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بخش خصوصی کمترین نقش را در فرآیند سیاستگذاری و تصمیم سازی دارد

توسعهحملونقلریلیباکدامابزارمحققمیشود؟

با گذشــت نزدیک بــه یک ونیم دهــه از شــروع برنامه های 
خصوصی ســازی در حمل ونقل ریلی کشور انتظار می رود چارچوب 
همکاری-های مشترک دولت و بخش خصوصی از انسجام و قدرت 
لازم به منظور طرح مسایل فیمابین برخوردار باشد. تصویب قانون 
دسترسی آزاد به شــبکه ریلی در سال 1384 و پس از آن با تاخیر 
چند ســاله تصویب اغلب آیین نامه ها و دستورالعمل های مربوطه 
)هر چند تدوین آیین نامه ها و دستورالعمل ها به طور کاملا یکطرفه 
و بدون مشــارکت بخش خصوصی انجام شده است( طبیعتا می-

بایستی تاکنون زمینه لازم جهت درک مشترک و تعامل حداکثری 
بین ذینفعان حمل ونقل ریلی را فراهم نموده باشد. بیش از یک دهه 
تجربه خصوصی سازی که حداقل عمر سه دولت نهم، دهم و یازدهم 
را در بر گرفته اســت این انتظار را ایجاد نموده که بازیگران دولتی 
و خصوصی در عرصــه حمل ونقل ریلی حداقل پیرامون اصول اولیه 
همکاری های مشــترک تجاری به رویکرد و دیدگاه یکسانی رسیده 
باشند. اینکه تحقق منافع خود را در تامین منافع طرف دیگر بدانند، 
اینکه با شروع دوران خصوصی سازی حاکمیت مطلق دولت نیز به 
پایان رسیده است و منافع همه ذینفعان می بایستی محترم شمرده 
شــود و اینکه توسعه حمل ونقل ریلی مستلزم ایجاد چنین تفاهم و 

همکاری مشترکی بین دولت و بخش خصوصی است. 
اما آنچه که در این بیش از یک دهه خصوصی ســازی حمل و نقل 
ریلی در عمل رخ داده است نشان از عدم انسجام لازم و عدم شکل 
گیری آن گفتمان مشــترک بین دولت و بخش خصوصی اســت و 
نتیجه اینکه در وهله اول نقصان در عملکرد کلان بخش ریلی کاملا 
قابل مشاهده اســت. به طوری که طی این سالها حاکی از تغییرات 
نه چندان مطلوب در میزان جابجایی بار و مســافربوده و حتی در 
مقاطعی نیزکاهش سهم بخش ریلی را در پی داشته است. همچنین 
عدم تقویت بخش خصوصی ریلی و عدم تمایل جدی او در سرمایه 
گذاری های جدید را بایستی به حســاب همان ضعف در گفتمان و 
نقصان در درک صحیح از الزامات خصوصی ســازی در حمل و نقل 

ریلی کشور گذاشت. 
اما سوالی که بایستی امروز به آن هوشمندانه پاسخ داد ریشه های 
این عدم انسجام و علل ضعف در گفتمان بین دولت و بخش خصوصی 
است. باید این وضعیت بدرستی عارضه یابی شود و نقش هر یک از 
عوامل در شکل گیری این سطح نازل از تعامل دولت و بخش خصوصی 

تعیین گردد. در اینجا می توان به بخشی از این عوامل اشاره کرد:

- اقتصاد بیمار حمل ونقل خود زمینه بروز عدم اعتماد است: آنجا 
که با اتخاذ سیاســت هایی نادرست توان و مزیت های رقابتی بخش 
ریلی تضعیف می شود و در مقابل بخش رقیب از حمایت های مستقیم 
و غیرمستقیم و پنهان و آشکار دولت برخوردار می گردد. دریافت 
نامتوازن حق دسترسی از بخش ریلی و جاده ای و یارانه پنهان چند 
برابری سوخت ارزان به بخش جاده ای از این دست سیاست ها است. 
چنین رویکردی فشار رقابت را بر شرکت های ریلی دو چندان نموده 
و عملا کسب حاشیه ســود منطقی را تحت الشعاع خود قرار داده 
است و چون شرکت راه آهن نیز بواسطه همین درآمد حق دسترسی 
می تواند هزینه های خود را پوشــش دهد در نتیجه بســتر تفاهم 
مشترک را تضعیف می نماید. هر چند در سالهای اولیه دولت یازدهم 
سیاست کاهش تعرفه دسترسی به شبکه ریلی اتخاذ شد اما به دلیل 
عدم تامین منابع مالی لازم از سوی دولت در سالهای بعد، از سرعت 

این روند کاسته شده است. 
- اجرای ناقص مدل خصوصی سازی در حمل ونقل ریلی: از همان 
ابتدای برنامه خصوصی سازی درسال 84 مکررا به مسولین و مدیران 
بخش دولتی گوشزد شده است که مرز و حدود مسوولیت های دولت 
و بخش خصوصی می بایستی تعیین گردد. آنطور که برابر ماده 8 آیین 
نامه اجرایی سهم بهینه بخش های دولتی و غیردولتی در فعالیت های 
راه و راه آهن تعیین گردیده اســت بخــش عمده فعالیت هایی که 
هم اکنون دولت در بخش ریلی برعهده دارد می بایســتی به بخش 
خصوصی واگذار می شد. عدم تمکین دولت در اجرای این آئین نامه 
شــرایطی را مهیا نموده تا عملا بخش خصوصی توان و امکان اداره 
بهره ور دارایی های خود را نداشته باشد. شرکت های حمل ونقل ریلی 
بویژه در بخش باری عملا به مجموعــه ای تدارکاتچی برای تامین 
ناوگان و ادوات آن تبدیل شــده اند و نقشی موثر در سیر و حرکت 
بهینه قطارها، نظارت فنی بر عملکرد ناوگان در ایستگاه های مسیر 
و توزیع بهینــه واگن به مراکز بارگیری و تخلیه ندارند. از مهمترین 
حوزه های قابل واگذاری که همچنان در اختیار دولت است می توان 
به عدم واگذاری حدود70 درصد لکوموتیوهای فعال در شبکه ریلی 
که در مالکیت شرکت راه آهن است اشاره نمود. همچنین در بخش 
ترافیک و سیر و حرکت نیز به شرکت های حمل ونقل ریلی هیچگونه 

مسوولیتی تاکنون واگذار نگردیده است. 
- حضــور کم رنگ بخش خصوصی در فرآیند سیاســتگذاری و 
تصمیم گیری: علی رغم اینکه سابقه تشکیل انجمن صنفی شرکت 

دبیر انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی و خدمات وابسته
مجید بابایی
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های حمل ونقل ریلی و خدمات وابســته به بیش از 15 سال قبل باز 
می گردد اما این انجمن در طول این سالها نقش پررنگی در شکل گیری 
سیاست ها و اتخاذ تصمیمات اثرگذار بر حمل ونقل ریلی نداشته است. 
در حالــی که نام انجمن به عنوان نماینده بخش خصوصی در معدود 
مواردی از قوانین، آیین نامه ها و دستورالعمل های مصوب بخش ریلی 
ذکر گردیده است اما شرایط به نحوی رقم خورده است که هیچگاه 
حضوری تاثیرگذار در تصمیمات بخش ریلی نداشــته است. به نظر 
می رســد این عدم حضور بخش خصوصی در فرآیند سیاستگزاری 
حاصل همان نگاه از بالای دولت اســت به خصوصی سازی و اینکه 
بخش خصوصی را هنوز شریک تجاری خود نمی پندارد و یا حداقل 

بین گفتارها و رفتارها از این حیث فاصله بسیار است.
- حفظ امنیت شــبکه ریلی، ناوگان و محمولات واگن ها برعهده 
دولت است: برابر تبصره 3 ذیل ماده 8 قانون دسترسی آزاد به شبکه 
ریلی مسوولیت حفظ و نگهداری ناوگان و تامین سلامت سیر آنان 
با شرکت راه آهن است. موارد بسیاری مبنی بر وارد آمدن خسارت 
به ناوگان شرکت های ریلی ناشی از سوء عملکرد عوامل شرکت راه 
آهن وجود دارد که علی رغم احراز آن بموقع مورد رســیدگی قرار 
نمی گیرد و هزینه های شرکت های ریلی را افزایش می دهد. همچنین 
سرقت از محمولات واگن های شــرکت های ریلی در طول سیر در 
شبکه از موضوعاتی است که به دفعات اعلام شده اما مورد رسیدگی 
قرار نمی گیرند. جای تعجب دارد که حتی از پتانســیل قراردادهای 
شرکت راه آهن با صنعت بیمه هم در جهت پرداخت خسارات وارده 
به ناوگان و دارایی های بخش خصوصی به نحو مناســبی استفاده 

نمی گردد. 
- عدم تلاش جدی دولت در بالفعل شــدن ظرفیت های قانونی 
مرتبط با بخش ریلی: علی رغم وجود ظرفیت های قانونی مناســبی 
که برای توســعه بخش ریلی در نظر گرفته شده است لکن عملیاتی 
شدن این ظرفیت ها مستلزم پیگیری مجدانه شرکت راه آهن است 
که معمولا از این ظرفیت ها در زمان خود استفاده لازم بعمل نمی آید. 
به عنوان نمونه می توان به اجرای ناقص بند )ب( ماده 52 قانون برنامه 
ششم توسعه در خصوص حذف مالیات بر ارزش افزوده خدمات بخش 
ریلی و محاسبه آن با نرخ صفر اشاره کرد که علی رغم گذشت نیمی 
از سال اول برنامه ششم هنوز به نحو درستی اجرا نشده است و عملا 
قانونی که می توانست کمک شایانی به ارتقاء توان رقابتی بخش ریلی 
نماید، با اجرای ناقص آن تبدیل به مرکز هزینه جدیدی برای شرکت 

های ریلی شده است. 
-  نهاد تنظیم مقررات ریلی همچنــان مهمترین حلقه مفقوده 
خصوصی ســازی در بخش ریلی است: با وجود اینکه اهمیت حضور 
چنیــن نهادی در ارتقاء کمی و کیفی تعامل دولت و بخش خصوصی 
کاملا روشن است و از طرفی بستر قانونی برای تشکیل نهاد تنظیم 
مقررات ریلی در کشــور مهیا می باشد لکن هیچکدام از دولت های 
نهم، دهم و یازدهم از تشــکیل این نهاد استقبال نکرده-اند و عملا 
دست دولت را در اعمال سیاست های مورد علاقه اش در بخش ریلی 
باز گذاشــته اند. خلا این نهاد رگولاتوری عاملی است برای تقویت 
فضای عدم اطمینان که خود زمینه ساز ضعف در تعاملات و همکاری 

غیرسازنده دولت و بخش خصوصی می باشد. 
در مجموع به نظر می رســد برای برون رفت از این حلقه معیوب 
و بازگرداندن فرآیند خصوصی سازی بخش ریلی به مدار و طریق 
درست خود، نیازمند تغییر اساســی در نوع نگاه به امر خصوصی 
سازی هستیم. حال که خوشبختانه برنامه های دولت دوازدهم در 
راستای جهش و توسعه اساسی در شاخص های بخش ریلی کشور 
است، لازم اســت با عارضه یابی و بازنگری در رویه های ناکارآمد 
سالیان اخیر و اتخاذ ســازوکارهای تجربه شده بین المللی بستر 
لازم جهت افزایش اعتماد در میان فعــالان بخش ریلی را فراهم 
آوریم. البته این اصلاح و رفرم دو ســویه است که یک سر آن نیز 
بنگاه های خصوصی هستند. طبیعتا در این بخش نیز باید تغییرات و  
اصلاحات ساختاری اساسی متناسب با ویژگی های کسب و کارهای 
امروز صورت گیرد. توجه بیشــتر بنگاه های ریلی به امر نوآوری با 
سرمایه گذاری متناسب در تحقیق و توسعه، اصلاح ساختار تشکیل 
شرکت های ریلی با توجه به میزان بهینه سایز و اندازه بنگاه-های 
ریلی و تلاش در جهت ارتقاء علمی ســرمایه های انسانی از جمله 
موضوعاتی است که می بایست بیش از گذشته مورد توجه شرکت 

های حمل ونقل ریلی قرار گیرد. 
"انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی و خدمات وابسته" در 
این برهه زمانی می تواند نقشی سازنده در ایجاد انسجام فیمابین و هر 
چه بهتر گره زدن منافع دولت و بخش خصوصی متقبل گردد. انجمن 
بعنوان شاکله شرکت ها و بنگاه های خصوصی ریلی پذیرفته است که 
تامین منافع صنفی در تحقق منافع ملی و بالعکس متبلور خواهد شد 
و انتظار می رود دولت نیز این تغییر پارادایم در نوع همکاری دولتی و 

خصوصی را بپذیرد و در عمل نیز به آن متعهد باشد.
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سهم حمل ونقل مســافری ریلی، در مقایسه با دیگر بخش های حمل ونقل، طی 7 
سال گذشته، روند نزولی داشته است. از سوی دیگر، شرایط رقابت با بخش های دیگر 
حمل ونقل مسافری نظیر جاده ای, هوایی و دریایی، در عرصه های مختلف، با مشکلاتی 
روبروست. آیا حمل ونقل مســافری ریلی می تواند سهم خود را از میزان مسافری که 
امروز از خودروی شخصی استفاده نمی کنند؛ بستاند؟ چه عواملی موجب کاهش سهم 
ریلی از جابجایی مســافران شده است؟ اگرچه روی کاغذ، عنوان می شود که بیش از 
80 درصد تقاضای سفر از طریق خودروی شخصی انجام می گیرد و مسافران ترجیح 
می دهند از خودروی خود برای مســافرت استفاده کنند؛ اما به نظر می رسد که سهم 
خواهــی هر یک از بخش های حمل ونقل از آن 20 درصد باقیمانده تقاضای ســفر، با 
چالش های بزرگی مواجه باشد. در این میان، بخش ریلی از چالش هایی با جنس دیگر 
مواجه است که بخشــی از آن ها، به نظر می رسد که به دلیل سیاست های حاکمیتی 
است. در شرایطی که سطح رقابت برای سهم خواهی از بازار حمل ونقل مسافر، بالا رفته 
و بازیگران این عرصه، تلاش می کنند تا دو متغیر کیفیت و قیمت را به نحو مناســبی 
در این تجارت وارد کنند؛ حمل ونقل مسافری ریلی چگونه می تواند در میان هزینه های 
بالا، سیاست گذاری نهاد حاکمیتی، سودده نبودن فعالیت های بخش خصوصی و ... در 

زمین بازی بماند؟ 
نشست این شماره از دوماهنامه »ندای حمل ونقل ریلی« تلاش کرد تا به این سؤال ها 
در کنار یک سؤال اصلی پاسخ دهد که چه عواملی موجب ریزش مخاطبان و مشتریان 
بخش مســافری ریلی شده است؟ آیا سیاست های فعلی در حوزه جابجایی مسافران، 
به سمت وســوی بخش جاده ای متمایل است؟ عنوان این نشست، بررسی چالش های 
سرمایه گذاری در حوزه حمل ونقل ریلی مسافری بود؛ اما در آن مباحث کلانی مطرح شد 
تا مشخص شود، تا نقطه مطلوب فاصله زیادی وجود دارد. میرحسن موسوی، به عنوان 
عالی ترین مقام نهاد حاکمیتی در حوزه ریلی مســافری در این نشست از تلاش هایی 
گفت که در راه آهن جمهوری اســلامی برای حضور فعــال بخش خصوصی در حوزه 

سرمایه گذاری انجام شده است. 
در ادامه احمدرضا صبری دبیر کارگروه مسافری انجمن صنفی شرکت های ریلی و 

خدمات وابسته به این سؤال اداره کننده جلسه پاسخ داد که »چرا امروز سهم مناسبی 
از حمل ونقل مسافری در بخش ریلی به وجود نیامده است؟« او با عنوان کردن این جمله 
که »کسانی که قابل پیش بینی هستند قابل اعتماد هم هستند.« اضافه کرد که» راه آهن 
ایران کم تر قابل پیش بینی بوده است.مسئولان راه آهن با شرکت های بخش خصوصی با 
روی باز استقبال کرده و با ما تعامل دارند؛ اما این تا زمانی است که مدیری عوض نشود. 
وقتی مدیران به ســرعت تغییر می کنند، شرایط هم تغییر می کنند و تعامل با مدیران 

جدید، زمان بر است « 
در ادامه نشست، علیرضا شیخ طاهری مدیرعامل شــرکت راه آهن شرقی بنیاد، 
سرمایه گذاری در حوزه ریلی مســافری را زیان ده نامید و گفت که »سرمایه اولیه ای 
که برای ایجاد و توسعه بخش ریلی مســافری در اوایل دهه 80 ایجاد شد؛ با گذشت 
زمان و تغییر رویکردها، در دهه 90 از بین رفت.« از این رو او به این موضوع تأکید کرد 
که »مشکلات و کوتاهی هایی نیز از سوی بخش خصوصی رخ داده است که اصلی ترین 
آن نگاه بخش خصوصی به دســت دولت در تمام این مدت بوده است.« این نشست، با 
اظهارات غلامرضا اباذری رئیس انجمن صنفی شرکت های خدمات مسافرتی و جهانگردی 
استان تهران ادامه یافت که به نوعی نگاه مشتریان به عرصه مسافری ریلی را منعکس 
می کرد. اباذری در صحبت های خود به خلأ فرهنگ سازی در استفاده از امکانات ریلی 
در بخش مسافری اشاره کرد و این که ذائقه مردم تغییر کرده است. این موضوعی بود که 
شیخ طاهری مدیرعامل شرکت راه آهن شرقی بنیاد نیز به آن اشاره کرده و معتقد بود که 
راهکارهای گذشته و امتحان پس داده، دیگر جوابگو نیست و باید طرحی نو در انداخت. 
موســوی معاون مسافری راه آهن نیز برای یافتن سازوکاری در تشویق سرمایه گذاران 
بخش خصوصی به حضور در این بخش قول هایی داد و اعلام آمادگی کرد که راه آهن با 
روی باز و تعامل مستمر از شرکت های بخش خصوصی استقبال کند. محمد خان احمدی  
مدیرعامل شرکت سفیرریل آسیا و علیرضا قادریان کارشناس امور ریلی دفتر سفر و 

گردشگری استان تهران نیز مباحثی را ارائه کردند.
اداره این جلسه به عهده مجید بابایی دبیر انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی 

و خدمات وابسته بود.

در نشست »بررسی چالش های سرمایه گذاری در حوزه حمل ونقل ریلی مسافری« مطرح شد

تغییرقاعدهبازیدرجابجاییمسافر
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ریلی  بابایی: سهم حمل ونقل 
در سال های  در بخش مسافری 
اخیر بــا کاهش روبــرو بوده 
اســت. یکی از دلایلی که برای 
می شــود؛  مطرح  موضوع  این 
بحث ناوگان و خروج بخشــی 
از  بالا  با ســن  واگن هــای  از 
حمل ونقــل ریلی بوده که عملًا 
حمل  ظرفیت  کاهــش  موجب 
شده  ریلی  بخش  در  مســافر 
است. موضوعات دیگری نیز در 
این حــوزه وجود دارد. ازجمله 
بازار  در  هم اکنون  که  وضعیتی 
حمل ونقل مســافری یا رقابت 
کنونی موجود در بازار هســت. 
ضمن این که سیاست های حوزه 
چالش برانگیز  نیــز  حمل ونقل 
که  اســت. سیاست هایی  بوده 
به  بیش تری  گرایــش  بعضــاً 
اصطلاحاً  و  دارد  ســمت جاده 
شرایط  اســت.  جاده پســند 
اســتفاده از خودرو شــخصی 

بخش  کــه  اســت  به گونه ای 
عمده ای از بازار حمل مســافر 
را خودرو شــخصی در اختیار 
دارد. مسائلی را هم شرکت های 
حوزه  در  ریلی  خصوصی  بخش 
مواجه اند  آن  بــا  قیمت گذاری 
و شــرایط بازار به گونه ای است 
مســافری  درآمدی  بخش  که 
مواجه  بســیاری  مشکلات  با 
گفت وگوی  و  بحث  در  اســت. 
ندای  دوماهنامه  از  شماره  این 
ریلی تلاش می کنیم  حمل ونقل 
روشنی  پاسخ  مسائل  این  به  تا 
دهیــم و ابعــاد مختلف آن را 
موشکافی کنیم. جناب موسوی 
که امروز در نشســت ما حضور 
دارند معاون مســافری شرکت 
اســلامی  جمهوری  راه آهــن 
اول  عبارتی مسئول  به  و  ایران 
بخش مســافری ریلی هستند. 
جناب مهنــدس اباذری رئیس 
شــرکت های  صنفی  انجمــن 
خدمات مسافرتی و جهانگردی 
بنایی  جناب  و  تهران  اســتان 
نیز به عنــوان دبیر بخش ریلی 
انجمن یاد شده در این نشست 
حضور دارنــد. جناب مهندس 
شــرکت  مدیرعامل  صبــری 
نورالرضــا و هم زمــان رئیس 
مســافری  تخصصی  کارگروه 
حمل  شرکتهای  صنفی  انجمن 
و نقل ریلی هســتند. مهندس 
مدیرعامل  طاهــری،  شــیخ 
بنیاد  شــرقی  راه آهن  شرکت 
انجمن  مدیــره  هیئت  عضو  و 
در این نشســت حضور دارند. 
من از جناب مهندس موســوی 
درخواســت می کنــم بحث را 
نظرات  نقطه  ابتدا  و  کنند  آغاز 
راه آهن را از ایشــان به عنوان 
نماینده نهاد حاکمیتی بشنویم.

موســوی: من تشــکر می کنم 
انجمــن صنفــی شــرکت های  از 
حمل ونقل ریلــی که این فرصت را 
ایجاد کردند تا در جلسه تخصصی 
مربــوط بــه بخــش مســافری و 
دغدغه های مربوط به سرمایه گذاری 
در بخش مســافری راه آهن حضور 

داشــته باشــم. من یکی دو مورد 
کلــی در حــوزه نــگاه راه آهن به 
ارائه  مســافری  موضوع حمل ونقل 
می کنم و بعد از آن به اصل مطلب 
می پردازم و شرایط بخش مسافری 
را تشریح می کنم و امیدوارم بتوانیم 
راه کارهایی را برای ارائه بســته های 
در  حمایتی جهت ســرمایه گذاری 
را تعریف  بخش مســافری ریلــی 
راه آهن در بخش  نمائیم. رویکــرد 
مســافری به نوعی اســت که منتج 
به نــگاه حمایتی اســت. این نگاه 
حمایتــی نیز با قوانیــن و مقررات 
دائمی و قانون برنامه ششم توسعه 
شروع شده است. در این زمینه نگاه 
مقام معظــم رهبری را نیز معطوف 
کــرده و توجــه جدی به توســعه 
حمل ونقل ریلی کشــور شده است. 
در ایــن دولت نیز در لوایحی که به 
ارائه کرده انــد و همچنین  مجلس 
مجلس کــه قوانین دائمی خوبی را 
برای راه آهن در نظر گرفته اســت. 
ما هم در قانون برنامه ششم توسعه 
به ویژه در بخش مسافری چند ماده 
خیلی خوب و اثرگــذار به تصویب 
رساندیم که مهم ترین آن ها مصوبه 
»ایجاد شــرکت قطارهای حومه ای 
کشــور« اســت کــه زیرمجموعه 
شــرکت راه آهن محسوب می شود 
و اساســنامه آن نیز تنظیم شــده و 
مراحــل پایانــی را می گذراند و در 
انتظار پایان تشریفات آن و تصویب 
نهایی آن در هیئت وزیران هستیم. 
با ایجاد این شرکت کارهای مربوط 
به  قطار حومــه ای به طور تخصصی 
پیگیری می شود. قوانین حمایتی از 
به گردشگری  قوانین مربوط  جمله 
نیــز به تصویب رســیده اســت. از 
این کــه ســرمایه گذاری در  جمله 
راه آهن به نوعی ســرمایه گذاری در 
گردشگری محســوب می شود و از 
بهره مند خواهد شــد.  امکانات آن 
چنین ظرفیت هایی نیز ایجاد شده 
که باید شناســایی و معرفی شوند. 
دو ســه کار خوب هــم در راه آهن 
آغاز شــده و به ســرانجام رسیده 
اســت. اول نهایی شدن پروژه برقی 
کردن راه آهن تهران مشهد است و 

فکر می کنم شــروع بــه کار همین 
امســال انجام می شــود. دوم قطار 
سریع السیر تهران-قم اصفهان است 
که عملیات اجرایی آن آغاز شــده 
اســت. نگاه راه آهــن در این جهت 
برای راه اندازی قطار سریع السیر در 
برخی مسیرهایی است که تقاضای 
ســفر در آن مســیرها زیاد است. 
این هــا را از این جهت عرض کردم 
که مشخص شود راه آهن هم توجه 
جــدی به جابجایی مســافر دارد و 
توجه دولت و مجلس را هم به این 
مسئله معطوف کرده است. از سوی 
دیگر زیربناها و ظرفیت های راه آهن 
نیز بر این اســاس در حال تعریف 
اســت تا نقاط مختلفی که تقاضای 
ســفر دارد، جوابگو باشد. این بحث 
کلی است که می خواستم یادآوری 
حمل ونقل  وضعیــت  امــا  کنــم؛ 
مسافری ریلی در حال حاضر چگونه 
است؟ باید بگویم که از سال 1389 
رشــد قابل توجهــی در این بخش 

مطالعاتی در راه آهن برای 
تقاضای سفر از استان های 
مختلف انجام شده است 

تا مشخص شود که استان 
به استان و به صورت 

بین شهری تا چه میزان 
تقاضای سفر وجود دارد 
و چقدر میل سفر با خط 

راه آهن وجود دارد

سیاست های حوزه حمل ونقل 
چالش برانگیز بوده است. 
سیاست هایی که بعضاً 

گرایش بیش تری به سمت 
جاده دارد و اصطلاحاً 

جاده پسند است. شرایط 
به گونه ای است که بخش 

عمده ای از بازار حمل مسافر 
را خودرو شخصی در اختیار 

دارد

سید حسن موسوی مجید بابایی
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دیده نشده اســت. به ویژه ناوگان با 
سن بالا در اختیار شبکه حمل ونقل 
ریلی بود که مســتحضر هســتید 
350 دستگاه واگن به دلیل ارتقای 
کیفیت در بخش خدمات مسافری 
از رده خــارج شــد و برنامه ریزی 
شده که ســن ناوگان کاهش پیدا 
کنــد. پس ضــرورت دارد که برای 
جایگزینی این واگن ها و واگن هایی 
که بــه مرز ســن بالا می رســند 
در  مطالعاتی  شــود.  برنامه ریــزی 
راه آهــن بــرای تقاضای ســفر از 
استان های مختلف انجام شده است 
تا مشخص شود که استان به استان 
و به صورت بین شهری تا چه میزان 
تقاضای ســفر وجود دارد و چقدر 
میل ســفر با راه آهن وجود دارد. با 
این مطالعات مشــخص می شود که 
چه کســانی با ریل ســفر می کنند 
و امروز چرا تمایلی به ســفر وجود 
سرمایه گذاری  بخش  در  اگر  ندارد. 
در راه آهــن بخواهیم وارد شــویم، 
اول از همــه علاقه مند هســتم که 
صحبت دوســتان بخش خصوصی 
را در این زمینه بشــنوم و به عنوان 
فردی که نزدیک به یک سال است 
راهکارهای  در حال مطالعــه روی 
اقتصادی شدن ســرمایه گذاری در 
بخش مســافری ریلی هستم نقطه 
نظرات خود را ارائه می کنم. این که 
چه قوانیــن و مقرراتی می تواند به 
حمایت از ســرمایه گذاران بپردازد 
و چه قوانینی ترمز بخش خصوصی 
و سرمایه گذاران را می کشد. همین 
الان هــم بوروکراســی موجود در 
بخش مسافری راه آهن را شناسایی 
کرده ایــم و ســعی بر اصــلاح این 

روندها داریم.
بابایــی: آقــای موســوی 
صحبت هایی در مورد شــرایط 
فعلــی بخش مســافری ریلی 
که  نقاطی  در  امــا  داشــتند؛ 
صحبت از ریشــه و علل بروز 
باید  اســت  چنین شــرایطی 
بیش تر بحث شــود. از ســال 
1389 که حدود 28 میلیون نفر 
مســافر در خطوط ریلی جابجا 
شــده اند؛ اما این رقم در سال 

1395 به حدود 23 میلیون نفر 
کاهش پیدا کرده  است.

