
راه‌آهن به‌دنبال رفع گلوگاه‌های 
شبکه ریلی کشور

مدیرعامل راه‌آهن جمهوری اســامی ایران با تأکید بر 
ضرورت افزایش بهره‌وری ناوگان و رفع گلوگاه‌های شبکه 
ریلی، تکمیل محور راهبردی ایرانشهر-چابهار و تحقق 
هدف‌گذاری جابه‌جایی ۵۴ میلیون تن بار در سال جاری 

را از اولویت‌های اصلی این شرکت برشمرد.
به گــزارش اقتصادســرآمد،دکتر ذاکری در نشســت 
»کمیســیون عالی گراف« با اشــاره به اهمیت تکمیل 
محورهــای راهبــردی برای توســعه متوازن شــبکه 
حمل‌ونقــل، تصریح کرد: راه‌آهن رفع موانع و تســهیل 
اجرای پروژه‌های اولویت‌دار را با جدیت پیگیری می‌کند 

تا جریان حمل بار در کشور بدون وقفه ادامه یابد.
مدیرعامل راه‌آهن با بیان اینکه ارتقای حمل‌ونقل ترکیبی 
و حفظ پایداری سیر واگن‌ها از اولویت‌های شبکه است، 
افزود: با ورود ۲۰۰ واگن باری جدید به شــبکه، ظرفیت 
مناسبی برای پاسخگویی به تقاضا ایجاد شده است. وی 
تأکید کرد با مدیریت دقیق فرآیندها و رفع گلوگاه‌های 
باری، زمینه تحقق هدف‌گــذاری ۵۴ میلیون تن بار در 

سال جاری فراهم خواهد شد.
ذاکری بر لزوم مکانیزه شــدن فرآیند تخلیه و بارگیری 
تأکید کرد و گفــت: تجهیزات باید متناســب با نیاز هر 
اداره‌کل تأمین شود تا با افزایش سرعت عملیات، رسوب 
بار کاهــش یافته و شــبکه برای جــذب بارهای جدید 
چابک‌تر شــود. وی همچنیــن افزایــش آماده‌به‌کاری 
لکوموتیوها را از الزامات اساســی بــرای اجرای منظم 
قطارهای باری برنامه‌ای دانست و خواستار تقویت فرآیند 

تعمیرات و نگهداری ناوگان شد.
معاون وزیر راه و شهرسازی با اشــاره به عملکرد موفق 
بخش خصوصی در مــرز ریلی شــمتیغ، تصریح کرد: 
می‌توان از این الگو برای واگذاری مدیریت بهره‌برداری 
بارهای ریلی در نقاط مرزی به بخش خصوصی استفاده 
کرد. وی افزود: این مشارکت با نظارت راه‌آهن، به ارتقای 
بهره‌وری پایانه‌ها و توســعه حمل‌ونقل بین‌المللی ریلی 

کمک شایانی خواهد کرد.

معاون مسکن و ساختمان وزیر راه و شهرسازی در 
نشست خبری؛

تکمیل پروژه‌های مسکن با تمرکز 
بر تأمین مالی و زیرساخت 

معاون مسکن و ســاختمان وزیر راه و شهرسازیمعاون 
مسکن و ســاختمان وزیر راه و شهرســازی در نشست 
خبری، مهم‌ترین برنامه‌ها برای تکمیــل و تامین مالی 
پروژه‌های مســکن ملی حمایت از دهک‌هــای پایین 
درآمدی، مســکن اســتیجاری زوج‌هــای جوان)طرح 
آشیان(، توان اقتصادی خانوارها، مسکن مهر پردیس و 

