )پانزده صدم درصد( 

از کل هزینه ه��ای س��الیانه خان��وار 
تخمین زده می شود.

در طول سال های گذشته شاخص 
احساس قیمت بلیت قطار مسافری 
توس��ط مس��افر روندی در مجموع 
کاهش��ی داش��ته و از میزان 3,5 در 
س��ال 1380 به حدود 2 در س��ال 
1391 کاه��ش یافته اس��ت. میزان 
این شاخص در آمریکا حدود 4 و در 

انگلستان حدود 5 است.
با توج��ه به موارد ف��وق ضروری 
اس��ت دول��ت تکلی��ف خ��ود را ب��ا 
قیم��ت بلی��ت قط��ار مس��افری در 
ایران مش��خص کند. اگر به درستی 
خواسته ش��ده که سرمایه گذاری از 
ناحیه بخش خصوص��ی در خرید و 
بهره برداری از قطارهای مس��افری 
صورت گیرد لازم اس��ت س��از و کار 
کسب س��ود معقول نیز به رسمیت 
ش��ناخته و اجرای��ی ش��ود. تنها در 
صورت بستر سازی برای بردن سود 
معقولانه از سوی سرمایه گذار خواهد 
بود که سرمایه های بخش خصوصی 
واقع��ی به این بخ��ش جذب خواهد 
ش��د و گرنه تحقق عملی س��رمایه 
گذاری متقاضیان منوط به مواردی 

همچون اختصاص وام های کم بهره 
با اقس��اط طولانی از صندوق توسعه 

ملی خواهد شد.
در این حوزه عملاً دو راهکار زیر برای 

دولت وجوددارد:
اجازه آزاد س��ازی نرخ بلیت قطار 
مس��افری مبتنی بر محاسبات مالی 
سرمایه گذاری با نرخ سود معقول و 
شرایط رقبا در بازار )تخمین نگارنده 
نش��ان می ده��د با نرخ فعل��ی ارز و 
میزان س��رمایه گذاری و هزینه های 
نگه داری و تعمی��ر و بهره برداری، 
قیمت تمام شده بلیت با سود معقول 
برای سرمایه گذاری و بازگشت اصل 

س��رمایه در خرید و بهره برداری از 
قط��ار مس��افری نو حداق��ل 3 برابر 

وضعیت فعلی است( 
پرداخت کم��ک زیان تفاوت نرخ 
تمام شده حمل مسافر توسط قطار 
مسافری با سود معقول و نرخ تکلیف 
شده از سوی دولت به مالکین قطار 

مسافری.
منابع و مراجع

در  شده  منتشر  داده های  ]۱[پردازش 
آهن،  راه  شرکت  آماری  مختلف  سالنامه های 
ونقل  حمل  و  راهداری  سازمان  رجا،  شرکت 

جاده ای در سال های ۱۳۸0 تا ۱۳۹0.
]2[خلاصه آمارهای سالیانه منتشر شده توسط 

UIC در سال های 200۱ تا 20۱2.

شکل 2 - تعداد واگن های بخش مسافری حمل و نقل ریلی در طول سال های گذشته بر حسب 
دسته بندی های مختلف

شکل ۳ -مقایسه شاخص سرانه مسافرت به وسیله قطار مسافری به ازای هر نفر از جمعیت در ایران 
با کشورها و مناطق مختلف )کیلومتر در سال(

شکل ۴ - شاخص نسبت هزینه خرید بلیت قطار مسافری از کل هزینه های سالیانه هر خانوار در 
ایران )درصد(

شکل ۵ - مقایسه شاخص احساس گرانی و ارزانی قیمت بلیت قطار مسافری توسط مسافر در ایران 
و کشورهای آمریکا و انگلیس

شکل ۱ - وضعیت عملکرد حمل مسافر توسط ناوگان مسافریریلی را به همراه نرخ رشد عملکرد 
در طول سال های گذشته
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با خاتم��ه دوران جن��گ تحمیلی 
تلاش های گسترده ای برای بازسازی 
اقتصاد کشور آغاز شد و در این اقدام 
جهادگون��ه نقش راه آه��ن به صورت 
ممتاز و برجسته مورد نظر قرار داشت 
اما به دلی��ل رقابت غیرعادلانه بخش 
ج��اده ای و به��ره مندی از س��وخت 
ارزان ی��ا رایگان از یک س��و و تامین 
ارز س��همیه ای برای واردات کامیون، 
تریلی و نفتکش ها از سوی دیگر پس 
از آغاز اجرای اص��ل 44، راه آهن در 
چرخ��ه باط��ل افزایش تعرف��ه برای 
تامین درآمد بیش تر و جبران پایین 
ب��ودن به��ره وری قرارگرفته و قدرت 
رقاب��ت با بخش خصوصی جاده ای را 

از دست داد.
پ��س از دوران دف��اع مق��دس و با 
توجه به مصرف سوخت پایین بخش 
ریل��ی ب��رای جابجایی واح��د حمل، 
رویکردها و دیدگاه هایی برای افزایش 
س��هم حمل و نقل ریلی به 50 درصد 
حمل و نقل زمینی ش��کل گرفت ولی 
ب��ه تدریج به دلیل کاهش س��هم راه 
آهن در حمل و نقل بار و مسافر، سقف 
انتظار کاهش یاف��ت به نحوی که در 
س��ال 86 پس از تهدیده��ای جبهه 
استکبار برای تحریم واردات گازوئیل 
به ایران و خطبه تاریخی مقام معظم 
رهب��ری در عید فطر این س��ال، قوه 
مقننه ب��ا تصوی��ب قان��ون مدیریت 
س��وخت در همان سال سیاست آتی 

را مشخص کرد.
 ب��ر اس��اس ای��ن قان��ون س��هم 
حمل و نقل ریلی در حمل کالا باید از 

7 درصد در سال 1386 به 30 درصد 
در سال 1390 و سهم مسافر باید از 4 
به 18  می رسید در حالی که در عمل 
سهم حمل و نقل ریلی در سال 1390 

کم تر از سهم سال 1386 شد.
بر اس��اس همین قان��ون در بخش 
قط��ار ش��هری و حوم��ه ای س��هم 
مربوط��ه بای��د از یک ب��ه 10 درصد 
افزایش می یافت که در عمل با وجود 
محدودیت های بودجه، در شهر تهران 
حمل و نقل ریلی مس��افر ب��ه صورت 

چشم گیری افزایش یافته است.

هرچند با ش��روع  برنام��ه چهارم 
توس��عه مواد 30  و 128 قانون برنامه 
س��وم که در برنامه چهارم نیز تمدید 
ش��د، زمینه حض��ور بخش خصوصي 
در عرص��ه به��ره ب��رداري و ایج��اد 
شرکت هاي خصوصي ریلي در زمینه 
حم��ل بار و مس��افر راه آهن را فراهم 
کرد اما بر اس��اس آمار طی 10 سال 
گذشته رش��د واحد حمل )جمع تن 
کیلومت��ر و نفرکیلومتر( به 30 درصد 
محدود ش��د در حالی که رش��د مترو 
تهران با وجود محدودیت های تامین 

بودجه از سوی دولت در همین مدت 
به 850 درصد رسید.

تجربیات دهه دوم انقلاب و تحقق 
رش��د سالانه و مس��تمر دو رقمی در 
هر دو بخش بار و مس��افر راه آهن در 
شرایطی که محدودیت های شدیدی 
که ب��ه وی��ژه در تامی��ن لکوموتیو و 
قطعات یدکی آن ایجاد شده بود بیان 
گر توجه مدی��ران راه آهن به موضوع 
بهره وری ب��ه عنوان یک محور اصلی 
توس��عه بود به نحوی که رش��د بهره 
وری در راه آهن طی آن ایام موقعیت 

شرح  

 انتهای سال 
13861387138813891390

712172330سهم حمل و نقل ریلي در حمل کالا )درصد( 

4691318سهم حمل و نقل ریلي در حمل مسافر )درصد( 

5354555657سهم جابه جایي مسافر با حمل و نقل همگاني)درصد( 

4034272015نسبت کشته به 000ر100 نفر جمعیت در تصادفات 

2220171310کشته به 000ر10 وسیله نقلیه در تصادفات 

12%13%14%15%16%سهم سوخت گازوئیل در حمل کالا )لیتر بر تن( 

4147556475سهم حمل و نقل همگاني از سفرهاي شهري )درصد( 

متوسط سهم

در کشور

2427313540سهم اتوبوس، مدي بوس، میني بوس)درصد( 

1618202225سهم تاکسي و ون )درصد( 

124710سهم قطار شهري و حومه اي )درصد( 

7%8%9%10%11%مصرف سرانه روزانه بنزین حاصل از نفت )لیتر در روز بر نفر( 

حماسه اقتصادی ریلی
عباس قربانعلی بیک
رئیس هیئت مدیره شرکت آذرخش ریل آریا، )آراکو(

 )BOT( داری و انتقال ره �ج وژه های ساخت، �ج �ج رویکرد �پا
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پی��ش تاز و ممتازی برای این صنعت 
در کشور ایجاد کرد.

جمهوری اسلامی با رشد بی نظیر 
در بخش های علمی و فناوری اکنون 
وارد دهه پیشرفت و عدالت شده است 
و طی س��ال های اخیر موضوع اقتصاد 
ب��ه عنوان ی��ک رکن کلی��دی مورد 
توج��ه و تأکید مقام معظ��م رهبری 
قرار گرفته و تعیین سال های گذشته 
به عنوان س��ال جهاد اقتصادی، سال 
تولید ملی و س��ال حماس��ه سیاسی 
و حماس��ه اقتصادی توسط معظم له 
بیان گر لزوم اتخاذ رویکرد مناس��ب 
تری برای رش��د جبرانی این صنعت 
طی سال های آینده و متناسب با سایر 
بخش ه��ای کش��ور دارد.در حالی که 
رتبه کشور در بخش هایی مانند برق، 
مخابرات، پتروش��یمی، ف��ولاد، مس، 
س��یمان به س��طح ممتازی رسیده و 
کشور را در زمره کشورهای اول جهان 
قرار داده اس��ت و رتبه کشور طی 15 
س��ال اخیر از سه رقمی به یک رقمی 
تبدیل ش��ده، رتبه جهان��ی راه آهن 
برای مدت مدیدی در موقعیت حدود 

بیستم ثابت مانده است.
با توجه به تاثیر بی نظیر راه آهن در 
کاهش مصرف س��وخت و تلفات جاده 
ای با تدابیر و اقدامات مناسب می توان 
در کوت��اه مدت نه تنها به اهداف قانون 
مدیریت سوخت دست یافت بلکه زمینه 
کاهش س��الیانه 10 میلیارد دلار یارانه 
سوخت و حدود 8 هزار نفر تلفات جاده 

ای فراهم می شود. 
با انتخابات پرشور ریاست جمهوری 
و تحقق حماسه سیاسی باید سعی و 
همت تمام��ی مدیران مصروف برنامه 
ریزی برای واقعیت بخشی به حماسه 
اقتصادی ش��ود و به دلیل غفلت های 
گذشته نسبت به این صنعت به ویژه 
در بخ��ش برون ش��هری ب��ا افزایش 
ظرفیت شبکه با روش هایی مانند دو 
خطه و برقی ک��ردن نه تنها می توان 
ب��ه اهداف برنامه پنجم دس��ت یافت 
بلکه زمینه مهیا شدن شرایط مناسب 
اه��داف افق چش��م ان��داز 1404 نیز 

فراهم می شود.
برای تحقق این مطلوب، محدودیت 

مناب��ع مال��ی دولت عام��ل بازدارنده 
بزرگی اس��ت که نگرانی تکرار رش��د 
منفی سهم ریلی طی نیم قرن گذشته 
را می افزای��د و از س��وی دیگر تجربه 
رشد پایین 10 س��ال گذشته پس از 
خصوصی س��ازی که با الگوبرداری از 
روش اروپایی ه��ا اجرا ش��ده ضرورت 
اتخ��اذ یک روش س��ریع الاث��ر برای 
تحقق حماس��ه رشد عملکرد ریلی را 

بیشتر آشکار می کند.
هرچن��د دو خط��ه ش��دن راه آهن 
ظرفیت را به دو برابر نمی رس��اند ولی 
با روش های تجربه ش��ده راه آهن های 
جهان و استفاده از تراک بندی ظرفیت 
به حدود 5 برابر افزایش خواهد یافت که 
چنانچه از برقی سازی نیز استفاده کنیم 
این نس��بت می تواند ب��ه دلیل افزایش 
س��رعت متوسط به 10 برابر به ویژه در 

خطوط مسافری ایران نزدیک شود.
ماده 164 قانون برنامه پنجم برای 
حضور بخش خصوصی در این افزایش 
ظرفیت و عملکرد شرایط مناسبی در 
قالب BOT فراهم کرد اس��ت که با 
این رویکرد ن��ه تنها ورود منابع مالی 
بخ��ش خصوصی به صنع��ت مجددا 
رش��د می یاب��د بلکه روند کند ش��ده 
افزایش بهره وری با نرخی ش��دیدتر 

احیا خواهد شد.
مهم ترین مزیت این رویکرد امکان 

تغییر اساس��ی الگوهایی است که به 
دلیل تعامل شدید ناوگان، زیرساخت 
و بهره ب��رداری، آثار باورنکردنی بهره 
وری و رش��د ظرفیت را در پی خواهد 
داشت. نمونه بسیار موفق و موثر این 
روش س��رمایه گذاری توسط ژاپن در 
احداث راه آهن س��ریع الس��یر تایوان 
اس��ت که با الگ��وی قطارهای عریض 
خودکشش ژاپنی که زمینه خصوصی 
س��ازی موفق راه آهن س��ریع السیر 
ژاپن را در اواس��ط ده��ه 80 میلادی 

فراهم کرد به اجرا درآمده است.
با استفاده از این الگو و پس از قرارداد 
BOT برقی س��ازی تهران مشهد، از 
اوایل سال گذشته کنسرسیومی برای 
دوخطه و برقی کردن راه آهن تهران- 
تبریز با پنج عضو تش��کیل ش��ده که 
طی چهار مرحله که با دوخطه کردن 
تهران زنجان ظرف مدت 18 ماه آغاز 
می شود س��رعت متوس��ط قطارهای 
خودکشش دیزلی به یک و نیم برابر و 
پس از 10 ماه با برقی شدن این مسیر 
سرعت متوس��ط هر قطار به دو برابر 
خواه��د رس��ید و در نهایت با تکمیل 
ط��رح تا تبریز، زمان س��یر قطارهای 
مس��افری از 12 س��اعت کنونی به 4 
ساعت خواهد رس��ید و علاوه بر این 
زمینه رفع ریشه های پایین بودن بهره 
وری ن��اوگان باری ک��ه در مطالعات 
کارگروه ریلی س��ازمان گس��ترش در 
س��ال 88 انجام ش��د )جدول زیر( در 
این مس��یر مرتفع می شود.با توجه به 
تجربه موف��ق پروژه ه��ای BOT در 

بخش نیرو و تجربیات صنایع پیش��رو 
در ای��ن زمینه و از س��وی دیگر توان 
مندی پیمانکاران و مش��اوران داخلی 
در اجرای سریع طرح های دوخطه راه 
آهن، انتظار م��ی رود بتوان به مطالبه 
عقب افتاده مردم ش��ریف و خواسته 
مقام معظم رهبری در س��ال حماسه 
سیاس��ی و حماس��ه اقتصادی جامه 

عمل پوشاند.
در این جدول که برای مقایسه راه 
آهن جمهوری اسلامی ایران با مجموع 
راه آه��ن جهان تهیه ش��ده علاوه بر 
مقایس��ه ش��اخص های عملکردی به 
موضوع بهره وری نیز پرداخته ش��ده 
است و برای تسهیل مقایسه در ستون 
سمت چپ تحت عنوان درصد نسبی 
عددی درج ش��ده که حاصل تقسیم 
عدد ستون ایران بر عدد ستون جهان 

ضربدر 100 است.
ای��ن روش ب��ا این اس��تدلال که 
جمعی��ت و اقتصاد ای��ران حدود یک 
درصد جهان اس��ت و لذا نس��بتهای 
ریلی نیز تقریبا همین نس��بت را باید 
داش��ته باش��ند و لذا به عنوان نمونه 

برای رسیدن به تراز متوسط جهانی:
الف - عدد 76 در س��طر اول یعنی 
در بخش شبکه ریلی در سال 2009 
فاصله ما با متوسط جهانی 24 درصد 

بوده است.
ب- عدد 6 در س��طر س��وم یعنی 
در بخش شبکه برقی در سال 2009 
فاصله ما با متوسط جهانی 94 درصد 

بوده است.
درصد نسبی* ایران جهان واحد UIC 2009 آمار ردیف

76 7,6 1000 هزار کیلومتر طول خطوط ریلی 1

68 1,3 190 هزار کیلومتر طول دوخطه 2

6 0,15 260 هزار کیلومتر طول برقی 3

0 0 12 هزار کیلومتر طول شبکه سریع السیر 4

65 640 98000 دستگاه لکوموتیو 5

10 50 50000 دستگاه واگن خود کشش 6

67 1600 270000 دستگاه واگن مسافری 7

75 21000 2843000 دستگاه واگن باری 8

22 20 8988 میلیارد تن کیلومتر باری 9

52 14 2712 میلیارد نفر کیلومتر مسافری 10

0 0 203 میلیارد نفر کیلومتر سریع 11

40 5 12 میلیون واحد حمل بر شبکه 12

درحالیكهرتبهكشور
دربخشهاییمانندبرق،

مخابرات،پتروشیمی،
فولاد،مس،سیمانبه
سطحممتازیرسیده

رتبهجهانیراهآهنبرای
مدتمدیدیدرموقعیت
حدودبیستمثابتمانده

است
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خاورمیانه مدتی اس��ت که آبستن 
حوادث ناخوشایند است به طوری که 
طرح ه��ای توس��عه ای در این منطقه 
با کندی روبروس��ت و هرگونه تحرک 
اقتصادی در این منطقه با ثبات سیاسی 
کشورهای شمال آفریقا، سوریه و عراق 
پیوندی تنگاتن��گ دارد. خاورمیانه در 
واقع تعریفی از یک منطقه جغرافیایی 
است که از مرزهای مشخصی برخوردار 
نیس��ت. این منطقه به سرزمین های 
آفریقای��ی، آس��یایی و اروپایی متصل 
اس��ت. همچنین با نق��اط دریایی که 
مس��یرهای اصلی تجارت بین آسیا و 
اروپا هس��تند از جمله با دریای خزر و 
دریای سیاه نیز ارتباط دارد. مجاورت 

خاورمیانه با دیگر مناطق در حال رشد 
س��ریع همچون جنوب آسیا، آفریقای 
شرقی و کش��ورهای مشترک  المنافع 
نیز نوعی مزیت محسوب می شود زیرا 
موجبات افزایش تجارت و حمل ونقل 

را فراهم می آورد.
خاورمیان��ه در وهل��ه اول ش��امل 
مناط��ق خش��ک ل��م ی��زرع و نیمه 
خش��ک، عل��ف زاره��ا، زمین هایی با 
پوش��ش گیاهی بک��ر و بیابان ها بود. 
کمبود آب نیز به دلیل رش��د س��ریع 
جمعیت افزایش تقاضا نسبت به آب و 
همچنین مشکل نمک زایی و آلودگی 
تهدیدکننده یکی از مشکلات بسیاری 
از مناطق خاورمیانه محسوب می شود. 

رودخانه ه��ای مهمی چ��ون دجله که 
سرچش��مه آن در ترکیه ق��رار دارد، 
دارای انشعابات بس��یار بوده، از عراق 
عب��ور می کن��د و به فرات پیوس��ته و 
در نهای��ت ب��ه خلیج ف��ارس می ریزد 
منب��ع آب های آبیاری ب��رای حمایت 
از کش��اورزی در منطق��ه محس��وب 
می ش��ود. خاورمیان��ه در نقطه اتصال 
اروپا � آسیا، دریای مدیترانه و اقیانوس 
هند قرار دارد. کش��ورهای متعددی از 
نظر جغرافیایی در مجاورت همسایگان 
متعدد قرار دارند و کشوری مانند ایران 
با 15 کش��ور مختلف دارای مرزهای 

دریایی و زمینی است.
در قرن بیس��تم، ذخایر عظیم نفت 

خام این منطق��ه، اهمیت راهبردی و 
اقتصادی بیش تری را به آن بخش��ید 
و تولید انبوه نفت خام از س��ال 1945 
ب��ه بع��د در کش��ورهای عربس��تان، 
ایران، کویت، ع��راق و امارات متحده 
که برخ��وردار از مناب��ع عظیم نفتی 
بودندآغاز شد. ذخایر نفت پیش بینی 
ش��ده، به وی��ژه در عربس��تان و ایران، 
بیش ترین میزان آن در جهان اس��ت 
و اوپک نیز تحت تس��لط کش��ورهای 

خاومیانه قرار دارد. 
تج��ارت جهانی به وی��ژه در بخش 
حمل ونق��ل کانتینری در حال رش��د 
دارای  بازاره��ای  اس��ت.  توس��عه  و 
س��ریع ترین رش��د در حال حاضر در 
منطق��ه آس��یا، درون آس��یا و روابط 
بین المللی آسیا قرار دارند. اروپا، آسیا 
و آمریکای شمالی مناطق تجاری مهم 

جهان هستند.
خاورمیانه سهم کوچکی از تجارت 
کالا در جه��ان )4/3درصد در س��ال 
2006( را ب��ه خ��ود اختص��اص داده 
در حالی که اروپا به تنهایی مس��ئول 
43درصد از تجارت جهانی است. حجم 
تج��ارت اروپا 10 براب��ر حجم تجارت 

ن المللی راه آهن ها
ادیه ب�یر کید �ج گزارش ا�تی �ج وضعیت راه آهن های خاورمیانه �ج �تی ارز�یر

راه آهن های خاورمیانه، 

ثبات در آرزوی بس�تی �ج
گروه گزارش

رشد فزاینده تولید در آسیا و 

ی�تی خاورمیانه  ن ا�ن نقش �تی

ای  آینده ای روش�ن را �ج

توسعه راه آهن های خاورمیانه  

 خواهد زد
تی
ر�
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خاورمیانه است در حالی که جمعیت 
آن تنها س��ه برابر جمعیت خاورمیانه 
است. ش��کل 1 نش��ان گر صادرات و 
واردات کالا در جهان در س��ال 2006 
براس��اس میلیارد دلار آمریکا اس��ت. 
خاورمیانه 5/5درصد از صادرات کالا و 
3/2درص��د از واردات کالا در جهان را 

به خود اختصاص داده است.
در نتیج��ه جهانی ش��دن،  حجم 
تج��ارت جهان��ی، ب��ه واس��طه رفع 
تدریجی موانع تجاری توسط سازمان 
تجارت جهان��ی )WTO( و از طریق 
موافقتنامه ه��ای تج��اری منطق��ه ای 
)RTA( ب��ه رش��د خود ادام��ه داده 

است.
جهان��ی ش��دن موجب��ات ایج��اد 
و  جدی��د  حمل ونقل��ی  مس��یرهای 
طولانی ت��ر را فراهم کرد خاورمیانه در 
طول مس��یرهای اصلی تج��ارت بین 
آس��یا، آفریقا، اروپا و س��واحل ش��رق 
آمریکای ش��مالی قرار دارد. براساس 
بسیاری از پیش بینی ها، آسیا در مرکز 
توسعه آینده قرار خواهد داشت، به ویژه 
وقتی به مرحله تولید کالاها و قطعات 
پردازش شده می رسد. شکل 2 نشانگر 
مس��یرهایی اس��ت که به شاهراه های 
اصلی تجاری و حمل ونقلی آینده بدل 

خواهد شد.
دلی��ل اصل��ی توس��عه آس��یا ب��ا 
هزینه های پایین تولید مرتبط اس��ت 
از کش��ورهای آس��یایی  و بس��یاری 
توس��عه خود را با نیازمندی های بازار، 
موانع تجارت آزاد و شرایط سیاسی و 
اداری مناسب برای سرمایه گذاری های 
خارج��ی و تج��ارت تطبی��ق داده اند. 
ام��کان آن وجود دارد که خاورمیانه را 
نه فقط به عنوان کشورهای صادرکننده 
محصولات نفتی بلکه به عنوان منطقه 
ترانزی��ت جهانی مد نظر ق��رار دهند. 
کش��وری مانند ایران بر نقش خود در 
ترانزیت بین المللی تأکید بسیار داشته 
و به طور فزاینده ای در حال بهینه سازی 
راه حل های حمل ونقلی و بهبود مکان 

جغرافیایی مناسب خویش است.
در حالی که نرخ رشد اقتصاد جهانی 
در ط��ول دوران پس از جنگ جهانی 
دوم در حد بس��یاری نوس��ان داشته 
اس��ت، ولی رابطه بین رشد اقتصادی 

و افزای��ش تج��ارت بین المللی از دهه 
1980 به بعد همواره ثابت باقی مانده 
اس��ت. رش��د تجارت حدود 1/5 برابر 
سریع تر از رش��د اقتصاد جهانی بوده 
است. ولی در دهه 1990 و اوایل دهه 
2000 شاهد تغییرات عظیمی در این 
نس��بت بودیم به گون��ه ای که میزان 
تجارت در حال حاضر حدود 2/5 برابر 
نرخ رشد اقتصاد جهانی است. با تداوم 
این وضعی��ت، تج��ارت و حمل ونقل 
می توانن��د مؤلفه ه��ای حائ��ز اهمیت 
فعالیت و توس��عه اقتصادی خاورمیانه 

محسوب شود.