داشته  استحضار  البته  موسوی: 
باشید که خوشبختانه امسال نسبت 
به سال گذشته، رشد 3/2 درصدی 
در جابجایی مسافر در بخش ریلی 
رخ داده اســت. مردادماه امســال 
نسبت به مردادماه سال گذشته نیز 
حدود 8 درصد رشــد اتفاق افتاده 
اســت. این عدد قابل توجهی است 
که نشــان دهنده تلاش شرکت های 
موفقیت آمیز  و  حمل ونقل مسافری 
بــودن ایــن تلاش ها بــرای بهبود 
عملکرد دارد. گرچه سیاســت های 
راه آهن هم تأثیرگذار است. راه آهن 
امسال سهم قطارهای گردشگری را 
بالا برده اســت و علاقه مند هستیم 
که بــا امتیازاتی کــه هیئت مدیره 
راه آهن برای ایــن موضوع تصویب 
کرده است بتوانیم این روند را ادامه 
دهیم و ســهم مســافری در بخش 

ریلی افزایش پیدا کند.
برای  می رسد  نظر  به  بابایی: 
بــاز کردن بحث بایــد از نگاه 
سرمایه گذاران نیز استفاده کرد. 
درخواست  صبری  آقای  از  من 
مدیرعامل  به عنــوان  می کنم 
شرکتی که چندین سال تجربه 
در حوزه مسافری ریلی دارند و 
خرید  برای  هم  سرمایه گذاری 
واگن داشــته اند و شــرایط را 
باره  به خوبی دیده انــد در این 
امروز  چــرا  که  دهند  توضیح 
حمل ونقل  از  مناســبی  سهم 
مسافری در بخش ریلی به وجود 
با این توضیح که  نیامده است؟ 
از  موجود  نمودارهــای  به  اگر 
در  مســافری  حمل ونقل  روند 
بخش ریلی نــگاه کنیم متوجه 
می شــویم که نرخ رشــد این 
بخش به صورت معمولی اســت 
خیره کننده ای  رشد  آن چنان  و 

دیده نمی شود.
بیان  در  موضوعی کــه  صبری: 
علت هــای چنین رونــدی باید به 
آن توجــه کنیم را باید در توســعه 
ناوگان به طور مشــخص جست وجو 
کــرد. در مقطعی مــن گفته بودم 

کــه پیــش از انقلاب، طــی مدت 
کوتاهــی میانگین اضافه شــدن به 
تعداد ناوگان مسافری، 35 واگن در 
طول یک سال بوده است. در بعد از 
انقلاب این عدد به 14 واگن رسیده 
بود. خب این دلایلی دارد که البته 
بخشی از آن به دولتی بودن راه آهن 
در سال های گذشته برمی گردد. بعد 
از این که بخش خصوصی به کمک 
قدری  ناوگان  آمد؛ شــرایط  دولت 
بهتر شــد. از جمله شرکت بن ریل 
که قبل از آن هم رجا این کارها را 
کرده بود. در همین شرکت نورالرضا 
که از ابتدای تأسیس همراه شرکت 
بــودم؛ مشــوق های زیــادی برای 
شــرکت ها وجود داشــت. یکی از 
این مشوق ها ورود لوکوموتیو ارزان 
به ناوگان بود. یــا وام کم بهره و یا 
انجام  این چنینی که  حمایت هــای 
زمان  آن  این کمک هــا  می گرفت. 
انجام می گرفت. بــه هر جهت این 
مشوق ها وجود داشــت تا نورالرضا 
اولیــن شــرکت بخش  به عنــوان 
خصوصی که به طور مستقیم واگن 
خریــده بود کار مســافری را انجام 
دهــد. این کار هم بــرای اولین بار 
انجام می گرفت. احســاس من این 
اســت که دولت در مقطعی خود را 
متولی حمل مسافر نمی دانست. در 
حالی که در تمــام دنیا یارانه هایی 
به بخش ریلی مســافری پرداخت 
می شــود تــا از جابجایی مســافر 
روی ریــل حمایت انجام گیرد. من 
یادم اســت که در جلســه با دکتر 
این که  به  پاســخ  در  پورسیدآقایی 
»چرا باید برای زیان بخش مسافری 
یارانه پرداخت شود؟« عرض کردم 
»چــون بخــش ریلــی از کم ترین 
برخوردار  و حمایت هــا  توجهــات 
اســت.« یک مثال می زنم. مســیر 
انقلاب  از  اندیمشــک پیش  تهران 
با اتوبوس 16 ســاعت زمان می برد. 
هم زمان با قطار هم این مســیر در 
همین مدت زمان طی می شد. الان 
با همــان مدت زمان می رود.  قطار 
چرا؟ چــون ارتقایی در قطار وجود 
ده ساعته  اتوبوس  اما  است؛  نداشته 
این مسیر را طی می کند. چون هم 

غلامرضا اباذری: 
سیستم ریلی و سرآمد آن 
آقای موسوی و مجموعه 
ایشان باید گردشگری را 
راه اندازی کنند. شما باید 
فرهنگ سازی کنید که 

گردشگری ریلی جا بیفتد. 
در اروپا سفر ریلی طرفدار 
بیش تری دارد و به تبع آن 
سرمایه گذاری بیش تری 
دارد. ایرلاین های زیادی 

در اروپا رو به ورشکستگی 
هستند اما بلیت سفر ریلی 

به سختی پیدا می شود
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جاده ســاخته شــده و هم اتوبوس 
جدید آمده اســت؛ یعنی در بخش 
جاده ای کار بیش تری انجام شــده 
است. اگر جاده توسعه پیدا نمی کرد 
کسی با خودروی ناامنی مثل پراید 
جرئت نمی کرد در این مسیر برود. 
در بخش ریلی زیرساخت ها کمبود 
دارد. آقای موسوی هم این موضوع 
را بهتر از مــا می دانند. به نظر من 
هم سرمایه گذاری زیادی می خواهد 
اما اگر راه آهن از بخش اتوبوس رانی 
الگوبرداری کند، جــواب می گیرد. 
باید به این ســؤال پاسخ داده شود 
اتوبوس رانی موفق  که چرا بخــش 
بود؟ چــون این اعتمــاد به بخش 
خصوصی وجود داشــت که ناوگان 
خود را توســعه دهد و شرکت های 
بخــش خصوصــی از حمایت های 
ویژه برخوردار شــدند. همین الان 
برای خروج یــک اتوبوس از چرخه 
به  تومان  فعالیــت 100 میلیــون 
مالــک اتوبوس پرداخت می شــود. 
400 میلیــون هــم وام پرداخــت 
می شــود. این اتوبوس و این ناوگان 
هم نوسازی می شود. حالا در بخش 
ریلی، هزینه ها برای نوسازی بسیار 
سرســام آور اســت و حمایتی هم 
انجام نمی گیرد. این مســائلی است 
که پیش  از ایــن از کم توجهی رنج  
برده است. این ها یکی از مهم ترین 
اســت که بخش مسافری  مسائلی 
ریلــی با آن درگیر اســت. در هیچ 
دوران صنعت ریلی کشور این تفاهم 
موجود میان انجمن، راه آهن و بقیه 
بخش ها وجود نداشته است. این را 
باید قدر دانست و از فرصت به دست 
 آمده اســتفاده کرد. ایــن می تواند 
شــروع کار مــا و رشــد میانگین 
بهره وری شرکت های مسافری ریلی 
باشد. شاید آن اتفاقی که نیفتاده و 
بخش مسافری ریلی از جاده عقب 
 مانده است، به دلیل همین مسائل 
باشد. من همیشه می گویم »کسانی 
کــه قابل پیش بینی هســتند قابل 
اعتماد هم هســتند.« این موضوع 
حساسی اســت که باید توجه کرد. 
راه آهن ایران کم تر قابل پیش بینی 
بوده اســت. این درســت است که 

مســئولان راه آهن با شــرکت های 
بخش خصوصی با روی باز استقبال 
کرده و با ما تعامــل دارند؛ اما این 
تا زمانی اســت کــه مدیری عوض 
نشود. وقتی مدیران به سرعت تغییر 
می کنند، شرایط هم تغییر می کنند 
و تعامل با مدیــران جدید، زمان بر 
است. تصور من این است که وقتی 
این نگاه ها وجود داشــته باشد؛ کار 
جلو نمی رود. راه آهن و مســئولان 
آن بایــد خــود را جــای بخــش 
خصوصــی بگذارند. نکتــه دیگری 
نیز را می خواســتم در مورد بخش 
کارگروه مسافری انجمن ارائه کنم. 
در سال های گذشته بخش مسافری 
انجمن حتی یک جلســه در طول 
سال تشکیل نمی داد؛ اما امسال ما 
به کمک راه آهن آمدیم. ما 4 کمیته 
در این کارگروه تشــکیل دادیم که 
بخش حقوقی و قراردادی با راه آهن 
اولین آن بود. یــک اختلافی اگر با 
راه آهن به وجود بیاید باید حل شود 
و این گروه این کار را انجام می دهد. 
بخش دیگر راهبــری و خدمات به 
شرکت هاست. بخش سوم بازرگانی 
و توســعه سهم بازار است که هدف 
ما افزایش سهم بازار ریلی در بخش 
اســت. بخش چهارم هم  مسافری 
خدمات اســت. در هر یــک از این 
گروه ها تعدادی کارشــناس از بدنه 
شــرکت ها حضور دارند و طرح های 
خــود را ارائه می کننــد. این نوعی 
اتاق فکر مسافری انجمن است که 
به تصمیم سازی ها کمک می کند. 
به  موســوی  جناب  بابایی: 
سرمایه گذاری  بودن  اقتصادی 
اشاره کردند. آقای شیخ طاهری، 
شــما به عنوان یک فعال حوزه 
شــرکت  قدیمی ترین  و  ریلی 
خصوصی در بخش مســافری، 
فکر می کنید بخش مســافری 
ریلی، اقتصادی اســت؟ این که 
یک شــرکت حمل ونقل ریلی 
مســافری واگن مسافری را به 
اشــکال مختلف بخرد و به این 
بیاورد ســودده هست؟  بخش 
این  نیست چگونه می تواند  اگر 

فعالیت را سودده کند؟

بخواهم  اگــر  شــیخ طاهری: 
خیلی صریح به این ســؤال پاســخ 
دهــم بایــد بگویم خیــر. در حال 
توســعه  یا  ســرمایه گذاری  حاضر 
بخش  در  فعلی  سرمایه گذاری های 
مســافری ریلی به هیچ وجه سودده 
نیســت؛ اما مهم تــر از آن، این که 
اجازه  باشــد.  ســودده  می توانــد 
می خواهم برای توضیح بیش تر این 
موضوع، در ارتباط با موضوع جلسه 
تحلیلی در خصــوص افت درآمد و 
عملکرد بخش مســافری که طی 5 
سال گذشــته اتفاق افتاده مطالبی 
را بیان کنم. اگر تحلیلی را از دوره 
آغاز سرمایه گذاری بخش خصوصی 
در صنعت مســافری ریلی کشــور 
ابتدای  انجام دهیم می بینیم که از 
دهه 80 ایــن فعالیت به طور جدی 
آغاز و از شــعار به عمل تبدیل شد 
به ایــن معنا که آن زمــان متولی 
بخش مسافری ریلی کشور شرکت 
رجــا متعلق به راه آهن بود؛ رفتاری 
از مجموعــه دولتی بــروز کرد که 
بخش  ســرمایه گذار  موجب جذب 
خصوصی شــد. من می خواهم این 
رفتــار را قدری بیش تــر باز کنم تا 
شــاید در تحلیل این کاهش سهم 
باشــد.  تأثیرگذار  ریلی  مســافری 
در آن دوره بــا چراغ ســبز راه آهن 
مدیرعامــل وقت رجــا واحدی را 
برای جذب سرمایه گذاری در داخل 
رجا به عنوان بخش درون ســازمانی 
تأســیس می کنــد؛ یعنــی این را 
می پذیرد؛ اما چــه تفاوتی بین آن 
دوره و ایــن دوره هســت؟ آیا الان 
در بخش ســرمایه گذاری مسافری 
ریلی متولــی خاصــی در راه آهن 
داریم که جایگزین رجا شده باشد. 
در رجا وقتی بحث اعزام و راهبری 
و نظارت بــر کیفیت قطارها حذف 
شد مابازای آن در راه آهن ایجاد شد 
اما آیا بخش جذب کننده ســرمایه 
ریلی  بــرای حمل ونقل مســافری 
در راه آهن هم ایجاد شــد؟ پاســخ 
منفی اســت. در مقایسه دهه 80 با 
دهه 90 این بخش ســردرگم و بلا 
صاحب بوده اســت. راه آهن متولی 
این بخش نیست و حداقل عملکرد 

محمد خان احمدی : 
امروز در حوزه سرمایه گذاری 

شرکت های مشاور باید 
حضور داشته باشند که اگر 
سرمایه گذار وارد شد؛ چه 
آورده ای خواهد داشت و 

این آورده تا چند سال دیگر 
به چه عددی می رسد؟ من 
بعید می دانم چنین شرکتی 
در ایران وجود داشته باشد. 

متد سرمایه گذاری برای 
به روز کردن سالانه ناوگان 

چیست؟ من از آقای موسوی 
می پرسم که چقدر باید 

سرمایه گذاری شود و ظرف 
چند سال این ناوگان باید 

نوسازی شود؟
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مطلوبی نداشته است. نکته دوم در 
رجــا این که بعد از ایجاد این واحد، 
شــرکت رجا و راه آهن به خودشان 
تعهــد دادند کــه رفتارشــان را با 
بخش خصوصی اســتاندارد کنند و 
بخش خصوصی بداند که وقتی وارد 
سازمان می شود با چه کسی طرف 
اســت و به کجا باید برود تا پاسخ 
بگیــرد و مطالبات خــود را بداند. 
ایــن الان در راه آهن به این جدیت 
وجود ندارد. نکتــه بعدی تعهدات 
ســازمانی بود کــه در راه آهن در 
قبال سرمایه گذاری، رجا برای خود 
ایجاد کرد. همه می دانیم که حمل 
ونقل ریلی در هــر دو بخش باری 
و مســافری خیلی ســودده نیست. 
ســرمایه گذار دنبال ســود اســت. 
نمی توان توقع داشــت که وظایف 
دولت کــه توجه به وجوه اجتماعی 
یک کار اســت بخش خصوصی به 
گردن بگیرد. چون بخش خصوصی 
متصل بــه منابع دولتی نیســت و 
دخل وخرج خود را به دســت دارد 
و مجبور اســت به دنبال سوددهی 
باشــد. با علــم این کــه در بخش 
ریلی ســودی وجود ندارد. راه آهن 
در آن دوران ازخودگذشــتگی کرد 
و هزینه هــای که وجود داشــت را 
یارانــه می داد.  پرداخــت می کرد. 
هزینه  راه آهــن  برای  زیرســاخت 
داشــت اما بــرای توســعه بخش 
خصوصــی، راه آهــن هزینه هــا را 
نتیجه  پرداخــت می کــرد. پــس 
می گیریم که دانســته، بخشــی از 
هزینه ها در دهه 80 توسط راه آهن 
به گردن گرفته شــد. برعکس الان. 
در آن دوران سرمایه گذار در صورت 
ورود بــه کار تا 9 ســال خیلی از 
یارانه ای دریافت  به طور  را  هزینه ها 
می کــرد. الان این شــرایط وجود 
ندارد. قطار اگر خالی هم تا مشــهد 
برود، بایــد به راه آهــن 7 میلیون 
تومان پرداخت کند. دعوا بر سر این 
عدد نیست. اصل منطق را باید دید. 
در آن زمــان درصد تضمین شــده 
اعمال می شــد و مابه التفاوت خالی 
بودن قطار از سوی راه آهن پرداخت 
می شد. نتیجه چنین رویکردی که 

با تضاد در سیاســت ها همراه است؛ 
همین می شــود. در دهــه 80 این 
و  ایجاد  تبلور،  سیاســت ها موجب 
ریلی  مســافری  حمل ونقل  توسعه 
می شود و در دهه 90 باعث کاهش 
سهم مســافری از حمل ونقل ریلی. 
نکته بعــدی این که عــلاوه بر این 
موارد که شــامل سردرگمی بخش 
خصوصی، عدم نگاه به منفعت مالی 
راه آهن بوده است؛ بخش خصوصی 
درگیر مســائل راه آهن شده است. 
راه آهــن مســائل بزرگــی دارد اما 
در گذشــته این مســائل به بخش 
خصوصی منتقل نمی شد. به همین 
کنم؛  بخواهم جمع بندی  اگر  دلیل 
باید بگویم کــه تغییر رفتار راه آهن 
در ابتــدای دهــه 80 و 90 باعث 
چنین روندی شــد. بخش دیگری 
بخش خصوصی  وظیفه  هم هست. 
هم در این حوزه باید دیده شــود. 
بخــش خصوصــی باید به ســمت 
بهــره وری می رفت؛ اما نشــد. یک 
کوتاهی هایی هــم در حوزه بخش 
خصوصی بوده است. همیشه بخش 
خصوصی نگاه به دولت داشته است 
که بایــد اصلاح شــود؛ اما همین 
اصــلاح را هم راه آهــن باید انجام 
می داد. راه آهن باید بخش خصوصی 

را راه می انداخت.
از  می رســد  نظر  به  بابایی: 
بخشــی که نباید غافل شــد؛ 
طرف تقاضا و مشــتری است. 
باید دید نظر مشتریان ما نسبت 
به شرایط کنونی چیست؟ به هر 
انتظاراتی  هم  مشــتری  حال 
دارد. آقای ابــاذری در جایگاه 
انجمن صنفی خدمات مسافری 
ارتباط هایی  تهــران  اســتان 
آقای  دارنــد.  مشــتری  با  را 
خان احمدی نیز به واسطه این که 
برای  شــرکت هایی  مجموعه 
ارتباط  دارند  فــروش  خدمات 
آقای  دارند.  مشتری  با  نزدیک 
اباذری از زاویــه انجمن و نگاه 
شما به این حوزه، چه دیدگاهی 
ریلی  مسافری  بخش  به  نسبت 
دارید؟ فکر می کنید چرا شرایط 
کنونی به وجود آمده است؟ چرا 

در  قطارها حتی  صندلی هــای 
برخی مواقع که پیک تقاضاست 
پر نمی شــود؟ مشــتریان چه 
نگاهی به قطار و مســافرت با 

قطار دارند؟
اباذری: من یک فرد تشــکل گرا 
هستم و فکر می کنم انجمن صنفی 
شــرکت های حمل ونقل ریلی هم 
به خوبــی دارد کار خــود را انجام 
می دهــد تــا بخــش خصوصی از 
ســوی راه آهن نادیده گرفته نشود. 
در  تشــکل گرایی  نگاه  متأســفانه 
سیســتم دولتی ما بســیار ضعیف 
اســت و سهم تشــکل ها در بخش 
خصوصی هــم کم تر در نظر گرفته 
می شود. من باید بگویم که مشکل 
فعلی ما بــا توجه به این که شــما 
انواع چهارگانه  از  یکی  به درســتی 
حمل ونقــل را حمل ونقــل ریلــی 
در حــوزه مســافری می دانید و با 
دارید؛  رابطه خوبی  گردشگری هم 
متولی گردشگری وظیفه  متأسفانه 
خــود را در این زمینــه نمی داند. 
متولــی گردشــگری کشــور باید 
سیاســت های کلان کشــور را در 
هوایی  مســافری  حوزه حمل ونقل 
جاده ای، دریایــی و ریلی تبیین و 
حمایت کند. این که شما می پرسید 
چه باید کرد که مخاطب و مشتری 
راضی باشــد به عهده سیاست گذار 
گردشــگری اســت. در همان سفر 
جاده ای سیاست گذاری برای توزیع 
ســفر هم صورت نگرفته است. چه 
از نظر مکانی و جغرافیایی و چه از 
اندک  زمان  استانداردها. چون  نظر 
اســت من حرف آخر را همین الان 
می گویم. سیســتم ریلی و سرآمد 
آن آقای موسوی و مجموعه ایشان 
کنند.  راه اندازی  را  گردشگری  باید 
باید فرهنگ ســازی کنید که  شما 
گردشگری ریلی جا بیفتد. در اروپا 
سفر ریلی طرفدار بیش تری دارد و 
به تبع آن ســرمایه گذاری بیش تری 
دارد. ایرلاین های زیــادی در اروپا 
رو به ورشکستگی هستند اما بلیت 
سفر ریلی به ســختی پیدا می شود. 
آن هم با شبکه ریلی بسیار گسترده 
شهری و بین شــهری در اروپا. باید 

علیرضا شیخ طاهری:
بخش خصوصی درگیر 

مسائل راه آهن شده است. 
راه آهن مسائل بزرگی دارد 
اما در گذشته این مسائل 
به بخش خصوصی منتقل 
نمی شد. به همین دلیل  که 

تغییر رفتار راه آهن در ابتدای 
دهه 80 و 90 باعث چنین 

روندی شد. بخش خصوصی 
هم باید به سمت بهره وری 

می رفت؛ اما نشد. یک 
کوتاهی هایی هم در حوزه 

بخش خصوصی بوده است. 
همیشه بخش خصوصی 

نگاه به دولت داشته است 
که باید اصلاح شود؛ اما 

همین اصلاح را هم راه آهن 
باید انجام می داد. راه آهن 
باید بخش خصوصی را راه 

می انداخت
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برنامه ریزی شــود که مخاطب شما 
تشویق به سفر گروهی و استاندارد 
شــود. کار ســازمان گردشگری و 
میراث فرهنگی اســت که باید این 
را دنبال کند. مــا بارها گفته ایم و 
ایــن را تکرار می کنــم. الان دفاتر 
آمادگــی ایــن کار را دارنــد. الان 
دفاتر مسافرتی در سیرجان مقاصد 
جدید گردشگری را پیدا کرده اند تا 
تورهای گردشــگری تعریف کنند. 
اگر سیســتم ریلی امکانات خوب با 
شــرایط خوب ارائه کند با استقبال 
هم مواجه می شــود. بد نیست من 
یک گلایــه قدیمــی را هم مطرح 
کنم. البته مــا از طرف انجمن زیاد 
به راه آهــن رفته ایم و نقطه نظرات 
خــود را ارائه کرده ایــم؛ اما دو بار 
راه آهن و شــرکت رجــا زمانی که 
متولی مسافری در بخش ریلی بود 
با دفاتر خوب برخورد نشــد. زمانی 
70 دفتــر وجود داشــت و فقط در 
ایســتگاه ها بود. این ذهنیت باید از 
دفاتر برداشــته شود و دفاتر بدانند 
که مثــل هواپیمایی ها می توانند با 
متولی این کار برخــورد کنند. اگر 
برنامه و نقشــه راهــی برای فروش 
خدمات به دفاتر یا توســط دفاتر، 
به طــور مثال کارتینــگ یا مقاصد 
داشــته  جدید گردشــگری وجود 
باشد بهتر است. دفاتر نمونه ما که 
به دنبال »زنده« ماندن هستند دائم 
مترصد فرصتی برای مقاصد جدید 
هستند. چون مقاصد گردشگری هم 
نیاز به تنوع دارند و مقاصدی مانند 
اصفهان یــا نمک آبرود و کیش و ... 
هم کهنه می شوند. اگر شرکت های 
ریلی این ذهنیت را داشــته باشند 
که می توان تعامل داشت ما هم این 
آمادگــی را داریم کــه این دفاتر را 
به عنوان حلقه واسط میان مشتری 
و طرف عرضه، به ســر میز مذاکره 
بیاوریم. ایــن را در نظر بگیرید که 
از نظر ناوگان جاده ای شرایط خیلی 
رقابت  نقطه  نیســت.  خوبی حاکم 
ریلی و جاده ای خیلی نزدیک است. 
وقتی اتوبوس مناســب توریســت 
مشکل داشــته باشد، می توان قطار 
را جایگزین کرد. بــه نظر من باید 

مذاکره کرد و بحث کارشناسی کرد 
تــا به یک خروجی رســید که این 
مشارکت را مستقیم کرد. ما هم در 
خدمت شرکت های ریلی هستیم و 

همکاری می کنیم.
بابایــی: انجمــن صنفــی 
شــرکت های حمل ونقل ریلی 
از  برخی  کــه  اســت  معتقد 
مســئولیت هایی کــه قبلا به 
می  تصور  حاکمیتی  اشــتباه 
گردیده بایســتی بــه نهادها 
همین  از جمله  سپرده شــود. 
ارتباط با آژانس ها که هم اکنون 
تائیــد دفاتر آژانس  انتخاب و 
برای فــروش بلیت قطار باید با 
تائید راه آهن باشد. ما به عنوان 
انجمن صنفی شرکت های حمل 
ونقل ریلی معتقدیم که این کار 
و  نیست  حاکمیتی  وظیفه  یک 
توسط  باید  که  است  وظیفه ای 
تشــکل ها و انجمن هــا انجام 
گیــرد؛ اما مــن می خواهم از 
آقای خان احمدی ســؤال کنم 
که با توجه بــه تقاضای بازار و 
توضیحاتی که آقای اباذری ارائه 
کردند؛ چرا در این نقطه هستیم 
این  بهبود  برای  کارهایی  چه  و 

روند باید صورت بگیرد؟
خان احمدی: من پیش از این که 
به سؤال شما پاسخ دهم می خواهم 
ابراز امیدواری کنم که این جلســه 
به امروز ختم نشــود و تداوم داشته 
باشــد. اگر قرار باشد که مشکلات 
موجــود حل وفصل شــود این نیاز 
وجود دارد که جلســات این چنینی 
ماهیانــه یک بــار یا دو بــار برگزار 
و نقطــه نظــرات گفته شــود؛ اما 
می خواهــم از بحــث قیمت گذاری 
شروع کنم. الان شناورسازی قیمت 
آغاز شــده که پروسه خوبی بود اما 
کامل نیســت. نگاه ما به بازارهای 
منطقه ای صفر اســت. در جلسه ای 
که با آقای موســوی هم داشــتیم 
این موضــوع را گفتیم. همین الان 
از عراق از ما بلیت قطار می خواهند 
واقعی عرضه  قیمــت  نمی توان  اما 
کرد. در حالی کــه می توان از این 
محل کســب درآمد کــرد. موضوع 

دیگر خدمات نوین است. مثلًا قطار 
ارائه  فدک یکســری خدمات ویژه 
می دهــد. الان 1500 آژانس وجود 
دارد که راه آهن باید از این شــبکه 
گســترده اســتفاده کند. قطارهای 
فوق العاده خوبی  پیشنهاد  حومه ای 
اســت امــا بازاریابی و نــوع نگاه و 
جایــگاه آژانــس ها متأســفانه در 
اینجا دیده نشده است. همه دوست 
دارند که کنار پل ورســک بایستند 
و عکــس بگیرنــد. در واقع راه آهن 
خیلی امکانات تاریخی دارد که این 
پتانسیل استفاده نشــده است. در 
حوزه ســرمایه گذاری سیاست های 
تشــویقی بــرای ایــن کار، امروز 
تداوم خواهد داشت  آیا  چیســت؟ 
یا خیر؟ به نظر می رســد که امروز 
در حوزه سرمایه گذاری شرکت های 
مشــاور باید حضور داشــته باشند 
که اگر ســرمایه گذار وارد شد؛ چه 
آورده ای خواهد داشت و این آورده 
تا چند ســال دیگر بــه چه عددی 
می رســد؟ من بعید می دانم چنین 
شرکتی در ایران وجود داشته باشد. 
به روز  بــرای  ســرمایه گذاری  متد 
کردن ســالانه ناوگان چیست؟ من 
از آقای موسوی می پرسم که چقدر 
باید ســرمایه گذاری شــود و ظرف 
چند سال این ناوگان باید نوسازی 
شود؟ در حوزه خودمان، یک مثال 
می زنم، مسیرهایی هست که از نظر 
زمانــی برای مســافر غیراقتصادی 
اســت. با قطار 12 تا 14 ســاعته 
می شــود به تبریز رفت اما اتوبوس 
همیــن مســیر را 7 ســاعته طی 
می کند. چون از مراغه دور نمی زند. 
این مسیرهای جایگزین وجود دارد. 
ســفر در ایران گران اســت چون 
بر کشــور حاکم  اقتصــادی  رکود 
شده و سبد خانوار را کوچک کرده 
اســت. سال 89 در آذرماه تور برای 
عید نوروز به فروش می رفت؛ یعنی 
جامعه متمول بوده اســت و آذرماه 
پول داشته تا برای گردش و تفریح 
در عید نــوروز هزینه کند. الان دو 
سال اســت که تورهای نوروزی در 
اواخر اســفندماه مشــتری تماس 
انتظار تور لحظه آخری  می گیرد و 

احمدرضا صبری:
مسیر تهران اندیمشک 

پیش از انقلاب با اتوبوس 
16 ساعت زمان می برد. 
هم زمان با قطار هم این 

مسیر در همین مدت زمان 
طی می شد. الان قطار با 

همان مدت زمان می رود.  اما 
اتوبوس ده ساعته این مسیر 
را طی می کند. چون هم جاده 
ساخته شده و هم اتوبوس 
جدید آمده است؛ یعنی در 

بخش جاده ای کار بیش تری 
انجام شده است
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دارد. بحث آخر هم فرهنگ ســازی 
در حــوزه ریلــی به هیچ وجه اتفاق 
نیفتاده اســت. بدون فرهنگ سازی 
به جایی نمی رسیم. در سال 2018 
تبریز شهر گردشگری معرفی شده 
اســت. راه آهن جمهوری اســلامی 
ایــران بــرای ایــن عنــوان و این 

نام گذاری چه برنامه ای دارد؟
موســوی: مــن از مباحثی که 
مطرح شد تشکر می کنم. از حضور 
در این جلســات خیلی خوشــحال 
می شــوم و اســتفاده می کنم و از 
نقطــه نظراتی کــه در ذهن ارکان 
فعال در این عرصه هست هم باخبر 
می شــویم. به دلیل تعاملی که بین 
حوزه معاونت مسافری و آژانس ها 
و شــرکت های حمل ونقل مسافری 
بوده و این تعامل تقویت هم شــده 
است؛ لازم اســت که تشکر کنم و 
این فرصــت را مغتنم بدانیم که در 
ایــن زمان بهتریــن بهره برداری را 
بکنیم. ما یکسری نقاط قوت  داریم 
که در دهه 80 و 90 به دست آمده 
است. در همین ســرمایه گذاری یا 
واگذاری واگن ها به بخش خصوصی 
این نقاط قوت بیش تر دیده می شود. 
در خصوصی ســازی راه آهن باید به 
ایــن نقاط قوت توجه داشــت و بر 
آن پافشــاری کرد. طبیعتاً یکسری 
نقاط ضعف هم وجود دارد که باید 
شناســایی شده و در برطرف کردن 
آن ها با هم همکاری داشته باشیم. 
به نظر من اصل موضوع در اقتصاد 
خصوصی  بخــش  ســرمایه گذاری 
در راه آهــن اســت. علاقه مندم که 
این جلســات تداوم داشــته باشد. 
یک  را  مباحث  نمی توآن همه  چون 
جلســه ای حل وفصل کرد. اگر این 
جلسات تداوم داشته باشد می توان 
کارگروه هایــی را هم در بخش های 
مختلفی کــه در راه آهن هم درگیر 
هستند فعال کنیم و کار بین بخش 
خصوصــی و راه آهن بــا هماهنگی 
یکدیگر و تعاریف مشــترک تقسیم 
شــود تا بتوان برای موضوعاتی که 
فکر می کنیم مانع ایجاد کسب وکار 
اســت راه حل هایی پیــدا کرد. من 
چند موضــوع را بایــد بگویم. اول 

این که در بخش مســافری راه آهن 
که طــرف تقاضا ضعیف تر شــده 
اســت؛ باید بگویم کــه در اتوبوس 
هــم این رقم کم تر شــده اســت. 
خــب ایــن برمی گردد بــه این که 
یا تعــداد مســافرت ها کاهش پیدا 
کرده یا این که خودروی شــخصی 
جای وســایل حمل ونقل عمومی را 
گرفته اســت. من به عنوان نماینده 
دولت علاقه منــدم بیش تر جاده را 
از خودروهای خصوصی خلوت کنم 
که بیش ترین ســوانح و حوادث را 
در این بخش کشور شاهد هستیم. 
اگرچه بتوانیم در جاهای دیگر هم 
کمک کنیم؛ مایه خوشحالی است. 
چون باید سهم حمل ونقل ریلی در 
بخش مســافری افزایش پیدا کند. 
الان 84 درصد ســفرهای جاده ای 
انجام  توســط خودروهای شخصی 
می گیــرد و مابقی بیــن ریل و هوا 
و جاده و دریا تقســیم شده است و 
این هم باید مورد توجه جدی باشد. 
ما در زیرساخت های راه آهن به ویژه 
در دولت یازدهــم، اعتبارات خوبی 
دریافت شــده و هزینه های خوبی 
هم انجام شده اســت. در برخی از 
مســیرها مدت زمان ســیر قطارها 
کاهش پیــدا کرده اســت. ارتقای 
کیفیت که به نفع ما و شرکت های 
حمل ونقل مســافری است، امسال 
هم خود را نشان داد. حرکتی که در 
شرکت ها و راه آهن انجام شد نباید 
نادیده گرفته شــود. فعلًا در بخش 
مسافری هزینه دسترسی به شبکه 
راه آهن، صفر است و ریالی راه آهن 
از این بابت دریافــت نمی کند. در 
بخش لوکوموتیو نیز باید به گذشته 
نگاه کرد و نقاط قوت را بررســی و 
نقاط ضعف را برطرف کرد. درست 
اســت که اتفاقات خوبی هم افتاده 
اما به همــان اندازه که در آن دوره 
دهه 80 ناوگان نو وارد بازار شــد؛ 
در همین ســه چهار سال گذشته، 
ناوگان نوسازی شــده است؛ اما از 
دیدگاه من کافی نیست و حتماً باید 
ســه برابر این ناوگان وارد می شد و 
بسته های حمایتی  روی  باید  حتماً 
که دفتر سرمایه گذاری راه آهن تهیه 

و ابلاغ کرده بود؛ تجدیدنظر جدی 
کنیم. نزدیک سه ماه است که این 
کار بین من و آقای احمدی معاون 
محتــرم نــاوگان و آقــای بیرانوند 
تقسیم شــده، آسیب شناسی شده 
و دنبال روشی هســتیم که هم از 
محل انعقاد قراردادها و هم از محل 
وام کم بهره که اشاره هم شد و هم 
از محــل تضامینی که به واگن های 
در مســیرهای زیــان ده می دهیم، 
شرایط سرمایه گذاری را برای بخش 
خصوصــی در حد معقــول فراهم 

کنیم.
بابایــی: برنامه ریــزی برای 
حمل ونقل  ســهم  افزایــش 
درصد   20 به  ریلی  مســافری 
الگویی دنبال  برنامــه و  با چه 

می شود؟
برای  اعــداد  این  می دانید کــه 
رســیدن بــه ســهم هایی کــه در 
برنامه ششم توســعه برای راه آهن 
پیش بینی شــده اســت، در دولت 
و مجلس با یکدیگــر متفاوت بود. 
در دولــت عــددی تصویب شــد 
کــه در مجلس تغییر کــرد. برای 
رســیدن به این عدد راه آهن برنامه 
تدوین  شــده ای دارد. در آن برنامه 
دو رویکــرد وجــود دارد که بخش 
کوچکی از مبلغ با توجه به وســع 
دولــت در حــوزه ســرمایه گذاری 
حوزه ناوگان، توسط سرمایه گذاری 
دولتی صــورت می گیرد. باز باید به 
این نقطه برگشت که چه باید کرد 
تا این بســته هایی که برای تحقق 
اهداف برنامه ششــم توســعه تهیه 
شــده اســت؛ چه حمایت هایی از 
طرف دولت با پیشنهاد راه آهن باید 
مدنظر قرار گیرد تا ســرمایه گذاری 
بیش تــر و بیش تر شــود؟ صحبت 
شد که ســرمایه گذاری زمانی فقط 
در بخش مسافری متولی مشخصی 
داشــت. باید بگویم که همین الان 
هم معاونــت برنامه ریزی و اقتصاد 
حمل ونقل در راه آهن تشکیل شده 
اســت. یک بســته در این معاونت 
تجدید  تهیه شــده بود که مجدداً 
می شود. دفتر سرمایه گذاری به ویژه 
با آمدن آقای بیرانوند که متخصص 

علیرضا قادریان:من یادم 
هست که در هواپیمایی ها به 
آژانس داران خیلی احترام 
می گذاشتند. دلیلشان هم 
این بود که آژانس های 
هواپیمایی بال هواپیما 

هستند. تا این بال ها نباشد 
سیستم قادر به فعالیت 

نیست. این دیدگاه در رجا و 
راه آهن 180 درجه برعکس 

بود. الان بحرانی وجود 
دارد که بر اساس آن،  همه 
به دنبال صرفه اقتصادی 

هستند. همین مسیر مشهد 
هواپیمای چارتر پیشنهادی 
می دهد که از قطار ارزان تر 
تمام می شود. قطعاً مردم از 
آن نرخ ارزان تر و به صرفه تر 
استقبال می کنند. به هر حال 