ساماندهی بازار مسکن را تشریح کرد.
به گزارش اقتصادسرآمد، حبیب‌الله طاهرخانی، معاون 
مسکن و ساختمان وزیر راه و شهرسازی، در بخش پرسش 
و پاسخ نشست خبری خود با خبرنگاران که امروز در محل 
وزارت راه و شهرســازی برگزار شد، در پاسخ به پرسشی 
درباره افزایش هزینه‌های ساخت‌وساز اظهار کرد: قیمت 
تمام‌شــده واحدهای نهضت ملی مسکن تابع عواملی از 
جمله زمان آغاز پروژه، میزان پیشرفت و شرایط قرارداد 
اســت. در حال حاضر حدود ۱۳۰ هزار واحد مسکونی با 
میانگین پیشرفت فیزیکی ۸۰ درصد پیشرفت هستند که 
برنامه‌ریزی شده تا پایان سال افتتاح و تحویل متقاضیان 
شوند. معاون مسکن و ساختمان وزیر راه و شهرسازی با 
اشاره به تجربه مســکن مهر گفت: این طرح در مجموع 
حدود ۲ میلیون و ۳۰۰ هزار واحد شهری را دربر گرفت 
و بیش از ۵۰ درصد تســهیلات آن به خودمالکی‌ها در 
بافت‌های موجود و فرســوده اختصــاص یافت. تجربه 
مسکن مهر نشان داد تأمین مالی ساخت، بدون پیش‌بینی 
هزینه‌های آماده‌سازی زمین و زیرساخت، برای تکمیل 
پروژه کافی نیست.  طاهرخانی ادامه داد: در پروژه‌هایی 
که در زمین‌های بزرگ و خارج از محدوده سکونتگاه‌ها 
ایجاد شدند، هزینه‌هایی مانند راه دسترسی، آب، مخازن، 
برق، آماده‌ســازی و حتی پایدارســازی زمین به پروژه 
تحمیل شــد. در برخی موارد واحدها آماده بودند، اما به 
دلیل تکمیل نشدن شبکه‌های زیرساختی، امکان تحویل 

آنها وجود نداشت.
وی تأکید کرد: تکمیل این پروژه‌ها تعهد دولت و وزارتخانه 
است و باید همه ظرفیت‌های موجود برای جلوگیری از 
افزایش مشکلات و هزینه‌ها فعال شود. در همین راستا، 
همــکاری میــان وزارت راه و شهرســازی، وزارت نیرو 
و اســتانداری‌ها برای پیشــبرد همزمان آماده‌سازی و 
زیرساخت شــکل گرفته اســت. در حال حاضر حدود 
۱۳۰ هزار واحد در مرحله افتتاح قرار گرفته که شــبکه 
زیرساختی بیش از ۶۰ درصد آنها آماده شده و حدود ۳۰ 
هزار واحد نیز با تامین خدمات، در سال جاری افتتاح شد.
طاهرخانی همچنین از پیش‌بینی منابع برای متقاضیان 
کم‌درآمد خبر داد و گفت: برای دهک‌های پایین، به جای 
اینکه پروژه صرفاً منتظر تأمین آورده متقاضی بماند، از 

ظرفیت‌های مالی و دارایی‌های دولت استفاده می‌شود. 

از آنجا که برخــی متقاضیان کم درآمــد واقع در دهک 
های پایین برای تامین ســهم آورده با مشکلاتی مواجه 

گروه حمل و نقل - کشورهای همســایه ایران سال‌هاست در رقابت 
کریدورها با توســعه زیرســاخت‌ها برای جذب بار ترانزیتی تلاش 
می‌کنند. رقابت در کریدورهای منطقه‌ای فقط بر سر داشتن مرز مشترک 
یا قرار گرفتن در مسیر جغرافیایی مناسب نیست. کشورها تلاش می‌کنند با کاهش 
زمان عبور، توسعه زیرساخت، تسهیل تشریفات مرزی و ارائه خدمات لجستیکی 

صاحبان کالا را به انتخاب مسیر خود ترغیب کنند.
ایران از نظر جغرافیایی در موقعیتی قرار دارد که می‌تواند مســیر اتصال آســیای 
مرکزی، روسیه و چین به آبهای جنوبی باشد. این توانستن یک »اما« همراه است؛ 
این‌که این موقعیت به‌تنهایی برای جذب بار کافی نیســت. طی ســال‌های اخیر 
کشورهای رقیب با سرمایه‌گذاری در مســیرهای جایگزین تلاش کرده‌اند سهم 