کشورهای دارای راه آهن
اتحادیه بین الملل��ی راه آهن ها در 
س��ال 2008 گزارشی منتشر کرد که 
طی آن نق��ش راه آهن های خاورمیانه 
در چش��م انداز س��ال 2025 مشخص 
شده  است.  این گزارش زمانی منتشر 
ش��د که هنوز خاورمیانه دس��تخوش 
تح��ولات نش��ده بود اما پی��ش بینی 
کارشناس��ان آن اس��ت که یافته های 
این تحقیق در صورت ثبات سیاس��ی 
و اقتصادی در منطقه با سرعت بیش 
تری تحقق پیدا خواهد کرد. بخش��ی 
اعظم��ی از جمعیت خاورمیانه متعلق 
به هش��ت کشوری اس��ت که راه آهن 
آن ها م��ورد بهره برداری ق��رار گرفته 
اس��ت. بر اس��اس آمار س��ال 2006 
نزدیک به 88درصد جمعیت خاومیانه 
در کش��ورهای دارای راه آه��ن زندگی 
می کنند. انتظ��ار می رود که جمعیت 
تمامی کش��ورهای این منطقه تا سال 
2025 افزایش یابد و انتظار می رود که 
دو کشور عراق و عربستان از رشد قابل 

توجه 50درصدی برخوردار باشند.
افزایش جمعیت مورد انتظار در 8 
کشور دارای راه آهن در شکل 3 نشان 
داده شده است. کل رشد جمعیت این 
کشورها بین سال های 2005-2025 
ح��دود 38درص��د و بین س��ال های 
2025-2005 حدود 63درصد خواهد 

بود. 
کش��ورهای دارای سریع ترین رشد 
در بخ��ش راه آه��ن )رش��د بی��ش از 
25درصد از 2005 تا 2025( از حدود 
160 میلی��ون نفر جمعی��ت )2006( 

برخوردارند. انتظار می رود که جمعیت 
این کشورها در سال 2025 )همه غیر 
از ترکی��ه و لبنان( به 216 میلیون نفر 
)40درصد + در مقایسه با سال 2005( 
و در س��ال 2050 به 272 میلیون نفر 

)76درصد +( برسد.
به نظر می رسد که اطلاعات تاریخی 
دیگر مناطق جهان )راه آهن های آسیا، 
چشم انداز 2025، 2006( از رابطه بین 
مس��افر کیلومتر حمل شده به وسیله 

قطار و تغییرات جمعیتی پش��تیبانی 
می نماید. در مورد چین و هندوستان، 
که پرجمعیت ترین کش��ورهای جهان 
محسوب می شوند و اطلاعات ارائه شده 
از س��وی آنان قابل اطمینان است، این 
رابط��ه حدود 95درصد برای دوره بین 
س��ال های 2004-1980 برای هر دو 
کش��ور اس��ت. برای بعضی کشورهای 
خاورمیان��ه، همین رابط��ه را می توان 

تایید نمود.

شکل ۱: مناطق تجاری جهان، 200۶

شکل2: جهانی شدن، مسیرهای جدید و طولانی تر حمل ونقلی

شکل۳: جمعیت خاورمیانه و سهم جمعیت جهانی در سال های بین 20۵0- ۱۹۹0 )کشورهای دارای راه آهن(
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ايران 14 بندر فع��ال و بزرگ دارد 
كه هركدام مناطقی وي��ژه برای اقتصاد 
به حس��اب می آين��د. اكثر بن��ادر ايران 
پايانه های مهم تجاری هستند كه بخش 
اعظمی از واردات و صادرات كشور از 
طريق اين بنادر انجام می شود. بسياری 
از اين بنادر نيز در كنار فعاليت تجاری 
مکان های مهمی برای توليد به حساب 
می آيند. ميدان های نفتی و گازی ايران كه 
عمده آن ها در آب های خليج فارس قرار 
دارد از طريق اين بنادر اداره می ش��وند. 
ف��ارغ از اي��ن مهم تري��ن فعاليت های 
اقتصادی كشور در بنادر شکل می گيرد. 
بندر عسلويه كه مراحل مختلف ميدان 
گازی پارس جنوبی از سال ها قبل در آن 
فعاليت خود را آغاز كرده اند و تکميل 
مراحل جديد آن نيز همچنان ادامه دارد 
خ��ود به قطب فعاليت های انرژی ايران 

تبديل ش��ده اس��ت. اين بندر در توليد 
محصولات پتروشيمی در سطح جهان 
خ��ود را مطرح كرده اس��ت. از س��وی 
ديگر بنادری نظير ش��هيد رجايی و امام 
خمينی نيز ب��ار اصلی مبادلات تجاری 
اي��ران با س��اير كش��ورها را ب��ه دوش 
می كش��ند تا همچنان ارتباط اقتصادی 
ايران با ديگر كشورهای جهان از طريق 
آب های خليج فارس ادامه داشته باشد. 
از آن جا كه مهم ترين ش��ريک تجاری 
اي��ران در منطقه و جهان، امارات عربی 
متحده است و اكثر كالاهای وارداتی از 
بندر دبی به بنادر ايران منتقل می ش��ود 
و عم��ده كالاهای صادراتی ايران نيز به 
اين بندر منتقل می شود، سطح مهمی از 
روابط تجاری اي��ران نيز از طريق بنادر 

پيش می رود.
مجتمع بن��دری ش��هيد رجايی، با 

2400 هکتار وسعت، از ظرفيت پذيرش 
70 ميليون تن كالا در س��ال برخوردار 
است و ظرفيت بهره مندی از 36 پست 
اسکله، با در اختيار داشتن بزرگ ترين 
و پيشرفته ترين پايانه كانتينری كشور، 
و پس از افتتاح فاز دوم طرح توس��عه 
از ظرفي��ت 5/8 ميليون TEUكانتين��ر 
در سال برخوردار و حجم گسترده ای 
از عملي��ات جابجايی كالای عمومی به 
ويژه محصولات فولادی، فله خش��ک، 
فله مايع و فرآورده ه��ای نفت خام در 
اين بن��در انجام می ش��ود. اين مجتمع 
بن��دری ب��ه عن��وان دروازه  واردات و 
صادرات و تنظي��م كننده نبض اقتصاد 
كش��ور، در س��ال های اخير حركتی را 
برای جهانی شدن و گرفتن سهم بيش 
تری از حمل و نق��ل دريايی و تجارت 
بين المللی آغاز كرده و برای ايس��تادن 

در رتبه اول بنادر منطقه در افق چش��م 
انداز 20 ساله كشور، برنامه های با هدف 
توس��عه و افزاي��ش كاراي��ی و ترغيب 
بخش خصوصی برای س��رمايه گذاری 
در اين بندر به اجرا درآمده كه ماحصل 
آن ج��ذب بيش از 9 هزار ميليارد ريال 
س��رمايه بخش خصوصی در اين بندر 
اس��ت. در نتيج��ه اين تاش ه��ا، بندر 
شهيد رجايی در سال 2011 ميادی با 
رشدی معادل 46 درصد، در ميان 3500 
بندر مهم دنيا ب��ا 28 پله صعود از رتبه 
72 به رتبه 44 دس��ت يافته است. نقطه 
آغاز اين بندر، طرح توس��عه و تکميل 
حوضچه های دوم و س��وم اين مجتمع 
به منظور احداث اس��کله های جديد با 
آبخور حدود 17 مت��ر برای پهلو دهی 
ش��ناورهای با ظرفي��ت 150 هزار تن 
بوده است. از ويژگی های مهم اين بندر 

فته است! ه از 5 درصد فرا�تی �ن ید رجا�یر هیچکاگا شبکه خطوط راه آهن در بندر �ژ

مطلوب محوطه های بندری �م �ن

محمدرضا روشندلی از شبکه ریلی 

 20

92
یر 

- ت
 5

ره 
شما



اين است كه به غير از راه های ارتباطی 
دريايی و هوايی، خطوط ريلی هم برای 
انتق��ال كالاها در آن راه ان��دازی ش��ده 
اس��ت. طول خطوط داخل��ی راه آهن 
قديم در اين بندر 23.5 كيلومتر اس��ت 
و 16 كيلومتر راه آهن جديد نيز در آن 

در حال احداث است.
سهم راه آهن در حمل و نقل كانتينری 
بندر شهيد رجايی كه مهم ترين ، فعال 
ترين و ب��زرگ ترين پايان��ه كانتينری 
كش��ور در آن ق��رار دارد، هي��چ وقت 
از پن��ج درصد فرات��ر نرفته و مبادلات 
كانتينری بندر شهيد رجايی همواره تا 
بي��ش از 95 درصد به عملکرد ناوگان 
جاده ای وابسته بوده است . يکی از مهم 
تري��ن دلايل اين س��هم اندك با كندی 
حمل كانتينرها در شبکه ريلی كشور در 
ارتباط است و تکميل زيرساخت های 

مورد ني��از و رفع گلوگاه ها در مس��ير 
بافق – بندر عباس با افزايش ملموس 
سرعت حركت قطارهای باری و اعطای 
اولويت به واگن های حامل كانتينرهای 
پر و خالی پيش ش��رط افزايش درصد 
نفوذ راه آه��ن در حمل و نقل كانتينری 

بندر شهيد رجائی ذكر شده است.
 در م��ورد تاثير س��رعت حمل در 
شبکه ريلی برای رساندن سهم راه آهن 
ب��ه 20 درص��د از مب��ادلات كانتينری 
بندر ش��هيد رجايی نيز با وجود ايمنی 
ب��الا و تعرفه های به مرات��ب ارزان  تر 
از حمل و نق��ل ج��اده ای ، كندی حاكم 
بر كش��ش و مانور واگن ه��ای حامل 
كانتينرهای پر و خالی و بی توجهی هايی 
كه تاكنون از سوی برخی مسئولان در 
 قبال رفع موانع توقف طولانی اين قبيل 
واگن ها در ايس��تگاه ص��ورت گرفته ، 

بس��ياری از صاحب��ان كالا و مال��کان 
كانتينره��ا به ويژه در بخش خصوصی 
را ب��ا وجود ميل باطنی، به اس��تفاده از 
حمل و نقل جاده ای وادار كرده اس��ت. 
نب��ود قابلي��ت بارگيری مس��تقيم كالا 
در واگن های راه آهن در بندر ش��هيد 
رجايی يکی از دلايل قليل بودن حمل 
بار كانتينری اس��ت در حال حاضر در 
بندر شهيد رجايي چون قابليت بارگيري 
مس��تقيم كالا روي واگن ه��ای راه آهن 
وجود ندارد حمل كانتينر از س��وی راه 
آهن بس��يار كم صورت مي گيرد و بايد 
به صورت سنتي بارگيري شود به همين 
جهت قيمت تمام شده حمل بار بالا مي 
رود اين در حالي اس��ت كه تعرفه حمل 
كانتينر توسط راه آهن حدود 60 درصد 

ساير كالا ها است.
ديگر بندر بسيار بزرگ كشور بندر 
امام خمينی اس��ت كه يک هزار و 641 
هکتار مساحت دارد. اين بندر راهبردی 
در اس��تان خوزستان و در شمال غربی 
خليج فارس واقع شده است و ظرفيت 
پذيرش كالای آن 37 ميليون تن در سال 
برآورد شده است. اين بندر هرچند در 
ظرفيت پذيرش كالا با اختاف پس از 
بندر شهيد رجايی قرار دارد اما مساحت 
انبارهای مس��قف آن بسيار بيش تر از 
ديگر بن��در بزرگ كش��ور اس��ت. به 
گون��ه ای كه 522 ه��زار متر مربع انبار 
مس��قف در بندر امام خمينی س��اخته 
شده و مساحت محوطه و باراندازهای 
آن دو ميلي��ون و 100 ه��زار متر مربع 
اس��ت. ظرفي��ت پايانه كانتين��ری بندر 
امام خمينی 700 هزار TEU و تعداد 
اسکله های فعال آن 37 پست است كه 
طول آن ها 7 كيلومتر و عمق اس��کله ها 
13.5 متر برآورد ش��ده است. از ديگر 
ويژگی های اين بندر خطوط منظم راه 
آهن داخلی به طول120 كيلومتر است. 
درحال حاضر ظرفيت بندر امام خمينی 
)ره( حدود س��ه برابر ظرفيت س��امانه 
ريلی  فعلی  است كه به آن متصل است، 
به همين دليل اس��ت كه روزانه بيش از 
3000 كاميون غل��ه از اين طريق وارد 
كشور می شود؛ جای س��وال است كه 
چرا چنين بندری نبايد به يک س��امانه 
ريلی توان مند و مجهز متصل باش��د. 

آيا اين در حالی نيست كه كشيدن يک 
خط  ريل در جوار خط ريل فعلی بسيار 
كار س��اده تری است و نياز به مطالعات 
و هزينه ی بس��يار كم ت��ری هم خواهد 

داشت؟
درحال  حاضر ناوگان ريلی كشور 
با يک لوكوموتيو و 50 واگن هر يک با 
ظرفيت 40 تا 50 تن كالا حمل می كند. 
اين در حالی است كه پيشرفت صنعت 
حمل و نق��ل ريلی در جه��ان به جايی 
رس��يده كه هر لوكوموتيو حدود 100 
واگ��ن آن هم با ظرفي��ت باری بيش تر 
از 50 تن را با خود می كش��د و خطوط 
ريلی و پل های بس��ياری از كشورهای 
جه��ان درحال  حاضر چني��ن ظرفيتی 
دارن��د بنابراين بايد همين ش��بکه های 
ريلی موجود كشور را بهينه سازی كرد 
و خيل��ی كارها باي��د در حوزه  راه آهن 
انجام ش��ود. مي��زان خط��وط راه آهن 
كشور نسبت به ميزان خطوط راه آهن 
كشورهاي منطقه و جهان ، اندك است 
و يکي از مهم ترين علل س��هم اندك 
حمل و نقل ريلي، كمبود ش��ديد شبکه 
ريلي در كش��ور اس��ت. ميزان خطوط 
ريلي كش��ور كم تر از نيازها اس��ت و 
اغلب مناطق كش��ور ب��ه نحو مطلوب 
تحت پوشش اين شکل حمل و نقل قرار 
ندارد. براي شناخت اين كمبود مي توان 
ميزان خطوط ريلي كش��ور را با ديگر 
كشورها مقايس��ه كرد. به ويژه با توجه 
به روند توسعه كشور و سرمايه گذاري 
اندك گذشته در توسعه راه آهن، شتابي 
بيش از س��ال هاي گذش��ته در توسعه 
شبکه ضرورت دارد. با اهداف افزايش 
سالانه يک درصد به سهم حمل ونقل 
ريلي در ترابري كالا و مسافر كشور و 
با توجه به رشد س��الانه 7 تا 8 درصد 
ترابري كشور ، افزايش عملکرد شركت 
راه آهن به مي��زان حدود 15درصد در 
سال ضروري تشخيص داده شده است 
كه براي اين منظور رش��د سالانه 800 
كيلومتر به خطوط ريلي جمعاً به ميزان 
6400 كيلومت��ر به عن��وان يک هدف 
واقع بينانه براي دوره س��ال های  88-
81 م��ورد توافق قرارگرفت . البته براي 
امکان پذيري اجراي آن نياز به اعتبارات 

كافي همچنان باقی است .
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ظرفیت ه��ای فعلي ایس��تگاه راه 
آه��ن تهران پاس��خ گ��وي نیازهاي 
ف��رداي آن نخواهد ب��ود. با توجه به 
وجود یک ایستگاه راه آهن در تهران 
و تجمع تمام ورودي و خروجي هاي 
قط��ار و مس��افران و باره��ا در یک 
نقطه خاص نیازمند بازنگري در این 
ایستگاه هاي  ایجاد  خصوص اس��ت. 

جدی��د راه آهن و توس��عه آن ها در 
ورودي ه��اي ش��هر ته��ران بیش تر 
احس��اس مي ش��ود. بنابراین ایجاد 
ایستگاه هاي جدید و توسعه راه آهن 
ته��ران به منظور بهب��ود حمل و نقل 
و س��ازماندهی بهتر جابجایي مسافر 
و حمل بار بس��یار ضروري و ناگزیر 

است. 

ایستگاه راه آهن تهران
ایجاد راه آهن در ایران همواره یکی 
از آرزوهای بزرگ و ملی به شمار آمده 
اس��ت. گویا نخستین بار که در اسناد 
دولتی ایران سخن از راه آهن به میان 
آمده است، در نامه ای است که ناپلئون 
سوم امپراتور فرانسه در تاریخ 14 آوریل 

1858 پس از بازگشت فرخ خان امین 
الملک از سفارت فرانسه به ناصرالدین 
شاه نوشته اس��ت.  شهر تهران از این 
دوره دارای راه آهن بوده و نخس��تین 
خط راه آهن که در ایران ساخته شده 
در سال 1265 خورشیدي ) 1886 م 
( راه آهن تهران به ري به طول 8700 
متر بوده اس��ت. با این حال در حدود 

ورت  احداث  �ن

یتخت ه هاي جدید راه آهن در �پا  ایستکاگا
سید ابوالحسن موسویان
کارشناس حمل و نقل/ اداره کل حمل و نقل و پایانه هاي مازندران
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چهل س��ال کوش��ش هایي از س��وي 
دس��ت اندرکاران در انجام تحقق این 
امر مهم به عمل می آمد؛ تا این که در 
س��ال 1304 خورشیدي که مقدمات 
راه آهن سراس��ري فراهم ش��د چند 
رش��ته خطوط کوتاه در ایران کشیده 
ش��ده بود. ای��ن آرزوی ملی تا س��ال 
1306 خورشیدي به طول انجامید و 

کلنگ نخستین ساختمان ایستگاه راه 
آهن تهران در 23 مهرماه همین سال 

در مکان فعلي به زمین زده شد.
در  ته��ران  آه��ن  راه  ایس��تگاه 
ابت��دای خیاب��ان ولي عص��ر و ضلع 
جنوبی می��دان راه آهن و در اراضی 
جنوب��ی تهران ، که تمامی آن بیرون 
از دروازه گم��رک ب��ه همین منظور 

در نظر گرفته ش��ده بود، قرار دارد. 
وس��عت ایس��تگاه راه آه��ن تهران 
به ط��ور تقریبی 174 هکتار اس��ت 
ک��ه محدود به خیابان های ش��وش، 
بهمن )کش��تارگاه(، بزرگ��راه بعثت 
وخیابان ش��هید رجایي است. از کل 
وسعت ایس��تگاه تهران مساحتي در 
حدود 30/000  مترمربع به ایستگاه 
مس��افري اختصاص دارد که شامل 
تالار انتظار و 5 س��کوي مس��افري 
است. خطوط ایستگاه تهران بیش از 
نیم قرن اس��ت که به طور مستمر از 
آن ها بهره برداري مي ش��ود. حال با 
توجه به افزایش حجم حمل و نقل و 
استفاده مس��تمر از نوع ریل به کار 
برده شده آن ها به کلي فرسوده شده 
اس��ت. بنابراین طبیعي اس��ت این 
م��کان از چه حساس��یتي برخوردار 
است و نگه داري و مراقبت از خطوط 
نیز به موازات تعریف گفته شده دقت 

خاصي را مي طلبد)1( 
رش��د تقاضاي همگاني برای سفر 
با قطار از یک س��و و افزایش س��یر 
قطارها به ویژه ش��هر تهران از سوي 
دیگر موجب شده تا امکانات ایستگاه 
راه آه��ن تهران و امکانات ش��هري 
موج��ود در اطراف می��دان راه آهن 
براي ارایه بهتر خدمات، پاسخ گوي 
وضعیت کنوني و شرایط رو به رشد و 
توسعه این بخش در آینده نباشد. در 
این راس��تا و براي رسیدن به توسعه 
پایدار، کیفیت بخشي به ایستگاه راه 
آهن و ایجاد و توس��عه ایستگاه هاي 
راه آه��ن تهران ب��راي ارایه خدمات 
بهتر  و مناس��ب و کاه��ش تداخل 
حمل و نق��ل درون ش��هري و ب��رون 

شهري بسیار ضروري و لازم است.

وضعیت ایستگاه راه آهن 
تهران

در سال هاي اخیر افزایش جمعیت 
و توس��عه فزاینده ش��هرها، س��بب 
افزای��ش س��فر به کلان ش��هرهایي 
همچون تهران ش��ده اس��ت. ایجاد 
س��امانه حمل نقل منظ��م، کامل و 
گس��ترده و کارآمد از جمله نیازهای 
مهم کلان شهرها است. در این میان 

حمل و نقل های��ي که ایم��ن و ارزان 
ب��وده و مصرف انرژی کم تری دارند 
همواره مورد استقبال قرار مي گیرند. 
با توج��ه به حجم ب��الاي قطارهاي 
ورودي ب��ه ش��هر ته��ران، ایجاد و 
توسعه ایستگاه هاي راه آهن همانند 
پایانه هاي مسافربري برون شهري در 
ورودي ش��هر تهران که مکان تجمع 
مس��افران ورودي و خروجي از شهر  

است؛ بسیار ضروري است.
با توجه به موقعیت ش��هر تهران و 
تمرک��ز نهادهاي سیاس��ي، اقتصادي 
و ... در ای��ن ش��هر و ض��رورت آمد و 
ش��د مردمان دیگر شهرهاي کشور به 
کلان شهر تهران، توسعه ایستگاه هاي 
راه آه��ن در نقاط ورودي ش��هر براي 
خدمات رساني به هم میهنان بایستي 
در دستور کار قرار گیرد. ارزاني کرایه 
حمل ,کاه��ش زمان س��یر, افزایش 
ضریب ایمني فني و امنیت محیطي و 
توسعه و فراهم کردن امکانات رفاهي، 
کاه��ش فاصله زماني مناطق مختلف 
و به ویژه جداسازي حمل و نقل درون 
ش��هري از ب��رون ش��هري از مزایاي 
توسعه ایس��تگاه هاي راه آهن در شهر 

تهران است. 
با توجه به موقعیت شهر تهران و 
ضرورت جدا س��ازي مدیریت درون 
ش��هري و برون شهري، مي توان به 
جای عبور قطار به س��مت ایستگاه 
می��دان راه آهن، ایس��تگاه هایي در 
پیرامون و ورودي شهر تهران احداث 
کرد ت��ا قط��ار وارد محدوده  ش��هر 
تهران نشود.با اتصال شبکه مترو و یا 
پایانه هاي مسافربري درون شهري به 
این ایس��تگاه ها، مسافران مي توانند 
با تغییر وس��یله  خود و با استفاده از 
خودروهاي همگاني و یا مترو به مسیر 
دلخواه خود ادامه دهند. چنان چه به 
جای توس��عه ایستگاه راه آهن کنونی 
تهران، نس��بت به ایجاد ایستگاه هاي 
مختلف در اطراف ش��هر اقدام ش��ود. 
سطح آس��یب پذیری شبکه راه آهن 
کاهش یافته و ضمن کاهش هزینه ها، 
ایمنی و خدمات رس��انی به مسافران 

تقویت مي شود.
به نظ��ر مي رس��د مش��کلات و 
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محدودیت های��ي ک��ه در مح��دوده 
ایس��تگاه راه آهن تهران وجود دارد، 
امکان ارایه بهتر خدمات را از راه آهن 
سلب کرده و بافت فرهنگي اجتماعي 
آن را دس��تخوش مش��کلات بسیار 
کرده اس��ت. ایستگاه تهران همچون 
س��ایر ایس��تگاه ها در زمین هاي بایر 
حاشیه ش��هر احداث ش��د. حتي با 
محله ه��اي امیری��ه و دروازه غ��ار و 
دروازه قزوین فاصله زیادي داشت. در 
آن زمان جمعیت تهران حدود 540 
هزار نفر بود. احداث این ایستگاه در 
زمان خود، یکي از اقدامات اساسي در 
راستاي نوگرایي و همراهي با توسعه 
و پیش��رفت بود. هر چن��د اکنون با 

مشکلاتي که از میدان راه آهن نشات 
مي گیرد، این میدان ماهیت خود را 

به کلي از دست داده است.
ام��روزه رش��د تقاض��اي عمومي 
به منظور س��فر با قطار از یک س��و 
و برنام��ه ریزي مس��ئولان راه آهن 
مبني ب��ر افزایش تع��داد واگن هاي 
جدید مسافري از سوي دیگر موجب 
ش��ده است تا امکانات و فضاي داخلي 
ایس��تگاه و همچنین امکانات شهري 
موج��ود در اط��راف می��دان راه آهن، 
جواب گوي وضعیت کنوني و رشد آتي 
نباشد. در کشورهاي توسعه یافته یا در 
حال توسعه تمهیداتي اتخاذ مي شود 
که مب��ادي ورودي و خروجي مترو به 
ایستگاه راه آهن ختم ش��ود تا از این 
منظر دسترس��ي به قطاره��اي برون 

شهري سهل و آسان شود اما در کشور 
ما، ایس��تگاه مترو در چند کیلومتري 
میدان راه آهن س��اخته شده است به 
نحوي که مسافران براي دسترسي به 
مترو، ناچارن��د از خودروهاي عمومي 

استفاده کنند)2(. 
ام��روزه در بی��ش تر کش��ورهاي 
جهان ایستگاه هاي راه آهن در بیرون 
از مراکز مس��کوني و اطراف ش��هرها 
س��اخته مي ش��ود و یا این مراکز به 
صورت تدریجي از شهرها خارج شده 
و به خ��ارج از بافت هاي مس��کوني، 
منتقل مي شوند. بنابراین با ایجاد و 
توسعه ایستگاه هاي تهران در مبادي 
ورودي شهر تهران )همانند پایانه هاي 

مسافربري برون شهري( و اتصال آن 
به مترو و پایانه هاي مسافربري دورن 
ش��هري، زمینه ای فراهم مي شود تا 
ضمن جدا س��ازي حمل و نقل درون 
شهري از برون شهري، سبب کاهش 
راه بندان و تس��هیل در عبور و مرور 
ش��هري ش��ود؛ که پیامد آن افزایش 
ایمني و تامین رفاه شهروندان است.