شرایط رقابتی است
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این موضوع هســتند و خوش فکر و 
مثبت هســتند؛ تحــولات ویژه ای 
رخ داده اســت. خواهــش من این 
اســت که مواردی که فکر می کنید 
در دســتور کار دفتر سرمایه گذاری 
باید قرار گیرد یا زمان بر اســت به 
من بگویید تا پیگیری شــود و اگر 
لازم باشد جلسات را در دفتر خودم 
برگزار می کنم. مــن از طرف آقای 
ایشــان  قول می دهم.  بیرانوند هم 

نگاه بسیار خوب حمایتی دارند.
بابایــی: ما قبلًا هم شــاهد 
اما  بودیم؛  بســته هایی  چنین 
بســیاری  در  خصوصی  بخش 
موارد از این بســته ها استقبال 
نگرانی هست  این  نکرده است. 
که باز هم این نگاه تکرار شود. 
تصور ما این اســت که در کنار 
این بسته ها لازم است اطمینان 
بخشــی به بخــش خصوصی 
هم مورد توجه باشــد تا با این 
خصوصی  بخش  مثبــت  پالس 
الان  که  برســد  نتیجه  این  به 
چه  است.  سرمایه گذاری  وقت 
راهکاری می توان داشت که این 
خصوصی  بخش  به  را  اطمینان 
حال  در  دولــت  رفتار  که  داد 

تغییر است؟
موسوی: اجــازه بدهید پیش از 
پاسخ به سؤال شما، چند نکته دیگر 
را بگویم. گردشــگری را دوســتان 
اشــاره کردند و به طــور جدی جزو 
دستور کار راه آهن قرار گرفته و هر 
شرکتی که بخواهد قطار گردشگری 
در مســیر خاصی راه انــدازی کند، 
دستور کار دولت و راه آهن این است 
که حمایت جدی انجام دهد تا برای 
بخش خصوصی منفعت داشته باشد. 
گردشــگری  قطارهای  الان  همین 
به صورت برنامه ای در مســیر شمال 
راه اندازی شــده اســت. عید نوروز 
هم این کار در مسیر لرستان انجام 
شــد. می توان موانع کســب وکار را 
شناســایی کرد و راه هــای بهبود را 
پیدا کرد. در این بخش بازار جدید 
برای کشورمان ایجاد شده و آمادگی 
هرگونــه همــکاری را داریم؛ اما در 
مورد ســؤال آقای بابایی باید بگویم 

که بله کاملًا درســت اســت. شاید 
یکی از حســن های من این اســت 
کــه دانش آموخته حقــوق و با این 
مباحث آشنا هستم. نباید سلیقه ای 
به این موضــوع نگاه کــرد. اگر از 
ســرمایه گذاری حرف می زنیم باید 
قرار  موردنظر  را  مدت زمان طولانی 
داد. اگر قصد تعامل داشــته باشیم 
که باعث رونق بخش مســافری در 
بخش خصوصی شود؛ من خودم را 
عرض می کنم که آمادگی شناسایی 
موانع کســب وکار به ویژه در بخش 
مســافری در همین جلســه اعلام 
می کنم. هر دســتورالعمل، مقررات 
یا مصوبه ای در راه آهن هســت که 
بتوان در جلســات کارشناســی به 
آن رســید و از اختیارات ما هست و 
بهبود  را  کسب وکار بخش مسافری 
اصلاح  می دهیــم.  انجــام  می دهد 
دســتورالعمل ها را در دســتور کار 
درخواســت  بارها  انجمن  از  داریم. 
کرده ام که هر پیشــنهاد یا انتقادی 
داریــد بیاورید و با هم بر ســر آن 
مذاکــره می کنیم. علاقه مندی بنده 
راه آهن در  و مدیرعامــل محتــرم 
این است که از تمام ظرفیت بخش 
خصوصی در تمام مسائل مربوط به 
راه آهــن کمک گرفته شــود که در 
نهایــت موجب رســیدن به اهداف 
راه آهن شود؛ اما اشاره ای هم شد به 
بخش خصوصی و نقش شرکت های 
حمل ونقــل که می خواهــم بگویم 
کــه باید در میان کار باشــند. نگاه 
مــا در بخش بازرگانی و مســافری 
بایــد تغییــر یابد؛ یعنــی این گونه 
نیســت که سرمایه گذاری در برخی 
مسیرها ســودده نیست، پس دولت 
بایــد یارانه دهد. ممکن اســت که 
برای برخی مسیرهای زیان ده این 
اما روش های  استفاده شــود  روش 
زیادی وجود دارد. من لازم اســت 
تشــکر کنم از برگزاری نخســتین 
گردهمایــی ایــده هــای نوین در 
بخش مســافری ریلی کــه انجمن 
صنفی برنامه ریزی کرده اســت. ما 
در ده ســال گذشــته ابتکار نو در 
بخش مسافری نداشته ایم. به صورت 
سنتی مسافران ما بلیت می خریدند 

و باید در این بخــش هم کار کرد. 
من می خواهم به ســه موضوع دیگر 
اشــاره کنــم. اول جابجایی »خرده 
بار« است. در بخش جاده ای زمانی 
که مسافر کم است اتوبوس ها برای 
خرده بار در مسیر تردد می کنند. در 
راه آهن اعــلام آمادگی کرده ایم که 
هیچ محدودیتی برای هیچ شرکتی 
به ویژه شــرکت های مسافری برای 
بــار  و جابجایــی  ســرمایه گذاری 
خرد در کنار قطار مســافری برای 
شــهرهای مختلف وجود ندارد. این 
یک بســته قابل توجهی اســت که 
بازار خوبــی هم دارد. مــورد دوم 
است.   TOD ایســتگاه های  احداث 
الان وزیــر راه و شهرســازی بحث 
شهرســازی ریــل پایــه را مطرح 
پیگیر  جــدی  به طــور  کرده انــد. 
هســتند. در حوزه TOD برای چند 
ایستگاه مثل خراسان، تهران، اهواز، 
قزوین، ورامین مطرح اســت. این ها 
محــل درآمد برای شرکت هاســت. 
سرمایه گذاری با تضمین پروژه هایی 
تعریف می شود که بازگشت سرمایه 
وجود دارد. مورد سوم هم ابتکارات 
خاصی است که اشاره هم شد. مثل 
همان سریال و فیلم که اخیراً برای 
برنامه هایی را  90 ســالگی راه آهن 
هماهنــگ کردیم. بنده پیشــنهاد 
دادم که مدت هاست فیلم یا سریال 
در مقطع زمانــی پربیننده و مثبت 
باشد وجود نداشته است. مذاکراتی 
هم با بهتریــن تهیه کننده ها انجام 
شده اســت. مشــکلات ما در یک 
موضوع خلاصه نمی شــود. ما چند 
موضوع داریم کــه این پازل ها کنار 
هم چیده شــود که دولــت امیدوار 
باشد که این کار درست جلو می رود 
و در طــرف مقابــل شــرکت های 
خصوصی اطمینان داشــته باشــند 
که سرمایه گذاری مطمئن است. من 
معتقدم که هر صحبتی که می شود 
و هر مســیری که به سرمایه گذاری 
ختم می شــود قــرارداد منطقی و 
خوب برای شــرکت ها تنظیم شود 
که ابعاد حقوقی داشــته باشــد و با 
تغییر مدیــران تغییری در بندهای 
آن وجود نداشــته باشــد. ســعی 

می کنیم این جلسه را تجدید کنیم 
و اگر دیدیم که دســتور کار خوبی 
مهیاست از آقایان بیرانوند و احمدی 
هم دعــوت می کنیــم و در همان 
جلسه ســعی می کنیم که خروجی 
جلسه به کارگروه یا کمیته ای ختم 
شود. نمی توان گفت که سرمایه گذار 
برای یک مسیر پربازده می خواهیم. 
خیلــی از مســیرهای طولانــی و 
کمربندی وجود دارند که ســودده 
هستند. بسیاری از مسیرها هم زیان 
ده هستند؛ بنابراین باید در آن پازل 
همه این مسیرها را دید؛ اما تضمین 
برگشت ســرمایه هم وجود داشته 

باشد.
به  وقتی  می کنم  فکر  بابایی: 
مجموعه پازلی که آقای موسوی 
متوجه  می کنیم،  نــگاه  گفتند 
اوضاع واحوال  که  می شــویم 
بخش خیلی خوب نیســت؛ اما 
دارد  وجود  هم  امید  بارقه های 
که قرار است اتفاقاتی بیفتد که 
ایجاد  فرصت  حاصل  تواند  می 
شده از ثبات مدیریتی در بخش 

ریلی باشد.
سال های  در  متأســفانه  اباذری: 
گذشته در حوزه فروش، کانتر قطار 
ضعیف تریــن بخش بود. به واســطه 
فــروش بلیــت قطارهــای فدک  و 
شــیوه های نوین بازاریابــی انقلابی 
به وجود آمد که شــرکت ها، ارزش 
گذاشــتند و کاننترها یک »کسوت« 
پیدا کردند. »کسوت« را من از نظر 
»کلاس« عــرض می کنــم. وقتی از 
اروپا حرف می زنیم باید توجه کنیم 
که پرستیژ فروش بلیت قطار در این 
اما در کشور  منطقه، بسیار بالاست. 
ما این گونه نیست یا خیلی کم است 
و دیده نشــده است. اشاره کردم که 
در  کوتاه یک دقیقه ای  فیلم  می توان 
این باره ســاخته شــود. شرکت های 
مســافری ریلی ناشــناخته هستند. 
کار  این شــرکت ها هم  شناســایی 
انجمن اســت نه دفاتر گردشــگری. 
راه آهن باید با صداوســیما جشنواره 
برگــزار کند تا این بخــش به مردم 
شناسانده شــود. یک آژانس وظیفه 
فرهنگ ســازی و معرفی ندارد. این 
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وظیفه رســانه اســت. اگر دولت در 
زمینــه راه آهن به ایــن وظیفه خود 
عمل کــرده و فرهنگ ســازی کند، 
گردشــگری هم رونق پیدا می کند. 
اگــر معاونت مســافری ایــن کار را 
انجام دهــد، بازار را بــرای راه آهن 
ایجاد کرده اســت. یک مثال در این 
حوزه، فیلــم »بودن یا نبودن« آقای 
کیانوش عیــاری را ببینید. این فیلم 
اســت  ایران  فیلم های  بهترین  جزو 
و داســتان آن در مورد اهدای عضو 
بود. بعد از اکــران این فیلم، اهدای 
عضو در ایران به یک فرهنگ تبدیل 
شــد. راه آهن خیلی سفت وســخت 
برخورد می کند.  است. خیلی خشن 
شــاید این ماهیت صنف است. اگر 
قرار بــر ورود به این بخش باشــد، 
باید از مجرای فرهنگ باشــد. قصه 
پل ورســک را همه دوســت دارند. 
تونل کندوان را همه دوســت دارند. 
همه »ســه خــط طلا« را دوســت 
باید فرهنگ ســازی شود.  اما  دارند. 
ســال 2000 در معاونت گردشگری 
سازمان میراث فرهنگی، یک تشکل 
ایجاد  مردم نهاد تحت عنوان »کاج« 
شــد؛ اولین شــرکتی کــه راهبری 
قطــار را گرفــت ما بودیــم. در آن 
دوره 98 درصــد مشــتریان از مــا 
اعــلام رضایت کردند. مــا فردی را 
داشــتیم با مدرک دکترا که با لباس 
پیشاهنگی مهماندار قطار بود. بعد به 
این  شرکت های خصوصی دادند. در 
حوزه ها می توان فرهنگ سازی کرد. 

قبل  قادریان  آقــای  بابایی: 
و بعــد از خصوصی ســازی در 
این حوزه حضور داشــتند و از 
که  می کنم  خواهش  هم  ایشان 
نظر خودشان را در مورد مسائل 
مطرح شده در این نشست ارائه 

کنند.
شــد  صحبتی  اینجا  قادریان: 
مبنی بر فاصلــه ای که میان بخش 
خصوصــی و آژانس ها و سیســتم 
ریلی افتاده اســت. بخشی از دلایل 
این فاصله به برخوردهایی بوده که 
در یک مقطع زمانی در خود راه آهن 
و یا رجا با آژانس داران بازمی گردد. 
من یادم هست که در هواپیمایی ها 

بــه آژانــس داران خیلــی احترام 
این  هم  دلیلشــان  می گذاشــتند. 
بود که آژانس هــای هواپیمایی بال 
هواپیما هستند. تا این بال ها نباشد 
سیســتم قادر به فعالیت نیســت. 
ایــن دیدگاه در رجا و راه آهن 180 
درجــه برعکس بــود. البته مرحوم 
ســعادتی در راه آهن ایــن بحث را 
پذیرفتنــد و خیلی هم به آژانس ها 
حرمت می گذاشــتند. اما آن زمان 
رجا یا راه آهن نیــازی به بازاریابی 
برای کالا نداشــت. چون مشــتری 

زیاد و متولی انحصاری بود. 
بابایــی: یعنــی محدودیت 

ظرفیت وجود داشت؟
بله. در بسیاری موارد  قادریان: 
پیش می آمد که مدیری درخواست 
کوپه اختصاصی داشت و این کوپه 

فراهم نبود.
بابایی: شــاید آن زمان نرخ 
کاملًا کنترل شده و سطح تقاضا 

بیش تر از عرضه بوده است؟
قادریــان: بله نــرخ به گونه ای 
تعیین می شــد که همــه به دلیل 
ارزان بودن بلیت به سفر می رفتند. 
حدود 10 روز پیش، مدیر حراست 
جایی که مشغول کار هستم با من 
تماس گرفت و درخواســت کرد که 
قیمت یک کوپــه 6 نفره و 4 نفره 
زاهــدان را با هزینــه حمل خودرو 
بدهم. من ســؤال کــردم و متوجه 
شدم که فقط 4 تخته در این مسیر 
وجود دارد و 230 هزار تومان قیمت 
دارد. حمل خــودرو هم 195 هزار 
تومان هزینه داشــت. این آقا گفت 
که »صــرف نمی کند و با خودروی 
خودم بروم بهتر است.« الان بحرانی 
وجود دارد که بر اســاس آن،  همه 
به دنبال صرفه اقتصادی هســتند. 
همیــن مســیر مشــهد هواپیمای 
چارتــر پیشــنهادی می دهد که از 
ارزان تر تمام می شــود. قطعاً  قطار 
مردم از آن نرخ ارزان تر و به صرفه تر 
اســتقبال می کننــد. بــه هر حال 

شرایط رقابتی است. 
بابایــی: البته چارتر ســهم 
زیادی از بــازار ندارد و مقطعی 

است.

اباذری: این سیستم شناورسازی 
انجام می دهند.  ایرلاین ها  است که 
اگر بلیت برای ســه مــاه بعد رزرو 
شــود، ارزان تر از بلیتی اســت که 
برای فردا خریده می شود. این اتفاق 
در راه آهن هم افتــاد اما ادامه پیدا 
هواپیماها  در  این کــه  نکرد. ضمن 
تنــوع وجود دارد کــه قیمت ها بر 
اســاس نــوع هواپیما و فــرودگاه 
تغییر می کنند. یــا زمانی که پرواز 
تأثیرگذار  انجام می گیرد در قیمت 
اســت.قطار نتوانسته این گونه عمل 
کنــد. همیــن الان عــراق دنبال 
نمایندگی از طرف ایران اســت. اما 
حق قیمت گذاری بالاتر از نرخ هایی 
که الان در داخل اعمال می شــود 
نداریم. در حالی که این یک درآمد 
دلاری اســت و به نفع کشور است. 
هــم بخش خصوصــی و هم کلان 
اقتصاد. ضریب اشغال راه آهن برای 
ســفر بیش تر از 70 درصد نخواهد 
شــد. باید به دنبال راه های جدید 
بود. مثــل فروش اعتباری بلیت که 
باید ایجاد شود. ما بانک این کار را 
هم پیدا کردیم اما با رجا به نتیجه 

نرسیدیم. 
آقای  بدهید  اجــازه  بابایی: 
این  مــورد  در  خان احمــدی 

سیستم شناور توضیح دهند. 
از  یکــی  الان  خان احمــدی: 
بحث هایــی که بیش تــر آژانس ها 
دارند ، در تخفیف است که بستگی 
بــه نوع قطار دارد.  آژانس می گوید 
که ســود این کار به ما نمی رســد. 
وقتــی قیمت پاییــن بیاید چیزی 
بــه آژانس نمی رســد امــا ضریب 
اشــغال بــالا مــی رود. آژانس های 
تخفیف  این  از  درصدی  حمل ونقل 
را می خواهند. برخی از شرکت های 
ریلی ایــن کار را می کنند. البته از 
نظــر اقتصادی به نفــع آژانس و از 
ســوی دیگر به نفع شــرکت ریلی 
اســت. من می خواهــم بگویم که 
این مســائل در بازار ریلی مسافری 
هست. حتی تا 50 درصد هم برخی 
از شــرکت ها تخفیف می دهند. ما 
دو مدل قرارداد بــا راه آهن داریم. 
برخی از همــکاران لوکوموتیو ثابت 

بــه راه آهن می دهنــد و اختیار در 
دســت شرکت اســت و می تواند با 
هر تخفیفی بلیت را بفروشد. اما در 
برخی قراردادهای شــرکت ها چون 
مشارکت در هزینه لوکوموتیو دارند، 
فقط اجازه 30 درصد تخفیف دارند. 
البته این پدیده سابقه نداشته است 
و جدید اســت. ما در استان تهران 
به زودی فــروش اعتبــاری را آغاز 
می کنیم. به طور مســتقیم خودمان 

با آژانس ها کار می کنیم. 
آقای  از  پایان  در  من  بابایی: 
شــیخ طاهری می خواهم جمع 
بندی نقطه نظرات خود را از این 

نشست بیان کنند.
شیخ طاهری: من فکر می کنم 
اگر هر جلســه ای را به یک موضوع 
اختصــاص دهیم بــه نتایج بهتری 
دســت پیدا می کنیم.  اگر بخواهیم 
چالش های حوزه سرمایه گذاری در 
صنعت حمل ونقل ریلی مسافری را 
بررسی و جمع بندی کنیم نقش دو 
بازوی اصلی یعنی بخش خصوصی 
و راه آهن باید دیده شــود. راه آهن 
بایــد از دو دهــه گذشــته عبرت 
بگیــرد و ببیند کــه وقتی رفتارش 
معقول  و  منطقی  با ســرمایه گذار، 
بوده نیازی به  بســته های تشویقی 
نبوده اســت. بخش خصوصی انقدر 
باهــوش هســت که مســیر خود 
را پیــدا کند. اگر ظرف 5 ســال 5 
مدیرعامل بیایند و هرکدام سیاست 
خودشــان را پیــاده کننــد و در 
راه آهن برنامه های شــتاب زده اجرا 
شــود همین نتیجه را خواهیم دید. 
می توان بهانه هایی آورد و گفت که 
رکود هســت. اما ســهم راه آهن را 
باید در نظــر گرفت. مجموعه آقای 
موسوی و کاظمی منش در راه آهن 
دغدغه دارند و این موضوع را به طور 
ویژه پیگیری می کنند و ما هم این 
را حــس می کنیم. امــا یک مقدار 
دیر اســت و امیدواریم که تسریع 
بخش خصوصی  آن ســو،  در  شود. 
هم نگاه جــدی و جدیدی به بازار 
نداشــته اند.  بازاریابی مقوله مهمی 
است که در آن رفتن به سمت نیاز 
مشتری یک اصل است. بزرگ ترین 
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شرکت های خدماتی دنیا هم اگر به 
دنبال ذائقه مشــتری نروند حذف 
می شــوند. به همیــن دلیل بخش 
خصوصی هم نباید بــا این بهانه ها 
خــود را گول بزنــد و واقعیت ها را 
نبیند. بخش خصوصــی باید ذائقه 
مشتری را پیدا کند. پارچ آب در دو 
دهه قبل تبدیل شد به آب معدنی. 
اما امروز بعد از 20 سال چه نوآوری 
و خلاقیتی در حوزه خدمات ایجاد 
شده است؟ تا کی باید انتظار داشت 
که مردم به مــا التماس کنند و ما 
لطــف کنیم که بلیت قطار به آن ها 
بدهیم. این بازی تمام شــده است و 
بخش خصوصی اگر می خواهد زنده 
بماند باید خدمات خود را متناسب 
با ذائقه مــردم تنظیم کند. به نظر 
من ایــن چالش هم بــرای بخش 
خصوصی  اســت کــه باید روش و 
نگاه و شــیوه خدمت رسانی خود را 
تغییر دهد. برای راه آهن هم اگر به 
دنبال جذب ســرمایه گذاری جدید 
است شیوه کار با بخش خصوصی و 

نوع نگاه راه آهن باید به آن دوره ای 
برگردد که موفق بوده اســت با این 
نــگاه کنونــی قطعاً توســعه ای در 
راه آهن به ویژه بخش مســافری به 

وجود نمی آید. 
طاهری  آقای شــیخ  بابایی: 
کردند.  اشــاره  را  خوبی  نکته 
بنیاد  شــرقی  راه آهن  شرکت 
کار ارزشمندی را شروع کردند 
و از یــک مشــاور رتبه بالای 
بین المللی دعوت کردند و چند 
بررسی  را  مســافری  بازار  ماه 
کــرد و راهکارهایی را داد. این 
کار جدید اســت و بقیه بخش 
خصوصی هــم باید الگو بگیرد 
باید مورد توجه قرار  و مشتری 
گیرد. شرکت نورالرضا هم نگاه 
مدیریتی خصوصی داشته است 
و به خوبی شــکل گرفته است. 
آقای صبری شما هم جمع بندی 

خودتان را بفرمایید.
صبری:مــن یــک مقایســه ای 
می خواهــم بــا اجازه آقای شــیخ 

طاهری بین بن ریل فعلی و بن ریل 
قبلی انجام دهم. شــرکتی دو سال 
قبــل در مزایده راهبــری نورالرضا 
شــرکت کرد. معیار مــا مبلغ بود. 
یک شــرکت درجه 5 برنده شــد. 
من به این شــرکت کمــک کردم. 
در جلسه ای گفته شده بود که این 
شــرکت درجه 5 که سال ها ترک 
کار هــم کرده بود بــا نورالرضا کار 
کرد و برند اول شــد. اما درمجموع 
ریل  بــن  بگویــم در  می خواهــم 
اتفاقات خوبــی افتاد. چون دیدگاه 
این شرکت این بود که تا می توانید 
باید کم تر هزینه کنید. الان بن ریل 
رقیب بزرگ ما هم هســت و ما هم 
از این موضوع خوشــحال هستیم. 
من در دوره فعالیتم چندین مدیر و 
معاون در راه آهن دیده ام و رفتارها 
را بررســی کرده ام. نــگاه راه آهن و 
با بخــش خصوصی  نحــوه تعامل 
به خوبــی تغییر کرده اســت و این 
جای امیدواری دارد که شــرایط را 

تغییر دهد. 

بابایــی: در پایان امیدوارم با 
به  موضوعات بخش مســافری 
مرور علمی تر و منطبق بر بازار 
باشیم.  داشته  رفتار  ونقل  حمل 
به  خصوصی  بخش  توجه  بویژه 
موضوع نوآوری می تواند خیلی 
به حل مســائل جــاری بخش 
حمل  بازار  وضعیت  کند.  کمک 
ونقل مســافری به نحوی است 
برای  خصوصی  های  شرکت  که 
گذاری  سرمایه  و  فعالیت  ادامه 
توانند روی  نمــی  بخــش  در 
حســاب  حمل  تعرفه  افزایش 
جــدی باز کنند بلکــه با ارائه 
خدمات نوآورانه و خلاقانه جدید 
به  علاقمند  را  مشتری  بایستی 
ریلی  بخش  خدمات  از  استفاده 
نمود. البته دولت هم بایستی به 
مسولیت های حاکمیتی خود در 
از گذشته عمل  بهتر  بخش  این 
بویژه  دولت  نقش  نباید  و  نماید 
کم  گذاری  ســرمایه  بخش  در 

رنگ گردد.

قطار فدک یکی از پرطرفدارترین قطارهای مسافری است
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رویکردهای حمایتی در بخش حمل ونقل تا چه حد به سود بخش ریلی است؟

هزینههاییکانتخاب

عضو هیئت مدیره شرکت آذرخش ریل آریا
عباس قربانعلی بیک

رهبر معظــم انقلاب در بخش پایانی 
بیانات خود در مراســم دانش آموختگی 
دانشجویان دانشــگاه علوم انتظامی در 
تاریخ بیست و ششم شهریور ماه امسال، 
به نکات مهمی به شرح زیر در خصوص 

حوادث جاده ای اشاره فرمودند:
»یک مسئله ی اساسی این است که 
نقاط حسّاس را، نقاط ضعف را، جستجو 
کنید و پیدا کنید. فرض بفرمایید قضیّه ی 
جاده هــا را و تصادف هایی که در جاده ها 
پیش می آید. ســهم نیروی انتظامی در 
جلوگیــری از حوادث جــاده ای چقدر 
است؟ این را باید بررسی کرد. البتّه عوامل 
گوناگونی و دستگاه های مختلفی در این 
زمینه سهم دارند؛ سهم نیروی انتظامی، 
ســهم وزارت راه، ســهم دســتگاه های 
گوناگونِ صنعتیِ دیگر در این حادثه چه 
اندازه است؟ کاری کنیم که مردم عزیز ما 
این بخش حادثه خیز و تلخ و دردناک را 

در زندگی خود نداشته باشند.«
با نگاهی به رسانه ها با کلیدواژه سوانح 
و تولید ناخالص ملی، گزارش ها و اخبار 
متعددی در مورد نقش تصادفات، در تباه 
کردن تولید ناخالص ملی یافت می شود 
و فقط برای تصادفات جاده ای بر اساس 
نظرات موجود سالانه بین 4 درصد تا 7 
درصد از تولید ناخالص ملی کشور در این 

بخش تباه می شود.
بــرای لمس بهتر اهمیت این عدد به 
فرمایشات جناب آقای دکتر نوبخت در 
تاریخ 28 آذرماه سال گذشته در مجلس 
شورای اسلامی در خصوص الزامات رشد 
8 درصد در برنامه ششــم اشاره می شود 
که سرمایه گذاری سالانه موردنیاز برای 
تحقق آن ها 734 هــزار میلیارد تومان 
اعــلام نمودند که با فرض ارزش هر دلار 
به عدد 183 میلیارد دلار بالغ می گردد 
که با اعداد اعلام شده سایر متخصصین و 

صاحب نظران نزدیک است.
 با احتساب 18 هزار کشته در جاده ها 
و خیابان های کشور )که چندین برابر آن 
زخمی باید منظور شود( و در نظر گرفتن 

سهم 4 درصدس برای خسارات اقتصادی 
تولید ناخالــص داخلی از تلفات جاده ای 
ملاحظه می شود به ازای کشته شدن هر 
نفر در تصادفات بیش از 5 میلیون دلار 
به اقتصاد کشور خسارت وارد می شود و 
چنانچه سهم 7 درصد را برای خسارات 
مربوطه در نظر بگیریم خسارت واردشده 
نزدیک به 9 میلیون دلار خواهد رسید. 
)البته هزینــه درمــان و ازکارافتادگی 
مجروحیــن باید از دو عدد کســر گردد 
ولی برای ســهولت از این روش استفاده 

شده است(
آلودگی  این هزینه ها و هزینه هــای 
هوا، ترافیک و ... در جهان امروز با عنوان 
 External( هزینه جانبــی حمل ونقــل
Cost( معرفی می شوند که کل جامعه در 

تحمل این خسارات مشارکت دارند.
در سال 2014 نســخه نهایی کتاب 
مرجــع هزینــه جانبــی حمل ونقل به 
سفارش اداره کل حمل ونقل اتحادیه اروپا 
و توســط Ricardo-AEA تهیه و در آن 
روش محاسبه هفت حوزه اصلی هزینه 
جانبی حمل ونقــل )ترافیک، تصادفات، 
آلودگی هوا، آلودگی صوتی، گرم شــدن 
زمین، بخش های بالادستی و پایین دستی 

و تخریب زیرساخت( تشریح شده است.
 INFRAS/IWW مطالعات  اساس  بر 
2004 هزینه جانبی حمل ونقل جاده ای 
در 15 کشــور عضو اتحادیه و سوئیس و 
نروژ 698 میلیارد یورو )7/8 درصد درآمد 
ناخالص ملی در سال 2000( و در همین 
مدت برای بخش ریلی 6/2 میلیارد یورو 
بوده، در مقایسه نسبی این هزینه به ازای 
هر هزار تن کیلومتر در جاده پنج برابر و 

در هوا 15 برابر ریلی بوده است.
INFRAS/ اســاس مطالعــات بــر 
IWW 2000 متوســط هزینه اجتماعي 
حمل ونقــل در اروپا به ازای هر هزار نفر 
کیلومتر مسافر خودرو سواری 87 یورو، 
اتوبوس 38 و براي هر مســافر ریلي 20 

یورو برآورد شده بود.
کمیسیون حمل ونقل ترکیبي انگلیس 

)CFIT( با مقایســه چهار کشور اروپایي 
متوســط ارزش جــان را در پروژه های 
ریلــي بیش از یک میلیون یــورو برآورد 
کرده اســت. این کمیسیون، ارزش وقت 
را 10 یورو بر ساعت منظور نموده است 
و سازمان آزادراه های دولتی آمریکا ارزش 
اقتصادی جان را در سال 2004 معادل 3 

میلیون دلار محاسبه کرده است.
از  جانبــي  هزینه هــای  دریافــت 
اســتفاده کنندگان هــر روش یکــي از 
راهکارهاي مدیریت این هزینه ها است. 
براي نمونه عوارض دسترســي به اتوبان 
براي یک مســیر مســاوي در آمریکا 7، 
فرانســه 25 و در ژاپن 100 دلار است. 
همین سیاســت منجر به بالاترین سهم 
بخش ریلي در ژاپن به میزان 34 درصد 
در مقابل 10درصد در فرانسه شده است 
و در آمریکا موجب شــده سهم بار ریلی 
در سال 2007 به 43 درصد در مقایسه 
با ســهم 31 درصد برای کامیون برسد 

)مطالعات MIT در سال 2011(
بــا نگاهی بــه قیمت ســوخت در 
کشــورهای جهان و حتی همســایگان 
مشاهده می شود قیمت بنزین در ایران 
کمتــر از یک پنجم و قیمــت گازوئیل 
به صورت نسبی یک پانزدهم این کشورها 
است که همین عامل موجب عدم تمایل 
مالکان برای تعویض کامیون های قدیمی 
شده و علاوه بر بالا بردن مصرف سوخت 
موجب تلفات سنگین جاده ای شده است.
قانون هدفمندکردن یارانه ها دولت را 
مکلف به رساندن حداقل قیمت سوخت 
بــه 90 درصد قیمت فروش در عرشــه 
کشــتی تا پایان برنامه پنجم کرده که 
این کار برای بنزین انجام شده، اما برای 
گازوئیــل با وجود نتیجه قابل اغماض در 
قیمت تمام شده حمل ونقل برون شهری 
و قیمت تمام شده محصولات، همچنان 
متوقف بوده و علاوه بر تحمیل پرداخت 
یارانه، کشــور را از درآمــد قابل توجهی 
محــروم و چالش های فراوانــی را ایجاد 

می کند.