بیشتری از تجارت منطقه را به دست آورند.
آنطور که تسنیم در گزارشی نوشته است؛ در این بین کشورهای ترکیه، جمهوری 
آذربایجان، قزاقستان، روسیه و امارات هرکدام با استفاده از ظرفیت‌های جغرافیایی 
و اقتصادی خود بخشــی از بازار ترانزیت را هدف گرفته‌اند. مسیرهای دریایی 
نیز همچنان با وجود طولانی‌تر بودن برخی مســیرها به دلیل ظرفیت بالا و هزینه 

رقابتی، رقیب جدی مسیرهای زمینی محسوب می‌شوند.

ترکیه؛ اتصال شرق به اروپا
ترکیه در ســال‌های اخیر تلاش کرده جایگاه خود را به‌عنوان مسیر اتصال چین 
و آســیای مرکزی به اروپا تقویت کند. این کشور در کریدور میانی یا همان مسیر 
ترانس‌ خزر نقشی محوری دارد. مسیری که از چین و آسیای مرکزی آغاز می‌شود 
از دریای خزر و قفقاز عبور کرده و به ترکیه و ســپس اروپا می‌رسد. ترکیه برای 
تقویت این موقعیت روی توسعه خطوط ریلی، بنادر، پایانه‌های لجستیکی و اتصال 
شبکه حمل‌ونقل خود به کشورهای آسیای مرکزی و قفقاز فوکوس کرده است. 
مسیر باکو-تفلیس-قارص نیز یکی از اجزای مهم این شــبکه به شمار می‌رود. 
مزیت این کشور برای صاحبان کالا دسترسی به بازار اروپا و برخورداری از شبکه 
حمل‌ونقل نسبتاً گسترده است. در مقابل کشورمان برای رقابت با این مسیر باید 
بتواند زمان عبور کالا از مرزهای خود را کاهش دهد و خدمات ریلی و جاده‌ای 

قابل پیش‌بینی‌تری ارائه کند.

آذربایجان و استفاده از موقعیت قفقاز
همزمان کشور آذربایجان تلاش کرده از موقعیت خود در قفقاز جنوبی و دسترسی 
به دریای خزر برای جذب بار ترانزیتی اســتفاده کند. این کشور در مسیر اتصال 
آســیای مرکزی به قفقاز و اروپا قرار دارد و از طریق بنــادر خود در دریای خزر 
بخشی از شبکه کریدور میانی را پشتیبانی می‌کند. بندر آلات و اتصال آن به شبکه 
جاده‌ای و ریلی از جمله ظرفیت‌هایی اســت که آذربایجــان برای تقویت نقش 
خود در حمل‌ونقل منطقه‌ای دنبال کرده اســت. این کشور همچنین تلاش دارد 
با توسعه همکاری‌های حمل‌ونقلی با قزاقستان، ترکمنستان، گرجستان و ترکیه، 
جایگاه خود را در مسیرهای عبوری از خزر تثبیت کند. در چنین شرایطی، ایران 
در شمال‌غرب با مسیری مواجه است که می‌تواند بخشی از بار شرق به غرب را 
بدون عبور از خاک ایران منتقل کند. این موضوع اهمیت مسیرهای جلفا، آستارا، 

رشت-آستارا و اتصال ریلی ایران به قفقاز را بیشتر می‌کند.