ضرورت توسعه ایستگاه هاي 
راه آهن در تهران

افزایش جمعیت و رشد شهرنشیني 
و همچنین افزایش خطوط راه آهن 
به دیگر نقاط کشور که پیامد آن رشد 
س��فرها به شهر تهران است؛  توسعه 
ایس��تگاه هاي راه آهن را در این شهر 
ضرورتي ناگزیر و اجتناب ناپذیر کرده 

اس��ت. درجه  ض��رورت آن در همه 
جاي ش��هر تهران یک سان نیست و 
بستگي به شرایط و زیر ساخت هاي 
حمل و نق��ل مناط��ق ورودي تهران 
دارد. توس��عه ایس��تگاه هاي راه آهن 
هم ضرورت اقتصادي دارد و هم رفاه 
اجتماعي و تس��هیل آمد و شد را به 
دنبال دارد. در نتیجه شهر تهران به 
ایس��تگاه هاي بیش تري نیاز دارد؛ تا 
مناطق مختلف دسترسي آسان تري 

به حمل و نقل ریلي داشته باشند.
طرح توسعه ایستگاه راه آهن در شهر 
تهران به منظور بهبود ساماندهی بهتر 
جابجایي ها بسیار مهم است. ضرورت 
توسعه شبکه حمل و نقل ریلی در جهت 

افزایش حمل بار و جابجایي مسافر در 
خصوص توسعه ایستگاه های تشکیلاتی 
و مراکز ایستگاه ها امری اجتناب ناپذیر 
است و اکنون ظرفیت های موجود این 
ایستگاه پاسخ گوی آینده نخواهد بود. 
بنابراین طرح توسعه ایستگاه هاي راه 
آهن تهران بایستي مد نظر قرار گیرد. 
این ط��رح به منظور بهبود تردد ریلي 
و بهینه سازی آرایش خطوط ایستگاه 
نقش مهمی در افزایش جابجایي قطارها 

خواهد داشت.
معطلی قطارها در ایستگاه تهران، 
منج��ر به کاه��ش دفعات س��یر هر 
قطار و اتلاف وقت مسافران می شود 
ظرفیت ایستگاه قطار تهران حداقل 
می بایس��ت به 2 برابر افزایش یابد و 
تعداد پهلوگیری قطارها در ایستگاه ها 

افزایش یاب��د تا قطارها بتوانند بدون 
اتلاف وقت در کنار س��کوهای سوار 
و پیاده کردن مس��افران رفته و پس 
از پی��اده کردن مس��افر ها و دریافت 
خدم��ات لازم از قبی��ل س��وخت و 
خدمات بین راهی، مس��افران مسیر 
برگش��ت را س��وار کرده و به سمت 
مقص��د حرکت کنن��د)3(. از این رو 
به ج��اي افزایش ظرفیت ایس��تگاه 
راه آهن، مي توان نس��بت به توسعه 
ایس��تگاه هاي راه آهن اق��دام کرد تا 
ضمن جلوگی��ري از ورود قطارهاي 
باري و مس��افري به محیط شهري، 
نس��بت به ایمن س��ازي مسیر هاي 
مختل��ف مناطق ش��هري و افزایش 

ایمني آمد و شهري اقدام کرد.
به همین جهت ایس��تگاه راه آهن 
تهران ب��ه عنوان ایس��تگاه مرکزی، 
ب��راي اجرایي ک��ردن ط��رح جامع 
ایستگاه تهران مدنظر است در نقاط 
دیگ��ری از تهران باید ایس��تگاه های 
جدی��د راه آه��ن س��اخته ش��ود. در 
طرح جامع ایس��تگاه موجود تهران، 
پیش بینی شده که تا سال آینده در 
نزدیکی میدان بهمن ایس��تگاه دوم 
قطار ایجاد شود، بدین ترتیب که یک 
ایستگاه کامل با تمام امکانات ایجاد 
شود و ایستگاه فعلی میدان راه آهن، 
کلا به مس��یر مشهد اختصاص یافته 
و ایستگاه دوم تهران که در نزدیکی 
میدان بهمن قرار دارد، برای مس��یر 
جنوب و مسیر تبریز اختصاص یابد. 

 24

92
یر 

- ت
 5

ره 
شما



در ایس��تگاه راه آهن شماره 2 تهران 
)می��دان بهمن( حداقل 4 س��کوی 
س��وار کردن مس��افر  و 6 الی 8 خط 
قبول اع��زام خواهد داش��ت که این 
امر موجب افزای��ش ظرفیت خواهد 

شد)4(. 
بخش حمل و نقل ریلي به س��بب 
مزایاي مختلف از قبیل قابلیت حمل 
انبوه بار و مسافر، مصرف پایین انرژي، 
حفظ محیط زیست، استهلاک پایین 
در ن��اوگان و غی��ره، داراي جای��گاه 
خاص��ي در بخش حمل و نقل به ویژه 
در جهت برقراري توسعه پایدار است. 
در صورتي که ایس��تگاه هاي راه آهن 
فعل��ي در ای��ران توس��عه نیابد این 
دس��تگاه ها فقط توانایي پاسخ گویي 
حدود 20درصد از نیازهاي جابجایي 
مسافر را خواهد داشت که این مساله 
لزوم توس��عه ایستگاه هاي راه آهن را 
بیش از پیش نشان مي دهد)5(. براي 
این منظور و پیش بیني ایستگاه هاي 
جدید، بایس��تي نخس��ت نسبت به 
م��کان یاب��ي ایس��تگاه هاي راه آهن 
و س��پس به برآورد دفعات س��یر هر 
قطار، تنظیم وقت مس��افران و شمار 

پهلو گیری قطارها اقدام کرد.
در همین راس��تا جهت مکان یابي 
مناسب ایستگاه هاي راه آهن مي بایست، 
ابتدا ظرفیت بلاکها به روشي دقیق و با 
در نظرگرفتن تمامي عوامل تاثیر گذار 
بر ظرفیت، محاسبه شود. ظرفیت بلاکها 
به پارامترهایي مانن��د حداقل فواصل 
زمان��ي بین حرک��ت قطارها، ظرفیت 
ایس��تگاه ها، میزان توقفات و تاخیرات 
در ایستگاه هاي تشکیل دهنده بلاک، 
ترکیب وسایط نقلیه استفاده کننده از 
بلاک و زمان مس��دودي بلاک وابسته 

است)6(
بنابرای��ن ظرفیت های فعلي ایجاد 
ش��ده در ایس��تگاه راه آه��ن تهران 
پاس��خ گوي نیازها نب��وده و به علت 
مش��کلات و محدودیت هایي که در 
ایس��تگاه راه آهن تهران وجود دارد، 
تا ح��دودي امکان بهب��ود و افزایش 
خدمات را کاهش داده است. با توجه 
به تجربیات کشورهاي پیشرفته براي 
خروج ایستگاه هاي راه آهن به خارج 

از مناط��ق مس��کوني و محیط هاي 
شلوغ ش��هري، بایس��تي تمهیداتي 
اندیش��یده ش��ود تا ایجاد و توس��عه 
ایس��تگاه هاي راه آهن در پیرامون و 
ورودي شهرها به مترو و یا پایانه هاي 
مس��افربري درون شهري ختم شود تا 
از این لحاظ دسترس��ي به خدمات و 
حمل و نقل درون شهري سهل و آسان 
شود. از این رو ایجاد ایستگاه هاي جدید 
راه آهن و توس��عه آنها در ورودي هاي 
شهر تهران به منظور بهبود حمل و نقل 
و س��ازماندهی بهت��ر، لازم و ضروري 

است.

نتیجه 
با توجه به موقعیت ش��هر تهران و 
ختم شدن کلیه امورات کشور به این 
شهر و سیاست هاي دولت در راستاي 
گس��ترش خط��وط ریل��ي و امکان 
دسترسي بیش تر مردم کشور به راه 
آهن و پیامد آن افزایش آمد و ش��د 
سایر افراد شهرهاي کشور به تهران، 
بهب��ود ظرفیت ایس��تگاه راه آهن و 
همچنین ایجاد و توسعه ایستگاه هاي 
جدی��د پیرام��ون ورودي هاي ش��هر 
ته��ران و اتص��ال مت��رو و پایانه هاي 
مس��افربري شهري به این ایستگاه ها 
براي س��اماندهي و بهب��ود وضعیت 
تردد و افزایش ایمني بسیار ضروري 
مي نماید. بنابراین با ایجاد و توسعه 
ایس��تگاه هاي راه آه��ن در مناط��ق 
مختلف بر حسب سفرها و مسافران 
ورودي، ضمن بهبود خدمات شهري، 

رفاه شهروندان را باید افزایش داد.
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بیات خصوصی سازی ر ج �تی

ستان  دران�گا
آرمان بلوکیان رودسري

راه  آهن هاي دولتي در سراس��ر جهان دوره اي از تغییر را سپري مي کنند که ناشي 
از تعریف مجدد نقش آن ها در عرصه حمل ونقل اس��ت. این تعریف مجدد که بر پایه 
کارکرد آن ها صورت مي گیرد منجر به فرآیندي به نام خصوصي سازي یا تجاري سازي 
شده است. خصوصي س��ازي فرآیندي است که از دهه 1980 به بعد مورد توجه اکثر 
کشورهاي جهان قرار گرفته و بیش از صد کشور جهان خصوصي سازي را به گونه اي 
اجرا کرده و یا در حال اجرا و تکمیل هس��تند. بیش تر کش��ورهاي داراي راه آهن، به 
خصوص کشورهاي توسعه یافته، نیز صنعت حمل و نقل ریلي خود را داخل این فرآیند 
کرده اند و در کشورهاي در حال توسعه نیز ایجاد ساختارهاي عملیاتي مستقل مدنظر 
قرار گرفته است. راه آه�ن ه�اي ک�شورهاي اتحادیه اروپا در قدیم دولتي بوده و نیاز به 
تجدید حیات داشتند. در سال 1991 این اتحادیه ی�ک رش�ت�ه اص�لاحات را به منظور 
اقتصادي تر شدن و کارایي بیش تر صنعت ریلي آغاز کرد. در سلسله گزارش هایی که در 
ندای حمل و نقل ریلی منتشر خواهد شد به طور موجز به تجربیات خصوصی سازی در 
کشورهای مختلف جهان اشاره خواهد شد و جوانب آن مورد بررسی قرار می گیرد. در 

این شماره با تجربه خصوصی سازی در راه آهن انگلستان آشنا می شوید.

خصوصي سازي در راه آهن انگلستان
صنع��ت ریلي در انگلس��تان، مانند اغلب کش��ورهاي اروپایي، تا س��ال 1994 
ی��ک س��ازمان یکپارچه دولتي ب��ود. در اوای���ل ده�ه 1990 دول���ت تصمیم به 
خصوصي س��ازي شبکه ریلي گرفت و در ابتدا مدلي از حق انحصاري زیرساخت را 
که توسط بهره بردارهاي مختلف استفاده مي شد دنبال کرد، اما به تدریج تصمیم به 
اصلاح آن گرفت. در 1997، با روي کار آمدن حزب کارگر، نقش حمل و نقل ریلي 
در سیاست حمل و نقل یکپارچه ت�وسعه یافت. به دنبال این توسعه، حمل ونقل ریلي 
با مشکلاتي در زمینه ک�ی�ف�ی��ت خ��دم��ات، س��رم��ای�ه گ�ذاري، سودآوري و 
ایمني مواجه ش��د. دولت براي غلبه بر این مش��کلات به تنظیم ی�ک نماد ج�دید 
پرداخ��ت که مرکز راهبردي ریل��ي (Strategic Rail Authority-SRA)  ب�ا 
م�س�ئ�ول�یت برنامه ریزي راهبردي و سرمایه گذاري به همراه نظارت هاي منظم نام 
گرفت. در صنعت ریلي در انگلس��تان بهره بردارها براي مدتي بیش از 40 س��ال به 
صورت سازمان واحد بودند که به صورت سلسله مراتبي با هم همکاري مي کردند، 
در حالي که امروزه به 50 واحد مجزاي کوچک تر تبدیل ش��ده اند و خیلي از آن ها 
به بخش خصوصي واگذار شده یا خواهند شد. بزرگ ترین تغییر بنیادي در ساختار 
راه آه����ن ای���ن ک��ش���ور، ج���داس���ازي بهره بردارها از مدیریت زیر ساخت 
بوده اس��ت. در حال حاضر، ش��رکت جدیدي به نام ریلترک Railtrack) (، مدیر 
و م�ال�ک بخش بس��یار بزرگ��ي از خط، ت�ج�ه�ی����زات علامت ده�ي و دی�گ�ر 
زی�رس���اخ�ت ه�اي راه آهن است و 30 ش��رکت مجزا براي بهره برداري قطارهاي 
مس��افري محلي و همچنین باري وجود دارند که هر یک براي اس��تفاده از خط، 

علامت دهي و جریان الکتریسته، به ریلترک مبالغي را پرداخت مي کنند. 
در سیاست حمل و نقل یکپارچه اي ک�ه ب�ا روي کار آمدن حزب کارگر برنامه ریزي 
شد، بخش ریلي، رشد 50درصد در م�س�اف�ر-کیلومتر و 80درصد در تن- کیلومتر 

)معادل 22 تا 50 میلیارد تن- کیلومتر( تا سال 2010 را عهده دار شد.
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ش�رکت حمل ونق�ل ترکیب�ی 
کشتی رانی با چه هدفی تشکیل 
شد و چه خدماتی را به مشتریان 

خود ارایه می دهد؟
ای��ن ش��رکت در س��ال 83 با در 
اختی��ار گرفت��ن تع��دادی واگن کار 
خود را آغاز کرد و چون کش��تی رانی 
جمهوری اس��لامی ای��ران قصد ارایه 
خدمات ترکیبی به مشتریان خود را 
داشت،  واحد لجستیک در حمل ونقل 
زمین��ی، خدم��ات بن��دری، فعالیت 
گمرک��ی و ترخی��ص کالا را ب��ا این 
ش��رکت ادغام کرد. 51 درصد سهام 
شرکت متعلق به کش��تی رانی و 49 
درصد به راه آهن جمهوری اس��لامی 
ایران تعلق داشت، راه آهن سهم خود 
را ب��ه بنیاد تع��اون و شس��تا واگذار 
ک��رد. این ش��رکت هم اکنون 1189 
دس��تگاه انواع واگن ه��ای مخزن دار، 
مسطح و لبه کوتاه در اختیار دارد که 

عمدتاً سوخت، روغن های خوراکی و 
کالاهای عمومی داخل کشور را حمل 
می کند. ب��رای ارایه خدمات بهتر در 
برخی نقاط کش��ور اقدام به تأسیس 
مراکز لجستیکی کرده ایم از جمله در 
تهران، مراغه، تبریز، منطقه آزاد ارس 
و توس��عه این مراکز را نیز در دستور 
کار ق��رار داده ایم. همچنین از جمله 
اقدامات دیگر می توان از احداث مرکز 
تعمیرات شرکت حمل ونقل ترکیبی 

در تزرج بندرعباس نام برد. 
بای��د تأکی��د کن��م ب��رای ارای��ه 
حمل ونقل ترکیبی مطلوب هر آن چه 
که نیاز است مانند خدمات بسته بندی 
و بارچین��ی و ترخی��ص را ت��دارک 
دیده ایم تا کالای مشتریان با کم ترین 
زم��ان و آس��ان ترین روش به مقصد 
نهایی حمل ش��ود. در ح��ال حاضر 
به کش��ورهای ترکیه و ترکمنستان 
ترانزی��ت کالا انجام می دهیم و برای 
تس��هیل در جابه جایی کالا از کمک 

گروه کش��تی رانی نی��ز برخورداریم. 
در سال گذش��ته حدود یک میلیون 
تن بار توس��ط واگن های خود حمل 
کرده ایم و در نهایت از کل محمولات 
حم��ل ش��ده ح��دود 30 درصد آن 
متعلق به کشتی رانی و مابقی مربوط 
به سایر شرکت هاست. البته بایستی 
اش��اره کنم دارای ظرفیت بالایی در 
حمل ریلی هس��تیم اما ت��وان ریلی 
کشور کفاف بیش تر از این را ندارد. 

که ش�رکت  کردی�د  اش�اره 
حمل ونق�ل کش�تی رانی دارای 
ظرفی�ت بالای�ی در حمل ونقل 
ریلی اس�ت ام�ا کش�ور دارای 
ظرفیت مطلوبی در این خصوص 
بی�ش  را  نارس�ایی ها  نیس�ت. 
ت�ر در چه بخش های�ی ارزیابی 
می کنید؟ راهکار شما برای رفع 

کمبودها چیست؟
ای��ن موضوع به عوامل��ی از جمله 

نی��روی کش��ش در  زیرس��اخت ها، 
راه آه��ن و مدیریت حمل ونقل کالا و 
برخی موانع مربوط می ش��ود. توجه 
داش��ته باش��ید تمام فرایند حمل از 
ب��اری که به منطقه وارد می ش��ود تا 
ترخی��ص، بارگیری و حمل س��ریع 
و آس��ان  آن همگی بایس��تی مکمل 
یکدیگ��ر باش��ند. اگر ب��رای حمل و 
جابه جای��ی کالا زمان طولانی صرف 
ش��ود، امکانات و ابزار مناس��ب برای 
بارگیری و تخلیه آن موجود نباش��د، 
زیرساخت های مناسب مهیا نشود و 
در جابه جایی کالا نتوان میزان س��یر 
مناس��ب را انجام داد قطعاً ظرفیت ها 
کاهش می یابد و بهره وری واگن ها نیز 

نزول خواهد کرد.

آیا برآوردی انجام ش�ده است 
که بت�وان عملک�رد بخش ریلی 
کش�ور ای�ران را در مقایس�ه با 
سایر کشورها، به ویژه کشورهای 
همسایه مقایسه کرد؟ می خواهیم 
بدانی�م کش�ور م�ا در خص�وص 
حمل ونقل ریل�ی در بخش حمل 

کالا در چه جایگاهی قرار دارد؟
ب��رای س��نجیدن ت��وان خ��ود و 
مقایسه با سایر کشورها در این حوزه 
اقدام به استخراج آمارها کرده ایم که 

شدراه آهن ش خصوصی �ج ن  نباید رقیب �ج

ت کامل، خدمات  ی از امکا�ن ره گ�یر  �ج �ج
ن

ا� کی�ج کشت�یر کت حمل ونقل �تی �ژ

کی�ج مطلو�ج را به صاحبان کالا ارائه می دهد �تی

ش��ركت حمل ونقل تركيبی كشتی رانی با در اختيار داش��تن تعداد 1189 دستگاه انواع واگن های مخزن دار، مسطح و 
لبه كوتاه موفق ش��د طی سال  گذش��ته حدد يك ميليون تن كالا را برای گروه كشتی رانی جمهوری اسلامی ايران و ساير 
شركت های داخلی جابه جا كند. اين شركت با بهره گيری از مراكز لجستيکی و دپوهای كانتينری و همچنين با راه اندازی 
مركز تعميرات واگن خدمات تركيبی به مش��تريان خود ارائه می دهد. كاپيتان خش��ايار تيموری پور عضو هيأت مديره و 
مديرعامل شركت حمل ونقل تركيبی كشتی رانی در گفت وگو با ندای حمل ونقل ريلی ضمن طرح چالش های موجود در 

صنعت ريلی كشور راهکارهای مشخصی برای رفع مشکلات موجود را نيز ارايه داده است.

 26

92
یر 

- ت
 5

ره 
شما



کاملًا جایگاه کش��ور ایران و شرکت 
حمل ونقل ترکیبی کش��تیرانی را با 
کش��ورهای دیگر به ویژه همسایگان 
نش��ان می دهد. به عن��وان نمونه در 
جدولی ش��اخص ها را برحس��ب تناژ 
بار بر واگن محاسبه کرده ایم. در این 
شاخص عملکرد کشور ایران 1494 
تن ب��ر واگ��ن، ش��رکت حمل ونقل 
ترکیب��ی کش��تی رانی 845 ت��ن بر 
واگن و کشورهای قزاقستان 2800، 
اتحادیه اروپا 2900، فرانسه 3100، 
آلمان 3800 و کشور روسیه 6500 
ت��ن ب��ر واگن س��یر انج��ام داده اند. 
مقایس��ه آماری نش��ان می دهد که 
آن ها تا چه ح��د بالایی از واگن های 
شان بهره برداری می کنند. تفاوت ما 
با آن ها در این اس��ت ک��ه آن ها برای 
واگن ه��ای ش��ان برنامه ریزی دقیقی 
انج��ام می دهند و حاکی از آن اس��ت 
وقت��ی واگنی ب��ه مقصد می رس��د و 
کالایش را تخلیه می کند، به س��رعت 
باز می گ��ردد و بار بع��دی را حمل و 
تخلیه می کند. مقایسه بعدی که انجام 
داده ایم ش��اخص بهره وری بر حسب 
تن کیلومتر اس��ت. در این ش��اخص 
عملکرد ش��رکت حمل ونقل ترکیبی 
کش��تی رانی 830 هزار ت��ن کیلومتر 
بر واگن و ش��اخص کش��ور ایران نیز 
951 هزار ت��ن کیلومتر بر واگن بوده 
است اما به عنوان مثال این شاخص در 
کشور قزاقستان 2236 تن کیلومتر و 
در کشور روسیه حدود 10 میلیون تن 
کیلومتر بر واگن اس��ت که باز نشان 
گر پایین ب��ودن به��ره وری واگن در 
کشور ایران است. در شاخص سیر هم 
ایران 637 کیلومتر برای یک بار س��یر 
صورت می گیرد اما کشور روسیه حدود 
10 برابر بیش تر از واگن هایش استفاده 
می کند. بنابراین این شاخص ها را تهیه 
کرده ایم تا بدانیم به چه شکل می توانیم 
ظرفیت های مان را افزایش دهیم، زیرا 
معتقدیم بهره وری از واگن های مان باید 
بسیار بیش تر از این ها باشد. در نتیجه 
اگر زیرساخت ها، مدیریت حمل، نیروی 
کش��ش و مبادی بارگیری و تخلیه در 
کش��ور اس��تاندارد باش��د می توانی��م 

ظرفیت ها را افزایش دهیم.

به نظر می رسد یکی از مواردی 
که مانع توسعه و افزایش ظرفیت 
حمل ونقل ریلی می شود نارسایی 
قوانین موجود باشد که به کُندی 
کار دامن زده اس�ت. به نظر شما 
حوزه ریلی نیازمند ایجاد قوانین 

جدید و کارآمدتری است؟
اعتق��اد دارم حرکت��ی ک��ه برای 
خصوصی س��ازی در صنع��ت ریل��ی 
صورت گرفته بسیار حرکت مناسب 
و مثبتی بوده است. دو معضل در این 
زمینه وجود دارد اول این که راه آهن 
رقیبی به اس��م جاده پی��دا کرده که 
بس��یار انعطاف پذیر است و قوانین و 
مقررات هم به ش��دت از آن حمایت 
می کند، از جمل��ه تأمین هزینه های 
زیرس��اخت های جاده ای که برعهده 
دولت است. در صورتی که این اتفاق 
در صنعت ریلی روی نداده و همواره 
این صنع��ت از ج��اده عقب تر مانده 
اس��ت. نکته دوم در خصوصی سازی 
این بود که خصوصی س��ازی توسط 
س��ازمانی صورت گرفت که به شدت 
درآمد - هزینه ای است یعنی راه آهن 
ناچ��ار به عنوان یک بن��گاه اقتصادی 
عم��ل می کن��د ب��ه همی��ن دلی��ل 
نمی تواند از این صنعت حمایت کافی 
را انج��ام دهد، چون هم��واره نگران 
حق��وق و مزایای کارکنانش اس��ت. 
اگر راه آهن بتواند خودش را به عنوان 
سیاست گزار پیدا کند و نگران درآمد 
هزینه هایش نباش��د و از حالت بنگاه 
اقتصادی خارج ش��ود و فقط اعمال 
حاکمی��ت کن��د، این صنعت رش��د 
خواهد یافت. اگر رقابتی که بین جاده 
و ریل وجود دارد برداش��ته شود و به 
یک میزان برای زیرس��اخت های آن 
هزینه شود مزایای نسبی ریل عیان 
خواهد شد. در نهایت هزینه هایی که 
برای تأمین و نگه داری جاده، تأمین 
قطعات، ایمنی، آلودگی محیط زیست 
و جبران خس��ارت تصادفات جاده ای 
می ش��ود در اختی��ار صنع��ت ریلی 
قرار گی��رد مزیت های آن برجس��ته 
می ش��ود. مس��افت های حمل بار در 
کش��ور ما طولانی اس��ت و ب��ه این 

منظور باید از ریل اس��تفاده ش��ود و 
حم��ل ج��اده ای برای مس��افت های 
کوت��اه مدنظر قرار گی��رد. این موارد 
بایستی در قوانین بازنگری شود. اگر 
بخواهیم از موقعیت راهبردی کشور 
استفاده کنیم بایستی نقش و جایگاه 
حمل ونقل جاده ای و ریلی به درستی 
دیده ش��ود وگرنه این فرصت ها را از 
کف می دهیم. همواره شاهد هستیم 
که بزرگ ترین چالش صنایع بزرگ 
در کش��ور بحث حمل ونق��ل بوده و 
صاحبان کالا توانایی ارس��ال به موقع 
محصولات خود به ب��ازار را ندارند یا 
نمی توانن��د مواد اولیه مورد نیاز خود 

را به موقع تأمین کنند.