از سوی دیگر در بخش ریلی از سال 
84 حق دسترسی به شبکه ریلی در ایران 
بر اســاس تن کیلومتر تعریف شــده که 
موجب کم شــدن انگیزه مالکین ناوگان 
به رعایت محدودیت هــای ریلی به ویژه 
ظرفیت خطوط می گردد که خود عاملی 
برای افزایش قیمت تمام شده هزینه ریلی 
و تمایل بیشتر صاحبان بار به استفاده از 

حمل ونقل جاده ای می شود.
برای رفع این مشــکل کشــورهای 
اروپایــی بخشــی از حق دسترســی را 
برحســب قطار کیلومتر تعریف کرده اند 
تا با ایــن کار تمایل بخش خصوصی به 
افزایش تناژ قطارهای باری افزایش یابد 
که به عنوان نمونــه در مطالعه ریکاردو 
حق دسترسی به شبکه ریلی کشورهای 
عضو اتحادیه اروپا برای قطارهای 1، 2 و 
3 هزار تنی در کشــور آلمان در خطوط 
اصلی یکســان بوده که موجب ترغیب 
بخش خصوصی به تشــکیل قطارهای 
سنگین تر و اســتفاده بیشتر از ظرفیت 
خطوط می شــود و به علاوه تعرفه حمل 
هر واگــن در آلمان تــا وزن حدود 14 
تن در مســافت 100 و هزار کیلومتر از 
709 به دو هزار و 73 یورو می رســد که 
تمایل صاحبان بــار را به حمل ریلی در 

مسافت های طولانی بیشتر می نماید.
جانبی  هزینه های  دریافــت  رویکرد 
حمل ونقل نه فقط بــرای کاهش تلفات 
بلکــه برای کاهش فشــار مالی دولت و 
شهرداری ها بســیار مؤثر و مجرب بوده 
و با تجهیزات و دوربین های نصب شــده 
در اغلب جاده ها می تواند در زمان بسیار 
کوتاه عملیاتی شــود که البتــه باید بر 
اساس شــدت حادثه آفرینی، آلایندگی، 
ترافیک زایی و خســارات به زیرساخت 

محاسبه و دریافت شود.
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نگاهی به چالش های موجود در بحث حق دسترسی به ریل:

متنیپرحاشیهاز
دوئلمدیراندولتیوخصوصی

قــرار گرفتن ایــران در بین 15 
کشــوری که در واقع مرکز چهارراه 
جهانی ترانزیت به شــمار می روند به 
لحاظ اتصــال به کریدورهای جنوب 
به شمال و شــرق به غرب در داخل 
 cis ایران، افغانســتان و کشورهای
بسیار مهم است. برخورداری ایران از 
چنین ویژگی های منحصربه فردی در 
صنعت حمل ونقل ریلی، سبب تأکید 
بر گســترش  مقام معظــم رهبری 
خطــوط ریلــی در نقــاط مختلف 
کشــورمان شــده اســت. البته این 
موقعیت فقط متعلق به ایران است و 
بنابراین توسعه حمل ونقل و ترانزیت 
در کشور، ضمن اینکه می تواند نقش 
اساسی در اجرای اقتصاد مقاومتی ایفا 
کند در تولید ثروت برای کشورمان 
مؤثــر خواهد بود که وقوع این اتفاق 
در قدرتمند شدن توسعه حمل ونقل 
ریلی ایران در بین کشورهای جهان 
تأثیر بســزایی خواهد داشت. به نظر 
می رســد با بهره مند بــودن ایران از 
بهترین ویژگی ها و مزیت های ریلی، 
دولت باید بــا افزایش خطوط ریلی 
از 10 هــزار به 100 هــزار کیلومتر 
و رفــع گلوگاه های ترانزیتی ریلی بر 
شعارهای خود در توسعه حمل ونقل 

ریلی جامه عمل بپوشد.
مزیت های حمل ونقل ریلی

 بر هیچ کس پوشــیده نیست که 
حمل ونقل ریلی امن ترین، سبزترین 

اقتصادی ترین شــیوه حمل ونقلی  و 
به شــمار مــی رود، اما قیــاس بین 
این شــیوه حمل ونقلی با حمل ونقل 
راهگشــای حل  می تواند  جــاده ای 
بســیاری از معضــلات در بخــش 

گسترده حمل ونقل ایران باشد.
از گذشته تابه حال توسعه جاده ها 
و حمل ونقل جــاده ای به عنوان یک 
عملکرد ملموس عمرانی کشــور به 
شمار می رفت و استفاده کنندگان آن 
از قبیل خودروهای سواری، عمومی 
و ترانزیتی همه از این عملکرد بهره 
می بردند و شاید به عنوان یک اتفاق 
مهــم برای یک رویــداد کاری برای 
همه مــردم قابل لمس بــود اما در 
راه اندازی مســیرهای ریلی به دلیل 
اینکه استفاده کنندگان آن در ظاهر 
شرکت های حمل ونقل ریلی محدود 
هســتند کمتر مــورد توجــه قرار 
گرفته اند، در صورتی که ذینفعان آن 
شاید بیشــتر از حمل ونقل جاده ای 

باشند.
در حمل ونقــل جــاده ای، دولت 
زیرســاخت ها را آمــاده می کنــد و 
ســپس توســعه و نگهــداری جاده 
بنابراین  را وظیفه خــود می دانــد، 
جاده به صــورت رایــگان در اختیار 
می گیرد،  قــرار  اســتفاده کنندگان 
ریلی  درحالی کــه در حمل ونقــل 
اگرچه زیرســاخت ها توســط دولت 
فراهم می شــود، اما اســتفاده از آن 

برای شرکت های ریلی رایگان نیست 
بلکه شــرکت ها باید تحــت عنوان 
))حق دسترســی(( تمام هزینه های 
ســاخت، نگهداری و توسعه ریلی را 
خود بپردازند و وقوع این اتفاق گاهی 
تا 70 درصد درآمد شرکت های فعال 
در حــوزه حمل ونقل ریلی را از آنان 
می گیرد و همین موضوع باعث شده 
اســت تا رقابت پذیــری بین این دو 

شیوه حمل ونقلی کمرنگ شود.
در  ســرمایه گذاری  هزینــه 
حمل ونقــل ریلــی بســیار بالاتر از 
بنابراین  اســت،  حمل ونقل جاده ای 
طولانی مــدت  دوره  دلیــل  بــه 
بازگشــت ســرمایه در حمل ونقــل 
ریلی ســرمایه گذاری در این شــیوه 
با ریســک بالایی انجام می شــود و 
همین امــر باعث شــده در اولویت 
قرار  خصوصی  بخش  سرمایه گذاری 
نگیرد امــا در حمل ونقــل جاده ای 
ریسک ســرمایه گذاری به دلیل نیاز 
به ســرمایه کم و بازگشــت مناسب 

سرمایه کم خواهد بود.
به دلیل پرداخت یارانه ســوخت 
به خودروهــای حمل ونقل جاده ای، 
تفاوت 1/7 مصرف سوخت در شیوه 
حمل ونقل ریلــی چندان تأثیری در 
رقابت پذیــری این دو شــیوه ندارد. 
در صورتی که قیمت سوخت واقعی 
تمام شده  قیمت  بین  باشد شــکاف 
مصرف ســوخت در این دو شــیوه 

می شود  نمایان  به شدت  حمل ونقلی 
و حمل ونقل ریلی توجیه بیشــتری 

خواهد داشت.
قیاس مزایــا و معایب حمل ونقل 
ریلی با حمل ونقل جاده ای در ایران 
به طور قطــع می تواند نتایج مفیدی 
را برای حوزه حمل ونقل کشــور به 
همراه داشته باشــد اما نباید از ذکر 
این نکته مهم غافل شــویم که ایران 
در طول یک قرن گذشــته همیشه 
واردکننده ریل بوده است اما فنّاوری 
ســاخت ریل به شــرط اراده محکم 
به ســادگی قابل دریافت بوده به ویژه 
پس از بحران های اقتصادی در اروپا 
بنگاه های  از  بسیاری  ورشکستگی  و 
اقتصــادی ازجملــه تولیدکنندگان  
ریــل در این قاره، می شــود به این 
فنّاوری دست پیدا کرد و چند سال 
پیش نیز در راستای اقتصاد مقاومتی 
و توجــه ویژه به توانایی های داخلی، 
پــروژه ریل ملــی کلید خــورد که 
هنوز این پروژه به فرجام مشــخصی 

نرسیده است.
پیمانکاران ایرانی نیازمند 

حمایت دولت
 در واقــع بعضی از شــرکت های 
فعــال در صنعت حمل ونقل  ایرانی 
ریلی، در صورت توجــه دولت قادر 
خواهند بود قطــار ملی را با فنّاوری 
بین المللی  استانداردهای  و  دنیا  روز 
از صفــر تا صــد تولید کننــد و در 
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عین حال ناوگان  مســافری، باری و 
متــرو را طراحی و تولید و قطارهای 
فرسوده را نیز نوسازی کنند. اگرچه 
اعتبار،  در گشــایش  بسیاری  موانع 
دریافــت تســهیلات ارزان قیمــت، 
ورود اقــلام  موردنیــاز و تجهیزات 
ضروری تولید نــاوگان با تعرفه های 
گمرکی کمرشــکن و قوانین سخت 
گمرکــی وجــود دارد کــه در این 
شــرایط با توجــه به فرامیــن مقام 
معظم رهبری و پیاده ســازی اقتصاد 
مقاومتی تمام تولیدکنندگان ناوگان 
همچنان منتظر دریافت ســفارش از 
شرکت های مســافری و باری ریلی 
هســتند اما نحوه ارائه تسهیلات از 
ســوی برخی از نهادهــا  به گونه ای 
اســت که برخــلاف ارزان تــر بودن 
20 درصدی تولید داخل نســبت به 
شــاهد  همچنان  خارجی،  تولیدات 
توجه بــه واردات و آســان تر بودن 
منابــع مالی ارزی نســبت به منابع 
ریالی هســتیم اقدامی که منجر به 
خروج ارز در شــرایط دشوار کنونی، 
از بیــن رفتن تولید و ورشکســتگی 
داخلی می شود؛  اقتصادی  بنگاه های 
از راه های برون رفت  بنابراین یکــی 
از مشــکلات کنونــی کاهش تعرفه 
واردات قطعــات، ارائــه تســهیلات 
ارزان قیمت به تولیدکنندگان داخلی 
و توجه به توان داخل به جای واردات 

محصولات خارجی است.
عملکرد ســال های گذشته نشان 
می دهــد پیمانــکاران حــوزه ریلی 
بالایــی  توانمندی هــای بســیار  از 
برخوردارند و در این زمینه مشکلی 

پیچیدگی های  چنانچه  ندارد،  وجود 
فنــی خاصــی در بعضــی مــوارد 
ضروری باشــد که سابقه ای نداشته، 
شرکت های مهندســی و پیمانکاران 
قادر خواهند بود بــا انتقال فنّاوری 
موردنیــاز از منابع خارجــی کار را 
به انجام برســانند. آنچه در گذشته 
باعث شــده تــا در پروژه های ریلی 
شــرکت ها دچار ضعف شوند، تأخیر 
در انجــام تعهدات متولیان  بوده که 
ایــن تعهدات بیشــتر تعهدات مالی 
یا گشایش اســناد اعتباری بوده که 
با عــدم تأمین منابــع موردنیاز و یا 
عــدم پرداخت به موقــع دیون،  این 
شــرکت ها از مســیر طبیعی انجام 
نقدینگی  به دلیل کمبــود  تعهدات 

خارج شدند.
راهکارهای پیشنهادی

حمل ونقل  توســعه  هزینه هــای 
زیرســاخت ها  در  به ویــژه  ریلــی 
بسیار بالاســت و دولت ها بیشتر در 
قالب یارانه و یــا وظایف حاکمیتی 
بــه توســعه زیرســاخت های ریلی 
می پردازنــد و بخــش خصوصی نیز 
با توجه و حمایــت ویژه دولت ها به 

سرمایه گذاری ناوگان می پردازد.
راه انــدازی زیرســاخت اگرچــه 
هزینه بر اســت امــا از آنجــا که از 
وظایــف حاکمیتــی بوده و رشــد 
و شــکوفایی را بــه همــراه دارد و 
موجب رونق اقتصــادی، صنعتی  و 
حتی توســعه فرهنگــی بخش های 
مختلف کشــور می شود و از آنجا که 
استهلاک ریل نسبت به جاده کمتر 
است و بهره برداری در آن طولانی تر 
است، دولت ها به این سمت گرایش 
پیداکرده انــد؛ اما بایــد دولت برای 
و  ریلی  حمل ونقــل  رقابت پذیــری 
هوشمندانه ای  سیاست های  جاده ای 
را در پیش گیرد کــه ازجمله آن ها 
می تــوان به مواردی چــون کاهش 
ریســک ســرمایه گذاری، کاهــش  
هزینه هــای حــق دسترســی برای 
حمل ونقل ریلی و ارائه تســهیلات و 
مشوق های مناسب به سرمایه گذاران 
ریلی اشــاره داشت. رفع گلوگاه های 
ریلی در مبــادی ورودی و خروجی 
بار، تدوین قوانین مؤثر برای استفاده 

مطلوب از ریل و ایجاد مطلوبیت در 
سرمایه گذاری در حمل ونقل ریلی و 
بهبود برای بازگشت سرمایه از دیگر 
مواردی اســت که منجر به تغییر در 
نگاه به بخش حمل ونقلی خواهد شد.

برای  الزاماتی  به طور مثال می توان 
جابجایی بار برای بیش از 500 کیلومتر 
از طریــق ریل در نظر گرفت و به جای 
اینکه کامیون از بنادر جنوبی تا مرزهای 
شــمالی به جابجایی بار بپردازد قطار 
جای آن را بگیرد که این امر  با حذف 
هزینه های حق دسترسی، بهره مندی 
شرکت های ســرمایه گذار از تخفیفات 
مالیاتــی، ارائه تســهیلات بلندمدت 
بــا نرخ هــای ترجیحی در راســتای 
توسعه، خرید و تجهیز ناوگان، توسعه 
زیرساخت ها و رفع موانع و گلوگاه های 
خطــوط ریلــی و واقعی ســازی نرخ 
حامل های انرژی در حمل ونقل جاده ای  
نیز به عنوان سیاست های اصلی دولت، 

قابل تحقق است.
ترانزیت ریلی کلید توسعه و 

رونق اقتصادی
 در واقع اگر ایران بتواند به درستی 
از ظرفیت های ترانزیتی خود استفاده 
کنــد می تواند به درآمدی معادل دو 
برابــر فروش نفت 4 میلیون بشــکه 
در روز در شــرایط عــادی کشــور 
دســت پیدا کند، درآمدی که مانند 
نفت پایان پذیر نیســت و خود باعث 
افزایش نقش منطقه ای ایران خواهد 
شــد که ریل به عنوان ستون فقرات 
ترانزیت در ایران می تواند ســهم به 
سزایی در رســیدن به این سطح از 
درآمــد را ایفا کند. البته اهمیت این 
موضــوع به قدری برای کشــور زیاد 
اســت که در تبیین سیاســت های 
اقتصــاد مقاومتی  کــه مقام معظم 
رهبری ابلاغ فرموده اند یک بند از 8 
بنــد موردنظر در این مدل اقتصادی 
به جغرافیای کشــور و هم جواری با 
15 کشــور اختصاص دادند و اینکه 
از ظرفیت های  اســتفاده  و  ترانزیت 
ترانزیتــی تا چــه حــد در اقتصاد 
مقاومتی و افزایش توان داخلی مثمر 
ثمر خواهد بود. حال برای رســیدن 
به این توســعه نیازمنــد توجه ویژه 
به حمل ونقل ریلی در زیرســاخت، 

ناوگان، فنّاوری و مهندســی ساخت 
و قوانین و ســرمایه هستیم، به شرط 
توجه به این مــوارد می توان تا افق 
ســال 1404 در همه زمینه ها رشد 
چشــم گیری را شــاهد بود و ستون 
فقــرات ترانزیت یعنــی حمل ونقل 
ریلی در کشور شکل بگیرد و کشور 
با محوریت ریــل به هاب بین المللی 

جابجایی بار در منطقه تبدیل شود.
مشــکلات  بررســی  به منظــور 
پیمانکاران و شــرکت های فعال در 
به خصوص  ریلــی  حمل ونقل  حوزه 
حق دسترسی این شرکت ها به ریل 
و موانــع پیش روی این شــرکت ها 
نظر کارشناســان و فعــالان صنعت 
حمل ونقل ریلی کشور را جویا شدیم 
تــا از دیدگاه های آنــان درباره این 

موضوع مهم مطلع شویم.
بافت سنتی راه آهن چالش 

صنعت ریلی
ابوالقاســم ســعیدی عضو سابق 
هیئت مدیره انجمن صنفی حمل ونقل 
ریلی با اشــاره به اینکه بافت سنتی 
موجود در راه آهن به رغم به اصطلاح 
خصوصی ســازی در ایــن بخــش، 
همچنان چالشــی بزرگ در صنعت 
ریلی است می گوید: متأسفانه روش 
خصوصی ســازی در راه آهن اساســاً 
خصوصی ســازی نبوده و تنها انتقال 
بخشی از سرمایه های ریلی از دولتی 
به بخش خصوصــی بوده و مدیریت 
همچنان برون ســپاری نشــده است 
اگرچه این روش در 10 سال گذشته 
در بخش ریلی جاری بوده و به نظر 
می رسد در ســال های اخیر مدیران 
راه آهن به شــدت به دنبــال اصلاح 
روال گذشته و ایجاد روزنه هایی برای 
ورود پررنگ بخش خصوصی هستند 
اما متأسفانه روال پیشین به چالشی 
بــزرگ برای فعــالان خصوصی این 
بخش بدل شده است. وی می افزاید: 
قوانین و مقــررات قدیمی برآمده از 
بافت سنتی راه آهن این روزها دست 
و پای بخش خصوصی را برای انجام 
فعالیت بسته و برای این مجموعه ها 
موانع و مشــکلاتی ایجاد کرده است 
ومتاســفانه بخــش خصوصــی در 
مدیریت حمل ونقل ریلی متناســب 

سابق  عضو  ســعیدی  ابوالقاسم 
هیئت مدیره انجمن ریلی
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توفیقی  فعالیت ها چندان  موضوع  با 
نداشــته اســت و ماهیت این بخش 
همچنان با ســاختار دولتی در حال 
ادامه حیات اســت و هنوز شــاهد 
کاهش حیطه فعالیت های دولتی در 
بخش مدیریتی نیستیم. وی تصریح 
می کند: به اعتقاد من اگر مســیری 
ایجاد شــود که در آن راه آهن تنها 
بــه وظایف حاکمیتی خود بپردازد و 
برون سپاری  نیز  را  مدیریتی  وظایف 
کنــد، به نظر می رســد کــه فضای 
کسب وکار ریلی نیز در کشور متحول 

شود.
ضرورت تعادل بخشی 

بین جاده و ریل در توسعه 
حمل ونقل

بابــک احمــدی معاون نــاوگان 
راه آهن کشــور می گویــد: آنچه این 
روزها نیاز و ضــرورت صنعت ریلی 
در ایران اســت اصلاح و ترمیم مدل 
اقتصادی موجود اســت تــا بر این 
اســاس بتوان این کسب وکار را برای 
بخــش خصوصی ســودده و پررونق 
کنیم. وی تصریــح می کند: راه آهن 
نمی توانــد از اســتانداردهای فنــی 
که مطابق با اســتانداردهای جهانی 
و تعیین شــده ســازمان بین المللی 
راه آهن هــای دنیــا )UIC( اســت، 
عدول کند تا شاید بتواند نظر بخش 
خصوصی را در زمینه ســودده بودن 
این کســب وکار تغییر دهد. مصداق 
این حرف مانند این است که بگوییم 
برای ســودده بــودن صنعت هوایی 
برای سرمایه گذاری بخش خصوصی 
اجازه ورود هواپیماهای فرســوده و 
با عمر بالا را بــه این ناوگان بدهیم. 
وی اضافــه می کنــد: در راه آهن نیز 
بــه اعتقاد ما بایــد حداقل های فنی 
مطابق اســتانداردها رعایت شود اما 
برای ســودده کردن این کسب وکار 
باید تغییــرات و اصلاحاتی در مدل 
اقتصــادی موجود ایجــاد کنیم که 
خوشبختانه این اقدامات چند سالی 
هست که شروع شده است. احمدی 
تأکید می کند: به عنوان مثال راه آهن 
در ســال 91 مبلــغ 297 ریال حق 
ازای هر تن کیلومتر  دسترســی به 
به عنوان سهم شبکه دریافت می کرد 

که با محاســبه ای ســاده امروز باید 
این حق دسترسی بالغ بر 450 ریال 
محاســبه می شــد، اما راه آهن برای 
به صرفه و اقتصــادی کردن فعالیت 
در ایــن صنعــت امــروز 196 ریال 
حق دسترسی برای هر تن کیلومتر 
به عنوان سهم شبکه دریافت می کند. 
همچنین تصویب بند ق قانون بودجه 
93 و ماده 12 قانون رفع موانع تولید 
که به موضوع صرفه جویی در سوخت 
مربوط است نیز گام دیگری در این 
مســیر اســت، چراکه بر اساس آن 
ســرمایه گذاران در حمل ونقل ریلی 
می تواننــد مابه  التفاوتــی را کــه به 
نسبت حمل ونقل جاده ای در سوخت 
صرفه جویی کرده  اند دریافت کنند و 
این در حالی است که نسبت مصرف 
ســوخت در حمل ونقــل ریلــی به 
جاده  ای یک هفتم است. معاون ناوگان 
به هرحال  می گوید:  کشــور  راه آهن 
فهم این موضوع که کسب وکار ریلی 
در ایران به نســبت جــاده ای هنوز 
نیســت،  مقرون به صرفه  و  اقتصادی 
موضوعی غیرقابل انکار است و تمام 
تلاش ما نیز رســاندن رقابت این دو 
بخش به نقطه تعادل اســت؛ به این 
منظور با توجــه به اینکه حمل ونقل 
جــاده ای تنهــا 3 درصــد از درآمد 
خــود را به عنوان عــوارض پرداخت 
می کنــد و این در حالی اســت که 
هزینه نگهــداری جاده ها، ایمنی و... 
همگی بر عهده دولت است. احمدی 
می افزایــد: ما نیز تــلاش کردیم تا 
سهم شــرکت های ریلی فعال را در 
پرداخت عوارض بــه راه آهن از 57 
درصــد از درآمــد، به کمتــر از 30 
درصد )تاکنــون( کاهش دهیم و بنا 
بر ادامه این روند تا دستیابی به نقطه 
فاصله  با حمل ونقل جاده ای  تعادلی 
داریم. وی درباره موضوع تغییر زمان 
تعمیرات اساســی واگن ها از 4 سال 
به 3 ســال نیز می گوید: در ابتدا هر 
4 سال تعمیرات اساسی واگن انجام 
می شــد و در این بین هر 2 ســال 
انجام می شد  اساسی  نیمه  تعمیرات 
که با درخواســت بخــش خصوصی 
راه آهــن تعمیرات نیمه اساســی را 
به صورت آزمایشی و برای یک دوره 

حذف کردیــم. بعد از پایــان دوره 
آزمایشــی نتایج حاصله این بود که 
حذف تعمیرات نیمه اساســی منجر 
به افزایش وقوع تعمیرات ویژه شــد 
بنابرایــن مدل جدیــدی را تعریف 
کردیم که بر اساس آن تعمیرات هر 
3 ســال یک بار و با حذف تعمیرات 
نیمه اساسی انجام شــود. مطالعات 
اقتصادی راه آهن نشــان می دهد در 
هزینه هــای بخش خصوصــی تغییر 
محسوسی ایجاد نشده است. اگرچه 
هزینه تعمیرات اساســی حدود 20 
درصد، ناشــی از کاهش زمان 4 به 
3 ســال افزایش داشــته اما کاهش 
هزینه های تعمیرات ویژه و به تبع آن 
کاهش عدم النفع توقف واگن ها برای 
تعمیرات مزبور که عمدتاً در ســال 
چهارم اتفاق می افتاد افزایش هزینه 
تعمیرات نیمه اساسی را پوشش داده 
و نهایتاً تغییر محسوسی در سرجمع 
هزینه های شرکت حمل ونقلی ایجاد 

نمی کند.
تأمیــن  می افزایــد:  احمــدی 
لکوموتیو یــاری و واگن های باری و 
مسافری بر عهده بخش خصوصی و 
تأمین لکوموتیو مانــوری، لکوموتیو 
مســافری، قطار سریع الســیر، قطار 
حومه ای و ســازمان امــداد و نجات 
ســنگین و ســبک بر عهده راه آهن 
خواهد بود البته راه آهن منع قانونی 
خریــد واگن نــدارد. وی بــا تأکید 
بــر اینکه بایــد ســرمایه گذاری در 
راه آهن برای شــرکت های خصوصی 
اقتصادی باشــد، افزود: تأمین بازده 
داخلــی 30 درصــدی در دوره 7 تا 

10 ســال، کاهش هزینه های دوره 
بهره برداری، کاهش ریسک و افزایش 
درآمــد دوران بهره برداری را مدنظر 
قرار داده ایــم. معاون امــور ناوگان 
راه آهــن گفت: برای اقتصادی کردن 
فعالیت هــای ریلی بخش خصوصی، 
کاهش تعرفه، هزینه سرمایه گذاری، 
قــرارداد مشــارکتی و وجــوه اداره 
شــده جهت تســهیلات کم بهره از 
ابزارهای مورداســتفاده راه آهن بود. 
کردیم  تــلاش  اظهارمی کنــد:  وی 
ســرمایه گذاری بخــش خصوصــی 
در توســعه ریلــی را تضمین کنیم 
و ســیر روزانه 1200 کیلومتر برای 
لوکوموتیو بخش خصوصی را تضمین 
کردیم و اگر این هدف محقق شــد، 

غرامت می دهیم.
رشد چشم گیر ترانزیت 

ریلی طی 4 سال گذشته
سعید رســولی عضو هیئت مدیره 
ایران  اســلامی  جمهــوری  راه آهن 
با اشــاره به اینکه در سند تفصیلی 
برنامه ششــم و طبق مصوبه مجلس 
مبنی بر افزایش سهم حمل بار ریلی 
به 30 درصد و سهم حمل مسافر به 
20 درصد باید در سال جاری حجم 
جابه جایــی کالا از طریق ریل به 62 
میلیون تــن برســد درحالی که در 
ســال 1395 این رقم بیش از 40/2 
میلیــون تن بوده اســت. وی تأکید 
می کند: باید بر اســاس برنامه ششم 
توســعه در سال 1400 به رقم 203 
میلیــارد تن کیلومتــر )مجموع تن 
کیلومتر و نفر کیلومتر( دست  یابیم 
که برای رســیدن به این هدف 83 

سعید رسولی عضو هیئت مدیره 
راه آهن جمهوری اسلامی ایران

بابک  احمدی معاون ناوگان 
راه آهن
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هزار میلیارد تومان ســرمایه گذاری 
نیاز است. عضو هیئت مدیره شرکت 
راه آهن بیان می کنــد: اگر این رقم 
بین زیربنا و ناوگان تقســیم شــود، 
حــدود 15 درصــد ســهم بخــش 
خصوصــی و 35 درصــد دولت در 
بخــش زیرســاخت ها و 33 درصد 
بخش خصوصــی و 14 درصد دولت 
در بخش ناوگان خواهد بود. رسولی 
با اشــاره به مزیت هــای حمل ونقل 
ریلی می گوید: منافع حاصله توسعه 
حمل ونقل ریلی شامل 30 میلیارد و 
918 میلیون تومان بر اساس میزان 
صرفه جویی در مصرف ســوخت، 9 
هــزار و 452 میلیــارد تومان منافع 
ناشــی از کاهش آلایندگی و 7 هزار 
و 919 میلیارد تومان منافع ناشــی 
از کاهش تلفات جاده ای اســت که 
درمجموع 48 هــزار و 290 میلیارد 
تومان در اقتصاد ملی تزریق خواهد 
کرد و ایــن رقم در ســال های بعد 
ثابــت خواهد ماند. رســولی تصریح 
می کند: ســهم شــرکت راه آهن در 
ازای کاهــش تعرفه حمل ونقل ریلی 
بــرای اقتصادی کــردن حمل ریلی 
برای بخش خصوصی و صاحبان کالا 
از 76 درصد به 23 درصد رســیده 
اســت و این مســئله باعث شد که 
در حقوق و مزایا و خرید ســوخت، 
شرکت با مشــکل مواجه شود. البته 
در ازای آن ســازمان برنامــه بودجه 
مصوب کرده که یارانــه ای به مبلغ 
6200 میلیارد تومان در طول برنامه 

به راه آهن پرداخت شــود. رسولی با 
اشــاره به میزان حمل بار در تناژ از 
ســال 1385 تــا 1395 گفت: این 
آمــار از 31 میلیون تــن تا زیر 35 
میلیون تن بوده اســت که در سال 
95 با کاهش حق دسترسی شرکت 
راه آهن از شبکه ریلی موفق به حمل 
40/5 میلیون تن حمل بار شــدیم و 
در ســال 96 نیز اهداف شرکت در 
زمینه حمل بار محقق خواهد شــد. 
عضــو هیئت مدیره شــرکت راه آهن 
با بیان این که ما امروز به رشــد 14 
گفت:  رسیده ایم،  بار  درصدی حمل 
ســهم ریل از حمل ونقــل زمینی با 
توجه به اینکه راه آهن در همه جای 
کشور دارای خط و شبکه و ایستگاه 
نیســت از ســال 1385 تــا 1392 
یک روند نزولی داشــته، اما از سال 
روند  انجام شده  تلاش های  با   1392
رشــد را در پیش گرفته است. وی با 
بیان اینکه در این دوره حدود 211 
میلیــون تن بــار را راه آهن جابه جا 
کــرده اســت، تصریح می کنــد: اما 
حــدود 242 میلیون تــن باری که 
می توانســت از طریق راه آهن حمل 
شود از طریق جاده حمل شده است 
و اگر با شــاخص مجموع سه عایدی 
مصرف ســوخت،  آلایندگی و تلفات 
بــه ازای هر تن کیلومتر محاســبه 
شــود در صورت حمل 242 میلیون 
تن مذکور با ریل، برای کشــور 351 
میلیارد تومان عایدی در برداشت که 
هدررفته اســت. به گفته رسولی، از 

سال 1392 راه آهن با رشد ترانزیت 
روبرو شده اســت و مقایسه ترانزیت 
راه آهن با دیگــر حوزه های ریلی در 
ســال 1395 حاکی از آن است که 
درآمــد ما از حمل بار داخلی 7 برابر 
حمل مســافر و این رقم در ترانزیت 

16 برابر است.
حل موضوع حق دسترسی 

شرکت ها به ریل، اولویت 
نخست

فعــالان  دغدغه هــای  شــنیدن 
بخش خصــوص راه آهن کشــور در 
توجه  عــدم  از  مختلف  بخش هــای 
راه آهن  نیــاز حوزه های مختلــف  و 
کشور به سرمایه گذاری تا حق تعرفه 
دسترسی به ریل خالی از لطف نیست 
بزرگ ترین  مدیرعامــل  که  به طوری 
شرکت حمل ونقل ریلی و باری کشور 
اظهار می کند: حل شــدن بحث حق 
دسترســی هم می توانــد در قیمت 
تمام شده ما تأثیر نزولی داشته باشد و 
این کاهش سبب می شود که صاحبان 
بار به سمت شــرکت های حمل ونقل 
ریلی بار متمایل شــوند و با اطمینان 
بار خود را به دست شرکت های باری 
ریلی بسپارند که این موضوع می تواند 
درآمدزایی داشته باشد، سرعت را بالا 
ببــرد و خدمات دهی را افزایش دهد. 
مدیرعامــل توکاریل با بیــان اینکه 
توکاریل به عنوان یکی از شرکت های 
موفق توکافولاد بــوده و در مجموعه 
راه آهــن نیــز به عنــوان بزرگ ترین 
شــرکت حمل باری کــه در راه آهن 
کشــور فعالیــت می کند شــناخته 
می شــود اظهــار می کنــد: توکاریل 
هم اکنون بیشــترین تعــداد واگن را 
در ســطح کشــور دارد و بیشترین 
میــزان بــار را نیز در کشــور حمل 
می کند. حسن ســعیدبخش با اشاره 
توکاریل  به مشــکلات و چالش های 
خاطرنشــان می کند: بــه گمان من 
چالش خاصی که فقط صرفاً توکاریل 
بــا آن مواجه باشــد وجــود ندارد و 
مسائل مختلف، موضوعات کلی است 
که همه شرکت های حمل ونقل ریلی 
به آن دچار هســتند و توقعاتی دارند 
که بــه نظر من همه آن هــا توقعات 

به جایــی هســتند. وی می افزایــد: 
به عنوان نمونه بحث حق دسترســی 
حمل ونقل  شرکت های  همه  خواسته 
ریلی است و توقع می رود که عزیزان 
راه آهن هرچه زودتــر تصمیماتی در 
خصوص آن بگیرند تــا هرچه زودتر 
مســئله حق دسترسی برطرف شود. 
می کند:  اظهار  توکاریــل  مدیرعامل 
حل شــدن بحث حق دسترسی هم 
می تواند در قیمت تمام شده ما تأثیر 
نزولی داشــته باشــد و ایــن کاهش 
ســبب می شــود که صاحبان بار به 
سمت شــرکت های حمل ونقل ریلی 
بار متمایل شــوند و بــا اطمینان بار 
خود را به دســت شــرکت های باری 
ریلی بسپارند که این موضوع می تواند 
درآمدزایی داشته باشد، سرعت را بالا 

ببرد و خدمات دهی را افزایش دهد.
نتیجه گیری:

به صحبت های  عنایت  با  بنابراین 
فعــالان بخــش خصوصــی راه آهن 
کشــور از یک طرف و مدیران دولتی 
راه آهن کشور از طرف دیگر به جرئت 
می توان به این نکته مهم اشاره کرد 
که خصوصی سازی واقعی در صنعت 
حمل ونقل ریلی ایران به یک چالش 
جدی تبدیل شده است به طوری که 
ایــن معضل در ایجــاد اختلاف بین 
شــرکت های خصوصــی حمل ونقل 
ریلی و بخش دولتی راه آهن کشور در 
موضوع های مختلف ازجمله مســئله 
حق دسترسی شرکت ها به ریل تأثیر 
بسزایی داشته است که برای برطرف 
کــردن این مشــکل باید از ســوی 
مدیران دولتــی و خصوصی صنعت 
حمل ونقل ریلی چاره اندیشی شود. از 
طرف دیگر پیشی گرفتن حمل ونقل 
جــاده ای از حمل ونقــل ریلــی در 
بخش های مختلفی همچون مسافری 
و ریلی از دیگر نقطه ضعف های حوزه 
حمل ونقل در ایران اســت که امید 
برنامه  در  کــه  مــی رود همان گونه 
ششم توسعه ذکر شده است اجرای 
در کشور  ریلی  درست سیاست های 
در انتقــال تدریجی بار و مســافر از 
حمل ونقــل جاده ای بــه حمل ونقل 
ریلی تأثیر مثبت و سازنده ای داشته 

باشد.
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گفت و گو با مدیرعامل »ریل پرداز سیر«

راهآهن
حقدسترسیرا
ازبودجهخود

تامینکند

فرهنگ طلوعی مدیرعامل شرکت »ریل پرداز سیر« یکی از شرکت هایی 
اســت که در حوزه حمل ونقل بار فعالیت می کنــد و به نوعی، بزرگ ترین 
هولدینگ حمل ونقل ریلی کشــور محسوب می شود. او در این گفت وگو به 
چالش های موجود در حوزه شــرکت های باری می پردازد که بخشی از آن 
از دیدگاه او، به موضوع دریافت »حق دسترســی به ریل« بازمی گردد. او 
معتقد است که رابطه درســتی بین راه آهن و شرکت های حمل ونقل ریلی 
تعریف نشــده است از این رو، راه آهن باید به این باور برسد که منافع بخش 
خصوصی و خودش وابســته به همدیگر است. طلوعی در این گفت وگو به 
اثرات دریافت حق دسترســی ریلی می پردازد و معتقد اســت که درآمد 
نزدیک بــه 500 میلیارد تومانی راه آهن به عنوان نهاد حاکمیتی و اصطلاحاً 
رگولاتوری از این منبع، آن قدر زیاد نیست که وابستگی خاصی ایجاد کند 
و الزامی به دریافت آن باشد. او به تأثیر این سیاست راه آهن بر فعالیت های 
شرکت های ریلی به ویژه در بخش بار اشاره  کرده و معتقد است که »شرکت 
راه آهن جمهوری اسلامی ایران باید تعاملاتی را انجام دهد تا حق دسترسی 
خود را در قالب بودجه دریافت کرده و راهگشــای صنعت حمل ونقل ریلی 

باشد.«

در برنامه ششــم توســعه به 
توجه  ریلی  حمل ونقــل  اقتصاد 
ویژه ای شده اســت. با توجه به 
این که در رقابت با بخش جاده ای، 
پرداخت  الزام  ریلی  شرکت های 
دارند،  ریل  به  دسترســی  حق 
این موضوع چقدر اهداف در نظر 
گرفته شــده برای برنامه ششم 
توســعه را در بخش ریلی دچار 
خدشــه می کند و چه تأثیری بر 
فعالیت هــای این شــرکت ها از 
یک سو و کلیت اقتصاد حمل ونقل 

ریلی می گذارد؟
هزینه حق دسترســی در راه آهن 

تقریباً یک سوم از کل کرایه حمل ونقل 
در مســیرهای مختلــف را بــه خود 
اختصاص می دهد. ناگفته پیداســت 
که این امر بالا رفتن هزینه حمل ونقل 
به تبــع آن افزایش قیمت تمام شــده 
کالا و خدمات را در پی خواهد داشت 
و در نتیجه شــرکت های حمل ونقل 
ریلی قــدرت چانه زنــی کمتری در 
جذب بار و محمولات خواهند داشت 
که طبیعتاً قدرت رقابت پذیری آن ها 
را نیز کاهش خواهــد داد؛ به گونه ای 
که کمترین کاهش یــا تغییر قیمت 
کالا موجــب از دســت رفتن توجیه 
اقتصــادی و افزایــش قیمت هــا در 

نــاوگان حمل ونقل ریلی به نســبت 
ســایر مشوق ها خواهد شــد. البته با 
تکیه بــر یک مؤلفه نمی توان افزایش 
نــاوگان حمل ونقل  این  قیمت ها در 
را توجیه کرد؛ امــا نمی توان از تأثیر 
آن در حق دسترسی و تعیین آن در 
مقاطع کوتاه مدت بر حمل ونقل ریلی 

چشم پوشید.
موضوع دریافت حق دسترسی 
را  جاده ای  بخش  با  رقابت  چقدر 
برای حمل ونقــل ریلی با چالش 

مواجه می کند؟
البته تلاش کردم که در گفته های 
اولیــه خــودم، این موضــوع را هم 
توضیح دهم؛ اما برای روشن تر شدن 
موضوع باید گفت؛ عدم دریافت حق 
دسترســی در حمل ونقــل جاده ای 
خود باعث تنگ شــدن عرصه رقابت 
بر حمل ونقــل ریلی شــده و باعث 
می شــود کــه اولویــت اول انتخاب 
صاحبــان کالا در حمــل کالاهــای 
خــود حمل ونقل جاده ای باشــد در 
ماده یــک قانون دسترســی آزاد به 
شــبکه حمل ونقل ریلی آمده است: 
»به منظور افزایش ســهم حمل ونقل 

ریلــی از طریق جذب و گســترش 
ارتقاء  و  موردنیاز  سرمایه گذاری های 
بهــره وری و ارائه خدمات مطلوب به 
مشــتریان با حفظ مالکیت دولت بر 
شبکه ریلی به شرکت های حمل ونقل 
ریلی خصوصی و تعاونی و شرکت ها 
و مؤسســات معتبر در ارائه خدمات 
وابســته به آن اجازه داده می شود تا 
از شبکه حمل ونقل ریلی و تأسیسات 
و امکانــات مربوطــه بــا رعایت این 
قانــون و مقــررات و ضوابط مربوطه 
بهره بــرداری کنند.« امــا در تبصره 
یک ماده 6 همان قانون آمده اســت 
که »نــرخ بهره بــرداری از شــبکه 
ریلــی بایســتی به گونــه ای تعیین 
شــود که ضمن تأمیــن هزینه های 
بهره برداری از شــبکه در بخش ریلی 
برای صاحبان کالا و ســرمایه گذاران 
نســبت به دیگر شــقوق حمل ونقل 
دارای مزیت باشــد.« در حال حاضر 
چنین رویه ای در سازمان رگولاتوری 
حمل ونقل ریلی دیده نمی شــود و از 
این رو حمل ونقل ریلی در اولویت های 
می گیرد.  قــرار  کالا  بعدی صاحبان 
شرکت های  تمام شــده  هزینه  چون 
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ریلی برای حمل بار بســیار بالاتر از 
هزینه تمام شــده حمل ونقل جاده ای 

است.
خصوصی  بخش  شــرکت های 
با این شــرایط با چه کمبودها و 
مختلف  ســطوح  در  مشکلاتی 
می توان  آیــا  هســتند؟  روبرو 
که  دسترســی  حق  دریافــت 
انجام  حاکمیتی  امــور  به عنوان 
»دست انداز«  نوعی  را  می پذیرد 
در  فعال  بخش خصوصــی  برای 

زمینه حمل ونقل ریلی دانست؟
درباره موضوع مطرح شــده، لازم 
اســت نکاتی را متذکر شوم؛ وضعیت 
بنگاه هــای  از  بســیاری  نقدینگــی 
تولیدی نیز همه بخش های اقتصادی 
فولاد  تولیــد بخصــوص  فعــال در 
و محصــولات فــولادی در شــرایط 
کنونــی کــه عمده تریــن خریداران 
خدمــات حمل ونقل ریلی هســتند، 
رضایت بخش نبوده و مطالباتشان در 
مواردی حتی با وقفــه 6 ماهه و گاه 

حتی بیشــتر وصول می شود. این در 
حالی است که شرکت های حمل ونقل 
ریلی می بایســت حق دسترسی خود 
و پرداخت آن را به شــرکت راه آهن 
جمهوری اســلامی ایران طی تنفس 
دو ماهــه انجام دهند کــه این خود 
موجب بروز مشــکلات عدیده ای در 
تأمین ســرمایه در گردش موردنیاز 
شرکت های حمل ونقل ریلی می شود.

به  توجه  بــا  می کنید  فکــر 
شــرایطی که راه آهن جمهوری 
بالادستی  نهاد  به عنوان  اسلامی 
و حاکمیتــی دارد و اصطلاحــاً 
ریلی  حمل ونقــل  رگولاتــور 
چگونه  می شــود؛  محســوب 
می توان یک الگوی مناسب برای 
و  همرســانی دو بخش جاده ای 
و حتی  بار  برای حمل ونقل  ریلی 

حمل ونقل مسافر ایجاد کرد؟
نکته مهم این اســت که راه آهن 
باید در جایــگاه حاکمیتی و نظارتی 
خود باقی مانده و از حالت اصطلاحاً 

شــریک تجــاری خارج شــوند. در 
حــال حاضــر رابطه درســتی بین 
راه آهــن و شــرکت های حمل ونقل 
ریلی تعریف نشــده اســت از این رو، 
راه آهــن باید به این باور برســد که 
منافــع بخش خصوصــی و خودش 
وابســته به همدیگر اســت. اگر ریل 
و راه آهن را به عنوان ســرمایه گذاری 
دولت هــا در بخش زیرســاخت های 
حمل ونقل در نظــر بگیریم بنابراین 
دریافت حق دسترسی از بخش ریلی 
ظلــم بزرگی به این نــاوگان خواهد 
بــود. چرا که میزان ســرمایه گذاری 
جاده ای  بخش حمل ونقل  در  دولتی 
بســیار  بزرگراه(  و  اتوبان  )ســاخت 
بیشــتر از نــاوگان حمل ونقل ریلی 
اســت با این وجود بخش حمل ونقل 
جاده ای عوارض کمتر به نسبت ریلی 
پرداخت می کنند؛ بنابراین لازم است 
که شرکت راه آهن جمهوری اسلامی 
ایران تعاملاتــی را انجام دهد تا حق 
دسترســی خــود را در قالب بودجه 

دریافــت کرده و راه گشــای صنعت 
حمل ونقل ریلی باشد.

آیا می توان گفــت که درآمد 
ریلی  از حق دسترســی  حاصل 
برای راه آهن کــه بودجه دولتی 
نمی گیــرد و به عنوان شــرکت 
خصوصی فعالیــت می کند، مهم 
دریافت  باید  این رو  از  و  اســت 

شود؟
درآمد کلی حاصل از حق دسترسی 
برای شــرکت جمهوری اسلامی ایران 
در بهتریــن شــرایط بیــش از 500 
میلیارد تومان نیســت از این رو فراهم 
شــدن آن در قالــب بودجــه بــرای 
شــرکت مزبور می تواند مزیت رقابتی 
بزرگی برای شــرکت حمل ونقل ریلی 
در مقابل نــاوگان حمل ونقل جاده ای 
ایجاد کند. امیدواریم با تأکیدات مقام 
معظم رهبری بارها از روی جاده ها به 
بخش ریلی منتقل شود و شاهد تحقق 
تأکیــدات و مصوبــات برنامه ششــم 

توسعه در بخش ریلی باشیم.

مدیرعامل »ریل ترابر سبا« عنوان کرد:

پیشبینیجابهجایییکمیلیوننفرتاپایانسال
شرکت  مدیرعامل  جهانبخش  غلامرضا 
»ریل ترابر ســبا« در گفتگو با مجله »ندای 
حمل ونقل ریلی« اظهار داشــت:  شــرکت 
»ریل ترابر ســبا« بــا هدف ارائــه خدمات 
حمل ونقل ریلی متمایز و همچنین به دنبال 
کمک به کاهش سوانح و حوادث حمل ونقل 
جاده ای در کشــور و ارائه مناسب خدمات 
به آحاد مردم به ویژه بسیجیان پس از اخذ 
مجوزهای لازم از مراجع ذی ربط در شهریور 

1388 تاسیس شد.
وی ادامه داد: این شــرکت در اولین گام 
با خرید 50 دستگاه واگن مسافری اقدام به 
جابه جایی مســافران در مسیرهای تهران - 
مشــهد و تهران - اهواز کرد و طی 2 ســال 
اقدام به بازسازی کامل واگن های مذکور نمود 

تا سطح کیفیت خدمات را ارتقا دهد.
مدیرعامل ریل ترابر ســبا افزود: از ابتدای 
سال 92 شــرکت ریل ترابر سبا اقدام به وارد 
نمودن 28 دســتگاه واگن اتوبوسی از کشور 

کره جنوبی کرد و طی عقد قرارداد با شرکت 
واگن ســازی ایریکو جهت بازســازی آن ها 
اقدامات اساســی انجام داد که در این طرح 
همــه قطعات، نیروی متخصــص و منابع و 
شرکت های داخلی به کارگیری شدند که باعث 

ایجاد اشتغال و کمک به تولید ملی گردید.
جهانبخش ادامه داد: تا پایان ســال 94 
پروژه تعمیرات واگن های کــره ای به پایان 

رسیده و بهره برداری شد.
مدیرعامل »ریل ترابر سبا« افزود: از ابتدای 
سال 93 همچنین طی قراردادی با شرکت 
واگن پارس در راستای تحقق اقتصاد مقاومتی 
و اهداف تبیین شــده توســط مقام معظم 
رهبری قراردادی جهت ساخت 37 دستگاه 
واگن پارسی چهار تخته با شرکت واگن پارس 
منعقد کرد که تاکنون با تحویل 37 دستگاه 
واگن با تکیه بر توان متخصصان داخل تولید 
و تحویل این شرکت شده و با نام قطارهای 

غدیر مورد بهره برداری قرار گرفته است.

جهانبخــش ادامــه داد: در حال حاضر 
»ریل ترابــر ســبا« ظرفیــت جابه جایــی 
یک میلیون و هفتصد هزار مسافر در سال را 
دارا است که با توجه به عملکرد سال گذشته 
پیش بینی می شود در سال جاری قریب به 
یک میلیون نفر را در سیستم حمل ونقل ریلی 

جابه جا خواهد نمود.
افزود:  مدیرعامــل »ریل ترابــر ســبا« 
»ریل ترابر ســبا« در نظر دارد خدمات خود 
را به صورت متمرکز و ویژه به زائران مشــهد 
مقــدس و مناطق عملیاتی 8 ســال دفاع 
مقدس)اردوهای راهیان نور( ارائه کند و در 
این راه رعایت اصول مشتری مداری و کیفیت 

در سرلوحه کار است.
جهانبخش ادامه داد: این شرکت ریلی با 
وجود مشکلات فراوان در صنعت حمل ونقل 
ریلی مســافر و عدم حمایت لازم توســط 
راه آهــن ج.ا.ا ضمن افزایــش ناوگان معدل 
سنی ناوگان خود را کاهش داد و لوکس ترین 

قطارهای موجود کشور را به خدمت گرفت 
این در حالی است که با توجه به عدم کشش 
بازار گردشگری و جابه جایی مسافر وضعیت 
اقتصادی فعلــی همچنین رقابت تنگاتنگ 
صنعت ریلی بــا صنعت هوایی بازگشــت 
ســرمایه گذاری انجام شده با وضعیت فعلی 

متصور نیست.
وی بیان کــرد: شــرکت های حمل ونقل 
ریلی در صــورت عدم حمایــت کافی دولت 
قطعاً با مشکل مواجه خواهند شد و توانایی نو 
شوندی مستمر و خدمات باکیفیت و ایمن را 
از دست خواهند داد. بنابراین با توجه به اعلام 
برنامه های وزیر محتــرم راه در دولت جدید از 
دولت و مجلس انتظار داریم با حمایت از صنعت 
حمل ونقل پاک و ایمن از شــرکت های ریلی 
حمایت نمایند و از زیان های ناشــی از آن که 
موجب آســیب به اقتصاد و اشــتغال جوانان 
می شود جلوگیری کنند و امید است که آینده 

روشنی پیش روی این صنعت قرار گیرد.
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گفت و گو با نورالله بیرانوند معاون برنامه ریزی و اقتصاد حمل ونقل راه آهن جمهوری اسلامی ایران

حذفحقدسترسیامکانناپذیراست
معــاون اقتصادی راه آهن می گوید نمی توان حق دسترســی به ریل را از مجموعــه برنامه های موجود در حوزه 
حمل ونقل ریلی حذف کرد. نورالله  بیرانوند دلایل راه آهن را برای این موضوع برمی شــمارد و معتقد اســت که این 
موضوع در تمام دنیا اعمال می شــود و مختص ایران نیست. او مشکل بزرگ رقابت بین بخش ریلی و جاده ای در دو 
حوزه بار و مســافر را موضوع قیمت سوخت می داند نه حق دسترسی به جاده یا ریل. از دیدگاه این مقام مسئول در 
راه آهن »اگر این مســئله برای بخش ریلی حل شود با ایجاد درآمد لازم برای تأمین هزینه های راه آهن به خودی خود 
حق دسترســی نیز کاهش خواهد یافت.« بیرانوند اظهار امیدواری می کند که با توجه به تأکیدات مقام معظم رهبری 
مبنی بر انتقال بار و مسافر از جاده به ریل، می توان روند استفاده از این بخش را مثبت ارزیابی کرد تا به نوعی آمادگی 

فرهنگی برای توسعه این بخش از ناوگان حمل ونقل کشور ایجاد شود.

در ســال های اخیــر و پــس از 
راه آهن جمهوری  خصوصی سازی در 
جاده  سیاست های  موضوع  اسلامی، 
پسند در کلان اقتصادی کشور و نبود 
سیاست های حمایتی در بخش ریلی 
گرفته  قرار  انتقاد  مورد  بیش ازپیش 
اســت. یکی از این موارد انتقادی در 
حوزه حق دسترســی به ریل است 
از جانب نهاد سیاست گذار یعنی  که 
راه آهن دریافت می شــود. از دیدگاه 
شما این موضوع چه تأثیری در صنعت 
ریلی در بر خواهد داشت با توجه به 
اینکه برای جاده ها این حق دسترسی 

در نظر گرفته نمی شــود تا چه حد 
زیــان  بخش خصوصی  به  می تواند 

باشد؟
حق دسترســی به ریل، در تمام نقاط 
جهان از ســوی شــرکت هایی که از ریل 
اســتفاده می کنند؛ پرداخت می شــود و 
در واقع منبــع اصلی تأمین بخشــی از 
هزینه های راه آهن هم محسوب می شود. 
بــا این منطق، این موضــوع یک مقررات 
بین المللی است و قابل حذف شدن نیست؛ 
اما آنچه در این بین اعتراضاتی را به دنبال 
داشــته اســت در تعیین مبلغ آن است 
که در ســال 93، 57 درصد بوده اســت. 

بر اســاس قانون دسترسی آزاد به شبکه 
ریلی؛ بر اساس برنامه ششم راه آهن موظف 
اســت که برای این ناوگان در مقابل سایر 
ناوگان های حمل ونقل ایجاد مزیت رقابتی 
کند. بر این اساس آنچه می توانست ایجاد 
مزیت رقابتی کند، کنترل و یا کاهش حق 
دسترســی بود. با پرداخت حق دسترسی 
توســط بخش خصوصی امروز شاهد حق 
دسترســی 26 درصدی در این بخش از 
ناوگان حمل ونقل کشور هستیم. از آنجا که 
توسعه حمل ونقل ریلی ارتباطی تنگاتنگ 
با توسعه اقتصادی کشورها دارد بنابراین 
افزایــش حق دسترســی می تواند قیمت 

تمام شده حمل بار را نیز افزایش دهد، اما 
اعمال قانون اخیر توانسته وضعیت رقابتی 
این بخش از ناوگان حمل ونقل به نسبت 

سایر بخش ها تأمین شود.
معتقد است حق  بخش خصوصی 
بخش های  توســط  باید  دسترسی 
دیگر ناوگان حمل ونقل باید پرداخت 
شــود چرا که گفته می شــود که 
بخــش خصوصی تنهــا موظف به 
سرمایه گذاری و ایجاد شرایط پویای 
این  آیا شما  اســت؛  سرمایه گذاری 

استدلال را می پذیرید؟
نخست اینکه هزینه ای که شرکت های 
خصوصــی بابت حق دسترســی به جاده 
می پردازند از 3 درصد به 4 درصد افزایش 
پیدا کــرده اســت؛ دوم اینکــه راه آهن 
جمهوری اسلامی ایران تلاش کرده حق 
دسترسی حمل ونقل ریلی به گونه ای اعمال 
شــود که مزیت رقابتی ناوگان حمل ونقل 
را کاهش ندهد و ســعی شــده است که 
میزان حق دسترســی ریلــی و جاده ای 
تفاوت چندانی با هم نداشــته باشند؛ اما 
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در نظر داشــته باشــید جدای از مسئله 
حق دسترسی مهم ترین مسئله ای که این 
مزیت رقابتی ما بیــن ناوگان حمل ونقل 
جاده ای و ریلی را مخدوش کرده است نرخ 
سوخت است. قیمت سوخت برای ناوگان 
حمل ونقل جاده ای یک دهم ریلی است. از 
طرف دیگر مزیت اصلی حمل ونقل ریلی 
صرفه جویی در ســوخت است؛ به گونه ای 
که در هر تن کیلومتر حمل ونقل ریلی ما 
صرفه جویی بالغ بر 1 سی سی در مصرف 
ســوخت داریم. این در حالی اســت که 
مصرف سوخت جاده ای به نسبت ارزان تر 
بوده و از صرفه جویــی کمتری برخوردار 
است؛ بنابراین به نظر می رسد که اگر این 
مسئله برای بخش ریلی حل شود با ایجاد 
درآمد لازم برای تأمین هزینه های راه آهن 
به خودی خود حق دسترســی نیز کاهش 
خواهــد یافت اما این کــه تصور کنیم که 
می شود حق دسترسی را حذف کرد باید 
بگویم که این یک امر ممکن ناپذیر است؛ 
کما اینکه مبلغ آن طبق سیاســت گذاری 

کشورها در این بخش از کشوری به کشور 
دیگر متغیر است.

در  جهان  نقاط  ســایر  تجربیات 
سیاســت گذاری های حق دسترسی 
جــاده ای و ریلــی بر اســاس چه 
چه  و  می شــود  تعیین  مؤلفه هایی 
تفاوت هایی با نحوه سیاست گذاری ها 

در ایران دارد؟
در بیشتر کشورهای جهان هزینه های 
تأمیــن و نگــه داری زیرســاخت به طور 
کامل توســط دولت پرداخت می شــود و 
ایــن هزینه های زیرســاخت مکمل حق 
دسترسی است که به شبکه ریلی تزریق 
می شود. در این کشورها راه آهن به عنوان 
یکــی از ارکان رفاه اجتماعی محســوب 
می شود که مزایایی چون صرفه جویی در 
ســوخت و حفظ محیط زیست و کاهش 
تصادفــات جاده ای را در پــی دارد؛ اما در 
کشــورهایی مثل ایران با وجــود این که 
مزیت های رفاه اجتماعی ناوگان ریلی در 
نظر گرفته می شــود اما آنچه باعث ایجاد 

تفاوت هــای فاحش بین حق دسترســی 
ناوگان ریلی و جاده ای است نگرش بنگاهی 
به این بخش از حمل ونقل اســت؛ چرا که 
ایجاد زیرساخت های لازم برای بخش ریلی 

به مراتب هزینه برتر از جاده ای است.
با توجــه به بیانــات مقام معظم 
رهبری که تأکیــد کرده اند که جمل 
بار از جاده ها باید به ریل منتقل شود؛ 
ارزیابی شما از روند رشد استفاده از 
این ناوگان را در چند ســال آینده 

چگونه است؟
خوشــبختانه توســعه نــاوگان ریلی 
به عنوان پیش ران توسعه سایر بخش های 
اقتصادی همواره مورد توجه بوده اســت. 
به خصوص در شرایط کنونی که به عنوان 
یکــی از زیرســاخت های اصلی توســعه 
اقتصادی محســوب می شــود کــه این 
توجــه را در تأکیدات مقام معظم رهبری 
تــا رئیس جمهوری و تــا تکاپوی مجلس 
برای توسعه این بخش می توان به روشنی 
دریافت کرد. بر اساس این رویکرد می توان 

روند استفاده از این بخش را مثبت ارزیابی 
کرد که به نوعی آمادگــی فرهنگی برای 
توســعه این بخش از نــاوگان حمل ونقل 
کشور اســت. ما هم به دنبال این هستیم 
که ظرفیت های این بخش در ســال های 
آتی به طــور کامل تکمیل شــود. بحث 
برقی ســازی خطوط، مهم ترین برنامه ای 
است که در دســتور کار قرار داده ایم. در 
شرایطی که ما تنها 30 کیلومتر خط برقی 
راه اندازی کرده ایم بــرای ایجاد 2 هزار و 
500 کیلومتر خط دیگر قرارداد بسته ایم. 
خطوط پرســرعت نیز از دیگر برنامه های 
ماست که اولین خط آن از تهران به مقصد 
قم و اصفهان با قراردادی با ایتالیایی ها به 
سرانجام رسیده و قرار است راه اندازی شود. 
در نظر داشته باشید که راه اندازی خطوط 
پرسرعت چه پویایی را در نقل و انتقالات 
جمعیت شهرها با شهرهای اطراف می تواند 
در پی داشته باشد. درباره نوسازی واگن ها 
نیز باید گفته شــود که روش های تأمین 

مالی آن در دست بررسی است.

کارشناس حوزه حمل و نقل
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جایگاه
حملونقلریلی

وجادهای
کارشناس حوزه حمل و نقل
سید علیرضا سید وکیلی

اقتصــاد دانان، حمل ونقل را یک 
فعالیتهای  از  تقاضای مشتق شــده 
اقتصــادی می داننــد. هر گاه حمل 
و نقل انجام شــود دلالــت بر وجود 
یــک فعالیــت اقتصــادی دارد که 
علت موجــده آن بوده اســت.بطور 
متقابــل فعالیتهــای اقتصــادی از 
کیفیت و کمیــت حمل ونقل متاثر 
می شود. ســودآوری ، روان سازی، 
غیر  های  هزینه  اطمینــان،  قابلیت 
مســتقیم و از همه مهمتر تقاضای 
القایی اقتصــادی از جمله این اثرات 
متقابل اســت. یکــی از عواملی که 
نگاه به جهــان امروز را نظیر نگاه به 
یک دهکده بزرگ کرده ، ســهولت 
در حمل ونقل اســت. دو نسل قبل 
از مــا مســافت 100 کیلومتر را در 
10 ســاعت طی می کردند و ما در 
1 ســاعت. حداکثــر ظرفیت حمل 
قایقها چند تن بیشــتر نبود اما هم 
اکنون کشــتی 100 هزارتنی وجود 
دارد. پس نظام حمل و نقل در دنیا 

تحولات مهمی پیدا کرده است. 
 نظام حمــل و نقل در یک برش 
طولی شامل دو بخش اصلی زیربنا و 
ناوگان و در یک برش عرضی شامل 
چهار شیوه مختلف ریلی، جاده ای، 
هوایی و دریایی است.بسته به میزان 
بازدهی اقتصادی و بازدهی مالی هر 
بخش، ســرمایه گــذاری و تولی آن 

توســط دولت یا بخــش غیر دولتی 
انجام می شود. بخش زیربنا معمولا 
توســط دولتها ســرمایه گذاری می 
شــود اما بخش ناوگان توسط بخش 
غیر دولتی شکل می گیرد. در برش 
عرضی نیز سرمایه گذاری دولتها در 
بخش ریلی و جــاده ای بیش از دو 
بخش دیگر است. ساخت و نگهداری 
زیربناهای حمــل و نقل جاده ای و 
ریلــی از دیرباز ماموریت مهم دولت 
بوده اســت و اصل 44 قانون اساسی 

نیز بر آن صراحت دارد. 
در بین دو بخش حمل ونقل ریلی 
و حمل و نقل جاده ای معمولا بخش 
جــاده ای توپولوژی گســترده تری 
دارد. زیــرا تنوع اســتفاده کنندگان 
و تواتر اســتفاده از بخــش جاده ای 
بسیار بیشتر است. بخش ریلی بعنوان 
شاهراه توسعه، علاوه بر ایجاد ظرفیت 
بــالای حمل ونقل نســبت به زمین 
اشغال شده، اثرات متقابل زیادی در 
توسعه اقتصادی دارد. مقایسه درونی 
دو بخش ریلــی و جاده ای حاکی از 
آن است که بازدهی مالی بخش جاده 
ای بالاتــر از بخش ریلی اســت، لذا 
خصوصی ســازی در بخش جاده ای 
وسیعتر از ریلی مشــاهده می شود. 
بازدهی اقتصادی بخش ریلی تفاوت 
بســیار قابل توجهی بــا بخش جاده 
ای دارد. بنحــوی که هزینه های غیر 

مستقیم ریلی در حدود 20 برابر جاده 
ای برآورد شده است. به همین علت 
سرمایه گذاری دولت در بخش ریلی 
چشمگیر تر و خصوصی سازی درآن 

کمرنگ تر است.
ارزیابی نظام حمل ونقل کشــور 
حاکــی از آن اســت کــه کمترین 
توســعه، در بخش توســعه زیربنای 
ریلی اتفاق افتاده است. در 15 سال 
گذشته 20/000 کیلومتر راه ساخته 
شده است درصورتی که تنها 3000 
کیلومتر راه آهن توسعه یافته است. 
توســعه موازی بین خطوط ریلی و 
جاده ای در یک محور مشترک انجام 
شده است. نوسازی و روسازی راه ها 
و راه های روســتایی به میزان قابل 
توجهی توسعه داشــته اما بازسازی 
خطوط ریلی قدیمی بسیار کند انجام 
شده اســت. ناوگان جاده ای با ورود 
شرکتهای متعدد خودرو ساز داخلی 
و خارجی گسترش یافته است اما در 
بخش ریلی محدودیتهای بسیاری در 
مسیر توسعه لکوموتیو و واگن وجود 
داشته اســت. نظام بهره برداری در 
بخش جاده ای کارایی بسیار بهتری 
نســبت به بخــش ریلــی دارد زیرا 
توســعه فناوری در آن بخش بیشتر 
بوده اســت. سیســتمهای هوشمند 
حمل در بخش جاده ای از ســابقه 
20 ســاله برخوردار است اما بخش 

ریلــی بهره محدودی از آن داشــته 
است. نبود فناوریهای جدید در نظام 
بهره برداری بخش ریلی به شدت در 
بهره وری این حوزه موثر بوده است.