قزاقستان و پیوند آسیای مرکزی با خزر
قزاقستان از دیگر کشورهایی است که در سال‌های اخیر توجه بیشتری به توسعه 
مسیرهای ترانزیتی خود نشان داده است. این کشور به‌عنوان یکی از بزرگ‌ترین 
کشورهای آسیای مرکزی هم به چین دسترســی دارد و هم از طریق دریای خزر 
می‌تواند به قفقاز و اروپا متصل شود. قزاقســتان با استفاده از بنادر خزر و توسعه 
شــبکه ریلی و جاده‌ای، تلاش می‌کند نقش خود را در کریــدور میانی افزایش 
دهد. این مسیر برای کالاهایی که از چین به سمت اروپا حرکت می‌کنند، یکی از 
گزینه‌های جایگزین مسیرهای ســنتی محسوب می‌شود. رشد مسیر میانی نشان 
می‌دهد صاحبان کالا فقط به کوتاه‌ترین مســیر جغرافیایی نگاه نمی‌کنند. امنیت 
مسیر، امکان عبور از مرزها، ثبات مقررات و ســرعت جابه‌جایی نیز در انتخاب 
آنها اهمیت دارد. ایران در ارتباط با آســیای مرکزی از نظر مســافت و دسترسی 
به آب‌های آزاد مزیت‌هایــی دارد. اما برای تبدیل این مزیت به ســهم واقعی از 
 بازار، باید اتصال ریلی و جاده‌ای خود به ترکمنســتان، قزاقســتان و روســیه را 

تقویت کند. 

روسیه، شریک و رقیب همزمان
روسیه برای ایران هم شریک مهم در کریدور شمال-جنوب است و هم در برخی 
مسیرها رقیب محسوب می‌شود. این کشور از یک سو به دنبال توسعه مسیرهای 
ارتباطی با ایران و هند است و از سوی دیگر، کریدور شمالی و مسیرهای عبوری 
از خاک خود را برای حفظ جایگاهش در تجارت اوراسیا دنبال می‌کند. کریدور 
شمال-جنوب می‌تواند کالا را از بنادر روسیه در شمال از طریق دریای خزر و شبکه 
حمل‌ونقل ایران به بنادر جنوبی و سپس هند منتقل کند. با این حال تحقق ظرفیت 
این مسیر به تکمیل زیرساخت‌ها، توسعه حمل‌ونقل ترکیبی، افزایش ظرفیت بنادر 

و رفع گلوگاه‌های ریلی و مرزی وابسته است.
در طرف مقابل روسیه مسیرهای دیگری نیز برای ارتباط با چین و اروپا در اختیار 
دارد. بنابراین همکاری تهران و مسکو در کریدور شمال-جنوب زمانی می‌تواند به 
نتیجه برسد که مسیر ایران از نظر زمان و هزینه برای صاحبان کالا توجیه اقتصادی 
داشته باشد. ساخت خط‌آهن رشت-آستارا که قرارداد آن در دولت سیزدهم امضا 
شد در همین راســتا بوده اســت. امارات متحده عربی الزاماً رقیب مستقیم ایران 
در همه مسیرهای زمینی نیســت، اما از طریق بنادر، مناطق آزاد و شبکه خدمات 

لجستیکی بخشی از بازار حمل‌ونقل منطقه را در اختیار دارد.
بنادر این کشور به شبکه گسترده‌ای از خطوط کشتیرانی متصل هستند و خدماتی 
مانند انبارداری، توزیع، ترانشیپمنت و پردازش کالا را ارائه می‌کنند. این ظرفیت 
باعث شده امارات برای صاحبان کالا فقط یک بندر نباشد؛ بلکه یک مرکز کامل 
لجستیکی باشد. با وجود توجه گسترده به کریدورهای زمینی، مسیرهای دریایی 
همچنان ســهم اصلی تجارت جهانی را در اختیار دارند. حمــل دریایی به دلیل 
ظرفیت بالا، امکان جابجایی محموله‌های حجیم و هزینه پایین‌تر در برخی مسیرها، 

همچنان برای بسیاری از صاحبان کالا انتخاب اول است.