مق�رر بود با اجرای طرح هدف 
مندی یارانه ها در بخش سوخت 
و انرژی، تس�هیلات وی�ژه ای به 
ح�وزه ریل�ی اختص�اص یابد اما 
عم�لًا چنین اتفاق�ی روی نداد و 
اگر هم این تس�هیلات ارایه شد 
بازده مطلوبی که انتظار می رفت 
به دست نیامد. دیدگاه خود را در 

این خصوص ارایه فرمایید؟
باید این اتف��اق می افتاد اما عملًا 
این چنین نشد. بحث  اولیه این بود 
که صنعت ریلی س��هم بیش تری را 
در حمل ونقل به دس��ت آورد چراکه 

ظرفیت آن وجود داشت. اما مشکلی 
که با آن مواجه ش��دیم همان نگرش 
راه آهن به بحث درآم��د - هزینه ای 
ب��ود. از آن جای��ی ک��ه هزینه ه��ای 
راه آه��ن ه��م سرس��ام آور اس��ت و 
بایستی پوشش داده شود اما باتوجه 
ب��ا افزای��ش تعرفه هایی که توس��ط 
راه آهن اعمال شد حلاوت و شیرینی 
آن از بی��ن رفت. اگر به درس��تی این 
جهش روی م��ی داد با افزایش یارانه 
می توانس��ت بار بر روی صنعت ریلی 
برود و س��رمایه گذاری هایی که توسط 
بخ��ش خصوصی ص��ورت گرفته بود 
توجیه پذیر باش��د. ولی متأس��فانه با 
افزایش تعرفه های راه آهن عملاً اجرای 
یارانه ها خنثی شد. باید طرح های ریلی 
تا ح��دی اقتصادی باش��د که تمایل 
بخش خصوصی برای سرمایه گذاری در 

این حوزه بیش تر شود.

تعیین نرخ تعرفه های راه آهن 
همواره موجب واکنش های منفی 
از سوی دست اندکاران این بخش 
می ش�ود. بفرمایی�د افزایش این 
تعرفه ها چ�ه تأثیری در عملکرد 
ح�وزه ریل�ی به وی�ژه در بح�ث 

حمل ونقل کالا دارد؟
سازوکار صحیح تعیین نرخ تعرفه ها 
این  است که دست اندرکاران این بخش 
در تعیی��ن آن نقش داش��ته باش��ند. 
درس��ت است که راه آهن از آن منتفع 
می شود اما موجب می شود تصمیمات 
ی��ک س��ویه راه آه��ن در تج��ارت ما 
تأثیرگذار باش��د. از سوی دیگر تعیین 
تعرفه ها بایستی با مشارکت نهادهای 
ریل��ی صورت گی��رد زی��را در بازارها 
دخی��ل هس��تند. در نهای��ت افزایش 
تعرفه نباید به گونه ای باش��د که علاوه 
بر از دست دادن بازار داخل، بازارهای 
خارج و همس��ایگان را نیز از دس��ت 
بده��م و آن ها مس��یرهای دیگری را 
انتخاب کنند. بنابرای��ن تعرفه گذاری 
بایس��تی با همکاری انجمن ها صورت 
بگیرد و راه آهن هم رقیب شرکت های 
خصوصی نباش��د و نگرش راه آهن در 
سیاس��ت گذاری ها حمای��ت و رش��د 

صنعت ریلی باشد.

ن چالش صنایع 
�یر

رگ�تی ن
�ج

ث  رگ در کشور �ج ن
�ج

حمل ونقل بوده و صاحبان 

�یر ارسال به موقع  کالا توا�ن

زار را  محصولات خود به �ج

 توانند مواد اولیه 
ن

ندارند �یر �

مورد نیاز خود را به موقع 

ن کنند
م�یر أ �تی
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چندین س�ال است که طرح 
خصوص�ي س�ازي در صنع�ت 
ریلي کش�ور آغاز شده است، 
ای�ن روند خصوصي س�ازي را 
چگونه ارزیابي م�ي کنید؟ آیا 

موفقیت آمیز بوده است؟ 
خصوصی س��ازی از س��ال 85 
شروع شد، در ابتدا خیلي خوب بود 
و روند خصوصي سازي با سرعت و 
آهنگ بالایي جلو مي رفت. ولي به 
یک باره از س��ال 87 به این طرف 
خصوصي س��ازي متوقف یا بسیار 
کند ش��د. مثلًا درست این بود که 
لوکوموتیوهاي راه آهن تا به حال 
به بخش خصوصي واگذار می ش��د 
در صورتي که هنوز واگذار نش��ده 
اند. احداث خطوط ریلي را نیز باید 
به صورت BOT  واگذار کنند به 
بخش خصوصي. گلوگاه هایي داریم 
در شبکه ریلي که باید دو خطه به 
صورت رفت و برگش��ت شوند در 
صورت��ي که این طرح ه��ا در حال 
حاضر متوقف مانده اند. این کارها 
جز ب��ا حضور بخ��ش خصوصي و 
تش��ویق بخش خصوص��ي و ایجاد 
منفعت براي بخش خصوصي براي 

مشارکت راه حل دیگري ندارد. 

مه�م ترین مش�کلات روند 
خصوصي س�ازي چه بوده اند؟ 

و به چه دلیل؟ 
همان طور که اش��اره شد یکي 
از مه��م تری��ن مش��کلات کندی 
واگ��ذاري ناوگان ها توس��ط دولت 
ب��وده اس��ت.  طبق قان��ون برنامه 
الان باید کل ناوگاني که در دست 
دولت اس��ت به بخ��ش خصوصي 
واگذار مي ش��دند. وقتي به دست 
بخش خصوصي واگذار مي ش��ود 
به��ره وري و کارآی��ي هم بالا مي 

رود. 
این یک بعد قضیه اس��ت. یک 
بعد دیگر هم شبکه راه آهن است 
که بخش خصوص��ي را به احداث 
ش��بکه راه آهن تش��ویق کند. راه 
آهن باید این توانایي را مي داشت 
که براي شرکت هاي سرمایه گذار 

حمل و نقل ريلی به اندازه ای پروس��عت اس��ت كه كارشناس��ان معتقدند مديريت كنونی راه و شهرس��ازی 
نمی تواند حق مطلب را نسبت به توسعه به اين بخش به خوبی ادا كند. 

در ش��رايط كنونی بخش دولتی نيايد از عمليات راه آهن در بخش بار و مس��افر انتظار سوددهی داشته باشد 
و لازم است برای بارور شدن اين بخش برای توسعه آن هزينه كند. به ويژه بخش خصوصی كه در اين عرصه 
ورود كرده و س��رمايه های خود را با بازده ناچيز به جريان انداخته اس��ت نيازمند توجهی ويژه اس��ت. مهندس 
خليفه س��لطانی مديرعامل شركت توكاريل كه از ش��ركت های بزرگ و تاثيرگذار در حمل و نقل ريلی است در 
اين زمينه ديدگاه قابل توجهی دارد. او می گويد كه بنگاه های بزرگ اقتصادی در كشور مشغول فعاليتند كه در 
صورت ايجاد سازوكارهای مناسب حاضرند در بخش زيرساخت ورود پيدا كنند و بخشی از بار توسعه شبکه 

ريلی را به دوش بگيرند. گفت و گو با مديرعامل شركت توكاريل را می خوانيد.

ه معیوب  �یر ج یــل از دولت منتخب خواســتار اصــاح ز�ن کــت تــوکا ر مــد�یر عامــل �ژ

یلی شد حمل و نقل ر

یلی در وزارت عریض و طویل  حمل و نقل ر

رسازی مغفول مانده است راه و �ژ
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ب��زرگ – ک��ه الان از این دس��ت 
ش��رکت ها در بخ��ش عمومي کم 
نداریم- به ص��ورت BOT ، براي 
دو خطه ک��ردن گلوگاه هاي ریلي 
ایجاد منفعت کرده تا آن ها تشویق 
ش��وند و بیایند این خطوط دوم را 
احداث کنند و مشکل گلوگاه هاي 
ش��بکه ریلي برطرف شود. به این 
ترتیب ای��ن بنگاه ه��ای اقتصادی 
می توانستند به فرض در یک دوره 
سه س��ال ساخت 15 س��ال بهره 
وري از خطوط را در اختیار داشته 
باش��ند. به طوري که طي این 15 
س��ال هم سود ببرند و هم سرمایه 
گذاری ه��ا را تش��ویق کنن��د ب��ه 
زیرساخت های ش��بکه حمل و نقل 

ریلی وارد شود.
گام سوم این است که در بخش 
خصوصي سازي زنجیره منفعت را 
ایجاد کنیم. تا سهم دولت به تدریج 
کاهش داده ش��ود. ایجاد منفعت 
می تواند هم در بخش س��اخت راه 
آه��ن و هم بح��ث ناوگان ها اتفاق 
بیافتد. باید توزیع منفعت درس��ت 
باش��د، الان منفعتي که نس��ب به 
جاده براي بخش ریلي وجود دارد 
بس��یار غیرعادلانه است. مثلا الان 
در حمل و نقل ج��اده اي بار، براي 
ه��ر بارنامه حمل دولت فقط س��ه 
درص��د عوارض مي گیرد در حالي 
که در مورد حمل ریلي 50 درصد 
نرخ حمل را فقط س��ازمان دولتي 
راه آهن براي اس��تفاده از ش��بکه 
ریلي خ��ود دریاف��ت می کند. در 
صورتي که به قاعده س��هم دولت 
نباید از 10 درصد بیش تر باش��د. 
این براي بخش خصوصي منفعت 
ندارد که وارد توس��عه بخش ریلي 

شود . 
مث��ال دیگری ع��رض می کنم. 
ش��رکت هاي بخ��ش ریل��ي وقتي 
واگ��ن خری��داري مي کنن��د، به 
س��ختی می توان متصور ش��د که 
پول واگن ها 10 س��اله بازگش��ت 
داشته باشد. در حالي که در بخش 
ج��اده وقتي افراد ی��ک کامیون یا 
اتوب��وس مي خرند،  پول کامیون و 

اتوبوس حداکثر س��ه تا پنج ساله 
برمي گردد. ولي در ش��بکه ریلي 
بازگش��ت هزینه بالاي ده سال به 
ط��ول می انجامد. چرا؟ چون بیش 
ت��ر س��هم را دول��ت دارد ب��ر مي 
دارد. ول��ي اگر دولت س��هم خود 
را پایین بیاورد، هجوم س��رمایه به 
حمل و نقل ریل��ي بالا مي رود و از 
حجم بار بیش تري که در ش��بکه 
ریلي جا به جا مي شود خود دولت 
هم منفعت مي برد فقط این بار از 
طریق توس��عه این بخش و حجم 

بار بیش تر. 
یعني دول��ت براي توس��عه این 
بخ��ش باید بیای��د اول گلوگاه هاي 
ریل��ي را تکمی��ل و دو خطه کند، 
ن��رخ کاربري آن را پایی��ن آورده تا 
حجم حمل و نقل ریلي و کیفیت آن 
افزایش یابد. وقتي حجم حمل و نقل 
بیش تر ش��د دولت هم نفع خود را 
خواهد ب��رد و درآمدش بالا خواهد 
رفت. در واقع زنجیره منفعت است 
که باید اصلاح ش��ود. بدین ترتیب 
هم سرعت ساخت و تکمیل شبکه 
راه آه��ن افزایش مي یابد هم حجم 
ناوگان بالا مي رود.  وگرنه نمي شود 
دولت بگوید 50 درصد بارنامه براي 
من چون من کسر بودجه دارم! براي 
توسعه این بخش، دولت براي یک یا 
دو سال باید یا کسر بودجه را تحمل 
کند یا برود بودجه را از خزانه دولتي 
بگیرد و یارانه بدهد. با یکي دوسال 
بودج��ه اضافي گرفت��ن دولتي این 
زنجیره درست مي شود و همه چیز 

سرجاي خود مي رود. 
از زمان��ي که خصوصي س��ازي 
کرده ایم قیمت واگن دوبرابر شده 
است. الان تمام شرکت هاي واگن 
س��ازي دچار کمبود تقاضا ش��ده 
اند و کسي نیس��ت واگن آن ها را 

بخرد. 

در جمع بن�دی این بحث از 
دول�ت جدی�د چ�ه انتظاراتي 

دارید؟ 
مهم ترین انتظ��ار ما در بخش 
ریلي از دول��ت جدید فقط همین 

اس��ت که بیایند و زنجیره منفعت 
معیوبي را که در این بخش وجود 
دارد سروس��امان داده و درس��ت 
کنند. در این صورت س��ایر چیزها 
خودش��ان درس��ت خواهد شد و 
موجبات توس��عه این بخش فراهم 
می ش��ود. به خصوص ب��ا توجه به 
عق��ب ماندگي های فعلي کش��ور 
در ای��ن بخش و اهمیت توس��عه 
این بخش براي توس��عه کشور. به 
این بخش واقعا کم توجهي ش��ده 
و وضعی��ت آن بای��د ب��ه ص��ورت 

زیربنایی اصلاح شود. 
یک��ي از مه��م تری��ن دلای��ل 
مش��کلات این اس��ت که آمده اند 
و  شهرس��ازي  و  مس��کن  وزارت 
وزارت راه و تراب��ري را که فقط در 
گل و س��یمان با هم وجه مشترک 
دارن��د با ه��م ادغام ک��رده اند و 
این وس��ط بخش ریل��ي میان این 
س��ازمان عریض و طویل گم شده 
و توسعه اش مورد بي توجهي قرار 

گرفته است.
در صورتي که درست این است 
که در حال حاضر برنامه توسعه اي 
ده س��اله بای��د براي بخ��ش ریلي 
تعری��ف ش��ود و به دلیل وس��عت 
فعالیت این حوزه بشود یک وزارت 
خان��ه مس��تقل ی��ا یک س��ازمان 

مس��تقل زیرنظر ریاست جمهوري 
تعریف کرد. الان تمام بودجه هایي 
که به وزارت راه و شهرسازی اعطا  
مي ش��ود مي رود س��مت راه هاي 
ج��اده اي. چرا؟ چ��ون نمایندگان 
مجل��س هر یک ب��راي این که در 
نش��ان  خودي  خودش��ان  منطقه 
دهند بودجه ها را به سمت جاده ها 
متمای��ل می کنند. ب��راي این که 
ج��اده بودجه ریل را نبرد باید این 

دو نهاد از هم جدا شوند. 
به نظر من راه حل این است که 
در درجه اول بخش ریلي دس��ت 
ک��م براي یک دوره ده س��اله و تا 
زماني که از این وضعیت نابساماني 
نجات یابد، باید توس��ط سازمان و 
وزارت مستقل که بودجه مستقل 
و مشخص دارد، اداره شود. بخش 
ریل��ي در وزارت راه و تراب��ري گم 
ش��ده و مغفول مانده است؛ و باید 
حداق��ل براي یک دوره ده س��اله 
آن را از زیردس��ت مدیریت کنونی 
نجات داد و مس��تقل کرد. س��از و 
کار موج��ود جواب گ��وي اهداف 

توسعه این بخش نیست. 
دولت نباید مثل امروز به دنبال 
کسب سود از ش��بکه ریلي ناقص 
فعلي کش��ور باش��د، بلک��ه باید تا 
چندین س��ال برای دست یابي به 
اهداف توس��عه ملي ب��ه آن یارانه 
بدهد و گلوگاه های ریلي را تکمیل 
کند. بخش ریلي باید با نرخ بسیار 
بیش تري رش��د کن��د. مگر همه 
تلاش دولت این نیس��ت که مثلا 
با ه��دف من��دي یارانه ها مصرف 
س��وخت کش��ور را کاهش دهد؟ 
در این صورت، این توس��عه بخش 
ریلي است که مي تواند این هدف 

را محقق کند.

آقاي خلیفه س�لطاني، لطفا 
مختصري در مورد پیش�ینه و 
تاریخچه ي ش�رکت توکاریل و 
حوزه و دامنه فعالیتي ش�رکت 

توضیح دهید.
شرکت توکاریل از سال 1384 
تاسیس شده اس��ت، در ابتدا یک 

بخشریليدستكم
برايیكدورهدهساله

وتازمانيكهازاین
وضعیتنابسامانينجات

یابد،بایدتوسطیك
سازمانووزارتمستقل

كهبودجهمستقلو
مشخصدارد،ادارهشود.
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ش��رکت مش��ارکتي ب��وده که از 
مجموعه ش��رکت هاي وابس��ته به 
فولاد مبارکه تش��کیل شده است. 
از جمله ش��رکت س��رمایه گذاري 
توکافولاد، شرکت حمل ونقل توکا 
و کارکن��ان ف��ولاد مبارکه که 51 
درصد سهام را در اختیار داشتند و 
49 درصد سهام آن هم در اختیار 
راه آهن بوده است. این شرکت در 
همان س��ال هاي اول آغ��از به کار 
خود، کل واگن هاي ش��ش محوره 
بار معدني کشور - که حدود 1450 
واگن بود - را تحت مالکیت گرفت. 
بعدها 49 درصد س��هم شرکت راه 
آه��ن در ی��ک فرآین��د خصوصي 
سازي به شرکت س��رمایه گذاري 
س��اتا )وابسته به س��ازمان تامین 
اجتماعي نیروهاي مس��لح( واگذار 
شد؛ و بدین جا رسید که در حال 
حاض��ر ح��دود 35 درصد س��هام 
شرکت به مجموعه شرکت سرمایه 
گ��ذاري س��اتا، 35 درص��د آن به 
توکافولاد،  شرکت سرمایه گذاري 
 6 درصد به شرکت حمل و نقل توکا 
تعلق داش��ته و باقي س��هام هم به 
صورت ش��ناور در اختیار اشخاص 

حقیقي است. 
هم  ش��رکت  فعالیت��ي  ح��وزه 
حمل و نق��ل ریل��ي بار اس��ت. این 

شرکت حمل و انتقال کل بار مواد 
اولیه ف��ولاد مبارک��ه را از معادن 
مختل��ف، یعن��ي از هف��ت نقطه 
بارگی��ري اصل��ي، چه ب��ه صورت 
کنسانتره چه گند له، برعهده دارد، 
که معادل حدود 25 درصد کل بار 
شبکه ریلي است. در واقع توکاریل 
داراي بزرگ ترین س��هم بازار بار 

شبکه ریلي در کشور است. 
از دیگ��ر فعالیت ه��اي ش��رکت 
توکاری��ل به عنوان بخش خصوصي 
ریل��ي این بود که از طریق برگزاري 
کنسرس��یوم هایي که ب��راي خرید 
لوکوموتیو از خارج انجام ش��د جزو 
ب��ه  لوکوموتی��و  ورود  پیش��گامان 
کشور بودیم. یک شرکت تعمیراتي 
اختصاصي نیز داریم به نام ش��رکت 
بهی��ن ریل ک��ه جزو ب��زرگ ترین 
شرکت هاي تعمیراتي واگن در کشور 
است. یک کارخانه تعمیرات چرخ و 
محور هم در اصفهان در اختیار داریم 
که آن هم بزرگترین تعمیرگاه چرخ 
و محور در منطقه جنوب کش��ور به 
حساب مي آید. به عبارتي توکا ریل 
امروز خودش دارد تبدیل مي ش��ود 
به یک ش��رکت م��ادر حمل و نقل. 
خوش بختانه در دو س��ال گذشته 
توکاریل را به فرابورس وارد کردیم و 
عملا اولین شرکت حمل و نقل ریلي 

هس��تیم که وارد بازار بورس شدیم. 
این مس��یر را دنبال کردیم تا سایر 
شرکت هاي ریلي هم تشویق بشوند 
و  وارد ب��ورس و فرابورس ش��وند و 
از طریق حضور فعالیت هاي ریلي در 
بورس بتوانیم به طرف شبکه ریلي 
کشور جذب س��رمایه کنیم. چون 
آن چه مسلم اس��ت به جز رسالت 
بنگاهي یک رس��الت ملي هم براي 
خود قائل هس��تیم که عبارتست از 
کمک به توسعه بخش ریلي کشور. 
هم��ان طور که مي دانی��د امروز بر 
اساس آمار و ارقام سهم حمل و نقل 
ریلي در بخش بار حدود 8-9 درصد 
کل بار کش��ور اس��ت، در حالي که 
سهم این بخش در تمام کشورهاي 
توس��عه یافته حداقل 30 درصد از 
کل را تشکیل مي دهد. از این نظر از 
لحاظ ملي عقب هستیم. پس ایجاد 
موقعیتي براي جذب سرمایه بیش 
تر به س��مت توس��عه ریل و شبکه 
حمل و نقل ریلي رس��الت ملي است 

که همه ما برعهده داریم. 
همان ط��ور که مي دانید حمل 
ریلي از لحاظ ایمني و نیز زیس��ت 
محیط��ي داراي مزای��اي زی��ادي 
اس��ت. میزان مصرف س��وخت در 
ش��بکه ریلي نسبت به حمل جاده 
اي  یک پنجم تا یک هشتم است. 

این ی��ک مزیت ب��زرگ در زمینه 
مصرف انرژي است که به طبع آن 
کاهش میزان تولید مواد آلاینده و 
مزیت هاي زیست محیطي به همراه 
دارد. یکي دیگر از مزیت هاي مهم 
حمل ریلي نیز جلوگیري از کشتار 
جاده اي است، به عنوان مثال هر 
واگن ما 105 تن بار حمل مي کند 
یعني معادل 5 کامیون. و ش��رکت 
م��ا الان 1450 واگ��ن در اختیار 
دارد – ک��ه در صدد هس��تیم این 
تعداد را به 2000 واگن برس��انیم. 
حس��اب کردیم س��الانه با همین 
ناوگان دست کم در حدود 1000 
ت��ا 1100 نفر را از کش��تار جاده 
اي می رهانی��م. چ��ون بر اس��اس 
تحقیقات ه��ر لوکوموتیوي که در 
خط ریلي س��یر مي کند س��الانه 
چیزي در حدود 34 تا 35 کش��ته 
را در جاده ها جلوگیري مي کند. 

پ��س مي بینیم منافع حاصل از 
توسعه شبکه ریلي کشور به مراتب 
وسیع است و در واقع رسالت ملي 
اس��ت که هم��ه در جهتش تلاش 
کنیم. به نفع همه اس��ت که سهم 
بخش ریلي ب��ه حداقل 30 درصد 
از کل حمل و نق��ل،  که متوس��ط 
سهم حمل و نقل ریلي در دنیاست، 

برسد. 
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توس��ط  قطار  رييس   انتص��اب 
راه آه��ن، گلايه هايی را از س��وی 
شركت های خصوصی  در پی داشته 
اس��ت، هرچند مدير عامل راه آهن  
ضمن  قانونی خواندن تعيين رييس 
 قطار توسط بخش دولتی، نظارت بر 
فعاليت ه��ای بخش خصوصی را از 
اهداف اصلی اين اقدام اعلام كرده 
است. در اين رابطه با محمود قيام، 
مديرعامل شركت سيمرغ آهنين به 
گف��ت و گو نشس��تيم. او همچنين 
تاكيد كرد علی رغم مش��کلاتی كه 
در حمل و نقل ريلی وجود دارد آمار 
و اقبال مسافران به شبکه ريلی رو به 
افزايش است و اين موضوعی مهمی 
اس��ت تا نقش و جايگاه حمل و نقل 
ريلی در كش��ور م��ورد توجه ويژه 

قرار بگيرد.