و اما ســخن آخر ایــن که تمامی 
عوامل فوق خــود را در پایین بودن 
سهم حمل ونقل ریلی چه در بخش 
باری و چه در بخش مســافری نشان 
داده است. متوســط فاصله حمل بار 
ریلی و جاده ای با یکدیگر برابر است و 
در بخش مسافری تنها 200 کیلومتر 
تفاوت دارد. درصورتی که ذات حمل 
ونقل ریلی برای مســافتهای بلند یا 
حجم زیــاد و ذات حمل ونقل جاده 
ای برای مســافتهای کوتاه یا حجم 
کم شکل گرفته است. ما می بایست 
از حمــل و نقل جــاده ای در جای 
درســت و از حمل ونقل ریلی نیز در 
جای درست استفاده نماییم. چنانچه 
از هر شــیوه حمل ونقل در جایی که 
مزیت ذاتی آن است استفاده کنیم ، 
مصالح ملی را رعایت کرده ایم. در غیر 
اینصورت بهره وری استفاده از منابع 

کشور کاهش خواهد داشت.
امیدواریــم بــا عزم راســخی که 
نقایص  بر جبران  مسئولین کشــور 
توسعه حمل ونقل ریلی بسته اند به 
جایگاه لازم برای این بخش برســیم 
تا منابع میهــن عزیزمان به بهترین 

شکل مصروف گردد. 
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با وجود برنامه ریزی برای گسترش راه آهن 
در برنامه ششم توسعه تا سال 1400 دیده 

می شود:

از شــیوه های مختلف  استفاده 
ترانزیت  و  انتقال  برای  حمل ونقل 
کالا ســابقه ای بــس طولانی در 
ایــران دارد. وجود جاده ابریشــم 
مختلف  کالاهــای  انتقــال  برای 
یکــی از نمونه های بــارز قدیمی 
بودن ترانزیت کالا در ایران اســت 
اما در بین تمــام انواع حمل ونقل 
در کشــورها، حمل ونقل ریلی به 
دلیــل آنکــه کمترین آســیب را 
بــه محیط زیســت وارد می کند، 
دارد.  زیــادی  بســیار  طرفداران 
ایران نیز به دلیــل برخورداری از 
موقعیــت جغرافیایــی فوق العاده 
و قرار گرفتــن در بین کریدورها 
و جاده هــای بین المللــی مختلف 
جایگاه مناسبی برای ترانزیت کالا 
بین کشورهای منطقه دارد اما تنها 
قرار گرفتن در موقعیت مناسب و 
چشــمگیر نمی تواند دلیلی کافی 

برای موفقیت حمل ونقل ریلی بار 
و ترانزیــت کالا از طریق خطوط 
آهن باشد.در ایران میزان استقبال 
برای انتقال بــار و ترانزیت آن از 
بســیار  ریلی  طریــق حمل ونقل 
زیاد اســت به طوری کــه به گفته 
مسئولان سهم حمل ونقل ریلی در 
جابه جایی بار از 8 به 12/5درصد 
در دولــت یازدهــم افزایش یافته 
اســت. در واقع تصادفات جاده ای 
مردم  از  زیــادی  تعــداد  تاکنون 
کشــور را به کام مرگ کشــیده 
اســت.جاده هایی که روزانه سیل 
عظیمی از جمعیت مســافران در 
آن جاری می شود، آخرین تصاویر 
زندگی را برای عــده زیادی رقم 
زده اند و تکرار این اتفاق تاسف بار 
به حدی اســت که اخبار ســوانح 
جاده ای در ایــران دیگر هیچ کس 
را شــوکه نمی کند.پاییــن بودن 

هزینه ســفرهای جاده ای یکی از 
بزرگ ترین دلایل عموم مردم برای 
تن دادن بــه ناامنی های احتمالی 
است. به همین جهت بین 3 روش 
جابه جایی مسافران که جاده، ریل 
و هوا اســت، جاده ها با بیشترین 
آمار ســوانح و تلفات همچنان در 

رأس انتخاب مردم قرار دارند.
بــر این اســاس، با اســتناد به 
آمار چشــمگیر ســوانح و تلفات 
جاده ای این انتظار وجود دارد که 
هنگفت  هزینه های  صرف  به جای 
برای توسعه مســیرهای جاده ای، 
حمل ونقــل  در  ســرمایه گذاری 
ریلــی هدف قــرار داده شــود.به 
گفته کارشناســان ریلی، با وجود 
حمایــت از صنایع ریلی از ســال 
ریلی  مســافران  آمار  تاکنون   89
روند کاهشــی را طی کرده است. 
البته قهر و آشتی بین جاده و ریل، 

و  اســت که دولتمردان  ماجرایی 
تشکل های صنفی بخش خصوصی 
طی ســال های اخیر بارها و بارها 
به آن اشــاره کرده انــد. برخی از 
بخش خصوصــی حوزه  فعــالان 
ریلــی از کمبود تســهیلات لازم 
در این حوزه و مشــکلات مربوط 
به تعرفه حق دسترسی در راه آهن 
و اینکه حوزه جاده ای از ســوخت 
اســتفاده می کنند،  ارزان قیمــت 
ســخن می گویند و از طرف دیگر، 
فعالان حــوزه جاده ای معتقدند از 
آنجا که حمل ونقل جاده ای سهم 
بالایی در تردد مسافر و بار کشور 
دارد، باید تســهیلات بیشتری به 
آن ها اختصاص داده شود.به اعتقاد 
کارشناســان، لزوم سرمایه گذاری 
کمتر در جاده هــا، خدمات درب 
به درب، ارائــه خدمات به مناطق 
خدمات،  انعطاف پذیری  روستایی، 

یکبام
ودوهوا
درانتقال
بارترافیکی
ازجادهبه
ریل
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مناســبت جاده برای مسافت های 
آسیب پذیری  ریسک  کاهش  کم، 
در ترانزیت، صرفه جویی در هزینه 
هزینه  بیشتر،  سرعت  بسته بندی، 
کمتــر و خصوصی بودن وســیله 
حمل ونقــل جــاده ای از جملــه 
مزیت هــای جاده نســبت به ریل 

است.
از اصلی تریــن  البتــه یکــی   
محورهــای برنامه ریزی در عرصه 
حمل ونقل رشد جایگاه راه آهن در 
جابجایی بار بــوده تا جایی که بر 
اساس برنامه ششم توسعه راه آهن 
بــه دنبال آن اســت کــه امکان 
جابجایی 30 درصد کل حجم بار 
در ایران به خود اختصاص داده و 
از 40 میلیــون تن فعلی به حدود 
195 میلیــون تن عملکرد خود را 

افزایش دهد.
برآوردهای  اســاس  بر  هرچند 
صورت گرفته از ســوی بســیاری 
از کارشناســان در ایــن موضوع 
تردیدی نیســت که انتقال کالاها 
از عرصــه جاده ای بــه حوزه ریل 
می تواند دســتاوردهای قابل توجه 
اجتماعی و اقتصادی داشته باشد، 
اما همچنان نبود زیرســاخت های 
لازم باعث شــده صاحبــان بار به 
همان روش ســال های قبل خود 
عمل کنند.تکمیل نشــدن شبکه 
ریلی در بعضی از اســتان ها، عدم 
دسترســی بــه نقــاط اقتصادی 
مدنظــر بــرای راه آهن، ســرعت 
پایین و تک خطه بودن بســیاری 
از جملــه  ریلــی  محورهــای  از 
اصلی تریــن دلایلی هســتند که 
باعث شــده صاحبان بــار به جای 
اســتفاده از ریل به طور گســترده 
بهره برداری  جــاده  از  همچنــان 

کنند. 
گفتــه خیــرالله خادمی  طبق 
معــاون وزیــر راه و شهرســازی 
و مدیرعامل شــرکت ســاخت و 
توســعه زیربناهای حمل ونقل در 
زیرسازی  ریلی،  زیربناهای  بخش 
و ریــل  گــذاری حــدود 2 هزار 
کیلومتــر راه آهن جدید راه اندازی 
شد و تا پایان ســال جاری بیش 

از 900 کیلومتــر راه آهــن جدید 
در اســتان های مختلف کشور به 
بهره برداری می رســد. بر اســاس 
این اظهارات امســال دوره طلایی 
راه آهن است چراکه با افتتاح این 
حجــم از پروژه های ریلی می توان 
گفت معــادل عملکرد پنج ســاله 
دولت های قبل در این حوزه، کار 

انجام شده است. 
 در واقع از ابتدای شروع به کار 
دولت یازدهم ساخت 700 کیلومتر 
خط آهن قطارهــای حومه ای در 
اطراف کلان شــهرها در دســتور 
کار شــرکت راه آهن قــرار گرفت 
که بخشی از این پروژه در تهران، 
اصفهان و غیره به اجرا رســید. اما 
در کنار توسعه زیربناهای راه آهن 
برای تحقــق برنامه هــای دولت، 
هم  ریلی  ناوگان  نوســازی  پروژه 
آغاز شــد و با دســتور وزیر راه و 
شهرســازی واگن های مســافری 
بالای 55 ســال و 45 سال در دو 
سال گذشته از رده خارج شدند و 
قرار بر این است که آذرماه امسال 
هم نســبت به از رده خارج سازی 
واگن های مسافری بالای 35 سال 

اقدام شود. 
اســت که  این  قابل توجه  نکته 
ایــران جایگزین  تولید  واگن های 
این ناوگان فرســوده می شوند که 
ایــن خود عامل اشــتغال زایی در 
کشور است. البته قراردادهایی هم 
با شــرکت های صاحب نام اروپایی 
در تولید واگن برای تأمین ناوگان 
ریلی کشــورمان منعقدشــده که 
بر اســاس توافق ها، کنسرسیومی 
و  ایرانی  از شــرکت های  متشکل 
خارجی اقدام به ســاخت واگن در 
ایران می کنند که مهم ترین مزیت 
به  فنّاوری  انتقــال  قراردادها  این 

ایران است.
 البته نباید از ذکر این نکته مهم 
غافل شد که سیاست گذاری ها در 
بخش زیربناهای حمل ونقل کشور 
نشان از اولویت برنامه های ریلی در 
اجــرای پروژه ها دارد و قطعاً یکی 
سیاســت های  تحقق  ابزارهای  از 
دولــت بــرای توســعه راه آهن و 

افزایش درآمدهــای حاصل از آن 
در ترانزیت، گردشگری، صادرات و 

غیره تأمین منابع مالی است.
رســمی  گزارش هــای  طبــق 
اسلامی  راه آهن جمهوری  شرکت 
ریلی  بخش حمل ونقــل  ایــران، 
کشــور برای دســتیابی به اهداف 
راه آهن در برنامه ششم توسعه) تا 
ســال 1400( به 83 هزار میلیارد 
تومان ســرمایه گذاری نیاز دارد.بر 
اساس سند برنامه ششم توسعه و 
طبق مصوبه مجلس در طول چهار 
سال آینده سهم حمل بار ریلی به 
30 درصد و سهم حمل مسافر از 
طریق راه آهن بایــد تا 20 درصد 

افزایش پیدا کند.
اما با توجه بــه اینکه در برنامه 
ششم توســعه و تا ســال 1400 
توجه ویژه ای به بخش حمل ونقل 
ریلی شده اســت به نظر می رسد 
نماینــدگان مــردم در مجلــس 
تحقق  به منظور  اســلامی  شورای 
بخشــیدن به میــزان انتقال بار و 
از بخش  مسافر پیش بینی  شــده 
حمل ونقل  به  جاده ای  حمل ونقل 
ریلــی در برنامه ششــم توســعه 
را  تصمیم های جدید و سازنده ای 
گرفته اند که پای صحبت های چند 

تن از آن ها نشسته ایم. 

ضرورت معرفی قطارهای 
حومه به مردم

حسین گروســی نماینده مردم 
شهریار- شــهر قدس و ملارد در 
انتقال  اســلامی   شورای  مجلس 

بار ترافیکی به ریل را یک ضرورت 
معرفــی  می گویــد:  و  می دانــد 
قطارهای حومه ای تهران به مردم 
در اســتفاده بیشــتر آن ها از این 

قطارها مؤثر خواهد بود. 
وی بــا اشــاره به حجــم زیاد 
ترافیک جــاده ای در ورودی  های 
پایتخــت می افزاید: انتقال به ریل 
بخشی از این بار ترافیک جاده ای 
بســیار  پایتخت  معابر ورودی  در 
مهم است به طوری که روزانه 117 
هزار خودرو فقط از ســمت کرج 
به تهــران می آیند که کاهش این 
تعــداد خودرو به منظــور ورود به 
اجتناب ناپذیر  ضرورتــی  پایتخت 

است.
وی ادامــه می دهد: حمل ونقل 
ریلی یک حمل ونقل سبز٬ سازگار 
بــا محیط زیســت٬ کم هزینــه و 
ایمــن و ســریع اســت و از تمام 
جهات به نفع کشــور اســت که 
این  در  به سمت ســرمایه گذاری 
حوزه حرکت کنــد؛ البته نباید از 
ذکــر این نکته مهم غافل شــویم 
که توســعه قطارهای حومه ای در 
اطراف کلان شهر تهران در کاهش 
آلودگــی هوا نیز می تواند بســیار 

مناسب باشد.
گروســی بــا تأکید بــر اتصال 
تهران  متــروی  به  قطار حومه ای 
گفت: طبق برنامه اعلام شــده از 
سوی وزارت راه و شهرسازی قرار 
اســت با احداث زیرگذری سکوی 
ایســتگاه راه آهن تهران به سکوی 
مترو متصل شود تا مسافران قطار 

علی اصغر افضلیحسین گروسی
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از مترو به  حومه ای برای استفاده 
سطح خیابان نیایند.

وی تصریح می کند: در شرایط 
کنونــی ایــراد بــزرگ قطارهای 
حومــه ای معرفــی آن بــه مردم 
است و متأسفانه بسیاری از مردم 
در جریــان راه انــدازی این قطار 

حومه ای نیستند.
در مجلس  مــردم  نماینده  این 
شــورای اســلامی بــا اشــاره به 
هزینه های بالای ســاخت خطوط 
اطلاع رســانی  برای  افــزود:  ریلی 
عمومــی بــا نشــریات محلــی٬ 
رســانه ها  ســایر  و  صداوســیما 
مذاکراتی شــده که البته نیاز است 
صداوسیما به شکل ویژه ای به این 
مســئله بپردازد و عــلاوه بر تبلیغ 
مزایــای اســتفاده از حمل ونقــل 
ریلی٬ ســاعات حرکــت قطارها و 
میزان ســیر آن ها به اطلاع عموم 

برسد.

تأکید رهبر انقلاب بر 
حمل ونقل ریلی در اقتصاد 

مقاومتی
ســید حســین افضلــی، عضو 
کمیســیون عمران مجلس درباره 
زیرســاخت های  ایجــاد  اهمیت 
ریلــی و اتصال شــبکه های ریلی 
می گوید:  همســایه  کشورهای  با 
از  به طورکلی  ریلــی  پروژه هــای 
بســیار  توجیه  اقتصــادی  نظــر 
از یک ســو  بالایــی دارند چراکه 
مفید  نتیجه  ریلی  زیرساخت های 
بســیار بالایــی دارند و از ســوی 

برای  بین المللی  ارتباطــات  دیگر 
هر کشــوری ایجاد می کنند. وی 
می افزاید: ایجاد ارتباطات ریلی با 
کشورهای همسایه علاوه بر اینکه 
میزان صادرات و واردات را افزایش 
هزینه هــای حمل ونقل  از  و  داده 
می کاهد، امکان دسترســی سریع 
به کشــورها را ممکــن می کند و 
زیرســاخت های  ایجاد  همچنین 
میان  اجتماعی  ارتباطات  بر  ریلی 
ارتباطات سیاســی  نیــز  مردم و 

می افزاید. 
وی تصریح می کند: حمل ونقل 
ایجاد  برای  پایــداری  منبع  ریلی 
درآمد اســت که ایــران با توجه 
دارد  که  موقعیــت جغرافیایی  به 
باید بر ایــن صنعت توجه ویژه ای 
داشته باشــد.این نماینده مجلس 
اقدامات دولت در زمینه توســعه 
مثبت  را  ریلــی  زیرســاخت های 
می گویــد:  و  می کنــد  ارزیابــی 
رهبــر معظــم انقــلاب در بحث 
بر  ویژه ای  تأکید  مقاومتی  اقتصاد 
حمل ونقل ریلی داشته اند و دولت 
و مجلس نیز در این راستا همکاری 
مناســبی دارنــد. امروز ســرمایه 
اختصاص  ریلی  بخــش  به  خوبی 
یافته اســت به طوری که در برخی 
از بخش های ریلی شــاهد افزایش 
ســرمایه گذاری  درصــدی   600
نسبت به سال های گذشته هستیم 
باید  سرمایه گذاری ها  بااین حال  و 
به اجرای ســریع و منظــم و نیز 
علمی و بــا کیفیت پروژه ها منجر 
از هدررفت ســرمایه ها  تا  شــود 

جلوگیری شود.
افضلــی تأکید می کند: با وجود 
در  اقدامات، ســرعت  ایــن  همه 
نیازمند عزمی  این طرح ها  اجرای 
کلی در سراسر کشور است و ایجاد 
راه هــای بین المللــی از ارتباطات 
می گیرد  نشأت  برون مرزی  پویای 
کــه در ایــن زمینــه وزارت امور 
خارجه باید رایزنی داشــته باشد. 
البته امروز در  وی اضافه می کند: 
کشورهای همسایه مشکلی جدی 
برای توســعه راه های ریلی وجود 
ندارد که اگر مشــکلی نیز وجود 
داشته باشــد وزارت امور خارجه 
مسئولیت دارد با رایزنی های خود 
این مهم را ممکــن کند. نماینده 
مردم شهرســتان اقلید در مجلس 
شورای اســلامی تصریح می کند: 
اجــرای  درحال حاضــر ســرعت 
پروژه های ریلی در کشــور سریع 
است و ما باید زیرساخت های ریلی 
را برای ارتباط با کشورهایی که از 
ریل برخوردارنــد افزایش دهیم و 
همچنین مناســب است که حتی 
برای ایجاد زیرســاخت های ریلی 
در کشــورهایی کــه از این امکان 
برنامه ریزی  نیز  نیستند  برخوردار 
بیشــتر  چراکه  باشــیم  داشــته 
تولیدهای ملی ما به این کشورها 

صادر می شود. 

اهمیت اتصال راه آهن 
ایران به کشورهای شمالی

فــرج الله رجبــی عضــو دیگر 
نیز  مجلس  عمــران  کمیســیون 
معتقــد اســت نگاهــی جامع و 
اســتراتژیک در زمینــه اتصــال 
خطوط ریلی با کشورهای همسایه 
وجــود نــدارد و پروژه هایــی در 
دست اجراســت اما همچون سایر 
کمبود  دچار  عمرانــی  پروژه های 
اعتبارات هســتیم که این پروژه ها 
را دچار محدودیت کرده است.وی 
می افزایــد: اتصال خطوط ریلی به 
عراق، ترکیه و کشــورهای شمالی 
ازجملــه جمهــوری آذربایجــان 
اهمیت بســیار بالایی دارد چراکه 
ایجــاد این زیرســاخت ها جایگاه 

ایران در منطقــه را بالاتر می برد 
و برای این منظــور هم زمان باید 
خطــوط ریلــی داخلــی ازجمله 
زاهدان به مشــهد را توسعه دهیم 
که البتــه این دســت از پروژه ها 
در دســت اجراست. وی می گوید: 
درحال حاضر در زمینه اتصال ریلی 
به عــراق بهتر عمل کرده ایم اما با 
کشورهای شمالی مشکلاتی داریم.

رجبی با اشــاره به اینکه با وجود 
اجــرای پروژه های ریلــی نگاهی 
اســتراتژیک به این حــوزه وجود 
ندارد، تصریح می کند: اولویت های 
ریلی ما مشخص نیست و بخشی 
از این کم توجهی به حوزه ریل به 
بین المللی  ارتباطات  دلیل کاهش 
در زمــان تحریم اســت.در دوره 
تحریــم، اهمیت ایجــاد ارتباط با 
بازارهــای جهانی فراموش شــد. 
علاوه بر این سوءتعبیرهایی درباره 
اقتصــاد مقاومتی وجــود دارد و 
برخی به دنبال این هســتند القا 
کنند اقتصــاد مقاومتی انزواطلب 
است درحالی که اقتصاد مقاومتی 
بر دیپلماسی اقتصادی تأکید دارد 
و این افراد می خواهند تلقین کنند 
که نگاه برون مرزی نداشته باشیم 
درحالی کــه در اقتصــاد مقاومتی 
امر برون مــرزی و درون مرزی  به 
می افزاید:  اســت.وی  شده  تأکید 
اتصال ریلی به کشورهای همسایه 
از موضوعات مهمی است که باید 
با جدیــت دنبال شــود اما بدون 
به  نمی توان  وسیع  نگاهی  داشتن 

آینده این طرح ها امیدوار بود.

خصوصی سازی نیاز امروز 
توسعه صنایع ریلی

صدیف بــدری نماینده شــهر 
کمیســیون  عضــو  و  اردبیــل 
عمران مجلس شــورای اســلامی  
از  یکــی  می گوید:راه آهــن 
مهم ترین وســایل حمل ونقل کالا 
و مسافراســت که در کشــورهای 
پیشــرفته بســیار مورداســتفاده 
قرار می گیرد،کشــور ما نیز از این 
حمل ونقــل نزدیک به 80 ســال 
است که بهره مند شــده و بعد از 

صدیف بدریفرج الله رجبی
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اسدالله قره خانی

پیروزی انقلاب اســلامی اقدامات 
بسیار خوبی صورت گرفته است و 
در سند برنامه توسعه چهارم، پنجم 
و ششــم اقدامات مناسبی در نظر 
گرفته شده است، اما متأسفانه در 
اجرای برنامه چهارم که چشم انداز 
راه آهن مشخص شــده است بسیار 
عقب هســتیم و برای جبران این 
عقب ماندگی ســالانه بیش از یک 
باید ساخته  راه آهن  هزار کیلومتر 
شــود که این حجــم ریل گذاری 
بســیار بالاســت و در حال حاضر 
توان این میزان ســاخت ریلی در 
نماینده  این  ندارد.  کشــور وجود 
مجلس شــورای اسلامی در ادامه 
می افزاید: در ســال جاری اعتبار 
ریلی  عمرانی  فعالیت  برای  خوبی 
کشور در بودجه در نظر گرفته ایم، 
امــا 90 درصد بودجه کشــور در 
حوزه امــورات جاری دولت هزینه 
می شــود و تنها 10 درصد بودجه 
صرف فعالیت های عمرانی کشــور 
می شــود که ایــن 10 درصد نیز 
فعالیت هــای  از  انبوهــی  بــرای 
عمرانی در نظر گرفته می شــود و 
از سوی دیگر در حوزه ریل گذاری 
به دلیل بالا بودن هزینه ســاخت 
اعتبار بســیار زیادی را می طلبد. 
وی می گویــد: ســاخت راه آهن و 
ریل گذاری نیازمند اعتبار بســیار 
زیاد اســت و درآمدزایــی آن در 
بلندمدت اتفاق می افتد، به همین 
دلیل دولت ها تــوان اجرای تمام 
قســمت های ریل گذاری و توسعه 
راه آهن را ندارند، به همین منظور 
طبق اصل 44 )خصوصی ســازی( 
باید از بخش خصوصی اســتفاده 
شــود، یعنی به شــکل مشارکت 
در ســاخت از بخــش خصوصی 
کمــک گرفــت و حتــی در این 
ســرمایه گذاری  از  می توان  حوزه 
کشــورهای دیگر استفاده کرد، به 
این شکل که بخش خصوصی وارد 
کار شــود و به جای هزینه ای که 
برای ریل گذاری و توسعه راه آهن 
انجام می دهــد درآمد بهره برداری 
در مدت زمان مشخص را در اختیار 
بخــش خصوصی قــرار دهیم. به 

گفته این عضو کمیســیون عمران 
مجلس شورای اسلامی جابه جایی 
کالا از سوی راه آهن برای صادرات 
داخلی و خارجی بســیار به صرفه 
انتقال  هزینه  بودن  ارزان  اســت، 
کالا و ایمــن بودن جابه جایی کالا 
باعث بــه وجود آمدن درآمد برای 
شرکت راه آهن و رضایت بازرگانان 
و از سوی دیگر ایجاد اشتغال ثابت 
می شــود. وی می افزاید: در حال 
حاضر 11 درصد حجم جابه جایی 
مســافر و کالای کشــور از سوی 
شــرکت راه آهن صورت می گیرد، 
که چشم انداز  برنامه چهارم  طبق 
راه آهن ترســیم  شــده است باید 
25تا30 درصــد حجم جابه جایی 
کالا و مســافر از ســوی شرکت 
راه آهن صورت بگیرد، که متأسفانه 
هنوز در حوزه ساخت ریل که در 
برنامه چهارم توسعه گنجاند شده 
محقق نشده اســت. این نماینده 
مردم اردبیل در مجلس شــورای 
اســلامی  می گوید: خــط راه آهن 
اردبیل بیش از 12 سال است که 
کار ساخت آن آغاز شده اما هنوز 
مورد بهره برداری قرار نگرفته و در 
حال حاضر پیشرفت 45 درصدی 

داشته است.

کاهش سوخت و آلودگی 
هوا دو مزیت مهم 

حمل ونقل ریلی
عضــو  قره خانــی  اســدالله 
هیئت رئیســه کمیســیون انرژی 
مجلس شورای اســلامی با اشاره 
بــه اینکه رویکرد کشــورهای در 
حال توســعه نســبت به راه آهن 
تغییر کرده اســت، می گوید: طی 
20 تا 30 سال گذشته رویکردها 
هماننــد امروز نبــود، اما در حال 
رونــق حمل ونقل  شــاهد  حاضر 
به خصوص  ریلی در همه زمینه ها 
حمل بار و ترانزیت و کشــورهای 
در حال توســعه بــه دلیل ایمنی 
بالا سمت وســوی راه آهــن را در 
پیش گرفته اند.قره خانی با اشــاره 
بــه اینکــه ایمنی بــالا و کاهش 
از  زیســت محیطی  آلاینده هــای 

مزایای مهم برای حمل ونقل ریلی 
به شــمار می رود، اظهار می کند: 
در هر منطقه ای که صنایع فولاد، 
ســیمان و پتروشــیمی حجم بار 
عمده دارند، بهتر است حمل ونقل 
ریلــی جایگزین جاده ای شــده و 

بارهای آنان را جابجا کند.
وی تأکید می کند: صاحبان کالا 
بایستی یک مدلی برای حمل ونقل 
خود ارائه داده و بارهای خود را از 
طریق راه آهن به دلیل صرفه جویی 
در سوخت، امنیت و مهم تر از همه 

کاهش آلودگی جابجا کنند.
قره خانــی اظهــار می کند: اگر 
پالایشگاه و یا شرکت ملی فولادی 
بخواهد  جدیدی در هر منطقه ای 
احداث شــود بایستی در بندهای 
موافقتــی خــود و یا بــا موافقت 
وزارت راه و شهرســازی ، بحــث 
اتصــال و نزدیکی به راه آهن را در 

برنامه های خود قرار دهد .
وی می گویــد: ســرمایه گذاری 
احداث  و  بــرای جانمایــی  اولیه 
کارخانه و یا شــرکت های فولادی 
بهتر  ریلــی  نزدیــک خطوط  در 
است از ســوی صاحبان شرکت و 

یا کارخانه ها صورت گیرد.
ایــن نماینده مجلس با اشــاره 
به اینکه در مســیرهای منتهی به 
تهران روزانــه یک میلیون و 200 
نفر تردد می کنند، می گوید:  هزار 
این در حالی اســت کــه تنها 3 
درصــد مســافران از طریق قطار 
برای جابجایی خود به کلان شــهر 

تهران استفاده می کنند.
نماینده مردم علی آباد کتول در 
مجلس تصریح می کند: مجلس و 
به ویژه کمیسیون انرژی در برنامه 
ششم توسعه یک درصد از درآمد 
فــروش نفت و گاز را به توســعه 
راه آهن اختصاص خواهند داد که 
این نشــان از نگاه ویژه مجلس به 

توسعه صنعت ریلی است .
اضافه  انرژی  کمیســیون  عضو 
می کند: مجلس و کمیسیون انرژی 
آمادگی خود را بــرای حمایت از 
حمل ونقل ریلــی به دلیل جایگاه 
راه آهن و هــم حمل بار و هدایت 

استفاده  به سوی  جاده ها  مسافران 
از قطــار اعــلام می کنــد.وی از 
تصویب  بــرای  مجلس  حمایــت 
مصوبه ، مسائل قانونی و همچنین 
تخصیص اعتبارات به بخش ریلی 

خبر داد.

سخن آخر
بنابرایــن با توجه بــه نظرهای 
مختلف نمایندگان مجلس شورای 
اســلامی درباره اهمیت توســعه 
خطوط ریلی در کشور از یک طرف 
و انتقــال بار ترافیکی انســانی و 
کالایی از جاده به ریل بر اســاس 
ســند چشــم انداز برنامه ششــم 
توســعه تا ســال 1400 از طرف 
دیگر بــه نظر می رســد اقدامات 
اجرایی و تشویقی به منظور تحقق 
این موضوع مهم هنوز به طور کامل 
انجام نشده است به طوری که بدون 
شک توســعه حمل ونقل ریلی در 
حمل ونقل،  پویایی  افزایش  کشور 
کاربری هــا،  الگــوی  بهبــود 
اشتغال زایی، کاهش و بهینه سازی 
مصرف ســوخت، کاهش آلودگی 
هوا ، آب و محیط زیســت و رشد 
اقتصــادی جوامــع را بــه دنبال 
دارد. در حقیقــت مزایای صنعت 
حمل ونقــل ریلــی نســبت بــه 
حمل ونقل جــاده ای باید در بین 
مردم و جامعه اطلاع رســانی شود 
تا با فرهنگ سازی مناسب و ایجاد 
به تدریج  درســت  زیرساخت های 
حمل ونقــل انســانی و کالایی از 

جاده به ریل منتقل شود.
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مهندس صادق افشار:

تحقق
خصوصیسازیریلی
باتعاملبینحاکمیت

وبخشخصوصی


س: سعید عامری
عک

مهندس صادق افشــار از نسل اول آن هایی اســت که به قول خودش از سال 1356 با دیدن یک آگهی استخدام 
به راه آهن رفته و در آن ماندگار شــده است. تا آذرماه 1364 که با تصویب هیئت وزیران به عنوان رئیس کل راه آهن 
جمهوری اسلامی ایران معرفی شد و پس از سال ها فعالیت در این سازمان دولتی، درسال1376 به وزارت راه و ترابری 

رفت و معاون توسعه شبکه راه آهن و بعدها ساخت زیربناهاي حمل ونقل در این وزارتخانه شد.
امروز و از پس سال ها فعالیت به بهانه آغاز بخش »تاریخ شفاهی راه آهن« در نشریه ندای حمل ونقل ریلی با او در 
دفتر یکی ازهولدینگهای شرکت سرمایه گذاری تامین اجتماعی  که خود اداره می کند ملاقات کردیم. با خوش رویی 
پذیرفت که از خاطرات خود از دوران فعالیت در راه آهن طی جنگ تحمیلی و ســال های سازندگی پس از آن صحبت 
کند. تلاش کرد تا در مدت زمان گفت وگو از همکاران و دوســتانی بگوید که در شرایط سخت جنگ تحمیلی به طور 
شــبانه روزی و جهادی کار می کردند تا خط مسدود نباشــد و فعالیت های حمل ونقل ریلی ادامه پیدا کند. از نقش 
راه آهن به عنوان یک سازمان پیش رو در جریان دفاع مقدس گفت که از همان روزهای ابتدایی جنگ چگونه فعالیت 
کرده است. در جایی به تشریح چگونگی تشکیل دانشکده راه آهن در دانشگاه علم و صنعت اشاره می کند و در جای 
دیگر، تجربه افزایش بهره وری در سازمان راه آهن  را طی دوران مدیریت خود به تصویر می کشد. او مدیری عمل گرا 

بوده که معتقد است امروز هم خصوصی سازی را باید در بستر مهندسی مجددویکپارچه سازی جست وجو کرد.
گفت وگوی »ندای حمل ونقل ریلی« را با این مدیر پیشین مجموعه راه آهن بخوانید.