اهمیت مزیت برای مسیرهای زمینی
به همین دلیل مســیرهای زمینی باید بتوانند مزیت مشخصی برای مشتری ایجاد 
کنند؛ برای مثال، کاهش زمان انتقال، عبور مطمئن‌تر از مناطق پرریســک یا ارائه 
خدماتی که در مســیر دریایی وجود ندارد. در چنین رقابتی، صرفاً کوتاه‌تر بودن 
مسیر زمینی کافی نیست. اگر کالا در مرز متوقف شود، قطار به دلیل کمبود واگن 
حرکت نکند یا هزینه‌های بیمه و انتقال پول افزایش یابد، مسیر کوتاه‌تر نیز ممکن 
است برای صاحب کالا جذاب نباشد. ایران همچنان یکی از معدود کشورهایی 

دنیاست که می‌تواند در چند جهت جغرافیایی نقش ترانزیتی داشته باشد. از شمال 
به روسیه و آسیای مرکزی، از شرق به افغانســتان و پاکستان، از غرب به ترکیه و 

اروپا و از جنوب به آبهای آزاد متصل است.
اما رقابت منطقه‌ای نشــان می‌دهد این موقعیت زمانی به مزیت اقتصادی تبدیل 
می‌شود که زیرساخت، مدیریت مرز، خدمات لجستیکی و سیاست‌گذاری تجاری 
در کنار یکدیگر عمل کنند.  کشــورهای رقیب در حال توســعه مسیرهای خود 
هستند و صاحبان کالا نیز مسیر را بر اساس زمان، هزینه و ریسک انتخاب می‌کنند. 
کشورمان باید برای افزایش سهم خود از ترانزیت از مرحله معرفی ظرفیت‌ها عبور 

کرده و درباره عملکرد واقعی مسیرها پاسخ مشخص ارائه دهد.
از این رو افزایش سهم ایران از بازار ترانزیت تنها با تأکید بر موقعیت جغرافیایی 
یا اعلام اهداف کمی محقق نمی‌شــود. آنچه اهمیت دارد مشخص شدن برنامه 
عملیاتی برای تکمیل زیرســاخت‌ها، کاهــش زمان توقف در مرزها، توســعه 
حمل‌ونقل ترکیبی و رقابتی کردن هزینه عبور کالا است. در چنین شرایطی لازم 
است دستگاه‌های مسئول درباره فاصله میان ظرفیت‌های موجود و عملکرد واقعی 
مسیرهای ترانزیتی کشور توضیح دهند. به‌ویژه آن‌که هدفگذاری افزایش ترانزیت 
به 40 میلیون تن بدون تعیین الزامات اجرایی و شــاخص‌های قابل اندازه‌گیری 

نمی‌تواند به‌تنهایی تضمینی برای افزایش سهم ایران از تجارت منطقه باشد.

برنامه عملیاتی ایران برای کریدورها چیست؟
پرسش اصلی این است که ایران در برابر توســعه کریدورهای رقیب چه برنامه 
عملیاتی دارد؟ آیا هدفگذاری افزایش ترانزیت به 40 میلیون تن با ظرفیت واقعی 
زیرساخت‌ها، پایانه‌های مرزی، خطوط ریلی و ناوگان حمل‌ونقل هماهنگ شده 
است؟ وزارت راه و شهرسازی برای رقابت با کریدور میانی و مسیرهای عبوری 
از ترکیه و آذربایجان چه برنامه مشخصی دارد؟ خط‌آهن رشت-آستارا و توسعه 
مسیرهای ریلی شمال-جنوب چه زمانی عملیاتی می‌شود؟ زمان توقف کامیون‌ها 
و واگن‌ها در مرزهای ایران در مقایســه با مســیرهای رقیب چقدر است؟ برای 
کاهش هزینه‌های بیمه، انتقال پول و خدمات لجستیکی چه اقداماتی انجام شده 
است؟ ظرفیت واقعی بنادر و پایانه‌های مرزی ایران برای تحقق هدف 40 میلیون 
تن ترانزیت چقدر اســت؟ آیا برای جلوگیری از انتقال بار به مســیرهای ترکیه، 
آذربایجان، قزاقستان و مسیرهای دریایی، شاخص مشخصی برای زمان و هزینه 

عبور کالا تعیین شده است؟

»سرآمد« منتشر کرد؛

  واکاوی شیوه جذب بار کشورهای همسایه از کریدورها
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روزنامه دریایی