با توجه به این که چندی است 
که ریی�س قطار ها مس�تقیم از 
سوی راه آهن جمهوری اسلامی 
ایران تعیین می شود، این اقدام 
چه تاثیراتی در فعالیت راهبری 

قطارها داشته است؟
مش��کل بزرگی كه به تازگی  در 
راهبری قطارهای رجاء ايجاد ش��ده 
اس��ت، بح��ث انتخاب ريي��س قطار 
است. حدود يک ماه است كه رييس 
قط��ار به طور مس��تقيم از س��وی راه 
آهن تعيين می شود و اين عمل سبب 
كاهش سطح تعامل و همکاری رييس 
قطار با ساير كاركنان از جمله مهمان 
داران و س��ر مهمان داران شده است، 
در  انج��ام فعاليت های درون قطار ها 
نوعی دو گانگی و دو دس��تگی ايجاد 
شده است. بايد گفت كه  اين موضوع 
از لحاظ قانونی نيز درس��ت نيس��ت، 
حاكمي��ت با بخش دولتی اس��ت اما 
تصدی گری بايد با صاحب س��رمايه 
باش��د. ايجاد مش��کات عم��دی  و 

عدم همکاری از تبعات اين موضوع 
اس��ت. پيش از اين رييس قطار برای 
مسافرانی كه بليت نداشتند يا مسافران 
بين راه��ی قبض صادر می كرد و اين 
قبض ه��ا تحويل مالک داده می ش��د 
و اما ه��م اكنون رييس قط��ار اجازه 
نمی دهد كه هيچ مسافری در ايستگاه 
بين راهی س��وار شود آيا مسافری كه 
در ايس��تگاه های بين راهی است حق 

سفر با قطار را ندارد؟! 

به نظر ش�ما در ح�ال حاضر 
مهم ترین چالش بخش خصوصی 
فعال در صنعت حمل و نقل ریلی 

مسافری کشور چیست؟ 
عم��ده  مش��کات  از  يک��ی 
شركت های مسافری در زمينه فروش 
بليت است، فروش بليت بايد توسط 
ش��ركت های مس��افری ب��ه صورت 
مس��تقل صورت بگيرد و از س��ويی 
ديگر گايه اصلی راجع به بهای بليت 
است، كه تقاضا بر اين است كه قيمت 
بليت توسط مالک قطار تعيين شود، تا 
بتواند  تعادل و توازنی مابين عرضه و 
تقاضا برقرار كنند و از س��ويی ديگر 
بازار رقابتی ايجاد ش��ود تا مس��افران 

بتوانن��د خدمات مطلوب و مورد نظر 
خود را مطابق با بهای بليت پرداختی 
خ��ود درياف��ت كنند، اي��ن موضوع 
س��ود و منفعتی دوجانبه برای مسافر 
و شركت مس��افری به همراه خواهد 
داشت، اگر تعيين نرخ بليت در دست 
مالکين قطارها باشد، افزايش خدمات 
و  خدم��ات ده��ی را در پی خواهد 

داشت.
 يکی ديگر از مش��کات موجود 
در حوزه راهب��ری قطارها مربوط به 
بحث فروش غذا در رستوران قطارها 
است كه در اين بخش به ميزان زيادی 
متضرر می شويم، طی مکاتباتی كه با 
شركت رجاء داش��ته ايم سعی داريم 
تا حدودی اين مش��کات را برطرف 
كني��م، البته هنوز نتوانس��ته ايم. هيچ 
كس جواب گوی مش��کات بخش 
حمل و نقل ريلی مس��افری نيس��ت، 
در م��ورد تعيين قيمت غ��ذا در قطار 
مدت ها اس��ت كه نامه نوشته ايم، اما  
هنوز هيچ جوابی از س��وی راه آهن 
درياف��ت نکرده ايم. ب��ا توجه به نرخ 
پايي��ن غذاها چطور می ش��ود، انتظار 
غذايی با كيفيت بسيار بالا را داشت، 
با اين وجود در قطارهای ويژه سيمرغ  

كيفي��ت غذاها حفظ ش��ده اس��ت و 
ت��اش می كنيم كه  س��طح خدماتی 
كه به مسافرين  ارائه می شود، كاهش 
نيابد، حتی اگر ش��ركت متضرر شود. 
هم اكنون كيفيت و كميت خدمات در 
قطارهای سيمرغ نيز در سطح مطلوبی 
ق��رار دارد. البت��ه نوع غ��ذا در قطار 
محدود اس��ت و امکان انتخاب برای 
مس��افران وجود ندارد، م��ا می توانيم 
امکان ارائه چند نوع غذا را در قطارها  

داشته باشيم. 

ب�ا توج�ه ب�ه این ک�ه بخش 
خصوص�ی در هیچ ک�دام از دو 
موض�وع فروش مس�تقل بلیت 
و تعیی�ن بهای بلی�ت اختیاری 
ندارد، آیا این موضوعات می تواند 
به کاهش انگیزه سرمایه گذاری 
در صنعت حمل و نقل ریلی منجر 

شود؟
البته. اگ��ر قرار بر اين اس��ت كه 
س��رمايه گذار هر چه بي��ش تر وارد 
صنعت حمل و نقل ريلی ش��ود، بايد 
اختي��ارات اين بخ��ش افزايش يابد. 
شركت های خصوصی حق دارند در 
تصميم گيری ها مشاركت داشته باشند 

ییس قطار �ج کیست؟! حق انتصاب ر

بدان� به ها را     قدر ر ج ر �تی کوله �ج
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و نماينده ای از بخش خصوصی بايد 
در اين تصميم گيری ها شركت داشته 
باش��د، واقعيت اين است كه با توجه 
ب��ه نرخ بالای واگن های مس��افری و 
همچني��ن نرخ دلار و س��اير هزينه ها 
س��رمايه گذاری در اين صنعت هيچ 
گونه توجيه اقتصادی نخواهد داشت.

مش��کل اصلی نب��ود انگي��زه در 
س��رمايه گذار و دس��ت ان��دركاران 
بخش ريلی اس��ت و انگيزه س��رمايه 
 گ��ذار نيز ب��ا س��وددهی فعاليت بالا 
می رود وقتی زيان و ضرر وجود داشته 
باشد، افزايش خدمات و بهبود امکان 
پذير نخواهد بود و در جهت پوشش 
ض��رر، س��طح خدمات نيز ب��ه مرور 
كاهش پيدا كند. برنامه های بس��ياری 
در راس��تای بهبود خدمات رسانی به 
مسافران داريم كه با اين شرايط اجرا 

شدنی نخواهد بود.
مسئولان و مديران بخش دولتی بايد 
از ش��ركت هايی كه عمری را در صنعت 
حمل و نقل ريلی خدمت كرده اند، حمايت 
جدی به عمل آورند، زيرا در صورتی كه 
اين شركت ها عرصه را خالی كنند، كوله 
ب��ار تجربه ها را نيز با خود خواهند برد و 
شركت های جديد التاسيس به زمان زيادی 
نياز دارند، تا بتوانند دوباره اين تجربه ها را 

كسب كنند. 

شرکت س�یمرغ آهنین با چه 

تعداد کارمند و در چه مسیرهایی 
فعالیت می کند؟

در حال حاضر بيش از 700 پرسنل 
در شركت سيمرغ آهنين اشتغال دارند 
و شركت  امکانات و تسهيات خوبی 
برای كارمند خود فراهم كرده اس��ت. 
تعداد قطارهای شركت سيمرغ آهنين 
بس��يار زياد اس��ت، كل ترانست يزد، 
ميان��ه، تهران، اراك و زنجان توس��ط 
شركت سيمرغ راهبری می شود و در 
خطوط تهران- مش��هد، تهران- يزد، 

ته��ران- ميانه، ته��ران- زنجان، قم- 
مشهد، زنجان- مشهد، كاشان- مشهد 
و... راهبری قطارها را به عهده داريم.

 از چه سالی فعالیت خود را آغاز 
کرده اید؟ و عم�ده خدماتی که 
ش�رکت از بدو تاسیس تا امروز 
ارائ�ه داده اس�ت، ش�امل چ�ه 

فعالیت هایی است؟
ش��ركت س��يمرغ آهني��ن اولين 
ش��ركتی اس��ت ك��ه ب��ه ص��ورت 
عرص��ه  وارد  خصوص��ی   كام��ا 
صنع��ت  در  گ��ذاری  س��رمايه 
مس��افری  ريل��ی  حمل و نق��ل 
 ش��ده اس��ت. هم��راه و هم��گام ب��ا 
سياس��ت های دول��ت در خصوصی 
سازی صنايع ش��ركت سيمرغ آهنين 
در س��ال 1378 پا ب��ه عرصه فعاليت 
گذاشت و طی مذاكراتی كه با شركت 
قطاره��ای مس��افری رجاء داش��ت، 
توانس��ت طرح بازس��ازی 27 واگن 
قطار س��يمرغ را به عهده بگيرد، اين 
واگن های س��اخت آلم��ان غربی در 
سال 1355 به كش��ور وارد شده بود. 
پس از بازسازی و نوسازی، اولين رام 
قطارها 26 اسفند 1378 آماده تحويل 
شد كه با حضور رييس جمهور وقت 
طرح مورد به��ره برداری قرار گرفت 
و رام دوم نيز 6 م��اه پس از آن آماده 
تحويل شد. پس از آن در سال 1381 

بخش راهبری قطارهای مسافری را با 
راهبری قطارهای  پارس��ی در مسير 
مشهد گسترش داديم و تاكنون بيش 
از 35 قرارداد راهبری با شركت رجاء 
و شركت های ملکی در دست داريم. 
به تازگی با شركت رجاء در ارتباط با 
راهبری ديگر قطارهايش وارد مذاكره 
ش��ديم و مس��ئوليت های راهبری را 
به عه��ده گرفته اي��م و اكنون حدود 
15 س��ال است كه با ش��ركت رجاء 

همکاری داريم.

در قطارهای ویژه چه خدماتی 
به مسافران ارائه می شود؟ و این 

قطارها چه ویژگی هایی دارند ؟
سامانه صوتی و تصويری پيشرفته،  
دريافت ديجيتالی كانال های تلويزيونی 
از طري��ق ماه��واره و خدمات دهی 
بس��يار ويژه ای  از جمله ويژگی های 
قطارها سيمرغ است، در اين قطارهای 
كتابخانه وج��ود دارد و در مدتی كه 
مس��افر در قطار است، س��عی داريم،  
زمانی فرح بخش برای او ايجاد كنيم، 
پي��ش از اي��ن در قطارهای س��يمرغ 
اجرای موسيقی زنده داشتيم كه بسيار 

مورد استقبال واقع شده بود.

آی�ا در نوروز س�ال ج�اری و 
تعطی�لات خرداد ماه نس�بت به 
مدت مش�ابه در س�ال گذشته 
در ضریب اش�غال قطار تغییری 

ایجاد شده است؟
ضريب اش��غال قطارها نسبت به 
سال های پيش به شدت افزايش يافته 
اس��ت، به طوری كه در ارديبهش��ت 
ماه س��ال گذشته صندلی خالی بسيار 
داشتيم، اما در س��ال جاری با كمبود 
ظرفيت مواجه هستيم. ضريب اشغال 
قطار ها رجاء نس��بت به ساير قطارها 
بس��يار بالا اس��ت، البته نحوه فروش 
بليت و قيمت بليت در افزايش ضريب 
اش��غال نيز تاثير داشته است. هم اكنون 
استقبال از سفر ريلی افزايش يافته است. 
س��فر با قطار اطمينان خاطر و ايمنی را 
برای مس��افر به همراه خواهد داش��ت 
و نس��بت به ديگر ش��قوق حمل و نقل 
برتری هاي��ی دارد كه نمی ت��وان از آن 

چشم پوشی كرد.

ر وجود  ن و �ن  وق�تی ز�یر

شد، افزایش  داشته �ج

بود امکان  خدمات و �ج

ت  واهد بود و در �ج ن پذ�یر �ن

ر، سطح  پوشش �ن

ن به مرور کاهش 
خدمات ن�یر

پیدا کند
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افزای��ش جمعیت جه��ان و توجه 
ویژه به حمل و نقل ریلی در راس��تای 
اهداف زیست محیطی است. براساس 
توافقات به عمل آمده ارتقای س��امانه 
حمل ونقل ریلی در هر کشوری لازم 
است با اهداف متعددی تطابق داشته 
باش��د. چنین اهدافی می تواند شامل 
محیط ه��ای زندگی و کاری س��الم 
برای ساکنین باشد، ولی رابطه ثابتی 
بین اس��تفاده از س��اختارهای جدید 
حمل ونقلی و منابع طبیعی و زیست 
سامانه ای که بر روی آن قرار گرفته 

است، وجود دارد. 
باتوجه به سهم قابل توجه سامانه 
حمل ونق��ل ج��اده ای در تغیی��رات 
جوی، قرارداد کیوت��و )توافق قانونی 
و بین الملل��ی جهت کاهش انتش��ار 
گازهای گل خانه ای در سطح جهان( 
سیاست های یکپارچه حمل ونقلی را 
توصیه کرده اس��ت ک��ه برمبنای آن 
لازم اس��ت تصمیمات ب��ه گونه ای 
اتخاذ ش��ود تا کم تری��ن آثار مخرب 
را بر محیط زیس��ت داش��ته باش��د. 
در زمین��ه حمل ونقل ریل��ی، تاکید 
ش��ده که به��ره گی��ری از راه آهن، 

وس��یله ای برای دس��تیابی به اهداف 
ق��رارداد کیوتو و مش��ارکت کلیدی 
در تغییرپذیری باشد. به عنوان مثال 
س��ازمان محیط زیس��ت اروپا به طور 
مداوم در راس��تای بهبود بخش ریلی 
و عملکرد زیست محیطی آن فعالیت 
می کند. در واق��ع، راه آهن در زمینه  
افزایش انتشار گازهای گل خانه ای و 
ایجاد سامانه های حمل ونقل مناسب 
نقش مهم��ی را در اتحادیه اروپا ایفا 
کرده است. آن ها مفیدترین عملکرد 
انرژی براس��اس مسافر کیلومتر و تن 
کیلومتر را پیش��نهاد می کند. تغییر 
3درص��د از حمل ونقل ج��اده ای به 
ریلی با افزایش 10 درصدی انتش��ار 
اس��ت.  منطبق  گلخانه ای  گازه��ای 
شکی نیست که تغییر جهت از جاده 
به ریل کلید دس��ت یاب��ی به اهداف 
قرارداد کیوتوست و از طرفی سیاست 
حمل ونق��ل جه��ان در آین��ده نی��ز 
موضوع  مهم ترین  محسوب می شود. 
زیست محیطی راه آهن، سر و صدای 
آن است. اساساً، صدای حرکت قطار 
در راه آهن ناش��ی از تماس چرخ ها با 
خطوط اس��ت. در اتحادی��ه اروپایی، 

نگرانی در خصوص س��ر و صدا قطار 
منج��ر ب��ه ص��دور راهب��رد )حکم( 
آلودگی صوتی زیست محیطی شد و 
سروصدای ناشی از حرکت قطارهای 
جدی��د به وس��یله مجل��س اتحادیه 
اروپای��ی مح��دود ش��ده اس��ت. اگر 
تماس بین خط��وط و چرخ ها نرم و 
روان باش��د، در این صورت از میزان 
سروصدای ایجاد ش��ده در حد قابل 
توجهی کاسته خواهد شد. دست یابی 
به این امر می تواند از طریق تعویض 
بلاک های ترمز چدن��ی با بلاک های 
ش��ود.  امکان پذیر  کامپیوزیتی  ترمز 
فناوری مزبور پیش از این در اتحادیه 
اروپایی بهینه سازی شده و موجبات 
تبدی��ل راه آهن ب��ه بهترین ش��یوه 

حمل  ونقل را فراهم کرده است.
فواید حمل ونقل ریلی می بایس��ت 
از طریق تعاملات پیچیده نوس��ازی 
و براس��اس اص��ول زیس��ت محیطی 
ش��وند.یعنی  بهینه س��ازی  روش��ن 
طراح��ی پروژه ه��ای ریل��ی جدید، 
عملیات نوس��ازی، تعمیر و نگهداری 
ب��ه ارزیابی های ص��ورت پذیرفته در 
خص��وص تأثی��رات زیس��ت محیطی 

آس��یب می رس��اند. این امر می تواند 
شامل تأثیر حمل ونقل ریل بر انسان، 
گیاهان و جانوران، خ��اک، آب، هوا، 
عوام��ل ج��وی، مناظ��ر، موادخام از 
جمله تاریخ معماری، باستان شناسی 

و فرهنگی باشد.
اه��داف  ب��ا  تطاب��ق  ب��رای 
زیس��ت محیطی )مه��ار آلودگی هوا 
و آلودگ��ی صوتی، تغیی��رات جوی، 
س��وانح و تراکم( و همچنین واکنش 
نسبت به رشد فعلی جمعیت و توسعه 
مناطق شهری، برخورداری از سامانه 
ریلی قوی در منطقه خاورمیانه بسیار 

ضروری است.
راه آهن، همانند دیگر مناطق جهان، 
پاسخی به مس��ئله تغییرات آب وهوا 
محسوب شده و یک حمل  ونقل مؤثر 
مبتنی بر عدالت اجتماعی، برخوردار 
از تأثی��رات زیس��ت محیطی اندک و 
رش��د اقتصادی مثبت ک��ه موجبات 
پویایی بیش تر و بهبود کیفیت زندگی 

را فراهم می کند، محسوب می شود.
راه آهن به ویژه در هنگام مقایسه با 
حمل ونقل جاده ای، سامانه دوستدار 

محیط زیست محسوب می شود.

فته را ضامن کاهش انتشار  یلی پی�ژ مه کیوتو توسعه حمل و نقل ر ن �ن پ�یر

 

ان می داند  خانه ای در سطح �ج
گا

زهای � کاگا

یدار ، ضامن توسعه �پا ن
خطوط س�ج
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سرعت کم حمل و نقل ریلی 
مشکل آفرین است

س��رعت کم حمل و نق��ل ریلی 
جفای بزرگی به صادرات کش��ور 
است و س��بب خدشه به ارزآوری 
 و افزایش فشار تحریم ها می شود.

به گ��زارش واحد مرک��زی خبر، 
نای��ب رییس اول ات��اق بازرگانی 
ای��ران با بی��ان این که متوس��ط 
س��رعت حمل و نقل ریلی در ایران 
ح��دود 12 ت��ا 15 کیلومت��ر در 
ساعت است، افزود: این سرعت در 
مقایس��ه با دیگر کشورها سرعتی 

عجیب و تاسف برانگیز است.
غلامحس��ین ش��افعی ب��ا بیان 
این که این موضوع در س��ال های 
گذشته مش��کلات متعددی برای 
ایجاد  کش��ورمان  صادرکنندگان 
کرده اس��ت، افزود: این س��رعت 
کم ک��ه تنه��ا مربوط ب��ه داخل 
کشور نیس��ت، موجب توقف زیاد 
کالاهای ایرانی در طی مسیر شده 

است.
ش��افعی با تأکید بر این که راه 
آهن کش��ورهای آسیای میانه در 
مقابل ما تعهداتی دارند که باید به 
آن عمل شود، افزود: این موضوع 
در کمیسیون های مشترکی که با 
این کشورها داریم باید به صورت 
یک موضوع ج��دی مورد مذاکره 

قرار بگیرد.
نای��ب رئیس اول اتاق بازرگانی 
ایران افزود: هم اکنون کالاهای ما 
در کشور ازبکستان از نظر امنیت 

حمل و نقل دچار مش��کل است و 
این مس��اله باید به دقت بررس��ی 

شود.
رییس ات��اق بازرگانی مش��هد 
یک��ی از راه حل های این مس��اله 
را کم��ک م��ادی و معنوی دولت 
دانس��ت و گفت: بخش خصوصی 
نیز می توان��د در حمل و نقل ریلی 
به آس��یای میانه مشارکت داشته 
باش��د تا ه��ر س��ال در نوبت های 
متعدد صادرکنندگان ما با موانعی 
همچ��ون مش��کل در حمل و نقل 

کالاهای شان رو به رو نباشند.

آغاز دور جدید پیش 
فروش بلیت قطار از 

11مرداد ماه
و  تنظی��م  کل  اداره  مع��اون 
نظارت ب��ر بازار راه آه��ن از آغاز 
دور جدید پیش فروش بلیت قطار 
تا92/6/10  فاص��ل92/5/11  حد 
خبر داد. به گزارش روابط عمومي 
راه آهن جمهوري اسلامي ایران، 
علي کاظمي منش مع��اون اداره 
کل تنظی��م و نظارت ب��ر بازار راه 
آهن، با اعلام این مطلب در مورد 
دور جدید پیش فروش بلیت قطار 
گف��ت: دور جدید پی��ش فروش 
بلیت هاي قطار از س��اعت 8 صبح 
روز چهارش��نبه  92/4/26 آغ��از 

خواهد شد.
وي افزود: پی��ش فروش بلیت 
قطارهاي ش��رکت رجا از س��اعت 
8 صب��ح  و پی��ش ف��روش بلیت 

قطارهاي 10 ش��رکت حمل و نقل 
مس��افري ریلي در س��امانه جامع 
برنامه ریزي و نظ��ارت بر فروش 
بلیت قطار راه آهن از س��اعت 10 

صبح همان روز آغاز مي شود.
متقاضیان مي توانند با مراجعه 
حض��وري ب��ه دفاتر مس��افرتي و 
WWW.اینترنت��ي پای��گاه  ی��ا 

RAJA.IR اقدام ب��ه تهیه بلیت 
کنند.

کرد:  تصری��ح  من��ش  کاظمي 
بلیت هاي عرضه ش��ده براي کلیه 
و  داخل��ي  مس��افري  قطار ه��اي 
حدفاص��ل92/5/11 الي92/6/10 
بوده و فروش بلیت قطارهاي بین 
المللي سه شنبه 92/4/25ساعت 

10صبح انجام خواهد شد.

تبدیل راهبند هاي راه آهن 
شمال به سامانه برقي

راه بند هاي راه آهن ش��مال در 
مناطق چاکسر شیرگاه، گوني بافي 
قائمش��هر و ماهفروجک ساري با 
صرف اعتبار 800 میلیون ریال به 

سامانه برقي تبدیل شده است.
مدیرکل راه آهن شمال با اعلام 
ای��ن خبر گفت: با تلاش کارکنان 
این اداره کل تاکنون تعداد 6 راه 
بند به س��امانه برقي تبدیل شده 

است.
ش��مال  آه��ن  راه  کل  مدی��ر 
پیرامون مراحل اجراي این پروژه 
خاطر نش��ان کرد: ای��ن عملیات 
ش��امل اح��داث اتاقک ه��اي راه 

داري، زیرسازي و آسفالت طرفین 
گ��ذرگاه هر ط��رف ب��ه عرض و 
نصب  متوس��ط 17مت��ر،  ط��ول 
تابلوه��اي تقاطع ریلي و جاده اي 
جهت ایمن س��ازي گذرگاه و نیز 
نص��ب چراغ دو نما چش��مک زن 
در طرفی��ن گ��ذرگاه جهت ایمن 
س��ازي عبور و م��رور خودروهاي 
ج��اده اي، نص��ب پانل هاي بتني 
در بین ریل ه��اي راه آهن جهت 
روان س��ازي تردد وسایل نقلیه از 
روي خ��ط راه آه��ن، نصب تعداد 
دو دس��تگاه راه بن��د برقي در هر 
ی��ک از راه داري ه��اي ف��وق  به 
طول 6 مت��ر، نصب قطعات بتني 
نیوجرسي جهت تفکیک و هدایت 
جریان ت��ردد عبوري از روي خط 
راه آهن و احداث س��رعت گیر در 
طرفین خط راه آهن جهت کاهش 
سرعت وسایل نقلیه پیش از عبور 

از روي خط راه آهن است.