شماره��30-�شهریور�2896



راشروع  بحث  ازاینکه  پیش 
کنیــم میخواســتم قــدری 
فعالیت  وتاریــخ  ازســوابق 
بپرسم.درکدام  آهن  شمادرراه 

دانشگاه مدرک گرفتید؟
علم  دانشــگاه  آموخته  دانــش 
وصنعت دررشــته مهندســی برق 
هستم. سال 1356 ازطریق آگهی 
که توسط راه آهن منتشرشده بود 
به عنوان کارشناس برق وتاسیسات 
بصورت کارمندپیمانی واردمجموعه 
راه آهــن شــدم البته قبــل ازآن 
خصوصی)شــرکت  دربخــش 
مدیرفنی  آبفر(بعنوان  کنتورسازی 
بودم.باپیروزی  شــاغل  کارخانــه 
انقلاب اسلامی بعنوان عضوشورای 
اســلامی کارکنان انتخاب شــدم 
اســلامی  باانجمن  حــال  درعین 
کارکنــان همکاری داشــتم.درآن 
زمــان نشــریه ندای حر توســط 

انجمن اسلامی منتشر میشد.
سرپرســتی  بعدهامســئولیت 
طــرح  معاونــت   , دفترمرکــزی 
وبررســیها و معاونت فنــی وبهره 

برداری بعهده بنده گذاشته شد.
درســال1364درزمان  بالاخره 
ســعیدی  مهندس  آقــای  وزارت 
واکراه  باطنــی  میل  کیاعلیرغــم 
ازپذیــرش مســولیت بــه عنوان 
رئیــس کل راه آهــن جمهــوری 
شــدم.پذیرش  انتخاب  اســلامی 
مسولیت مستلزم پاسخگوئی است 
دنیابهرحال  درایــن  پاســخگوئی 
درآن  اماپاســخگوئی  گــذرد  می 

دنیاسخت است.
درســال 1376بعنــوان معاون 
ســاخت وتوسعه شــبکه راه آهن 
شــدم. منتقــل  راه  وزارت  بــه 
دکتردادمــان  ازشــهادت  پــس 
حدودچهارمــاه سرپرســت وزارت 
راه بودم وســالهای پایانی خدمتم 
بامســئولیت  هــم  راه  دروزارت 
وتوسعه  مدیریت شرکت ســاخت 
زیربناهای حمــل ونقل درخدمت 
همکاران عزیزمان به ســاخت راه 
وراه آهــن وآزادراه وبندروفرودگاه 

سپری شد.
درزمان  آهن  راه  کارکنــان 

انقلاب چه نقشی داشتند
همزمان باشروع انقلاب اسلامی 
کمیته اعتصابات درراه آهن تشکیل 
اعتصابات  مدیریت  شــدکه ضمن 
اساسی  نیازهای  کارکنان،جابجائی 
وکالاهای  ســوخت  ازجمله  مردم 
ضــرورت  رابرحســب  اساســی 
هدایت  انقلابیــون  وباهماهنگــی 

میکرد.
ایــن کمیته  بعدهااعضاءفعــال 
انجمــن  تشــکیل  بــه  نســبت 
اســلامی کارکنان،کمیتــه انقلاب 
اسلامی،ســپاه راه آهــن ،بســیج 
،صنــدوق هــای قرض الحســنه 
وتشکلهای  سوادآموزی  ،نهضتهای 
مردمــی جهت پشــتیبانی ازدفاع 

مقدس اقدام نمودند.
درتمام  که  همکارانــی  ازجمله 
مواردی که ذکرشدنقش فعال داشت 
مقامی  تاقائم  بودکه  شــهیدنوری 
رسول)ص(پیش  27حضرت  لشکر 
رفت ونهایتادرحالیکه بااصرارفراوان 
اینجانب واکراه ایشان حکم معاونت 
فنی راه آهن برای ایشان صادرشده 
بــود درســال1365 بعدازعملیات 
کربــلای5  درحالیکه یک دســت 
خودرادرسال61درعملیات والفجر1 
بودبه شهادت  انقلاب کرده  تقدیم 

رسید.
در آن زمان شــرایط جنگ 
راه آهن  برای  را  مشکلاتی  چه 

ایجاد کرده بود؟
راه آهن به اعتبــار این که نقش 
جبهــه  پشــتیبانی  در  اساســی 
داشــت،از نقاط حســاس کشــور 
محســوب می شــد و همیشه در 
بود.  دشــمن  حمــلات  معــرض 
به ویژه در محور جنوب کشــور که 
راه آهن پشــتیبانی جنگ را به طور 
مؤثربعهده داشت.  در دوره جنگ 
تحمیلــی راه آهن در کنار فعالیت 
های جاری مرتبــط با حمل بار و 
مســافر ، پاســخگویی به نیازهای 
حمل ونقلی رزمندگان را به عنوان 

دغدغه اصلی در پیش رو داشــت. 
البتــه عــلاوه بر وظایــف حمل و 
نقلــی با توجه به توانایی های فنی 
و برخورداری از نیروهای متعهد و 
متخصــص و همچنین تجهیزات و 
ماشــین آلات موجود در سازمان 
نقش موثــر و تعیین کننده ای در 
پشــتیبانی های فنــی جبهه های 
جنــگ به عهده داشــت. از جمله 
ارسال مستمر تراورس های چوبی 
برای احداث سنگر، ارسال ماشین 
آلات ، اجرای پروژه های راهسازی 
در مناطق جنگی یا ساخت اردوگاه 
جهــت اســکان ســاکنان مناطق 
درگیر جنگ، احداث پناهگاه ها و 
پشــتیبانی فنی پادگان ها و پایگاه 
هــای نظامی مثل پایــگاه ابوذر ، 
پادگان دوکوهه ، کوزران و پادگان 
شــهید نوری.البته درآن شــرایط 
سخت مشکل تامین قطعات یدکي 
هم بــه علت تحریــم وکمبود ارز 

مزیدبرعلت بود.
جبهه های  در  سنگرسازی  اصلًا 
جنــگ در ابتدای دفــاع مقدس، 
متکــی بــر تراورس هــای چوبی 
فرسوده راه آهن بود. مدیران نواحی 
با کمک همکاران این تراورس های 
چوبی را بار می کردند و به منطقه 
می رفت و درسنگرســازی استفاده 

می شد.
اهمیــت و گســتردگی فعالیت 
با جنــگ تحمیلی  های مرتبــط 
پشتیبانی  با  مرتبط  سازمان  ایجاد 
جنــگ راه آهن را در پی داشــت. 
فعالیت های شــاخص  از جملــه 
همکاران ســخت کــوش راه آهن 
در ایــن دوره را کــه میتوان از آن 
یاد کرد ، بازســازی خطوط پل ها 
و تاسیســات مورد حمله هوایی و 
موشکی دشمن می باشد. زیرا پل 
ها و تاسیســات حســاس راه آهن 
مرتبا مورد حمله هوایی و موشکی 
برای  قرار میگرفت کــه  دشــمن 
برقراری ارتباط و تداوم حمل و نقل 
در اســرع وقت توسط همکارانمان 
ترمیم و بازسازی می شد. از جمله 

مهمترین آنها می توان بازســازی 
پل تله زنگ در ناحیه لرستان و یا 
بازسازی راه آهن اهواز - خرمشهر 
و بازســازی پل قطور در ناحیه راه 

آهن آذربایجان را نام برد.
بازسازی محور اهواز - خرمشهر 
درزمان مســولیت آقــای علیزاده 
با بســیج نیروها از همــه نواحی 
راه آهــن دراکیپ هــای مختلــف 
ظــرف 100روزدرحالیکه کارکنان 
قرارداشتندانجام  درتیررس دشمن 

شد.
»تله زنگ«  پــل  اصلــی  دهانه 
به طول72 متر توســط دشــمن 
تخریب شد و باتلاش شبانه روزی 
همــکاران دراداره کل خط وابنیه 
وکارخانجــات وناحیــه لرســتان 
ونیروهای بســیجی این پل ظرف 

چهار ماه بازسازی شد.
پل »تله زنگ« بارهاموردحملات 
هوائی قــرار میگرفــت، زمانی که 
دهانه های کوچک بمباران می شد 
همکارانمان ظرف 12 ســاعت این 
مســیر را باز می کردند؛ اما دهانه 
اصلی که 72 متری بود، بازسازی اش 
حدود4 ماه طول کشــید. من یادم 
اســت که همکاران ما در شب عید 
و سال تحویل هم درکارخانجات راه 
آهن وهــم درمحل عملیات ترمیم 
پایه هاوجــوش کاری دماغه وتیرها 
را بدون وقفــه ادامه می دادند،زیرا 
نیاز به کار شــبانه روزی داشت. در 
این فاصلــه هم بااحداث پل موقت 
بسیج  از  عابرواســتقراراکیپ هایی 
نمودن  وفراهم  اســلامی  وانجمن 
رزمندگان  امکانات لازم جابجائی  
انجام  پل   قطاردردوطرف  ازطریق 

گرفت .
قطوردرمسیرراه  پل   امادرمورد   
آهن ترکیه درنزدیکی مرزرازی که 
بعلت ارتفاع وطول دهانه زیاداهمیت 
اســتراتژیک درحمــل ونقــل آن 
محوردارد،بایدبگویم،به علت شدت 
ومشــکل  خلیج فارس  در  عملیات 
ترددکشتیهای تجاری بخش عمده 
موردنیازازترکیــه  ازکالاهــای  ای 
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ومرزجلفاواردکشورمیشــد،بهمین 
جهت همواره تراکم کالا درسهلان 
وجودداشت بهمین جهت جلسه ای 
در ایســتگاه »ســهلان« جهــت 
هماهنگــی وبرنامه ریــزی برگزار 
شــدمقارن باهمان جلســه حمله 
دشــمن بــه دهانه اصلــی ویکی 
ازپایــه هاصورت گرفــت. راه آهن 
ترکیه به راه آهنهــای اروپا تلکس 
زد و بمباران این پــل را خبر داد 
و خواســت که واگن بــه این خط 
نفرستند. جلسه ای تشکیل و قرار بر 
این شد که واگن های بارداروخالی 
در دو سمت پل باایجادسکوبصورت 
حمل ونقل ترکیبی مبادله شــوند.
بلافاصله بــه راه آهن ترکیه تلکس 
زده شد که خط مســدود نیست. 
زمــان  آن  در  شــهیدصنیع خانی 
مسئول ترابری سنگین سپاه بود.با 
مرکزوناحیه  نیروهاوامکانات  بسیج 
وستادپشــتیبانی جنــگ راه آهن 
وکمــک ســپاه جاده دسترســی 
درزیرپل آماده شــد حضور جدی 
همکاران موجب شــد که در طول 
یک ماه و اندی انســداد این خط، 
بیش از مدت مشــابه ســال قبل، 
واگن جابجا شــود. بعدها یک پل 
روســتایی تقویت شــده با کمک 

ماشین ســازی اراک در این مکان 
طراحی و نصب شــد که با تقلیل 
ســرعت واگن حرکــت می کرد و 
البته این موقت بود و در نهایت پل 
بازسازی شــد. درواقع این نیروها 

سرمایه اصلی راه آهن بودند.
آهــن ســربندر- راه  احــداث 
شــادگان وپل ســه راهی شادگان 
مصالــح  وتخلیــه  بمنظورحمــل 
راهســازی درمناطــق عملیاتــی 
بصورت جهادی وضربتی هم یکی 
ارزشمندمدیران  دیگرازتلاشــهای 
ازدفاع  درپشــتیبانی  وکارکنــان 
مقــدس بودباتوجــه باینکه حمل 
شن وماســه بطورمستمرازایستگاه 
دوکوهه به ایستگاه حمیدوشادگان 

انجام میشد.
ســاخت پل هــای شــناور در 
محوطه  در  موجــود  هانگارهــای 
توسط کارکنان  تهران  کارخانجات 
از اقدامات شــاخص  نیــز یکــی 
همکاران در رابطه با پشــتیبانی از 

جنگ می باشد.
در  همــکاران  مســتمر  حضور 
جبهه های جنگ تحمیلی به عنوان 
رزمنــده و یا نیروهای پشــتیبانی 
فنی و خدماتی ،بــه طوری که به 
صورت ویژه جمعی از پرســنل راه 

آهن با هدایت و فرماندهی شــهید 
نوری جــز اولین رزمندگانی بودند 
کــه در منطقه سوســنگرد حضور 

یافتند.
ای  گوشــه  ایــن  البتــه 
ازتلاشــهاوایثارکارکنان راه آهــن 

دردوران دفاع مقدس هست .
لازم به یادآوریست که در طول 
جنگ تحمیلی اگرچه دغدغه اصلی 
مدیران و کارکنان هدایت امکانات 
در راســتای این ماموریت اساسی 
بوده ولــی فعالیت هــای متعارف 
جاری در بخش های برنامه ریزی 
و آموزش ، اصلاح ساختار، اجرای 
طرح های بهســازی هــم علیرغم 
محدودیت منابع، با اتکا بر توانایی 
هــای فنی و تخصصی پرســنل و 
روحیــات و انگیزه هــای انقلابی 

تداوم داشته است.
نمونــه هایــی از آن را می 

توانید مثال بزنید؟
به عنــوان مثال تکمیل عملیات 
اجرایی برقی کردن راه آهن تبریز 
جلفا که قرارداد آن قبل از انقلاب 
منعقد شــده بود یا بــه کارگیری 
تکنولوژی جــوش طویل و حذف 
درز ریــل در بازســازی خطوط و 
خطوط جدید ریلی برای اولین بار 

بعد از پیروزی انقلاب اســلامی به 
کار گرفته شد.

بومی کردن ســاخت بســیاری 
از قطعات خط و نــاوگان که قبلا 
از خارج وارد می شــد. مثل پیچ، 
رولپــلاک، فنرهــای پانــدرول و 
وســلو و بخشــی از قطعات واگن 
و لوکوموتیــو و تجهیــزات علائم 

الکتریکی راه آهن.
ســازمان جهــاد خودکفایی راه 
آهن در اوایل انقلاب به عنوان یک 
واحد مســتقل قبل از مســئولیت 
اینجانب جهت اجرای این ماموریت 
ایجاد شــده بود. از جمله اقدامات 
دیگر تطویل خطوط و بازگشــایی 
ایســتگاه ها بــه منظــور افزایش 
ظرفیــت محــور هــای مختلف، 
لوکوموتیو  تعمیرات  دپوی  احداث 
بافق، طراحی و احداث کارخانجات 
تعمیــرات اساســی لوکوموتیو در 
کرج، طرح راه آهــن بافق - بندر 
عباس که در حوزه معاونت ساخت 
راه آهــن در وزارت راه پیگیــری 
میشــد به عنوان نمونه ای از این 

اقدامات می توان مثال زد.
مطالعه و اصلاح شــکل حقوقی 
و ســاختار راه آهن )تبدیل آن به 
شــرکت دولتی(، تدوین اساسنامه 

اعتقاد بنده این است که کار 
خاصی را انجام نداده ام. کار 

مثبت را همکاران انجام داده اند. 
اگر مدیر بتواند مشارکت 
همکاران را به کار بگیرد و 

بیش ترین خوشحالی و دستاورد 
را برای خود خواهد داشت. اگر 
بتواند این اصل را جاری کند 
موفق است. من همیشه فکر 
می کردم که دوستان جلوتر از 

من بودند. با این نگاه قدر تلاش 
همکاران را می توان دید
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آن که به تصویب مجلس شــورای 
اسلامی رسید در همین مقاطع به 

دست همکارانمان انجام گردید.
 شــما از مدیران باســابقه 
راه آهن هســتید که سه دوره 
مختلف دفاع مقدس، سازندگی 
کرده اید.  تجربه  را  اصلاحات  و 
از این دیــدگاه چه نگاهی در 
زمان هــای مختلف بر موضوع 

حمل ونقل ریلی حاکم بود؟
کمبود منابع و درآمد در مقایسه 
بــا هزینه ها همواره از مشــکلات 
اساســی راه آهن بوده و فرسودگی 
خط و تجهیزات و نــاوگان از آثار 
و توابع آن اســت. پس از پیروزی 
انقلاب اســلامی با رســمی شدن 
پرســنل طرح ها به موجب مصوبه 
انقلاب تعداد پرسنل راه  شــورای 
آهن به بیش از 42000 نفر افزایش 
یافت. درآمد راه آهن صرفا کمتر از 
پنجــاه درصد هزینــه های جاری 
را پوشــش می دهد به طوری که 
سازمان در پرداخت حقوق پرسنل 
هم دچار مشکل بودو یکی دو نوبت 
ناگزیر از قرض گرفتن از هواپیمایی 
جمهوری اســلامی شدیم. با توجه 
به شرایط جنگ و محدودیت های 
امکان کمــک های دولت  موجود 
هم بســیار محدود بود. راه آهن به 
صورت یک ســازمان دولتی اداره 
می شد که بعدا با تصویب مجلس 
شــورای اســلامی تبدیل به یک 

شرکت دولتی شد.
مدیریــت هزینه هــا و افزایش 
اصلی  راهبــرد  عنوان  بــه  درآمد 
شرکت در نظر گرفته شد و بر این 
اســاس بهبود بهــره وری در راس 
برنامه های راه آهــن قرار گرفت. 
تاسیس مرکز تحقیقات راه آهن و 
از  راهبردی  ریزی  برنامه  مطالعات 
جمله اقداماتی است که در راستای 
ایجــاد تحول در ســازمان صورت 

گرفت.
شــاخص های عملکرد در ابعاد 
مختلــف نیــروی انســانی، خط، 
ناوگان در مقایسه با استانداردهای 

 uic متعارف ســایر راه آهن ها و
مورد ارزیابی قرار گرفت و بر اساس 
آن برنامه های عملیاتی در شــاخه 

های مختلف تنظیم شد.
در بعد نیروی انسانی ورود پرسنل 
جدید به شــدت تحت کنترل قرار 
گرفت و ممنوع شــد به طوری که 
سالیانه،  های  بازنشستگی  علیرغم 
نیروی جدید جایگزین نمی شد و 
با برقراری دوره های آموزشــی در 
مرکز آموزش راه آهن، از نیروهای 
موجود جهت رفع نیازهای ســیر و 
حرکتی استفاده می شد به طوری 
که پرسنل راه آهن از 42000 نفر 
در ســال 64 بــه 28000 نفر در 
ســال 76 تقلیل یافت که پرسنل 
شرکت های جدید التاسیس رجا و 
تراورس و بالاست را هم شامل می 
شــد. البته این تعدیل نیرو صرفا با 
و  پرســنل  طبیعی  بازنشســتگی 
پیشــگیری از اســتخدام جدید به 
وقوع پیوست. این اقدام تاثیر قابل 
ملاحظه ای در بهبود وضعیت مالی 
شرکت داشت به طوری که امکان 
اجرای نظــام هماهمنگ پرداخت 
و تامین رضایت نســبی پرسنل و 
نیروی  بهره وری  بهبود  متناســبا 

انسانی فراهم شد.
تقویت توان کارشناسی با جذب 
تاســیس  و  دانشــگاهی  نیروهای 
دانشــکده راه آهــن و همچنیــن 
برقــراری دوره هــای کاردانی راه 
آهــن در مرکز آمــوزش از جمله 
اقدامات دیگــری بود که در حوزه 
مدیریت نیروی انسانی مورد توجه 

قرار گرفت.
دانشکده  تاسیس  مورد  در 
راه آهن توضیح بیشتری دهید.
اســاس  بر  راه آهن  دانشــکده 
توافق نامه ای که بین دانشگاه علم 
و صنعت و شهید بهرامی به عنوان 
معاونت ساخت و توسعه راه آهن و 
اینجانب به عنــوان مدیر عامل راه 
آهن مبادله شد، از محل اعتبارات 
طــرح راه آهن بافــق بندرعباس 
احداث شــد. هدف از تاسیس هم 

تامین نیروهای متخصص مورد نیاز 
صنعت ریلی کشور بوده است.

بار چه  بهبود حمل  مورد  در 
اقداماتی صورت گرفت؟

از جملــه راهبردهای اساســی 
شــرکت اولویت دادن به حمل بار 
بود به خصوص پس از اتمام جنگ 
رشــد  رقمی شــدن  دو  تحمیلی 
ســالیانه بار مورد تاکیــد مدیران 
مجموعــه قرار گرفت به طوری که 
در سه سال آخر منتهی به سال 76 
تحقق این هدف تاثیر بســزایی در 
بهبود وضعیت مالی راه آهن ایجاد 
کرد.البتــه علیرغم اینکــه قرارداد 
ساخت حدود 3000 واگن باری با 
واگن پارس منعقد شده بود، لیکن 
تاکید عمده بر اســتفاده بهینه از 
واگن های موجــود بود، به طوری 
کــه حمل بــار در راه آهــن از نه 
میلیون تن به بیست و پنج میلیون 
تن در ســال 76 افزایش یافت که 
این حمل ونقل بــا 12000 واگن 
باری محقق شد. استفاده بهینه از 
واگن هــای باری عملا هزینه تمام 

شده حمل بار را کاهش میدهد.
تحقق  برای  خاصی  طرح  آیا 

این امر اجرا شد؟
برای دستیابی به این هدف مهم 
که فکر می کنم جزو اولویت های 
امروز راه آهن نیز هست، تصمیمات 

مختلفی اتخاذ شد.
در وهله اول اراده مدیران ارشد 
راه آهن و عزم جدی آنان است که 
این موضوع در جلسات هماهنگی 
ماهیانه با حضور مدیران ستادی و 
نواحی مرتبا ارزیابی و مورد تاکید 
قرار می گرفت، علاوه بر آن پیگیری 
موضوع در دستور کار روزانه مدیر 
عامل و معاونین شرکت قرار داشت. 
ثانیا دســتورالعمل پرداخت کارانه 
به نواحــی در مقابل افزایش حمل 
بار تدوین و بــه صورت ماهیانه بر 
اساس اعلام عملکرد هر ماه توسط 
معاونت بهره بــرداری راه آهن به 
نواحی پرداخت می شد که متناسبا 
بین پرســنل ذی سهم در رشد بار 

توزیع می شد و این پرداخت باعث 
ایجاد انگیزه بیشــتر در بهبود سیر 
و حرکت قطارها و جذب بار به راه 
آهن می گردید . البته اقداماتی هم 
افزایش ظرفیت محورها  در زمینه 
با تطویل خطوط و افزایش راندمان 
استفاده از لوکوموتیو ها و بازسازی 
خطوط در چارچــوب برنامه های 
سالیانه بهسازی توسط ادارات کل 

انجام می شد.
نقل  و  حمــل  زمینــه  در 
مســافری چه اقداماتی انجام 

شد؟
بعــد از پایــان جنگ نــگاه به 
مسافری ریلی عموما بر محور بهبود 
کیفی خدمات به جای توسعه کمی 
استوار شــد. تلاش بر این بود که 
ضمن کاهش هزینه های مسافری، 
کیفیت ســرویس دهی بهبود یابد. 
بــر این اســاس در نشســت های 
هفتگــی با مدیــران مرتبط، طرح 
قطارهای ویژه مسافری با پیشنهاد 
همکارانمان ارائه شــد، که بر طبق 
مامور  جایگزین  پذیرایی  مامور  آن 
سالن می شــد و خدمات پذیرایی 
و نظافت و نگهداری ســالن ها کلا 
به سازمان بوفه رستوران ها محول 
شــد، که پس از اموزش مامورین 
ذیربــط و بازســازی واگــن های 
مســافری طبق برنامه تعیین شده 
به تدریــج قطارها تحت پوشــش 
این طرح اعزام شــدند. پذیرایی از 
مســافرین در داخل کوپه ها انجام 
می شــد، ســالن ها بــه مامورین 
پذیرایی تحویل شد که این تصمیم 
حفاظت بیشتر از تجهیزات واگن را 
در پی داشت. در مقابل برای ایجاد 
انگیزه بیشتر در مامورین درصدی 
از درآمــد فروش داخل ســالن در 
صــورت رضایتمنــدی از خدمات 

مامور به وی پرداخت می شد.
همزمــان با بازســازی واگن ها 
بســته های خواب هــم با طراحی 
جدیــد و مناســب ارائه شــد که 
رضایت مســافرین را تامین کرد و 
در آن زمــان به عنوان تحول قابل 

31 شماره��30-�شهریور�96



ملاحظه ای در خدمات مســافری 
تلقی می شدوموجب رضایتمندی 
با  عملا  گردید.  آهن  مســافرینراه 
اجــرای این طرح هم تعداد نیروی 
انسانی داخل قطار کاهش یافت و 
هزینه های مترتب بر آن کم شد و 
هم سطح خدمات ارائه شده ارتقاء 
یافت. لازم به ذکر است که در این 
مرحله از رنگ هــای متنوع برای 
رنگ آمیزی واگن های مسافری به 
جای رنگ یکنواخت قبلی در واگن 

های مسافری استفاده شد.
با  در بخش مســافری همزمان 
بهبــود کیفیت خدمــات، افزایش 
سرعت و کاهش زمان سیر هم در 
محورهای مختلف در دســتور کار 
قرار گرفت. ابتدا قطار مســافری و 
اتوبوسی تهران-زنجان با زمان سیر 
دو ســاعت و پنجاه و پنج دقیقه و 

بعد قطار مسافری تهران-میانه.
راه  ساختار  اصلاح  مورد  در 
داشتید،چه  ای  اشــاره  آهن 
اقداماتــی در این زمینه انجام 

شد؟
در مرحله اول راه آهن جمهوری 
اسلامی به شــرکت سهامی خاص 
تبدیل شــد که اساســنامه آن در 
ســال 1366 به تصویــب مجلس 
شورای اسلامی رســید و در قالب 
شرکت سهامی خاص ضمن تدوین 
آییــن نامه های مالــی و اداری و 
متناسب  اصلاحاتی  اســتخدامی، 
با اهــداف و راهبردهای جدید در 
حــوزه معاونت هــا و کارخانجات 
انجام شد. از جمله تبدیل اداره کل 
جریه و کارخانجات به سه اداره کل 
باری و مســافری و نیروی کشش 
بود و یا تشکیل مرکز تحقیقات راه 
آهن که نقش موثری در تهیه طرح 

های تحول به عهده گرفت.
بعــدا با توجــه بــه اصلاحات 
ســاختاری کــه در راه آهن های 
دنیا در دست انجام بود با تشکیل 
گروه های کارشناسی مطالعاتی در 
این زمینه به عمل امد که تفکیک 
برخی از فعالیت ها از ســاختار راه 

آهن حاصل این بررسی ها بود که 
از تصویــب در هیئت مدیره  پس 
تولید  بر طبق آن،مجموعــه های 
بالاست و تراورس در قالب شرکت 
های سهامی خاص دولتی تشکیل 
شــدند و همچنین بخش مسافری 
هم در قالب شرکت رجا به صورت 
ســهامی خاص شــکل گرفت. در 
بخش باری هم قرار بود یک شرکت 
باری ریلی مســتقل مشــابه رجا 
ایجاد شــود. دراساسنامه راه آهن 
اندازکارکنان  تشکیل صندوق پس 
شــد.بعدازآن  بینــی  پیــش  هم 
شرکتهائی باهدف واگذاری بخشی 
تشــکیل  ازفعالیتهادرکنارصندوق 

شد.
توشــه  انبارهای  اداره  واگذاری 
وجذب خرده باربه شرکت راه آهن 
اقدامات  اولین  حمل ونقل ازجمله 

درراستای خصوصی سازی بود.
ضمنادرخطوط جدیدمثل بافق-
بندرعباس هم نگهــداری خط به 
شــرکتهائی که توســط کارکنان 
بازنشسته تشــکیل شده بودواگذار 

شد.
پروژه  چه  جنگ  بعدازپایان 
هائی درجهت توسعه وبازسازی 

انجام گرفت
باتوجــه بــه گشــایش مالــی 
توســعه  هــای  ایجادشــده،طرح 
وبازسازی ســرعت بیشتری گرفت 
کــه البته بخش عمــده آن متکی 
بردرآمدهــای راه آهن وتوانمندی 

های موجود درشرکت بود.
اصــل تحول وتغییردرراســتای 
مدیــران  العیــن  بهبود،نصــب 
قابل  رویکرد،تحــرک  شــدوبااین 
ملاحظــه ای درجهت ســازندگی 
ابتــکاری  روشــهای  بااعمــال 

بوجودآمد.
تفویــض اختیار بمدیران نواحی 
به  بهسازی  پروژه های  وســپردن 
نواحی واصــلاح جایگاه ادارات کل 
ســتادی ازاجرا،به سیاســتگذاری 
بسزائی  ،نقش  ونظارت  وپشتیبانی 
درســرعت گرفتن اجرای پروژه ها 

داشت.جلســات هماهنگی مستمر 
درسطح مدیران همراه بانظارت وپی 

گیری هم دردستورکارقرارگرفت.
ایســتگاه  درمرکز،بازســازی 
وکارخانجات تهران باهمان سیاست 
تمرکزدردستورکارقرارگرفت  عدم 
.بازدیدهفتگی ازکارهای دردســت 
منجربــه  مدیــران  اجراتوســط 
درهمــه  اساســی  ایجادتحــول 
بلواروراههای  بخشهاشد،ازاحداث  
دسترســی وتبدیل فضاهای خالی 
بــه چمن وفضای سبزتابازســازی 
درمحوطه  قدیمی  های  ساختمان 

کارخانجات و...
هریک ازادارات کل مســئولیت 
ابنیه مربوط به  بازسازی وبهسازی 
خود را عهده دار شــدند. در نتیجه 
کلیه فعالیــت ها در زمان کوتاهی 
انجام شــد. بیان جزییات اقدامات 
انجام شــده در حوصله این گفتگو 
وضعیت  کــه  همکارانی  نیســت، 
از  قبل  را  کارخانجــات  محوطــه 
اجــرای طرح ها دیــده اند تفاوت 
وضعیــت فعلی را بــه خوبی حس 

خواهند نمود.
بازســازی  و  توســعه  طــرح 
ســاختمان ایســتگاه تهران هم از 
اقدامات مهم و ضروری بود  جمله 
کــه به همت مدیــران وقت انجام 
شــد. در آن زمــان اکثر قســمت 
های ایســتگاه در اشغال واحدهای 
انتظامی قرار داشــت که  اداری و 
با تخلیه و انتقال آنها بازســازی و 
با خدمات  مرتبط  فضاهای  توسعه 
مسافری انجام شد و به موازات آن 
سکوهای مســافری ایستگاه تهران 
هم به تدریــج افزایش یافت. لازم 
به یادآوریســت که انتقال فعالیت 
های بــاری از ایســتگاه تهران به 
ایســتگاه آپریــن با اجــرای طرح 
توسعه ایستگاه آپرین و کمربندی 
های آپرین-بهــرام و آپرین-ملکی 

در طرح ها پیش بینی شد.
خلاصه ای از اقدامات نواحی 

راه آهن را بیان کنید.
مدیران نواحی راه آهن بر اساس 

برنامه های مصوب و با نظارت اداره 
کل خط و ابنیه آن زمان، بازسازی 
ایستگاه های تشکیلاتی و مسافری 

را آغاز کردند.
ســاخت و توســعه نمازخانه در 
ایســتگاه های بین راه نیز از جمله 
اقداماتی بود که مدیران کل نواحی 
با پشــتیبانی و نظارت ادارات کل 
ســتادی به انجام رســانیدند ، به 
طوری که همــه ی نواحی درگیر 
تعــدادی از این پروژه هــا بودند. 
البته برخی از پروژه های بزرگ هم 
مستقیما توسط مجریان مستقل و 
یا ادارات کل ستادی انجام میشد. 
مثل پــروژه ی احداث کارخانجات 
تعمیــرات اساســی لوکوموتیو در 
کــرج و یا احداث دپوی لوکوموتیو 
بافــق و یا احداث ایســتگاه جدید 

خرمشهر .
ایســتگاها  خطــوط  تطویــل 
بــه منظــور افزایــش ظرفیت بار 
محورهای راهن هم از جمله پروژه 
هایی بود کــه در بعضی از نواحی 

مورد اجرا قرار گرفت .
مدیــران کل نواحــی بعضا در 
با  احــداث خطــوط جدید هــم 
معاونت ساخت همکاری  حوزه ی 
مینمودند، مثل زیر سازی تعدادی 

از قطعات راهن کرمان-زاهدان .
احــداث خط دوم  مورد  در 
تهران مشهد هم توضیح دهید.