 صاحب امتیاز و مدیر مسئول: 
فیروز اسماعیلی نژاد

قائم مقام مدیر مسئول: امید عباسی
دبیر شورای سیاستگذاری: مهدی دهدار

سردبیر: شورای سردبیری
دبیر تحریه: سعید قلیچی

چاپ: صمیم
دبیر عکس: اصغر بشارتی

طرح و کاریکاتور: فریبا عزیزی
توزیع: موسسه نشریات جراری

تلفن دفتر مرکزی: ۰۲۱-۸۸۷۶۹۲۲۷
تلفن شهرستان ها: 86047596 -021

سازمان آگهی ها: ۰۹۱۹۸۵۴۳۹۹۶
Eghtesadsaramad@gmail.com:پست الکترونیکی

Eeghtesadsaramad.ir:نشانی سایت
عضو انجمن روزنامه های غیردولتی

نشانی دفتر مرکزی:تهران- خیابان سهروردی شمالی مابین هویزه و بهشتی - 
پلاک۴۵۶ طبقه سوم - واحد۳ 

روزنه

شهرداری کهنوج در نظر دارد درخصوص آسفالت معابرسطح شهر با دانه بندی بیندر 19-0 میلیمتر  جهت معابربافت فرسوده را با  
برگزاری  مناقصه از  طریق سامانه تدارکات الکترونیکی دولت به  مستاجر واجد شرایط برگزار نماید . کلیه مراحل برگزاری مناقصه  از 
دریافت اسناد مناقصه  تا ارائه پیشنهادمناقصه گران و بازگشایی پاکت ها از طریق درگاه سامانه تدارکات الکترونیکی دولت )ستاد( به 
ادرس www.setadiran.ir انجام خواهد شد و لازم است مناقصه  گران در صورت عدم عضویت قبلی ، مراحل ثبت نام در سایت 

مذکور و دریافت گواهی امضای الکترونیکی را جهت شرکت در مناقصه  محقق سازند.
 تاریخ انتشار مناقصه  در سامانه تاریخ 1405/6/25 روز چهارشنبه می باشد .

مهلت زمانی دریافت اسنادمناقصه از سایت:  تا ساعت19 روز  یکشنبه   مورخ 1405/6/29
مهلت زمانی ارائه پیشنهاد: تا ساعت 19 روز پنج شنبه مورخ 1405/7/9

مهلت زمانی بازگشایی پیشنهادات : راس ساعت 13  روز  شنبه    مورخ 1405/7/11
اطلاعات تماس دستگاه مناقصه  گزار جهت دریافت اطلاعات بیشتر در خصوص اسنادمناقصه و ارائه پاکت های الف: ادرس کهنوج 

ابتدای بلوار خلیج فارس رو به روی اداره ی برق ساختمان شهرداری کهنوج 
تلفن: 03443203012  

 فراخوان  مناقصه عمومی 

 شهرداری  کهنوج-مرتضی وزیری 

نظر به اینکه پرونده آقای علــی زادهدیان تجنگیدر هیات بدوی 
رســیدگی به تخلفات اداری دانشگاه علوم پزشــکی و خدمات 
بهداشتی درمانی قم به اتهام غیبت غیر موجه تحت رسیدگی می 
باشد، مقتضی است از تاریخ انتشار این آگهی ظرف مدت ده روز 
نسبت به ارسال دفاعیه کتبی خود به انضمام مدارک لازم به دفتر 
این هیأت واقع در قم، خیابان شهید لواسانی، دانشگاه علوم پزشکی 
و خدمات بهداشتی درمانی قم اقدام نمایند. در غیر اینصورت هیأت 

برابر مقررات اقدام به صدور رای خواهد نمود.   

هیات بدوی رسیدگی به تخلفات اداری کارمندان
 دانشگاه علوم پزشکی و خدمات بهداشتی درمانی قم

آگهی ابلاغ اتهام

شناسه اگهی:2278362  

با شما هستیم  با تحلیل های اقتصاد سرآمد
www.eghtesadsaramad.ir

تلفن:88769227  - 021     همراه:09198543996 