رشد 10 برابري تناژ زغال 
سنگ بارگیري شده در راه 

آهن شرق
 مدی��رکل راه آه��ن ش��رق از 
رش��د 10 برابري تناژ زغال سنگ 
بارگیري ش��ده در ای��ن اداره کل 
طي س��ه ماهه امس��ال نسبت به 
مدت مش��ابه س��ال گذشته خبر 

داد.
محمد پورفخري افزود: در این 
مدت 537 میلی��ون و 990 هزار 
و 741 ت��ن کیلومتر ب��ار خالص 

تاکید بر تقویت مناسبات 
ریلی ایران و عراق

دو کشور ایران و عراق درباره اجرای دو طرح 
ش��لمچه- بصره به منظور اتصال ایران به عتبات 
عالیات و  پروژه کرمانشاه-خس��روي- خانقین- 
بغداد علاقه نش��ان دادند و بر توس��عه آن تاکید 

کردند.
به گزارش رواب��ط عمومي راه آهن جمهوري 
اس��لامي ایران، عبدالعلي صاحب محمدي مدیر 
عام��ل راه آهن در این باره گفت: طبق مذاکرات 
ص��ورت گرفته متولی��ان راه آهن عراق در مورد 

پروژه ش��لمچه- بصره در نظر دارند تا از طریق 
طراحي تونل نسبت به ایجاد مسیر براي گذر از 
رودخانه اروند رود )ش��ط العرب( اقدام کنند که 
این مهم هم اکنون در دست انجام بوده و منابع 

اعتباري آن  در نظر گرفته شده است .
وي اف��زود: هیات عراق��ي امیدوارند تا ظرف 
امس��ال یا س��ال آین��ده عملی��ات اجرایي این 

طرحآغاز شود.
ب��ه گفته صاحب محمدي ب��ا بهره برداري از 
این طرح ایران ب��ه نجف،کربلا و عتبات عالیات 
متصل ش��ود و در مقابل زائرین عراقي به منظور 
زیارت امام رض��ا )ع( مي توانند از خطوط ریلي 

بهره بگیرند.
مدیرعام��ل راه آهن با بی��ان این که اقدامات 
لازم در م��ورد این طرح ها در ایران انجام ش��ده 
خاطرنش��ان کرد: سایر موارد در مورد عراق باید 
توس��ط متولیان راه آهن عراق انجام شود ضمن 
این که در این جلس��ه مقرر ش��د یک کارگروه 
مش��ترکی می��ان دو کش��ور به منظور بررس��ي 

زمینه هاي همکاري تشکیل شود .
وي افزود: انجام کار کارشناسي، تعیین مدت 
زم��ان طراحي، ش��روع و اتمام ط��رح از جمله 

وظایف این کارگروه خواهد بود.
صاحب محمدي خاطرنش��ان کرد: همکاري 

به منظور احداث و بازس��ازي طرح کرمانش��اه-
خس��روي- خانقین- بغ��داد از دیگر موضوعات 
مورد همکاري بود که با این مهم علاوه بر تقویت 

روابط فرهنگي، گردشگری دو 
کشور، ایران را به بندر لاذقیه 
و از آن جا به دریاي مدیترانه 

متصل خواهد کرد.
آه��ن  راه  مدیرعام��ل 
س��اماندهي  از  همچنی��ن 
س��فارش های هی��ات عراقي 
لکوموتیو،  تامی��ن  منظور  به 
واگ��ن ب��اري و مس��افري و 

همچنین تعمیر و بازسازي آن ها درکارخانجات 
گف��ت:  و  داد  خب��ر  ایران��ي  ش��رکت هاي  و 
ش��رکت هاي ایراني از آمادگ��ي کامل به منظور 
تحوی��ل واگن هاي ن��و و تعمیر 
و بازس��ازي و تامین نیاز ریلي 

عراق برخوردار هستند.
محور سوم  صاحب محمدي 
مذاک��ره را بحث به��ره برداري 
عن��وان ک��رد و اف��زود: انتقال 
تجارب راه آهن ایران در حوزه 
مهندس��ي تردد، بهره برداري و 
نرم اف��زار بهره برداري از جمله 

مباحث مورد نظر در این محور است.
مدیرعامل راه آهن با بیان این که مناس��بات 
تج��اري و اقتصادي ایران در س��طح خوبي قرار 
دارد و حج��م قابل قبول��ي از کالاهاي ایراني به 
عراق منتقل مي شود گفت: پیش بیني در مورد 
میزان ب��ار جابجایي از طریق خط��وط ریلي به 

مناسبات تجاري دو کشور بستگي دارد.
به گفت��ه وي در حال حاضر نفت عراق نیز از 
طریق ایران به برخي کش��ورها صادر مي شود و 
در صورت اتصال ایران به دریاي مدیترانه هر دو 
کش��ور از مزایاي ترانزیتي نیز بهره مند خواهند 

شد.
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در این ناحیه حمل ش��ده اس��ت 
که نس��بت به مدت مش��ابه سال 
گذش��ته از رش��د 30 درص��دي 

برخوردار است.
وي ت��ن کیلومتر ب��ار ناخالص 
حمل ش��ده طي این مدت را یک 
میلی��ارد و 23 میلی��ون و 597 
هزار و440 اعلام کرد که نس��بت 
به مدت مش��ابه سال گذشته 38 

درصد رشد دارد.
ش��رق  آه��ن  راه  مدی��رکل 
خاطرنش��ان ک��رد: همچنین طي 
س��ه ماه گذش��ته 188 ه��زار و 
480 نفر مس��افر توسط قطارهاي 
مس��افري این محور جابجا ش��ده 
اند ک��ه این مورد نیز نس��بت به 
مدت مش��ابه س��ال گذشته رشد 

87 درصدي داشته است.

مطالعات محور ریلی قزوین 
– رشت به اتمام رسید

همزمان با موافقت پیشنهاد هیأت 
ایراني در پنجمی��ن اجلاس دالان 
شمال- جنوب کارگروهي متشکل 
از 4 کش��ور ایران، هند، آذربایجان 
و روسیه موضوع احداث راه آهن در 
محور رشت-انزلي– آستارا- آستارا 
)آذربایجان( را بررس��ي و در جلسه 
آت��ي معاونین وزراي 4 کش��ور در 
م��ورد آن تصمیم گی��ري خواهند 

کرد.
محم��د رض��ا محمدي ارس��ي 
مدیرکل بازرگاني و بازار یابي راه 
آهن با اش��اره به برگزاري اجلاس 

دالان شمال- جنوب در شهر باکو 
گفت: در این اجلاس که باحضور 
ایران،  از کش��ورهاي  نمایندگاني 
ترکیه،  قزاقس��تان،  هند،  روسیه، 
روسیه سفید و سوریه برگزار شد 
علاوه بر ارایه گزارش هایی از سوي 
این کش��ورها در م��ورد اقدامات 
ص��ورت گرفت��ه براهمیت احداث 
راه آه��ن قزوین- رش��ت- انزلي- 
آستارا– آستارا )آذربایجان( تاکید 

شد.
وي افزود: دالان شمال- جنوب 
دالان مسیري است که به منظور 
جابجایي بار ترانزیت  کش��ورهاي 
جنوب ش��رق آسیا به شمال اروپا 

شناسایي شده است.
محم��دي ارس��ي تصریح کرد: 
این مس��یر از بندرعباس تا انزلي 
و آس��تارا پی��ش بیني ش��ده که 
درحال حاضر ت��ا قزوین براي آن 
ریل وجود دارد و در جلسات اولیه 
این گروه مقرر ش��ده بود تا محور 
قزوین- رش��ت- انزلي- آس��تارا- 
تش��کیل   با  )آذربایجان(  آس��تارا 
کنسرسیوم مشترک میان ایران- 

روسیه و آذربایجان ساخته شود.
بازاریابي  و  بازرگان��ي  مدیرکل 
راه آه��ن ب��ا بی��ان این ک��ه کار 
مطالعات محور قزوین- رش��ت به 
اتمام رسیده است گفت: عملیات 
اح��داث خط راه آه��ن قزوین – 
رش��ت در حال اجراس��ت و طبق 
زمان بن��دي ص��ورت گرفته این 
مهم تا نیمه دوم س��ال 2014 به 

بهر ه برداري خواهد رسید.
محم��دي ارس��ي با اش��اره به 
موافقت این کش��ورها با پیشنهاد 
هیات ایراني مبني ب��ر اتمام این 
طرح با س��رمایه گذاري مشترک 
کنسرسیوم قبلي تصریح کرد:  در 
این جلسه مقرر شد تا کارگروهي 
متشکل از 4 کش��ور ایران، هند، 
آذربایجان و روسیه موضوع نحوه 
سرمایه گذاري و احداث راه آهن 
در محور رش��ت- انزلي– آستارا- 
آس��تارا )آذربایجان( را بررس��ي و 
در جلس��ه آتي معاونین وزراي 4 
کشور که در روسیه برگزار خواهد 
ش��د در م��ورد آن تصمیم گیري 

کنند.

راه آهن شیراز – گل گهر 
کرمان 10 درصد پیشرفت 

داشت
معاون وزیر راه و ش��هر سازی 
در اس��تهبان ف��ارس اعتبار لازم 
برای اج��رای این طرح را بیش از 
120 میلی��ارد تومان اعلام کرد و 
افزود: این اعتب��ار از محل تملک 
اوراق  ای،  س��رمایه  دارائی ه��ای 
مش��ارکت و س��هام ش��رکت های 

دولتی تامین شده است.
صادقی با مثبت ارزیابی کردن 
پیشرفت این طرح ملی گفت: این 
ط��رح تاکنون بی��ش از10 درصد 

پیشرفت داشته است.
این راه آه�ن از مس��یر شیراز - 
فسا - استهبان - نی ریز - قطرویه 

می گ��ذرد و به گل گه��ر متصل 
می شود.

طول این راه آهن345 کیلومتر 
است و مسیر تهران ب�ه بندرعباس 
و ب�وشهر را 40 کیلومتر کوتاه تر 

می کند.
معاون وزیر راه و ش��هر سازی 
گفت: ه��م اکن��ون100 کیلومتر 
ازط��رح راه آه��ن ش��یراز - گل 
گهر که اس��تان فارس را به سمت 
کرمان و هرمزگان متصل می کند 
در حال اجراست و به زودی قطعه 

4 به مناقصه گذاشته می شود.
صادقی اف�زود : اس��تان فارس از 
استان های م�هم و راهبردی کشور 
است که همه ورودی های شمال و 
جنوب آن از ورودی های مهم بین 
المللی اس��ت و بنادر جنوبی را به 

شمالی متصل می کند.
معاون وزیر راه و ش��هر سازی 
اظهار داش��ت:یکی از راهبرد های 
وزارت راه و شهرس��ازی ، توسعه 
ی ش��بکه های ریل��ی در کش��ور 
است که بیش از 11هزار کیلومتر 
ش��بکه ی ریلی در دست ساخت 
است وتلاش بر این است که کلیه 
مراکز اس��تانی به شبکه ی ریلی 

وصل شود . 
اجرای طرح راه آهن ش��یراز - 
گل گهر در طرحی 4 ساله بهمن 
م��اه س��ال 90 آغاز ش��د. با بهره 
ب��رداری ازاین مس��یرریلی طول 
خط آهن در استان فارس به هزار 

و 594 کیلومتر می رسد.

تاکید بر تقویت مناسبات 
ریلی ایران و عراق

دو کشور ایران و عراق درباره اجرای دو طرح 
ش��لمچه- بصره به منظور اتصال ایران به عتبات 
عالیات و  پروژه کرمانشاه-خس��روي- خانقین- 
بغداد علاقه نش��ان دادند و بر توس��عه آن تاکید 

کردند.
به گزارش رواب��ط عمومي راه آهن جمهوري 
اس��لامي ایران، عبدالعلي صاحب محمدي مدیر 
عام��ل راه آهن در این باره گفت: طبق مذاکرات 
ص��ورت گرفته متولی��ان راه آهن عراق در مورد 

پروژه ش��لمچه- بصره در نظر دارند تا از طریق 
طراحي تونل نسبت به ایجاد مسیر براي گذر از 
رودخانه اروند رود )ش��ط العرب( اقدام کنند که 
این مهم هم اکنون در دست انجام بوده و منابع 

اعتباري آن  در نظر گرفته شده است .
وي اف��زود: هیات عراق��ي امیدوارند تا ظرف 
امس��ال یا س��ال آین��ده عملی��ات اجرایي این 

طرحآغاز شود.
ب��ه گفته صاحب محمدي ب��ا بهره برداري از 
این طرح ایران ب��ه نجف،کربلا و عتبات عالیات 
متصل ش��ود و در مقابل زائرین عراقي به منظور 
زیارت امام رض��ا )ع( مي توانند از خطوط ریلي 

بهره بگیرند.
مدیرعام��ل راه آهن با بی��ان این که اقدامات 
لازم در م��ورد این طرح ها در ایران انجام ش��ده 
خاطرنش��ان کرد: سایر موارد در مورد عراق باید 
توس��ط متولیان راه آهن عراق انجام شود ضمن 
این که در این جلس��ه مقرر ش��د یک کارگروه 
مش��ترکی می��ان دو کش��ور به منظور بررس��ي 

زمینه هاي همکاري تشکیل شود .
وي افزود: انجام کار کارشناسي، تعیین مدت 
زم��ان طراحي، ش��روع و اتمام ط��رح از جمله 

وظایف این کارگروه خواهد بود.
صاحب محمدي خاطرنش��ان کرد: همکاري 

به منظور احداث و بازس��ازي طرح کرمانش��اه-
خس��روي- خانقین- بغ��داد از دیگر موضوعات 
مورد همکاري بود که با این مهم علاوه بر تقویت 

روابط فرهنگي، گردشگری دو 
کشور، ایران را به بندر لاذقیه 
و از آن جا به دریاي مدیترانه 

متصل خواهد کرد.
آه��ن  راه  مدیرعام��ل 
س��اماندهي  از  همچنی��ن 
س��فارش های هی��ات عراقي 
لکوموتیو،  تامی��ن  منظور  به 
واگ��ن ب��اري و مس��افري و 

همچنین تعمیر و بازسازي آن ها درکارخانجات 
گف��ت:  و  داد  خب��ر  ایران��ي  ش��رکت هاي  و 
ش��رکت هاي ایراني از آمادگ��ي کامل به منظور 
تحوی��ل واگن هاي ن��و و تعمیر 
و بازس��ازي و تامین نیاز ریلي 

عراق برخوردار هستند.
محور سوم  صاحب محمدي 
مذاک��ره را بحث به��ره برداري 
عن��وان ک��رد و اف��زود: انتقال 
تجارب راه آهن ایران در حوزه 
مهندس��ي تردد، بهره برداري و 
نرم اف��زار بهره برداري از جمله 

مباحث مورد نظر در این محور است.
مدیرعامل راه آهن با بیان این که مناس��بات 
تج��اري و اقتصادي ایران در س��طح خوبي قرار 
دارد و حج��م قابل قبول��ي از کالاهاي ایراني به 
عراق منتقل مي شود گفت: پیش بیني در مورد 
میزان ب��ار جابجایي از طریق خط��وط ریلي به 

مناسبات تجاري دو کشور بستگي دارد.
به گفت��ه وي در حال حاضر نفت عراق نیز از 
طریق ایران به برخي کش��ورها صادر مي شود و 
در صورت اتصال ایران به دریاي مدیترانه هر دو 
کش��ور از مزایاي ترانزیتي نیز بهره مند خواهند 

شد.
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همکاری یوروتونل، 
ای ان پی سی و بنیاد 

دوپونتس در مطالعات علوم 
ریلی

و  یوروتون��ل  گ��روه 
دوپونت��س  فن��اوری  دانش��کده ی 
بنی��اد  ب��ا  پاریس)ای ان پی س��ی( 
دوپونتس همکاری درازمدتی برای 
انج��ام مطالعات عل��وم حمل ونقل 
ریلی را آغ��از کردند. این همکاری 
ش��امل تحقی��ق و کارآم��وزی در 
زمین��ه ی عل��وم حمل و نق��ل ریلی 
می ش��ود و هدف اصلی آن پیشبرد 
علوم ریلی از طریق بررس��ی وسیع 
ای��ن بخش ش��امل بهره ب��رداری، 
مدیریت گذرکرد)ترافیک(، ایمنی، 
پایداری تجهیزات و فناوری، مسائل 
اقتصاد خدمات  و  زیس��ت محیطی 

حمل و نقل می شود.
تح��ولات زیرس��اخت راه آه��ن 
آن،  عم��ر  چرخ��ه ی  تحلی��ل  و 
راه آه��ن  هوش من��د  س��امانه های 
و ش��ناخت مفهوم انبوه س��ازی از 
نخس��تین محورهای مطالعاتی در 

این همکاری است.
گ��روه یوروتون��ل ک��ه مدیریت 
و بهره ب��رداری تون��ل ش��انل بین 
انگلس��تان و فرانس��ه را ب��ه عهده 
دارد س��الی 150 هزار ی��ورو برای 
ای��ن مطالع��ات پنج س��اله کم��ک 
می کند، مطالعاتی که از س��پتامبر 
2013 آغاز خواهد شد. این شرکت 
همچنین آزمایشگاه ها و کارگاه های 
پیش نمونه در تونل شانل را نیز در 
اختیار محققان و دانش��جویان این 
طرح می گ��ذارد و کارکنان آن در 
طراحی ه��ا و موضوع��ات نظ��ری 

مشارکت خواهند کرد.
یوروتون��ل در چارچ��وب همین 
همکاری ب��ه هم افزایی بین بخش 
تحقیق��ات و توس��عه ی خود و این 
تحقیقات علمی کمک خواهد کرد.
ریی��س  لابوردون��ای  آرم��ل 
ای ان پی سی می گوید: ای ان پی سی 
مهندس��ی  تخص��ص  لح��اظ  از 
مدیری��ت  و  س��از  س��اخت و  در 
زیرس��اخت دارای ش��هرت جهانی 

اس��ت و همکاری جدید با شرکتی 
مث��ل یوروتونل ضام��ن مواجهه با 
چالش ه��ای فن��اوری و تغیی��رات 

سازمانی است.
ژاک ژونون رییس یوروتونل هم 
می گوی��د این همکاری در زمینه ی 
علوم ترابری ریلی بخشی از راهبرد 
این ش��رکت برای تداوم و تس��ریع 

فرایند نوآوری ریلی است.

سرمایه گذاری 45 
میلیون دلاری عربستان در 

شبکه های ریلی
هم اکن��ون در بخش حمل و نقل 
عربس��تان تح��ولات دوران س��ازی 
در ح��ال رخ دادن اس��ت و هدف 
ش��رکت هواووی محوری��ت دادن 
ب��ه مس��افر در تح��ولات جدید از 
طری��ق تاکید بر ایمن��ی، راحتی و 
قابلیت اطمینان زیرساخت راه آهن 
اس��ت. هواووی در نمایشگاهی که 
ب��ه تازگ��ی در ریاض برگزار ش��د 
تازه تری��ن راهکاره��ای مخابرات��ی 
خ��ود ب��رای راه آهن را ب��ه نمایش 
گذاش��ت مثل راهکارهای مترویی، 
جی اس ام-آر و فناوری های مبتنی 

بر LTE معروف به نسل 4.
ه��واووی در کن��ار پرداختن به 
چالش های  با  همس��از  راهکارهای 
طرح ه��ای  ف��رد  ب��ه  منحص��ر 
راه آه��ن عربس��تان در پش��تیبانی 
از بهره ب��رداران ریل��ی خاورمیانه و 
تقویت حمل ونقل عمومی به سایر 

کارشناسان ریلی پیوسته است.
عربس��تان برای ایج��اد راه آهن 
در سراس��ر این کش��ور در پی 45 
میلیارد دلار س��رمایه گذاری است. 
پل زمین��ی عربس��تان، خ��ط آهن 
پرس��رعت  ری��ل  ش��مال-جنوب، 
حرمی��ن، ری��ل ش��ورای همکاری 
خلیج فارس،راه آهن س��بک ریاض 
و متروی مک��ه از جمله طرح های 
این کش��ور هس��تند. ط��ول کلی 
این خطوط ریلی 7ه��زار کیلومتر 
اس��ت و شبکه ی ریلی فراگیری در 
اختیار مردم عربس��تان می گذارند. 
پیش بینی ش��ده اس��ت با استفاده 
از س��امانه ی کنون��ی راه آهن)خط 

ش��مال-جنوب( و ریل پرس��رعت 
حرمین شمار مس��افران راه آهن تا 
س��ال 2014 به 3,37 میلیون نفر 

افزایش یابد.
ربی��ع ع��ودی ریی��س بخ��ش 
توسعه ی کس��ب وکار و راهکارهای 
ه��واووی  ش��رکت  در  تراب��ری 
خاورمیانه و شمال آفریقا می گوید: 
آین��ده زیرس��اخت  در 10 س��ال 
تراب��ری خاورمیان��ه و به خصوص 
عربس��تان تغیی��رات چش��م گیری 
بازارپژوهی ه��ا  و  ک��رد  خواه��د 
نش��ان می دهد که ارزش تخمینی 
مخابرات  س��امانه های  طرح ه��ای 
راه آهن به چند ص��د میلیون دلار 

برسد. هواووی هم در پی آن است 
تا در ش��کل گیری آینده ی ترابری 
ریلی عربستان مشارکت بیش تری 

داشته باشد.
در همایش مذکور، کارشناس��ان 
ریل��ی ه��واووی نش��ان دادند که 
چگون��ه فناوری نس��ل 4 تجربه ی 
س��فر با قطار را بهبود چشم گیری 
می دهند.راهکاره��ای جی اس ام-آر 
هواووی نیز یکی دیگر از موضوعات 
مح��وری بود، س��امانه ی مخابراتی 
قابل اطمینان و ایمنی که مختص 
راه آهن تولید ش��ده است و ارتباط 
بین رانن��دگان قط��ار و متصدیان 
واپایش در س��کوهای ایس��تگاه را 

ن
�عت لندن به ون�یر یلی �پا خط ر

خطوط ریلی پرس��رعت اروپا سفر به کشورهای مختلف قاره ی سبز 
در طی زمانی کوتاه را میسر کرده است.

س��فر ریلی در میان جویندگان استراحتی کوتاه و کسانی که دوست 
دارند در ایام تعطیلات به س��فر بروند محبوبیت فزاینده ای یافته است. 
ش��هر لندن و لندن نش��ینان هم از این قاعده مستثنی نیستند زیرا این 
ش��هر هم به تمامی ش��بکه های ریلی مهم اروپا به خوبی متصل ش��ده 
اس��ت. به ط��وری که به راحتی می ت��وان صبحگاهان س��وار قطارهای 

پرسرعت شد و همان روز در ایتالیا پیاده شد.
ش��بکه ریلی پرس��رعت ایتالیا دارای دو خط اصلی اس��ت و به تمام 
شهرهای مهم این کشور وصل است به طوری که خیلی راحت می توان 
به سراس��ر این کشور س��ری زد. یکی از این خطوط میلان را از طریق 
بولونیا، فلورانس، رم و ناپل به س��الرنو وصل می کند و دومی هم تورین 
را از طریق میلان به ونیز وصل می کند. بهره برداری این خطوط هم به 

عهده ی شرکت های ترن ایتالیا و ان تی وی است.
نخس��تین مس��یر ریلی پرس��رعت ایتالیا در س��ال 1977 بین رم و 
فلورانس برقرار ش��د. امروزه طراحی این خطوط به گونه ای اس��ت که 
قط��ار می تواند با س��رعت بیش از315 کیلومتر در س��اعت روی آن ها 

حرکت کند و از جمله پیشرفته ترین ها در اروپا هستند.
چندین طرح در حال حاضر برای گس��ترش شبکه ی ریلی پرسرعت 
ایتالیا در دس��ت اجرا اس��ت مث��ل ارتقاء دهی مرک��ز واپایش)کنترل( 
قطار می��لان از طریق افزودن پنج رایانه ی خ��ودکار دارای قابلیت کار 
با س��یگنال های عملیاتی از راه دور. آغاز مس��یر ریلی پرس��رعت لندن 
به ونیز از ایس��تگاه پانکراس اس��ت که به زیبایی بازسازی شده است و 
مس��افر با گذشت فقط 2ساعت و ربع به پاریس می رسد. مسافر پس از 
عبور از ایستگاه های فرانسه وارد سوییس و شهر زوریخ می شود تا از آن  
جا با عبور از کوهس��تان آلپ راهی ش��هر میلان در ایتالیا شود. آخرین 
قسمت سفر هم از میلان به ونیز است که 2ساعت و نیم طول می کشد. 

از آن جا هم می توان از طریق فلورانس و رم راهی ناپل شد.
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میس��ر می کنن��د. ب��ه راهکارهای 
ش��بکه های  داده ای،  ارتباط��ات 
برای  فاوایی  راهکاره��ای  انتق��ال، 
مت��رو و راه آهن ش��هری و نظارت 
هوش من��د ویدیوی��ی نی��ز در این 
نمایش��گاه پرداختن��د زی��را برای 
ساخت و بهره برداری زیرساخت های 
پیشرفته ی راه آهن اهمیت زیادی 

دارند.
ی  آین��ده  می گوی��د:  ع��ودی 
ش��بکه های راه آه��ن ای��ن منطقه 
بس��تگی زیادی به قابلیت فناوری 
نسل چهار آن دارد زیرا این فناوری 
س��تون فق��رات تمام س��امانه های 
ارتباطات ریلی را می سازد. هواووی 

ب��ه س��رعت در ح��ال تحقی��ق و 
توس��عه ی امکانات راه آهنی مبتنی 
بر فناوری ال تی ای اس��ت و در پی 
آن اس��ت در نهایت کل ش��بکه ی 
ریلی شورای همکاری خلیج فارس 
ی��ا در یک زیرس��اخت س��امانه ی 

ارتباطی یکتا تلفیق کند.
شبکه ی بی س��یم زمینی قطار 
که متکی بر فناوری ال تی ای باشد 
وضعی��ت بهت��ری برای مس��افران 
قطارهای پرس��رعت فراهم می کند 
زیرا اینترنت فراخ باند درون قطاری 
و پوش��ش سیار برای ش��ان فراهم 
می کن��د. مس��افران می توانن��د با 
خانه تم��اس تصویری برقرار کنند، 

از طری��ق وای -فای یا ش��بکه های 
تلف��ن همراه به اداره وصل ش��وند 
و از طریق س��امانه های یکپارچه ی 
زمان بندی و صدور بلیت که همگی 
با بارگذاری برنامه ای در تلفن های 
هوش من��د در دس��ترس هس��تند 
برنامه ی سفرش��ان را دنبال کنند. 
بهره برداران راه آه��ن نیز می توانند 
ب��ه روزآوری های  اطلاعات مربوط 
سفر، مس��افران و وضعیت قطار را 
به اش��تراک بگذارند و با اس��تفاده 
از تازه تری��ن تجهیزات پایش��گری 
تلویزیون مداربس��ته)CCTV( بر 
مسائل مربوط به امنیت فیزیکی به 

دقت نظارت کنند.

هواووی چندی پیش در مناقصه 
ی ریلی گ��روه اتحاد برنده ش��ده 
ت��ا ب��ا اس��تفاده از ج��ی اس ام � آر، 
ام اس ان)ش��بکه ی چندخدماتی( و 
ساعت مرکزی، زیرساخت شبکه ی 
هسته را فراهم کند. قرار است کل 
این طرح ریلی در س��ال 2013 به 
پایان برس��د.هواووی دراوایل سال 
2012 نی��ز با موفقی��ت برای خط 
سبز مترو دبی شبکه ی انتقال سیار 
ایجاد کرده بود. به طوری که امروز 
در 18 ایس��تگاه این خط خدمات 
ارتباطات س��یار در دسترس صدها 

هزار مسافر قرار دارد.
ه��واووی ک��ه بازیگ��ری جهانی 
و دارای تجرب��ه ی زی��اد در بخش 
راه آهن و مترو است بین فناوری های 
مختلف هم افزای��ی ایجاد می کندو 
برای ش��بکه های راه آه��ن آینده ی 
آسیا، اروپا و خاورمیانه پایه گذاری 
می کند. هواووی تاکنون راهکارهای 
ارتباطات شبکه ای را با موفقیت در 
چین اجرا کرده اس��ت و طرح های 
مش��ابهی را در ترکیه، اس��ترالیا و 
آفریق��ای جنوب��ی در دس��ت اجرا 
داده ی  انتق��ال  راهکاره��ای  دارد. 
متروی��ی و راه آهن��ی این ش��رکت 
در اروپا و ش��مال آفریقا نیز به کار 

گرفته شده است.

افتتاح پل  ریلی جاده ای 
دانوب بین بلغارستان و 

رومانی
پل ریلی ج��اده ای تازه ای پس از 
شش س��ال از آغاز س��اخت آن به 
بهره برداری رس��ید و بلغارستان را 

به رومانی وصل کرد.
ای��ن پ��ل تراب��ری ب��ار از روی 
بهب��ود  را  دان��وب  رودخان��ه ی 

چشم گیری خواهد داد.
این پ��ل 1,9 کیلومت��ری را که 
ویدین-کالافات نام دارد پیمانکاری 
اسپانیایی به نام اف سی سی ساخته 
است و رسماً در تاریخ 14 ژوئن به 

بهره برداری رسید.
حفاری نخس��تین این طرح در 
سال 2007 آغاز ش��د اما به دلیل 
چندی��ن تاخیر ک��ه رخ داد کار در 
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مهلت اصلی یعنی س��ال 2010 به 
پایان نرسید.

حدود 275 میلی��ون یورو صرف 
س��اخت این پل جدید و نوس��ازی 

ساختار ریلی اطراف آن شده است.
ش��رکت  رییس  مورنو  فرنان��دو 
اف سی س��ی می گوید: پل ویدین-

کالافات جلوه ای درخشان از ساخت 
و س��از در اروپا اس��ت که با بهکرد 
سطح زندگی شهروندان بلغارستان 
و رومان��ی به توس��عه ی اقتصادی 
کم��ک می کند. اف سی س��ی برای 
رفع چالش ه��ای طبیعی این طرح 
مثل جری��ان ق��وی رود دانوب به 

سراغ راهکارهایی ابتکاری رفت.

حمایت ایرتل بهارتی از 
سامانه ی بلیت راه آهن 

هندوستان
طب��ق ق��رارداد هم��کاری بی��ن 
ش��رکت مخابراتی بهارت��ی ایرتل و 
شرکت پذیرایی و گردشگری راه آهن 
مشترکین   )IRCTC(هندوس��تان
ایرتل بهارتی می توانند با استفاده از 
کارپایه ی کیف س��یار این شرکت به 
نام ایرتل مانی از خدمات صدور بلیت 

سیار استفاده کنند.
همچنی��ن  ایرت��ل  مش��ترکین 
می توانند با اس��تفاده از ایرتل مانی 
ایس��تگاه ها را پیداکنند، پرس وجو 
انجام دهند، قطاریابی کنند و حتی 
بلیت خود را لغو کنند. کاربران در 
آغاز باید ایرتل مانی را شماره گیری 
کنند)*400#( تا بتوانند شناسه ی 
 )USSD(مکمل خدم��ات  داده ی 
دریافت کنند و سپس با استفاده از 
فهرست ساده ای که در تلفن همراه 
نمایان می شود در حساب اکسپرس 
اطلاعات��ی  و  کنن��د  نام نویس��ی 
تفصیلی چون ن��ام و نام خانوادگی 
و تاریخ تولد را ارایه دهند. کاربران 
همچنین می توانند نام نویسی را به 
صورت برخط)آنلاین( انجام دهند.

کاربران پس از ثبت نام می توانند 
از طری��ق ورود به درگاه های ایرتل 
یا به ص��ورت برخط و با اس��تفاده 
از کارت ه��ای اعتباری به حس��اب 

ایرتل مانی شان پول واریز کنند.

کاربر ب��رای گرفت��ن بلیت باید 
با ش��ماره ی رایگانی تماس بگیرد 
و گزینه ی خرید بلی��ت را انتخاب 
در  بس��یاری  گزینه ه��ای  کن��د. 
اختی��ار کاربر قرار دارد که خدمات 
اطلاع��ات و لغو از جمل��ه ی آن ها 
اس��ت. اگ��ر کاربر گزین��ه ی خرید 
بلیت را انتخاب کند در گام نخست 
شناس��ه ی کاربری IRCTC را از 
وی درخواست می کنند که در پیوند 
با شماره ی تلفن همراه وی است. پس 
از راستی آزمایی این شناسه عملیات 
خرید بلیت ادامه می یابد. خرید بلیت 
از طریق پیامک و USSD راه اندازی 
شده است و با هر نوع تلفن همراهی 
قابل انجام اس��ت. خدم��ات ایرتل از 
طریق USSD است اما شرکت های 
بهارات، فرکوئنسی ویکلی و پایرو از 
طری��ق پیامک این خدمات را عرضه 

می کنند.
در مورد خرید بلیت از طریق دو 
شرکت بهارات و فرکوئنسی ویکلی، 
کاربر باید به شماره ی 139 پیامک 
بفرس��تد و در مورد ش��رکت سوم 

باید کارت پیش پرداختی ش��رکت 
BSNL را نصب کند.

در خری��د پیامکی بلی��ت تاریخ 
سفر، درجه ی واگن، شماره ی قطار 
و مشخصات مسافر در پیامک درج 
شده اس��ت. فرایند پرداخت هم با 

ارسال پیامک دوم انجام می شود.
راه آه��ن  وزی��ر  گفت��ه ی  ب��ه 
هندوس��تان هم اکنون 45 درصد 
 IRCTC کل خرید بلیت از طریق
به صورت برخط انجام می شود. به 
همین دلیل ازدحام جلوی باجه های 
بلیت به طور چش��م گیری کاهش 
یافته است. دسترس��ی به اینترنت 
در هندوس��تان ح��دود 10 درصد 
است اما بیش از 80 درصد مردم از 

تلفن همراه استفاده می کنند.

وام بانک سرمایه گذاری 
اروپا پشتیبان خط 

پرسرعت استانبول-آنکارا
 )EIB(بانک سرمایه گذاری اروپا
ب��رای پش��تیبانی از س��اخت خط 
پرس��رعت بین دو بزرگ ترین شهر 

ترکی��ه، 200 میلی��ون ی��ورو وام 
درنظر گرفت. خط ریلی پرس��رعت 
بین اس��تانبول و آنکارا نخس��تین 
خط پرس��رعت ریلی در این کشور 
اس��ت و به تونل مرم��ره هم وصل 
خواهد شد که از زیر تنگه ی بسفر 
می گذرد و ارتباط ریلی بین اروپا و 

آسیا را بهبود می دهد.
ورنر هویر رییس EIB می گوید: 
از امضای قرارداد این وام خوش حال 
هستم زیرا نش��ان گر حمایت ما از 
طرح پیوند ریلی اروپا و آسیا است. 
ای��ن وام جای��گاه EIB ب��ه عنوان 
شریک مالی اصلی ترکیه در تامین 
ترکیه  اولویت دار  مالی طرحی های 
را تحکیم می کند و به ترکیه کمک 
می کند تا در ش��بکه ی حمل و نقل 
خود سهم بیش تری به حمل و نقل 
ریلی بدهد. خوش بختانه این طرح 
ب��ه خوبی رو به اتمام اس��ت. بانک 
EIB حدود 50 س��ال اس��ت که با 
ترکیه هم��کاری می کند و خواهان 
تقویت بالندگی و نوآوری در ترکیه 

هستیم.

نده قطار �پا
شاید باور کردنی نباشد ولی اکنون صحبت از قطارهایی است که می توانند به هواپیما بچسبند و نمایشگاه 
هوافضای پاریس به تازگی جلوگاه این مفهوم بوده است. دانشگاه ای پی اف ال سوییس که ابداع گر این مفهوم 
بوده اس��ت آینده ی مسافرت های ترکیبی را تا حد زیادی منوط به تحقق این ابداع می خواند. یعنی مسافران 

با قطار وارد لندن بشوند و بدون بیرون آمدن از قطار راهی نیویورک می شوند.
در واق��ع محفظه های مسافرنش��ین قطار را مس��تقیماً از ایس��تگاه راه آهن به ف��رودگاه می برند و به پایین 
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سامانه ی جدید گروه 21نت 
برای فراخ باند پرسرعت 

قطارها
فراهم س��از  که  ش��رکت 21نت 
ارتباط��ات فراخ بان��د ریلی اس��ت 
قط��اری  ارتباط��ات  همای��ش  در 
BWCS در لندن سامانه ی جدید 
تله ماتیک2 را عرضه کرد که دارای 
تجهی��زات درون قط��اری همس��از 
با اس��تانداردهای صنع��ت راه آهن، 
زیرس��اخت مرکز ارتباطات داده و 
خدم��ات بهره ب��رداری و نگه داری 

است.
فراهم س��از خدمات  تله ماتیک2 
بهره برداری و فن��اوری کامل برای 
ارتباطات و سرگرمی های مسافران 
است و برای آن که خطوط ارتباطی 
بهین��ه برای مس��افران و بهره بردار 
قطار فراهم آورد فناوری سرگرمی 
درون پروازی و پهنای باند زیاد را با 

هم تلفیق کرده است.
به گفته ی هنری هاید-تامسسون 
21ن��ت،  مدیرعام��ل  و  ریی��س 

بهره برداران راه آهن در پی راه هایی 
برای افزودن به میزان خوشایندی 
و بهره وری سفرها هستند و گفت: 
21ن��ت با ارایه ی س��امانه ی جدید 
تله ماتی��ک2 ب��ار دیگر اس��تاندارد 
ارتباط��ی را افزایش داده اس��ت تا 
بتوان��د با تقاض��ای فزاین��ده برای 
پهنای باند درون قطاری همپا شود.

تله ماتیک2 با بسیج فناوری های 
کنارریل��ی، ماه��واره و تلفن همراه 
قادر ب��ه ارایه ی خدمات فراخ باند با 
سرعت دورقمی مگابیت بر ثانیه در 

قطارهای پرسرعت است.
در واقع این س��امانه برای جواب 
دادن ب��ه تقاضاه��ای فزاینده برای 

پهنای باند طراحی شده است.
دارای  21ن��ت  جدی��د  ط��رح 
ش��امل  یکپارچ��ه  ج��زء  چه��ار 
درون قطاری،زیرساخت  سخت افزار 
برون قط��اری، نرم افزار گس��ترده و 
خدم��ات بهره ب��رداری و نگه داری 
خدمات��ی  تعه��دات  ب��ر  مبتن��ی 
چندس��اله و منطب��ق ب��ا توقعات 

بهره بردارن قطار است.

انتخاب آیکام تلویک توسط 
هیتاچی ریل یوروپ برای 

برنامه ی آی ای پی
ش��رکت هیتاچ��ی ریلی��وروپ، 
ف��وق  تامین کننده ی قطاره��ای 
ط��رح  ب��رای  جدی��د  س��ریع 
اکس��پرس)آی ای پی( ک��ه مختص 
انگلستان اس��ت گروه تلویک ریل 

را برگزید.
گرفت��ن  س��امانه های  تلوی��ک 
ج��ا و اطلاع��ات مس��افر را فراه��م 
خواهد کرد ک��ه مبتنی بر تازه ترین 
فناوری های آیکام این شرکت است. 
اب��زار برون قط��اری لای��وکام نیز از 
جمله امکانات این س��امانه است که 
سازماندهی و بهره برداری موضوعات 

اطلاعاتی مسافر را میسر می کند.
ای��ن ق��رارداد ش��امل طراح��ی 
نخس��تین  تحوی��ل  س��امانه ها، 
سامانه های قطار که در ژاپن ساخته 
خواهد ش��د و تحویل مس��تقیم به 
کارخانه ی جدید هیتاچی در شهر 

نیوتون آیکلیف انگلستان می شود.

دو ش��رکت در م��ورد همکاری 
درازمدت برای نوآوری مشترک در 

بازار اروپا نیز توافق کرده اند.

بهره برداری موفق سامانه ی 
ETCS توسط هیتاچی

ش��رکت هیتاچی ریل یوروپ با 
وص��ل کردن راه��کار درون قطاری 
خ��ود ب��ه ن��ام س��امانه ی اروپایی 
واپایش قطار)ETCS( به سامانه ی 
علامت دهی خط کامبرین شبکه ی 
ریلی در انگلس��تان گامی به سوی 
بهره برداری این س��امانه در تراز 2 

برداشت.
طبق اع��لام هیتاچی این اتصال 
در چارچ��وب طرح راس��تی آزمایی 
شماره  3 این شرکت برای آزمایش 
تجهیزات درون قطاری ETCS در 

انگلستان انجام گرفته است.
در بخشی از این آزمایش لکوموتیو 
س��امانه ی  ب��ه  را   97301 رده ی 
درون قطاری ETCS وصل کردند به 
طوری که بتواند با سایر سامانه های 

موجود نیز کار کند.
طی این آزمای��ش ETCS تراز 
2 در چن��د حال��ت بهره برداری در 
ش��بکه ی رادیوی��ی ج��ی اس ام-آر 
کار ک��رد و نش��ان داد ک��ه راهکار 
هیتاچ��ی   ETCS درون قط��اری 
نصب شده در سامانه ی علامتدهی 
ش��بکه ی ریلی و مرکز واپایش ولز 

بدون ایرادی کار می کند.
به گفت��ه ی ریچارد تاملین مدیر 
ط��رح علامت ده��ی هیتاچی ریل 
یوروپ ب��ا موفقیت ای��ن آزمایش 
می توان به مرحله ی بعدی آزمون ها 
می گوی��د:  گذاش��ت.تاملین  گام 
فرصت��ی بود ت��ا به اهال��ی صنعت 
ثابت کنیم که فن��اوری ما به طور 
کامل با س��ایر تجهیزات همسازی 
دارد و می تواند با سامانه های سایر 

عرضه کنندگان ارتباط برقرار کند.
ETCS س��امانه ی علامت دهی 
متعارفی اس��ت که امکان می دهد 
ک��ردن  ع��وض  ب��دون  قطاره��ا 
ی��ا  علامت ده��ی  س��امانه های 
لکوموتیوها در کش��ورهای مختلف 

به حرکت درآیند.

هواپیمایی با تجهیزات مخصوص وصل می کنند.
هر هواپیما می تواند سه محفظه ی مسافرنشین را حمل کنند که هرکدام حدود 150 مسافر دارند.
مهندسان دانشگاه ای پی اف ال معتقدند به این شیوه می توان حمل و نقل بار و کالا را نیز انجام داد.

مص��رف هواپیماه��ای قطاربر نیز از هواپیماهای متع��ارف کم تر خواهد بود. لکودی��و لئوناردی رییس طرح 
هواپیمای قطاربر می گوید: هنوز باید برخی از موانع را برطرف کرد ولی معتقدیم چنین طرحی ارزش زحمت 
آن را  دارد و بر جامعه اثر بزرگی می گذارد.نمونه ای از هواپیمای قطاربر نیز که از سال 2009 در دست ساخت 

بوده است در نمایشگاه هوایی بین المللی پاریس به نمایش درآمد. 
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 عب��ارت " درج��ه ی��ک " یاهمان 
First Class در راه آه��ن روس��یه 
کاربردي ندارد زیرا این راه آهن سامانه 
کلاس بندي خاص خود را اس��تفاده 
 SV م��ي کند . در روس��یه از اختصار
 Spalnyi Vagon که مخفف کلمه
به معني واگن خ��واب براي قطارهاي 
درجه یک استفاده مي شود. باید توجه 
کرد با توجه به بعُد بالای مس��افت در 
روس��یه تقریبا تمام��ي ترن هاي این 
 کش��ور کوپه ه��اي خواب محس��وب 
مي ش��وند اما اختصار SV به معناي 
واقعي به عنوان درجه یک کاربرد دارد. 
قطار هاي خواب روسي به طور معمول 
داراي 8 تا 9 کوپه خواب در هر واگن 
به اضافه دستش��ویي و دوش مشترک 
اس��ت. نوع دولوکس ای��ن قطار ها که 
تح��ت عنوان Premium ش��ناخته 
مي ش��ود داراي مبلمان بهتر و دوش 
و دس��ت ش��ویي اختصاصي است. در 
حقیقت تمامي کلاس ه��اي راه آهن 
روسیه داراي مشخصات تقریبا مشابه 
هس��تند و تف��اوت اصل��ي در فضاي 

اختصاصي مس��افر، کاهش س��روصدا 
و میزان جداس��ازي مس��افر از س��ایر 

مسافرین است. 
یک گزین��ه خاص براي س��فرهاي 
تجاري در راه آهن روس��یه اس��تفاده از 
واگن هاي سالن اس��ت، این واگن ها به 
معني واقعي یک هتل پنج ستاره است 
که براي 3 تا 5 نفر در نظر گرفته ش��ده 
است و مسافر مي تواند یک واگن کامل 
با تمامي امکانات را در اختیار داشته باشد 
از امکانات ویژه ي این واگن ها اتاق ناهار 
خوري مجلل است. این واگن اتاق کار، 
 اتاق مطالعه و ات��اق خواب هاي مجزا را 

تدارک دیده است .
واگ��ن ویژه تجاري مجه��ز به تالار 
همایش نیز هست. شما و شرکاي تان 
مي توانید در طول س��فر با استفاده از 
امکانات فوق پیش��رفته ی موجود به 
انجام مذاک��رات تجاري خود بپردازید 
و در محیطي امن قراردادهاي تجاري 

خود را نهایی کنید.
سفر با ترن روسي مجلل یک سفر 
تجملاتي است که مسیر آن از تمامي 

مراکز بزرگ تاریخي و فرهنگي  روسیه 
پهناور عبور مي کند و این امکان وجود 
دارد که مسافر این ترن، بسیاري از این 
مراکز را از نزدیک ببیند. ش��اید بتوان 
ادعا کرد که این قطار باور نکردني ترین 
راه سفر از قلب روسیه است. این مسیر 
یکي از معروف ترین راه آهن هاي جهان 
اس��ت که هزاران کیلومتر طول دارد و 
 Trans-Sibrian به عنوان راه آهن
شناخته مي ش��ود. مسیر حرکت این 
خط ویژه از س��احل دریاي بالتیک تا 

ساحل اقیانوس آرام وسعت دارد.
اتاق هاي VIP: این اتاق ها داراي 
مبلمان بسیار راحت ش��امل کاناپه و 
مبل راحتي اس��ت که قابلیت تبدیل 
ش��دن به تخت خواب توسط میهمان 
دار را دارد. در داخ��ل کوپه  یک کمد 
مخصوص لب��اس و بار ای��ن امکان را 
ب��راي مس��افر فراهم مي س��ازد تا به 
راحتي لب��اس و بار خود را در آن قرار 
دهد . س��امانه تهویه  مخصوص براي 
هر کوپه در نظر گرفته شده که توسط 
مس��افر قابل کنترل اس��ت . هر کوپه 

مجهز به دوش و حم��ام بوده و مانند 
ی��ک اتاق در هتلي پنج س��تاره حتي 
کفش هاي رو فرش��ي مناسب در نظر 

گرفته شده است.
در ای��ن ت��رن دو کوپ��ه غ��ذا خوري 
مجلل و زیبا تجهیز شده که یکي کاملا با 
تجهیزات و اثاثیه طلایي رنگ و دیگري با 
تمامي امکانات به رنگ قرمز طراحي شده 
اس��ت. پنجره هاي این رستوران ها بسیار 
عریض بوده و چش��م انداز بسیار زیبایي 
 را از مناظر سفر براي مسافران به نمایش 

مي گذارند .

واگن نشیمن
ای��ن واگ��ن محل��ي عال��ي براي 
استراحت و لذت بردن از امکانات قطار 
 اس��ت. این واگن فضاهاي جداسازي 
ش��ده اي دارد که با استفاده از تزیین 
زیبا ایجاد ش��ده و توانس��ته فضاهاي 
خصوص��ي امن��ي را براي مس��افرین 
ایجاد کند تا بدون مزاحمت دیگران به 
استراحت و نوشیدن یک چاي خوش 

طعم بپردازند .

بابک فاضل بخششي

یر دور  �یر سفر رو�یر

لل ن محج روسیه �ج �تی

س��فر با قط��ار درجه يك  در كش��ورهاي مختلف يك تجرب��ه متفاوت از 
سفرهاي معمول ريلي است. در اين قطارها فضاي اختصاصي مسافر، خدمات 
ويژه،  پذيرايي و بسياري ديگر از امکانات چنان طراحي شده است كه مانند آن 
در ترن هاي معمولي متصور نيست. در اين دسته از قطار ها هدف مقصد نيست 
بلکه خود سفر هدف است. برخي از شركت هاي خدماتي اين گروه، سفر شما 
را از درب منزل تا مقصد نهايي برنامه ريزي مي كنند به نحوي كه شما به عنوان 
مسافر جز بستن چمدان ها خود و گذاشتن آنها در پشت درب منزل ديگر هيچ 
كاري نداريد . حمل بار و تهيه وسيله نقليه مسافر از درب منزل تا ايستگاه نيز 

جزو خدمات برخي از اين ترن هاي ويژه قرار مي گيرد. 
در اينجا قصد داريم به يکي از خدمات مجلل سفر با قطار اشاره كنيم.
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مسیر سفر
مسیر سحر انگیز این سفر از سنت 
پیترز بورگ آغاز شده و تا بایکال امتداد 
مي یابد. در طول مسیر ترن از شهر هاي 
مسکو، یکاتریبورگ، توبولسک، اومسک 
و نووس��یبیریک  عبور مي کند. مسیر 
برگش��ت نیز از بایکال آغاز و به سنت 

پیترز بورگ ختم مي شود.
یک راهنماي اختصاصي تور ش��ما 
را از ه��ر نقطه مب��دا همراهي کرده و 
در مقصد تا هتل ش��ما را تنها نخواهد 
گذاشت. این س��فر یازده روزه تنها با 
هدف رسیدن به مقصد طراحي نشده 
و ش��ما در این س��فر از نقاط تاریخي 
 و فرهنگ��ي خ��اص هر ش��هر دیدن 
مي کنید. برنامه سفر به صورت معمول 

شامل بازدید هاي زیراست .
روز اول: سنت پيترز بورگ

گش��ت ش��هري ش��امل ديدار از 
كليس��اي زيب��اي اس��مولني و چند 
اس��ت.  ديگ��ر  مع��روف  كليس��اي 
همچنين مس��افرين قبل از حركت از 
هرميتاژ ديدن م��ي كنند. موزه بزرگ 

هرميت��اژ مجموعه ای بزرگ از س��ه 
ميلي��ون اثر هن��ري و فرهنگي جهان 
اس��ت كه يکي از خاط��ره انگيزترين 
را  ف��رد   بازديد ه��اي زندگ��ي ه��ر 

مي تواند رقم بزند .
روز دوم: مسکو

با رسيدن به مسکو كاخ كرملين و موزه 
جواهرات م��ورد بازديد قرار مي گيرند. 
مسافرين مي توانند در خيابان آربات كه در 
 قرن پانزدهم ساخته شده و ادعا مي شود 
قديم��ي تري��ن خياب��ان ب��دون تغيير 
ق��دم  اس��ت  پايتخ��ت  ي��ک   در 

بزنند. 
روز سوم: كازان

ب��ا  تات��ار  زيب��اي   پايتخ��ت 
س��اختمان هاي رنگارنگ كه در كنار 
ولگا واقع ش��ده است مقصد سومين 
روز سفر است. مسافرين بعد از يک 
گشت و گذار به ياد ماندني در شهر، 
در هن��گام ناهار با دس��ت پخت هاي 
محلي پذيرايي مي ش��وند  و س��پس 
مجددا س��وار ترن ش��ده و به سوي 

يکاترين بورگ حركت مي كنند.

روز چهارم: يکاترين بورگ
گشت طراحي شده در اين شهر به 
صورت كاما اختصاصي گردشگران را 
در فضای واپسين لحظات زندگی امپراتور 
 روس��يه تزار نيکولاي دوم و خانواده او 

مي برد. 
روز پنجم: توبولسك 

اينجا قلب روس��يه است در اينجا 
مس��افرين از كاخ كرملين توبولسک 
دي��دن مي كنند كه در قرن هفدهم بنا 

شده است،
روز ششم اومسك

بازديد از اين شهر شامل موزه هاي 
داستوفسکي، وروبل و اولين باغ ميوه 
روس��يه  و يک صومعه باس��تاني مي 

شود .
روز هفتم  نووسيبيرسك 

اي��ن ش��هر ي��ک ش��هر علمي و 
دانش��گاهی است  و مس��افرين ويژه 
ترن روس��يه مجلل مي توانند ضمن 
بازديد از موزه هاي عظيم اين شهر از 

خيابان هاي باستاني آن ديدن كنند .
روز هشتم 

مس��افران در اي��ن روز در ت��رن 
استراحت خواهند كرد 

روز نهم ايركوتسك
به اين شهر پاريس روسيه لقب داده 
اند. معماري چوبي كاسيک و موزه خانه 
دسمبريست جذابيت خاصي براي بازديد 
 كنندگان اين شهر ايجاد مي كند. يکي از 
مکان ه��اي ديدني و جذاب اين ش��هر 
موزه  انسان شناسي است كه در محلي 

زيبا كنار رودخانه آنگارا قرار دارد.
روز دهم بايکال

بايکال عميق ترين درياچه جهان 
است كه مش��هور به مرواريد سيبري 
اس��ت. مس��افرين ناه��ار را در كنار 
درياچ��ه ميل كرده و پ��س از بازديد 
از موزه بايکال س��وار قطار شده و به 

ايركوتسک حركت مي كنند
روز يازدهم  ايركوتسك

اين پايان س��فر زيبا در روسيه با 
قطار مجلل است . 

بليت اين قطار و هزينه هاي جانبي 
سفر براي هر نفر 8500 يورو برآورد 

شده است .
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بر اس��اس گزارش نهادهای ملی 
و بین المللی در زمینه بهداش��ت و 
س��لامت، سالانه افراد بسیار زیادی 
بر اثر ان��واع بیماري ها جان خود را 
از دست می دهند که در این میان 
بیماري ه��ای قلب��ی و گوارش��ی و 
ح��وادث مختلف در ص��در آن قرار 
نی��ز وجود  بیماري های��ی  دارن��د. 
دارند که علی رغم مس��ری بودن، 
به علت این که برای جان انسان ها 
خطرکم تري دارند به همان نسبت 
کم ت��ر در معرض توجه جدی قرار 
داشته اند که بیماری آنفلوانزا یکی 
از آن هاس��ت. ام��ا در م��ورد انواع 
خاص��ی از آنفلوانزاه��ا مانن��د نوع 
خوکی که چند سال پیش به اندازه 
گس��تره حیات، گسترش یافته بود 
اوضاع متفاوت اس��ت. میکروب ها و 
ویروس هاي بیماری زا در انسان به 
علت تغییرات و جهش های ژنتیکی 
در طول زم��ان در مقابل داروهای 
موجود مقاوم ش��ده و حتی ممکن 
اس��ت بیماری جدیدی ایجاد شود. 
برخ��ی از بیماري ه��ا بین انس��ان 
و حی��وان مش��ترک هس��تند و از 
هرکدام ب��ه طرف مقابل س��رایت 
می کنن��د. این گون��ه بیماري ها به 
عل��ت مس��ری ب��ودن و در تماس 
بودن انس��ان و حیوان ب��ه مراتب 
خطرن��اک تر هس��تند. متاس��فانه 
بیم��اری آنفلوان��زا از ن��وع خوکی 
بیماری  ش��اخصه های  تمام  دارای 
مس��ری و خطرناک است که علی 
رغ��م تلاش های مجدان��ه محققان 
پزش��کی هنوز داروی موثری برای 
پی��ش گیری یا درم��ان قطعی آن 
وجود ن��دارد . )البت��ه این موضوع 
صرفا به انفلوان��زای خوکی مربوط 
نیس��ت بلک��ه در مورد تم��ام انواع 
آنفلوانزاه��ا صدق می کند( بنابراین 
آنفلوان��زا از حالت بیماری معمولی 
با درج��ه خطر پایین ب��ه بیماری 
کش��نده و عالم گیر تبدیل شده و 
نگرانی جدی تمامی مردم، دولت ها 
و نهاده��ای ملی و بی��ن المللی در 
زمینه بهداشت و سلامت را موجب 
شده اس��ت و در سال هاي اخیر به 

بحرانی جهانی تبدیل شده است .

بي ش��ک بیماري هاي فراگیر از 
آن دس��ته از بیماري هایي هستند 
که مي بایست مهار و سپس درمان 
ش��وند . در این دسته از بیماري ها، 
از  جلوگی��ري  و  بیم��اري  مه��ار 
گس��ترش آن مه��م ت��ر از درمان 
اس��ت. در مبحث مهار بیماري هاي 
از حیط��ه متصدیان  فراگی��ر، کار 
بهداش��ت و درمان گذش��ته و هر 
س��ازمان و گروهي می بایست خود 
را در مه��ار و عدم گس��ترش بیش 
از پی��ش بیماري دخی��ل کند. در 
همی��ن راس��تا و به دلی��ل ماهیت 

حمل و نق��ل ریل��ي به عن��وان یک 
روش حمل ونقل عمومي و با توجه 
به این مهم که  سرایت بیماري هاي 
فراگیر در مکان هاي عمومي بسیار 
بالاست، مي بایست راهکارهایي در 
خصوص جلوگیري از انتش��ار این 
بیماري توس��ط متصدیان ریلي مد 
نظ��ر قرار گرفته که ذی��لًا به آن ها 

پرداخته مي شود . 
اولین ش��یوه که متداول ترین و 
در عین حال کم هزینه ترین روش 
است اطلاع رساني به وسیله آگهی 
نماه��ا و قراردادن باج��ه ی اطلاع 

رساني در مبادي ورودي و خروجي 
ایستگاه ها است که وظایف مختلفي 
بر عه��ده دارند که اهم این وظایف 

عبارتند از:
اطلاع رس��اني با جزوه به تمامي  

مسافران : 
ب��ه  افرادمحتم��ل  تش��خیص 
بیم��اري از طری��ق مش��اهده : در 
این مورد ش��خصي به عنوان آشنا 
با این بیماري و کارش��ناس جهت 
تش��خیص اولیه اف��راد بیمار و جدا 
س��ازي از بقیه در مب��ادي ورود و 

خروج ایستگاه مستقر مي شود.

آموزش کامل کارکنان 
ایستگاهي و قطار نسبت به 

بیماري
مخصوص  دوربینه��ای  نص��ب  
پایانه ه��ای  قرنطین��ه  پس��ت  در 
مس��افربری ب��رای مه��ار آنفولانزا: 
روش چه��ارم که هزین��ه بر بوده و 
در برخی از فرودگاه هاي کشورهاي 
دنیا از آن بهره مي گیرند اس��تفاده 
تصویرب��رداری  دوربین ه��ای  از 
حرارت��ی با هدف بررس��ی احتمال 
وج��ود آنفلوآنزای خوک��ی و دیگر 
بیماري های مس��ری در مس��افران 
اس��ت. این دوربین ها بدون آن که 
ابزارهایی نظیر حرارت سنج را داخل 
دهان فرد قرار دهند، احتمال بروز 
نشانه هایی نظیر تب را در مسافران 

بررسی کنند.
ب��ه  ش��بیه  دس��تگاه ها  ای��ن 
دوربین های امروزی اس��ت، با این 
تف��اوت که به ج��ای ذخی��ره نور 
منعکس ش��ده از اش��یا، نسبت به 
گرم��ا و حرارت حس��اس اس��ت و 
حت��ی می توان��د در فضاهای کاملا 
تاری��ک هم ب��ه کار ادام��ه دهند . 
تصاوی��ر حاصل از ای��ن دوربین ها 
ب��ه ص��ورت ویدیویی ب��ه نمایش 
درمی آی��د و در آن، بخش هایی که 
دمای بیش ت��ری دارند به صورت 
روش��ن تر نمایش داده می ش��وند. 
 Andrew( س��ارانگان  ان��درو 
Sarangan( یکی از پروفسورهای 
در  که   )Dayton(دیتون دانشگاه 
طرح الکترو اپتیک این مرکز برای 

اي اپیدمییر در راه آهن ر�یر ي از ب�یر پیشگ�یر

ري  مورد خاص : ب�یر

ا ن آنفولا�ن
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ساخت این دوربین ها حضور داشته 
اظه��ار می دارد که این دس��تگاه ها 
حساسیت زیادی دارند و می توانند 
ت��ا ی��ک درج��ه فارنهای��ت را نیز 

محاسبه کنند.
 Alan( به گفته آلان تامس��ون
ف��روش  مدی��ر   )Thomson
ک��ه   Irisys انگلیس��ی  ش��رکت 
دس��تگاههای  تولی��د  زمین��ه  در 
دیجیتالی حرارتی فعالیت می کند، 
دوربین های حرارتی به دنبال بروز 

بیماری همه گیر SARS در س��ال 
2002 و 2003 روی کار آمدن��د و 
فرودگاه ه��ای س��نگاپور و چین در 
دورة ش��یوع این بیم��اری، آن ها را 
به صورت گس��ترده مورد استفاده 
 Juan( قرار دادن��د . خوان مولینار
حمل و نق��ل  وزی��ر   )Molinar
مکزیک اعلام کرد که در این کشور 
هم اکنون 10 نمونه از دوربین های 
حرارتی مورد استفاده قرار می گیرد 
و قرار است برای 8 فرودگاه بزرگ 

آن 40 دوربی��ن حرارتی دیگر نیز 
خریداری شود.

ارائه سایر خدمات
در جستجوهایي که در وبگاه های 
مختل��ف ریل��ي دنی��ا در خصوص 
جمع آوري اطلاع��ات براي فصول 
قبلي انجام ش��د خلاء وجود برخي 
خدمات خاص به مسافران که بعضا 
ممک��ن اس��ت در ح��ال حاضر در 
ایستگاه هاي ریلي کشورمان وجود 

نداشته باشد احساس شد ه که در 
ذیل ب��ه صورت مختص��ر به آن ها 

اشاره شده است :  
 kiss and مکان استقبال و بدرقه

))ride
امکانات رفع خس��تگي و ماس��اژ 

))Platform tactile tiles
رمپ قابل حمل

ماشین فروش بلیت
امکانات تعویض پوشاک کودک

دفتر پستي 
شبکه اینترنت پرسرعت

 induction( نقال��ه حم��ل ب��ار
)loop

محل نگ��ه داري اموال گمش��ده 

غرفه عکس خودکار
کمک هاي اولیه 

صرافي 
اطلاعات حمل و نقل شهري

وجود تالار همایش
تفکی��ک تالار انتظار مس��افران به 
تفکی��ک نوع س��فر ، درجه بلیت و 

نوع جنسیت . 
نحوه یافتن واگن توسط مسافران: 
بر روي س��کوي ایستگاه هاي ریلي 
برخي از کشورها اجزاء هر قطار به 
طور کامل بر روي تابلوهایي که در 
آن قس��مت مستقر هس��تند نشان 
داده ش��ده اس��ت . ای��ن اطلاعات 
شامل شماره قطار, زمان عزیمت و 
مقصد آن و همچنین ش��امل محل 
قرار گیري لکوموتیو آن, واگن هاي 
درجه ی��ک و واگن هاي درجه دو , 
واگن رستوران , واگن توشه و .... به 
همان ترتیبي که در س��ازمان قطار 

جاي دارند است. 
همچنین یک ش��اخص بر روي 
تابل��و و در م��ورد هر قط��ار آورده 
انطب��اق اطلاعات  ش��ده که نحوه 
تابلو را به محل واقعي قطار نش��ان 
م��ي دهد . این تابلو ممکن اس��ت 
ش��ماره واگن ها را نیز نشان بدهد 
.البته ممکن اس��ت ک��ه قالب کلي 
این تابلوها در کش��ورهاي مختلف 
تفاوت کند. در شکل بالا نمونه اي 

از این تابلو نشان داده شده است:
منابع : در دفتر ماهنامه موجود است
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ایس��تگاه راه آه��ن ته��ران در روزه��ای پایانی 
اردیبهش��ت ماه، ش��اهد افتتاح و به��ره برداری از 
3 دس��تگاه ترن س��ت و 12 واگن مس��افری بود، 
مراس��م افتتاحیه با حضور علی نیک��زاد وزیر راه و 
شهرس��ازی، عبدالعلی صاحب محمدی مدیرعامل 
راه آهن جمهوری اسلامی و علی اکبر آقایی رییس 
کمیسیون عمران مجلس ش��ورای اسلامی برگزار 

شد. 
ترن ست ها و واگن های مسافری با هدف توسعه 
و بهسازی ناوگان ریلی  برای ارتقای سطح خدمات 
و افزایش رضایت مندی مس��افران به ناوگان ریلی 
کش��ور پیوس��تند، این پروژه  با همکاری شرکت 

واگن پارس و گروه صنعتی پلورسبز انجام شد.
س��رعت ترن س��ت ها بالغ بر 160 کیلومتر در 
س��اعت اس��ت و دارای طراحی پیشرفته در بخش 
بوژی و آلات ناقله، سامانه تهویه مطبوع و مناسب 
و همچنی��ن قابلیت اطمینان بالا به دلیل تقس��یم 
نی��روی کش��ش در بی��ن واگن ه��ا اس��ت و برای 
مسافران آسایش و راحتی همراه با ایمنی و سرعت 
بالا را به همراه خواهد داش��ت. در هر ترن س��ت، 
252 صندلی نیز وجود دارد این ترن ست ها مجهز 
به امکانات صوتی و تصوی��ری و صندلی های ویژه 
معلولین و نیز فضای ویژه صندلی چرخ دار اس��ت. 
کل مجموعه ترن ست از طریق کابین راننده مستقر 

در انتهای ترن ست قابل کنترل است.
بهره برداری از سه ترن ست جدید در حالت یک 
س��یر در روز، س��الانه بالغ بر 270 هزار سفر و در 
حالت دو سیر در روز سالانه بالغ بر 540 هزار سفر 

به ظرفیت حمل ونقل ریلی مسافری می افزاید.
وزیر راه و شهرسازی در حاشیه مراسم افتتاحیه، 
به 7 میلی��ون یورو صرفه جوی��ی ارزی این پروژه 
اش��اره کرد و گفت: سه دس��تگاه ترن ست متعلق 
به ش��رکت زیمنس آلمان اس��ت که با پی گیری 
راه آهن جمهوری اسلامی در شرکت واگن سازی 
پارس ساخته شده است و مرحله اول آن به افتتاح 
رس��ید و همچنین 12 واگن مسافری خود کشش 
به ناوگان حمل و نقل ریلی کش��ور افزوده شد و 12 
واگن دیگر مربوط به پلور سبز است که در مجموع 
این واگن ها با س��رمایه گذاری بالغ بر  90 میلیارد 

تومان به بهره برداری رسید. 
 نیکزاد ضمن اش��اره به دو بخش سخت افزاری 

و نرم افزاری صنع��ت حمل و نقل ریلی، گفت: 
ه��م اکنون 8 هزار و 500 کیلومتر راه آهن در 
دس��ت احداث اس��ت، 2 هزار و 500 کیلومتر 
خط آهن طی 7,5 سال اخیر افتتاح شده است 
و یک هزار کیلومتر خط راه آهن نیز در س��ال 

جاری به بهره برداری خواهد رسید.
صاحب محمدی با اش��اره به سرعت بالای 
ترن س��ت ها گفت: قطار های ترن ست، مسیر 
تهران- مش��هد را در 8 ساعت طی می کنند و 
به این ترتیب، کیفیت سفر را برای زائران امام 

رضا)ع( افزایش می یابد.
وی ب��ا اعلام خبر افتت��اح 4 رام از قطارهای 
ترن س��ت، گفت: ظرف دو هفته آینده، 4 رام 
دیگ��ر از قطارهای ترن س��ت نی��ز آماده بهره 
برداری خواهد بود، در حوزه افزایش ناوگان ما 
س��عی کرده ایم که کارخانه های داخلی را در 
سال “حماسه سیاس��ی و حماسه اقتصادی” 

تقویت  و فعال کنیم.
صاحب محمدی ارزش س��ه دستگاه ترن 
س��ت را ح��دود 15 میلیون یورو دانس��ت و 
گفت: ترن س��ت ها از کشور آلمان خریداری 
ش��ده است و طی یک قرارداد سه جانبه بین 
راه آهن جمهوری اسلامی، واگن سازی پارس 
و زیمنس آلم��ان کار مونتاژ در کارخانه واگن 

سازی پارس صورت گرفته است.
وی ضمن اش��اره به افزایش توان و تخصص 
مهندسان ایرانی گفت: در حوزه مسافری بیش 
از 60 درصد متکی بر تولید داخل کشور هستیم 
و در ای��ن بخش کم ت��ر از 40 درصد قطعات از 
خارج وارد می ش��ود و در حوزه باری بیش از 90 
درصد تولید داخل��ی داریم و در حوزه لکوموتیو 
نیز با فعال کردن لکوموتیو های “ایران س��فیر” 
هدف گ��ذاری برای  52 درصد س��اخت داخل 
صورت گرفته اس��ت که به م��رور به این هدف 

دست پیدا خواهیم کرد. 

بهرهبرداریازسه
دستگاهترنستو
21واگنمسافری
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ا با کارگروه های تخصصی انجمن صنفی شرکتهای حمل ونقل ریلی و خدمات وابسته آشنا شویم

ف
نام اعضاء کارگروهنام دبیر کارگروهنام رئیس کارگروهنام کارگروهردی

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 راه آهن حمل ونقل

کارگروه تخصصی مسافری2
ابوالقاسم سعیدی
مدیرعامل شرکت 
راه آهن شرقی بنیاد

مهدی ابراهیمی
مدیرعامل شرکت 

قطارهای مسافری وباری جوپار

محمد حیدری - مشاور حقوقی راه آهن شرقی بنیاد
سیدحسن موسوی نژاد - عضو هیأت مدیره انجمن

محمدجواد فخاری - مدیرعامل شرکت ریل ترابر سبا
سید علی امیر - مدیرعامل شرکت وانیاریل

سیدمحمد هاشمی - مدیرعامل شرکت ریل سیر کوثر
مرتضی ایمانی - مدیرعامل قطارهای مسافری هستیا

مظفر حبیبی - مدیرعامل شرکت رعد تبریز
سیدفرهاد ظهورپرواز - مدیرعامل شرکت نورالرضا

ناصر بختیاری - مدیرعامل شرکت حمل ونقل ریلی رجاء

کارگروه تخصصی واگن های مخزندار3
ابوالقاسم سعیدی
مدیرعامل شرکت 
راه آهن شرقی بنیاد

سیدکاظم حیان
مدیرعامل شرکت 

ریلی نیرو

حسین عاشوری - مدیرعامل شرکت راه آهن حمل ونقل
محمد حیدری - مشاورحقوقی راه آهن 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 - مشاورمدیرراه آهن حمل ونقل
محمود حشمتی - مدیرفنی وعملیاتی ریلی نیرو

سید احمد مجتبایی - مدیرعامل شرکت  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 حمل و نقل

علی اصغر شفیع نادری
کارشناس حمل و نقل ریلی

ابوالقاسم سعیدی - مدیرعامل شرکت راه آهن شرقی بنیاد
سیدحسن موسوی نژاد - عضو هیأت مدیره انجمن 

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



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

ترکیب حمل و نقل
مدیرعامل: حمید صدیق پور
تلفن: 66913928
نمابر: 66913924

توکا ریل

مدیرعامل: سیدرسول 
خلیفه سلطانی

تلفن: 0311-6690282
نمابر: 0311-6690285

چرخ ریل راهبر
مدیرعامل: 

حمید محمد ظاهری
تلفن: 55125082
نمابر: 55125015

حمل و نقل بین المللی 
پاکان ترابر
مدیرعامل: 

مهدی اسدپور منفرد
تلفن: 88844545
نمابر: 88829335

حمل و نقل بین المللی 
خوشنام راه
مدیرعامل: 

سید محمود کمالی
تلفن: 88523995
نمابر: 88523998

حمل و نقل بین المللی 
کشتیرانی برادران 

مجدپور
مدیرعامل:

 مجید مجدپور
تلفن: 88347447
نمابر: 88303341

حمل و نقل بین المللی 
وانیاریل

مدیرعامل: سیدعلی امیر
تلفن: 22064300
نمابر: 22064301

حمل و نقل ترکیبی 
کشتیرانی ج.ا.ا

مدیرعامل: 
خشایار تیموری پور
تلفن: 88140660
نمابر: 88303953

 حمل و نقل چندوجهی 
سایپالجستیک

مدیرعامل: دارا غزنوی
تلفن: 44181611
نمابر: 44527803

حمل و نقل ریلی 
راهوار کوثر
مدیرعامل: 

غلامرضا حامدی
تلفن: 88969672
نمابر: 88950895

حمل ونقل ریل 
گستران فیلدار

مدیرعامل: 
علی محمد صادقی
تلفن: 88514065
نمابر: 88514070

حمل و نقل ریلی نیرو
مدیرعامل:

 سید کاظم حیان
تلفن: 88308696
نمابر: 88837623

خدماتی بازرگانی 
نادرکاران فردا

مدیرعامل: 
خانم نادیا خان نخجوان

تلفن: 88325899
نمابر: 88321641

راه آهن حمل ونقل
مدیرعامل: حسین عاشوری

تلفن: 66424900
نمابر: 66421216

 آسیا سیرارس

مدیرعامل: 
غلامحسین عبدالهی 
تلفن: 88767943
نمابر: 88531604

آهن ریل کاران

مدیرعامل:
حسن منجزی پور

تلفن: 0611-2275969
نمابر: 0611-2275969

بهتاش سپاهان

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

ناوگان ریل الوند نیرو
مدیرعامل:

 محمد سعیدنژاد
تلفن: 88729325
نمابر: 88705167

حمل ونقل ریلی 
نورالرضا

مدیرعامل:سیدفرهاد 
ظهورپرواز

تلفن: 8800935-7
نمابر: 88909775

آهودشت غزال
مدیرعامل: علی اکبر 

همتی آهوئی
تلفن: 77507472
نمابر: 77507472

توکا کشش
مدیرعامل: 

احمد کریمی پور
تلفکس: 

0311-9519928-9

یلی و خدمات وابسته  کت های حمل ونقل ر  �ژ
ن

من صن� ج کت های عضو ا�ن �ژ
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 راه آهن شرقی بنیاد
مدیرعامل: 

ابوالقاسم سعیدی
تلفن: 88724111-5
نمابر: 88724011

راهبر سیر سمنگان
مدیرعامل: 

سیدحسین هاشمی 
تلفن: 88799442
نمابر: 88889026

 ریل ابریشم پارس
مدیرعامل: 

احسان افضلی
تلفن: 88324334
نمابر: 88324335

ریل ترابر سبا
مدیرعامل: 

محمد جواد فخاری
تلفن: 88480004
نمابر: 88724989

ریل سیرکوثر
مدیرعامل: 

سید محمد هاشمی
تلفن: 88889026
نمابر: 88660913

ریل کاران ورسک
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

 لکوموتیو ریل الوند
مدیرعامل: 

غلامعلی بشیر خباز
تلفن:88048992
نمابر:88043226

ماربین)قطارسبز( 
مدیرعامل: محمود امامی

تلفن: 88840520
نمابر: 88840372

مهتاب سیرجم
سرپرست: 

مهندس منصور عرب یار 
محمدی

تلفن: 88481042
نمابر: 88481042

ریل ترابر فجر
مدیرعامل:

 سید احمد مجتبائی
تلفن: 88797856
نمابر: 88770459

فولاد ریل دنا
مدیرعامل: 

علیرضا احتشامی 
تلفن: 88539561
نمابر: 88539569

حمل ونقل ریلی 
رجاء

مدیرعامل: 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 

کاروان ریل گلستان

تلفن: 0311-6204066
نمابر: 0311-6204066

انجمنصنفیشركتهایحملونقلریلیو
خدماتوابسته

نشانی: تهران - خیابان توحید - خیابان غلامرضا طوسی - پلاک 

۶۳ - واحد ۱۹
كدپستی: ۱۴۱۹۷۸۳۳۱۱ صندوقپستی: ۱۸۸-۱۴۱۹۵ 

تلفن: ۶۶۵۶۵۶۱۵ و ۶۶۹۱2۶۵2-02۱ نمابر: 02۱-۶۶۵۹۴۷۴۷

ن
ـم

ـــ
ج �ن

ی ا
ــا

ضــ
عـ

ا

شرکت راهوار نیرو 
آریا

مدیرعامل: مسعود استاد 
عظیم

تلفن: 88481594-5
نمابر: 88552845

شرکت نماد ریل گستر

 مدیرعامل:
 مسعود زحمتکش

تلفن: 88140323-4
نمابر: 88140325

شرکت سینا ریل 
پارس

مدیرعامل: محمد ساطعی
تلفن: 88801898
نمابر: 88801889
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اعضای هیات مدیره انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل 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

دکتر همایون 
اسدی لنگرودی

بازرس اصلی

مهدی ابراهیمی
عضو علی البدل

غلامحسین 
عبدالهی سروی

عضو علی البدل

مجید بابائی
 ابراهیم آبادی

دبیر انجمن
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وزير بخش حمل ونقل در دولت يازدهم چه ويژگى هايى بايد داشته باشد؟
بخش خصوصى نااميد از بازگشت سرمايه در حمل ونقل ريلى بار

حمل ونقل ريلى در وزارت راه و شهرسازى مغفول مانده  است
مطالبات بيمه اى و مالياتى بنگاه هاى حمل ونقل ريلى

حماسه اقتصادى ريلى چگونه ممكن است؟

ريل مزيت دارد،
جاده سودش را مى برد!