راهن تهران- مشــهد که ســال 
ها قبل احداث شــده بــود نیاز به 
بازسازی داشــت که از سال ها ی 
ابتــدای انقلاب جــزء برنامه های 
اداره کل خط وابنیــه قرار گرفت 
و ابتدا توســط قسمت ریل گذاری 
و بعدا توســط شــرکت تــراورس 
پیگیری شد، لیکن به علت افزایش 
تعداد قطار های مسافری و اشباع 
ظرفیــت محور و توقــف قطار ها 
به علــت تلاقی در ایســتگاهها و 
تاخیــرات ناشــی از آن ، دو خطه 

شدن این راه آهن ضروری بود.
قبلا دو خطه تهران-گرمسار در 
طرح های عمرانی منظور شده بود 
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که آن هم با ســرعت بسیار پایین 
در فاصله ی تهران-ری در دســت 

اجرا بود.
در ســال 72 تصمیم بر این شد 
که که با پشــتیبانی اداره کل خط 
وابنیه، نواحی راه آهن خراســان ، 
شمال شرق و تهران با تشکیل اکیپ 
های اجرایی ، دو خطه کردن محور 
را در حوزه ی اســتحفاضی ذیربط 
ناحیه خود انجــام دهند. بنابراین 
بازسازی ماشین آلات راهسازی  با 
که از مناطق جنگــی عودت داده 
شــده بود ، توسط قسمت موتوری 
و تجهیز اکیــپ های عملیاتی زیر 
سازی شروع شد و با سرعت بالایی 
عملیات دوخطه کردن ادامه یافت 
به طوری که این محور با هزینه ی 
بســیار پایین و در زمان کوتاه دو 
خطه شد. دراین رابطه خوب است 
معاونت  بهرامي  ازشــهیدمهندس 
ساخت وتوســعه راه آهن وقت هم 

که باتامین بخشــي ازماشین آلات 
وبعنوان کارفرماازاین طرح حمایت 

کردند، یادکنیم.
ازدلایــل مزایاي اقتصــادي این 
به تجهیــزکارگاه  نیــاز  روش عدم 
مســتقل باتوجه بــه امکانات ناحیه 
درایستگاههاونیروي انساني وامکانات 
پیمانکاران  بــه  موجودودسترســي 
محلــي باهزینــه کمتروهمچنیــن 
ســهولت هماهنگي عملیات اجرایي 
نام  توان  قطارهارامي  باسیروحرکت 

برد.
بجاي  دوم  خــط  احــداث 
بازســازي خــط درمناطــق 

غیرکوهستاني
دوم  خــط  احــداث  تجربــه 
نواحــي  مشهدتوســط  تهــران- 
ازبازسازي خطوط  تعریف جدیدي 
قدیمــي درمناظق جلگه اي رارقم 
زدوآن هم احداث خط دوم بجاي 
قراردادن ریل وتراورس جدید روي 

خاکریز قدیم بود،زیرادراین صورت 
هزینــه زیرســازي باعــدم النفع 
قطارهادرمسدودي  توقف  از  ناشي 
جهت تعویض خط وتقلیل سرعت 
بعدازریلگذاري وعدم النفع ناشــي 
ازاســتفاده ناقص ازظرفیت کارگاه 
)حدودیکصدمتربجاي  ریلگــذاري 
یک کیلومتر( جبران میشود ، ضمن 
اینکه با وجودایستگاه ها درفواصل 
بیســت کیلومترواجراي کارتوسط 
تجهیــزکارگاه هم  ناحیــه هزینه 

کاهش مي یابد.
مناسب  دراین صورت درفرصت 
می تــوان خط قدیــم راهم بدون 
درســیروحرکت  ایجاداختــلال 

قطارهابازسازی نمود.
ناحیه راه آهــن جنوب وناحیه 
راه آهن اراک به ترتیب یک بلاک 
ازاهوازبه اندیمشک وگارمانوری به 

قم شروع کردند.
الان شرایط راه آهن راچگونه 

می بینید 
باتوجه به اینکه ازســال 76ازراه 
آهن خارج شــده ام شــایدنتوانم 
اظهارنظردقیقی داشــته باشم ولی 
حاضرراه  رســددرحال  بنظرمــی 
نیروهای  ازپشــتوانه خــوب  آهن 
اســت  برخــوردار  کارشناســی 
ورویکرددولت محترم هم براولویت 
حمل ونقل ریلی قرارگرفته اســت 
که هردوفرصت مناسبی رابرای راه 

آهن ایجادمی کند.
اجرای نیمه کاره وبعضا اشــتباه 
واگــذاري ها،رشــد متعارف حمل 
درزمینه  به خصــوص  ریلی  ونقل 
بارراطی ســال های گذشته تحت 

تاثیرقرارداده است .   
 تقــدم رشدمسافرنســبت بــه 
بارمشکلات مالی راه آهن رابیشتر 
کرده که خوشــبختانه طی دوسه 
ســال اخیربارویکرد جدید درحال 

اصلاح است .
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تاخیراجرای پروژه های بهسازی 
ورفع گلوگاه های شــبکه )دوخطه 
کــردن( درســال های گذشــته 
راه  روی  پیش  مســائل  نیزازدیگر 
بنظر میرسددرسال  است که  آهن 
پیگیری  دردســت  اخیــر  هــای 

وجبران قرارگرفته است.
افزایــش بهــره وری کمــاکان 
ازدغدغــه هــای اصلــی راه آهن 
تلقی می شــود که قاعدتا بایستی 
مــورد توجه ویژه مدیریت باشــد.
بهبودعملکردخــط  زیرابــدون 
وناوگان نمی توان قیت تمام شده 
راکاهــش داد،نتیجتارقابت باحمل 
ونقــل مشــکل می شــودورغبت 
بخــش خصوصــی هــم جهــت 
مشــارکت کاهش می یابــد البته 
بافرض رفتارمشــابه درریل و جاده 
های  هزینــه  تامین  درخصــوص 

زیرساخت توسط دولت .
منابع  محدودیــت  بــه  باتوجه 
،اولویت بندی طرح های توســعه 
باتاثیراقتصادی  متناسب  وبهسازی 
ونــاوگان  هادرعملکردشــبکه  آن 
ویا مدیریــت بهینه منابع نیز یکی 
ازضرورت های حال حاضر راه آهن 

است.
درموردبهره وری توضیحاتی 
اقدامی  کنیدچه  دادید.فکرمی 
بــرای افزایــش بهــره وری 

بایدانجام شود
بهــره وری درراه آهن باتوجه به 

ذیمدخل  عوامل  تعددوگستردگی 
درفعالیت سازمان ،مبحث گسترده 
ای اســت. ودرهر بخش مســتلزم 

برنامه ریزی خاص میباشد.
ساختار)ســازماندهی(  اجمــالا 
مناســب ، آییــن نامــه وضوابط 
مطلــوب ونیروی انســانی مجرب 
وباانگیزه ،زمینه بکارگیری مناسب 
وبهینه تجهیــزات رافراهم میکند.
عدم  بــزرگ،  هــاي  درســازمان 
وسرعت  چابکي  تمرکزدراجراباعث 
مي شود،بنابراین تفویض اختیاربه 
نواحــي به عنوان یک راهکار کوتاه 

مدت وموثرتوصیه مي شود.
برقراري سیســتم هاي تشویقي 
درامــور  وري  بهــره  وپــاداش 
مهــم از جملــه حمــل بارکه مي 
متحول  را  آهــن  توانداقتصــادراه 
کندضروري اســت. مدیریت بهینه 
سیروحرکت قطارها از جمله اعزام 
قطار هاي مســتقیم بــاري نیز از 
جمله اقداماتي اســت که در بهبود 
شاخص بهره وري واگن هاي باري 
درهرصورت  بــود.  خواهد  اثرگزار 
برنامه ریزي جهت رشــد مستمر 
نــاوگان  از خط،  بــرداري  بهــره 
تشکیل  مســتلزم  انساني  ونیروي 
گروه هایي مرکب از مدیران ذیربط 
وکارشناسان وپي گري مستمر این 

امرمهم مي باشد.
البته علاوه بر برنامه هاي جاري ، 
بازنگري مجدد اقدامات انجام شده 

در مورد خصوصي ســازي با هدف 
اصلاح ویــا تکمیــل اقدامات هم 
ضروري به نظر مي رســد .تشکیل 
شرکت هاي باري ومسافري مالک 
واگــن منجــر به جذب ســرمایه 
جدید و توســعه ناوگان شده ولي 
آیا شــاخص بهره وري واگن را هم 
افزایش داده اســت . فکر مي کنم 
هماهنگي ناوگان ،نیروي کشــش 
برداري ونگهداري  بهره  و مدیریت 
خــط کــه درقالب شــرکت هاي 
دوگانه ي  هاي  باســاختار  متعدد 
خصوصي ودولتي سازماندهي شده 
امر دشــواري اســت وتحقق بهره 

وري را هم مشکل مي کند.
به نظرشــماخصوصي سازي 
بهبود حمل  هــاي  ازراه  یکي 

ونقل ریلي است
واگــذاري تصــدي اموراجرایي 
بــه مردم وبخــش خصوصي قطعا 
از راه هاي نجــات اقتصاد  یکــي 
است  آهن  طورراه  کشــوروهمین 
ها  وتعددفعالیــت  تنــوع  لیکــن 
درحمــل ونقل ریلي که عموما هم 
توســط دولت اداره میشده، اقتضا 
میکنــد که ایــن امربابرنامه ریزي 
دقیق به طوري مدیریت شــودکه 
ها،  فعالیت  یکپارچگــي  باحفــظ 

تداوم رشد سازمان برقرار بماند.
امروز که راه آهــن درمیانه راه 
خصوصي ســازي قراردارد فکر مي 
کنــم ایجاد یک  کارگــروه جامع 

راه آهن در دوران جنگ نقش پررنگی در هر دو بخش تجهیزات و ناوگان و حمل مسافر داشت

در خلیج فارس جنگ بود و 
واردات و سوخت گیری و 

بارگیری کالا از جنوب کشور فلج 
شده بود. در این سو، بیش تر 
بار از سمت جلفا یا ترکیه وارد 
کشور می شد. در جلسه ای که 
در ایستگاه »سهلان« برگزار 
شد خواسته شد که حمل بار 
مدیریت شود.  یک دفعه آژیر 

قرمز کشیده شد و باخبر شدیم 
که پل »قطور« بمباران شده 

است. آقای قراگوزلو در آن زمان 
مدیرکل ناحیه بود. با ایشان 
به پای پل رفتیم و شرایط را 
بررسی کردیم. قرار بر این 

شد که واگن های بار به این دو 
سمت پل بیایند تا از دو طرف، 
سکو ایجاد شود و تریلرها و 
کامیون های تیتان واگن های 

بارگیری شده را بار بزنند و به 
آن طرف ببرند
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بــراي هدایــت کار بطوریکه این 
هدف راتامین کند ضروري است. 

تعامل منطقي وروان بخش هاي 
مختلــف درزنجیــره فعالیت ریلي 
ازلوازم  "حاکمیتي وتصدي گري" 
اصلي موفقیت درادامه راه اســت. 
براي تحقق این مهم ممکن اســت 
درزمینه  ازاقدامــات  اي  مجموعه 
چابک ســازي بخش هاي دولتي 
دربخش  بیشتر  یکپارچگي  وایجاد 
ویا  ســاختاري  بااصلاح  خصوصي 
مدیریت بهینــه در نحوه واگذاري 

هاي بعدي راهگشا باشد.
به هر میزان که درروندخصوصي 
ســازي توفیق در بهبود شــاخص 
هاي کلیدي عملکرد حاصل شــود 
دربخش خصوصي  بیشتري  رغبت 
براي تداوم راه ایجاد میشــود.این 
موضوع از مســائل مهم ودشــوار 
صنعت ریلي اســت کــه امیدوارم 
با درایت همکاران بنحو مناســبي 
هدایت شــودکه رشدوبالندگي راه 

آهن رادرپي داشته باشد.
تحول  حاضرطــرح  درحال 
دردستورکاراست  ریلي  صنعت 
وایــن طرح قراراســت نحوه 
راشــفاف  آهن  راه  فعالیــت 
ســازي کند.نظرشــما دراین 

موردچیست
بنده اطلاعــي ازاین طرح ندارم 
البته همــواره موافق طــرح هاي 
وبهینه  اصلاح  راســتاي  در  جدید 

سازي بوده ام.اما بطورکلي فکر مي 
کنم تحول درصورتي دریک سازمان 
نهادینــه میشــودکه هرکارســاده 
وانجام شدني که به رشد مجموعه 
کمک مي کند فــارغ از ملاحظات 
داخلي وبیروني اجرا شــود.فکر مي 
کنم بطور معمول همواره موضوعات 
فراوانــي )بخصــوص درموردجایي 
مثــل راه آهن(که توســط مدیران 
وکارشناســان  احصاء شده وبعضا 
هم ممکن است به منابع مالي نیاز 
نداشته باشد که اجراي آن حرکت 
رشدتسهیل  رادرمســیر  ســازمان 

خواهد کرد.
البتــه طبیعي اســت کــه اگر 
مجموعه اقدامات درقالب یک طرح 
کلي که مسیر حرکت وهدف نهایي 

رامشخص مي کندمنطقي است .
عظیمــي  درموردمجموعــه 
ماننــدراه آهــن اظهارنظردرمورد 
جزئیــات برنامــه هــا مســتلزم 
بررســي کارشناسي اســت وامروز 
قوي  کشورازپشتوانه  ریلي  صنعت 
کارشناسي برخورداراست .امیدوارم 
باتوجهــي کــه دولــت محترم به 
داردشاهدشــکوفایي  ریلي  صنعت 
این صنعت زیربنایي ومهم کشــور 

باشیم .
در  تان   فعالیــت  دردوران 
راه آهــن چــه کار نکرده اي 
وجودداشت که دوست داشتید 

انجام دهید

برنامه  براســاس  اگر  هرمدیري 
کار کند فقط ســلب توفیق از پي 
گیري برنامه ها ممکن اســت او را 
متاثر کند بخصوص اگر ســازمان 
ورفع مشکلات  در مســیر رشــد 
قــرار گرفته باشــد. البته اینجانب  
اعتقــاددارم آنچه که انجام شــده 
ســخت  همکاران  زحمات  حاصل 
کوشــمان در راه آهن بوده است و 
بدون مشارکت جمعي ایشان قطعا 
کاري پیش نمــي رفت و اینجانب 
توفیق برخورداري از این همکاري 
را یافتــه ام .البته امروز هم حضور 
ایــن نیرو ها در راه آهن بزرگترین 

سرمایه شرکت است . 
باتوجــه به ســوالي کــه مطرح 
کردید مي خواهم احساسم رانسبت 
این  به مســئولیت هاي گذشــته 
طوربیان کنم که باوجود احســاس 
مطلوبي که از کارهاي انجام شــده 
درانســان به وجودمي آید اما عدم 
الهي  درپیشگاه  پاسخگوئي  توانائي 
درقبــال قصوروکوتاهــي هــا هم 
موجب نگراني مي شود، لذادرهمین 
جــا ازکلیــه ذي الحقوقیــن اعم 
که  خوبمان  ومــردم  ازهمــکاران 
ذینفع   ما  واقدامــات  درتصمیمات 
بوده اندخاضعانه تقاضاي بخشــش 
دارم تا اگرنیتمان خدمت به مردم 
در نظام مقدس جمهري اســلامي 
بوده باشد انشاء الله مشمول رحمت 

خداوند متعال واقع شویم.  

افتتاح راه آهن بافق -بندرعباس در دوران سازندگی بازسازی پل تله زنگ در دوران جنگ 

راه آهن به اعتبار این که 
نقش اساسی در پشتیبانی 
جبهه داشت، نقاط حساس 
کشور محسوب می شد و 
همیشه در معرض توجه 
دشمن بود. به ویژه در 
محور جنوب کشور که 

راه آهن پشتیبانی جنگ را 
به طور مؤثر داشت، هم 

ازنظر نیروی انسانی و هم 
از لحاظ مهمات و ادوات 
جنگی، شرایط راه آهن 

پیچیده و حساس بود. خود 
راه آهن در ابتدای جنگ 
از نظر پشتیبانی فنی و 

تجهیزاتی وظیفه سنگینی 
داشت
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گفت و گو با رئیس کارگروه  سیروحرکت و ایمنی انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی

سرعتفرسایشناوگانریلیباتداومتغییر
دستورالعملها

دســتورالعمل هایی که مدام تغییر می کنند، با کمبود نقدینگی که امروز دامن تمام بنگاه های اقتصادی گرفته این 
بار ناوگان حمل ونقل ریلی را که سخت به نوسازی نیاز دارد، مبتلابه خود ساخته است. مسئله تغییر دستورالعمل ها 
چنان روند فرسایشی این ناوگان حمل ونقل را افزایش داده که این بار بخش خصوصی که مسئول تعمیرات ویژه است 
را پیش از مالکان واگن ها در صف معترضان قرار داده است. در گفت وگویی که با هرمز قطبی عضو هیات مدیره شرکت 
برادران مجدپور و رئیس  کارگروه ســیروحرکت و ایمنی انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی و خدمات وابسته 
انجام داده ایم؛ وی اعلام می دارد؛ برخی از این تعمیرات به عهده راه آهن است که انجمن صنفی هم با نامه نگاری های 

انجام شده، انجام این تعهدات را نتوانسته به آن ها بقبولاند.

آئین نامه هــای جهانــی که 
در راســتای تعمیر و نگهداری 
اعمال می شود چیست و اساساً 
در کشور ما این قوانین از طریق 
چــه ارگان هایی وضع و اعمال 

می شود؟
این مقرراتی که در راه آهن اجرا 
واگن ها  اداره کل  توســط  می شود 
دستورالعمل های آن تدوین شده و 
به استناد همین دستورالعمل هاست 
از شــرکت هایی که  برخــی  کــه 
واگــن دارند موظف بــه انجام این 
مورد  خواه  هستند؛  دستورالعمل ها 

پذیرش این شرکت ها باشد یا خیر؛ 
لازم الاجراست  دستورالعمل ها  این 
و تا زمانی کــه این مقررات اصلاح 
نشــده باید به اجرا گذارده شود و 
اگر قوانین مبتنــی بر تعمیر واگن 
کارخانه هایی  توســط  باید  باشــد 
انجام شــود کــه مجوزهــای لازم 
برای تعمیــرات را دریافت کرده اند. 
امــا تعمیرات واگن بــه اینجا ختم 
نمی شود؛ تعمیراتی نیز هستند که 
شرکت های ریلی باید آن ها را انجام 
دهند و این دســته از تعمیرات به 
نام »ویژه« معروف اند. در شــرایط 

کنونــی اداره راه آهن این تعمیرات 
را به شــرکت های خصوصی واگذار 
اساس شرکت های  این  بر  کرده اند. 
خصوصــی قــراردادی بــا مالکان 
واگن منعقد کــرده و هزینه کرد را 
از مالکان واگــن دریافت می کنند؛ 
این  انجام  دســتورالعمل های  امــا 
تعمیــرات نیــز توســط اداره کل 
واگن هــا صــادر می شــود. درباره 
تعمیرات جاری نیــز باید گفت که 
خود راه آهن این دسته از تعمیرات 
را به عهده دارد و انجام می دهد. اگر 
ترمز قطار عبوری از هر ایستگاهی 

ایراد داشته باشد برای تعویض، آن 
را از خــط منفصــل نمی کنند که 
تعمیرات انجام شــود؛ بنابراین رفع 
نقایص اگــر چنان چــه روی قطار 
انجام شــود جزو تعمیــرات جاری 
است و اگر به خط تعمیر روانه شود 
،تعمیــر »ویژه« خوانده می شــود. 
در این بین قرار اســت برای همین 
تعمیرات جــاری 10 ریال به ازای 
هر تن کیلومتــر از صاحبان واگن 
دریافت شود. این در شرایطی است 
که اگر مشخص شــود این ایرادها 
متوجه مالکان واگن نبوده  اســت، 
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مثلًا مأموران راه آهن در این ایرادها 
دخیــل بوده اند چه بایــد کرد؟ در 
طی این مدت راه آهن زیر بار نرفته 
اســت که مثلًا دلیل بریدگی بانداژ 
چرخ واگن ایراد فنی واگن نبوده و 
به دلیل عملکرد دیرهنگام  احتمالاً 

ترمزدستی بوده است.
 شــما برای اعتراض به این 
عملکــرد در بخــش تعمیر و 

نگه داری اقدامی کرده اید؟
بلــه بــرای در میان گذاشــتن 
مشــکلاتی که در حــوزه تعمیر و 
مندرج  قوانین  بهبــود  و  نگه داری 
وجــود دارد، مکاتباتــی از طریق 
انجمن انجام شــده است که البته 
به نتیجه مطلوب هم نرسیده است.

از  می تواند  راهکارهایی  چه 
ناوگان  فرســودگی زودهنگام 
حمل ونقــل ریلــی جلوگیری 
می تواند  که  فاکتورهایی  کند؟ 
مانع از فرســودگی زودهنگام 
شود  چیست و برای بهبود روند 
می توان  کارهایی  چه  نوسازی 
انجام داد تا نــاوگان دیرتر در 

چرخه فرسودگی بیافتد؟
واگن ها طبق  بارگیــری در  اگر 
مشــخصات فنــی واگن هــا انجام 
شــود به این معنی کــه هر واگنی 
بار مناســب خود را بارگیری کند؛ 
این روند به تاخیر می افتد. به طور 
مثــال اگر واگنی که برای بارگیری 
اما بار سنگ آهن  سنگ آهن نباشد 
حمل کند؛ خواه ناخواه فرســودگی 
زودرس را بــرای این واگن ها به بار 
خواهد آورد. مســئله بعدی که در 
ارتباط با واگن باید رعایت شــود؛ 
انجــام تعمیــرات به موقع اســت. 
ضمــن این کــه قطعات اســتفاده 
باید  واگن هــا  تعمیرات  شــده در 
از اســتانداردهای لازم برخــوردار 
باشــد. به طور مثال استفاده از کپ 
اســتانداردهای  از  کــه  ترمزهایی 
لازم برخــوردار نیســت و در چرخ 
واگن شــیار ایجــاد می کند برای 
مالــک واگن هزینه بســیار زیادی 
در بــردارد. بنابرایــن اســتفاده از 
قطعاتی که از اســتانداردهای لازم 
فرســایش  می تواند  برخوردارنــد 

ناوگان ریلــی را به تأخیر اندازد. از 
طرفی تعمیر و نگه داری حرف اول 
را در به تأخیر انداختن فرســایش 
ناوگان حمل ونقــل می زند. درباره 
واگن هــا باید متذکر شــوم که اگر 
مطابــق با دســتورالعمل های فنی 
تعیین شــده مورد رســیدگی قرار 
گیرند و ضوابط تعیین شــده، اجرا 
شود و دستورالعمل ها رعایت و نیز 
استانداردهای  با  متناسب  بارگیری 
فنــی واگن ها انجام شــود؛ ناوگان 
حمل ونقــل ریلــی از فرســودگی 

زودرس در امان خواهد ماند.
مهم تریــن مشــکلاتی که 
بخــش خصوصــی در زمینه 
تعمیر و نگه داری با آن دست به 

گریبان اند چیست؟
هزینه هــای »تعمیرات ویژه« از 
جمله اعتراضــات بخش خصوصی 
اســت که بارها گفته شــده است. 
کمــا این که همانگونــه که عرض 
کردم، راه آهن برای این منظور، تن 
کیلومتری 10 ریال را تصویب کرده 
است که مورد اعتراض شرکت های 
مثال  به عنــوان  اســت.  خصوصی 
برخــی از ایــن شــرکت ها اذعان 
به  نیاز  واگن هایشــان  کرده اند که 
کپچه ترمز نداشــته اما برای آن ها 
کپچه ترمــز را تعویض کرده اند. یا 
به خط  تعمیرات  واگن هایی جهت 

تعمیر منتقل شــده است اما به نام 
شخص ثالث زده شده است که در 
نتیجه هزینــه تأمین و نگهداری را 

به گردن فرد دیگری می اندازد.
چقدر  نقدینگــی  کمبــود 
می توانــد انجــام تأمیــن و 
و  اندازد  تأخیــر  به  نگهداری 
در  می تواند  چقدر  مسئله  این 
ناوگان حمل ونقل  فرســودگی 

مؤثر است؟
فعالیت  در هــر کجایــی کــه 
انجــام شــود، کمبود  اقتصــادی 
نقدینگی تأثیر منفی خود را خواهد 
ناوگان حمل ونقل ریلی  گذاشــت. 
نیز از این قاعده مســتثنا نیســت 
اما آنچه که بــرای مالکان واگن ها 
اهمیــت ویژه دارد این اســت که 

واگن هایشان به موقع تعمیر شود.
از مهم ترین  گفته می شود که 
اعتراضات بخش خصوصی تغییر 
مداوم دستورالعمل هاست. تغییر 
راه آهن  دستورالعمل های  مداوم 
چه مشــکلاتی را برای پویایی 

بخش خصوصی در پی دارد؟
ابلاغ  دستورالعمل های  از  برخی 
شــده امکان دارد طبــق مقررات 
»یو آی سی« است. مثلًا در موضوع 
کفش  تیزی  اندازه گیری  شــابلون 
ترمز، تا خرداد ماه از شــابلون 21 
استفاده می شد؛ اما از خردادماه به 

بعد دســتورالعمل جدید مبنی بر 
استفاده از شــابلون 22 در دستور 
کار قــرار گرفت که موجب افزایش 
هزینه های شــرکت ها شــد. حال 
سؤال این اســت که چرا در کشور 
مــا مقررات بــر اســاس تغییرات 
مقررات بین المللی نیســت. برخی 
مقررات به گونه ای تغییر می کنند 
موردنیاز نیست و بخشی  که لزوماً 
از این مقررات در راســتای تغییر 
مقرراتی اســت که در کشورهایی 
مثل آلمان اتفــاق می افتد این در 
حالی اســت که این مقررات برای 
اجرا در کشــور آلمان وضع شــده 
است. آماری که در شبکه نظارت بر 
ایمنی منتشر شده است در 5 سال 
خروج بانداژ را داشــته ایم که الزاماً 
مربوط به شــرکت های واگن ســاز 
نمی شود و احتمال دارد از کوتاهی 
اعمال  بنابراین  باشد؛  بازدیدکننده 
قوانینی که لزوماً در شرایط کنونی 
اعمال همین  موردنیاز نیست مثل 
شابلون 22 یا تغییر زمان تعمیرات 
4 ســاله به 3 ســال هزینه مالکان 
واگن را به میزان 30 درصد افزایش 
این چنینی موجب  می دهد. مسائل 
شــده  شــرکت ها  برخی  اعتراض 
اســت چون با اعمال برخی قوانین 
هزینه هــای جاری این شــرکت ها 

افزوده می شود.
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قطارگردشگری
وفرصتیکمرنگ

مسیرهای گردشــگری خاصی در دنیا 
به عنــوان جاذبه ســیاحتی بــا روش های 
حمل ونقل؛ دریایی، جــاده، ریلی و هوایی، 
شناخته شده که هرکدام بازار مناسب خود 
را دارد. هم زمان که آخرین روز تابســتان، 
مســیرهای گردشــگری ریلی را می پویم، 
بهتریــن و پویاترین خبر، رســیدن قطار 
گردشگری به نام قطار »زندگی« است. ورود 
و مســیر این قطار توسط شرکت رجا برای 
گردشگران هماهنگ شده تا 59 گردشگر 
خارجی از یازده کشور را نخستین روز پاییز 
وارد ایران کند. این قطار مســیری جدیدتر 
از قطارهــای معمول که صرفــاً تهران تا 
سوادکوه را مسیر ریلی می شناسند به عنوان 
مسیر گردشگری معرفی می کند. مسافران 
قطار زندگی، یک هفته در ایران 6 شــهر را 
می بینند و سپس با هواپیما خارج می شوند.

علي کاظمي منش، مدیرکل برنامه ریزی 
و نظارت بر خدمات مســافري رجا، درباره 
مسیر کلی این گردشگران گفت: این قطار 
روز 24 شــهریور )15 سپتامبر( از تاشکند 
ازبکســتان حرکت کرده و بعد از شهرهاي 
سمرقند، بخارا و عشق آباد در روز اول مهرماه 

از مرز سرخس وارد ایران شده است.
این گردشگران از کشورهای الجزایر، آلمان، 
ترکیه، سوئیس، استرالیا، انگلیس، هندوستان، 
فرانسه، بلژیک، اتریش و روسیه هستند که 
بعد از ورود به مشهد می روند و سپس؛ تهران، 
یزد، اصفهان، شیراز و سعادت شهر )پاسارگاد( 

را توقفگاه تور، قرار داده اند.
این بیست ویکمین قطار گردشگری است 
که وارد ایران می شــود. شرکت رجا در این 
بخش از گردشگری از همه رقبایش در بخش 
خصوصی، فعال تر، کار کرده اســت! تاکنون 

همه قطارهای گردشگری از مرز بازرگان وارد 
ایران می شد اما این بار از مرز شمال شرق و 

این همه مزایای پس از برجام است.
آخرین پنجشنبه تابستان در سی امین 
روز شهریور نیز اولین قطار گردشگری تبریز 

- رازی افتتاح شد.
البته که این ورود گردشــگران را به فال 
نیک گرفته و منتظر ورود حجم بسیار بیش 
از این هســتیم. آماری که با ظرفیت های 
کشور بزرگ ایران همخوانی داشته و ایران 
را در جایگاهی که استحقاقش را دارد قرار 
دهد. بیســت ویک قطار و تعداد محدودی 
مســافر و این همه مانور خبری، چندان در 
شــان ظرفیت های عظیم گردشگری ایران 
نیســت. واقعیت گردشــگری ایران نیاز به 
حرکت های نوین و اساســی دارد. خیلی از 
مناطق کشور، آمایش سرزمینی انجام نشده 
و ظرفیت های بزرگی هنــوز برای مدیران 
داخلی مغفول مانده چه برسد به گردشگران 

خارجی.
مســیرهای گردشــگری از جاذبه های 
گردشــگری به حســاب می آیند و مناطق 
نزدیک به این مسیرها می توانند کسب وکار 
محلی قابل توجهی در حوزه گردشگری ایجاد 
کنند. برای مثال سال هاست قطاری از غرب 
تا شرق روسیه تا دریای ژاپن پیش می رود و 
گردشگران زیادی در دنیا را جلب کرده در 
حالی که اغلب، چشم انداز، استپ های پهناور 
است. مسیر گردشگری دریایی کانال مانش 
که شــمال فرانســه را به جنوب انگلستان 
می رساند مســافران زیادی به خود جلب 
می کند. در ایران مثال بارز مسیر گردشگری، 
جاده چالوس که سال هاست مانند پارکینگ 
متحرکی در آخر هفته هــا میزبان هزاران 

گردشگر، بیش از ظرفیتش است. طوری که 
از ابتدا تا انتهای این مســیر زیبای جهانی، 

یک متر مربع بدون زباله به چشم نمی آید.
ایران از موقعیت اقلیمی بین کوه و کویر 
فشرده شده و از سویی دشت ها و بیابان های 
فراخ دارد که موجب احداث جاده هایی زیبا 
در کوه ها، دشت ها و کویرهای پهناور شده 
است. از شمال غرب آذربایجان و کردستان 
تا سیستان و بلوچستان در جنوب شرق که 
قله تفتان و کوه های هزار جاده هایی زیبا را 
محدث شده اســت. جاده های ایران به ویژه 
مسیرهای ریلی در شــمال، شمال شرق، 
جنوب و جنوب شرق هرکدام زیبایی های 
منحصربه فردی دارد. مسیر تهران اندیمشک 
وارد دامنه های زاگرس می شود و از مناطق 
زیبا و بکر می گذرد که پتانســیل پذیرایی 
ســالانه هزاران گردشــگر خارجی را دارد. 
مسیرهای کویری و تماشای معماری های 
سنتی ایرانی- اسلامی که مبنای هویتشان 
زیبایی است و معماری آب های زیرزمینی و 
تماشای گله های پرتعداد شتر و حتی مسابقه 
شترسواری در ایستگاه ها و توقفگاه های این 
خطه، قابلیت جذب گردشگران زیادی دارد. 
همه ایران برای مردم دنیا تماشــایی است. 
مهمان نــوازی ایرانی هــا بهترین خاطرات 
اغلب گردشگران است اما این همه نمی تواند 
متضمن تحقق رؤیاهای گردشــگری ایران 
باشد. مسائل نخستین که باید مورد توجه 
قرار گیرد، تدوین طرح های جامع گردشگری 
در ابعاد مختلف استانی و شهری تا روستایی 
و با محورهای زیرساختی مانند حمل ونقل 
و اقامــت و امنیت بر پایــه مطالعات کامل 
جوامع است. یکی از مشکلات زیرساختی 
توسعه گردشــگری، بنا به نظر بسیاری از 

فعالان این عرصه، همانا بزرگ ترین مشکل 
فعلی اقتصاد، یعنی تصدی گری دولت برای 
هرگونه فعالیت است و بخش خصوصی، مدام 
باید با دولت تنومند رقابت کند. آمار و ارقام 
طوری بیان می شــوند که شنونده به شوق 
بیاید که رشد و جهشی داشته ایم اما واقعیت 
روی دیگری هم دارد. برای نمونه توســعه 
خطوط ریلی کشــور طی سال های پس از 
انقلاب دارای میانگین 114 کیلومتری بوده 
در حالی که برای تحقق برنامه ششم توسعه 
باید تا 1404 سالانه 1300 کیلومتر توسعه 
خط ریلی داشــته باشیم که فراتر از رؤیا به 
نظر می آید. در بخش توسعه کشنده ها نیز 
رشدی در خور و متناسب با رشد جمعیتی و 
ظرفیتی نداشته ایم. ایران در قلب خاورمیانه، 
پلی بین شرق و غرب و جنوب و شمال است 
که توسعه خطوط ریلی و بهره برداری بهینه 
از آن، ثروت هــای پایدار بســیاری در خود 
نهفته دارد. این مسیرها آن قدر زیبایی دارند 
در صورت توسعه قطار گردشگری، توسط 
گردشــگران داخلی اشباع شــود. صنعت 
گردشــگری ایران در همــه بخش ها نیاز 
مبرم دارد به روزرسانی شود. در بخش های 
مدیریت تا تولید، بازاریابی، تبلیغات و فروش. 
همه این امور باید توسط نیروهای جوان و 
خلاق در بخش های خصوصی روی دهد اما 
متأسفانه از سیاست گذاری تا برنامه ریزی و 
اجرا توسط دولتی ها یا مجموعه های مرتبط 
و آشــنا انجام می شود که سود فرصت های 
بازار گردشــگری را برای بخش خصوصی 

کمرنگ تر می کند.
توسعه قطار گردشگری نیاز به واگن های 
مجهز دارد که بیشــترین واگن در اختیار 
شرکت دولتی رجاست. اگر کسی بخواهد در 
حوالی توقفگاه های مسیرهای گردشگری، 
خدمات ارائه دهد و کســب وکار راه بیندازد 
مانند حمل ونقل تا فروش ســوغات، باید از 
اداره های مختلف مجوز دریافت کند و اغلب 
نظرات کارشناســی ادارات با هم متفاوت 
اســت. در واقع چالشی که پیش از ورود به 
بازار در توســعه گردشگری وجود دارد گذر 
از موانع اداری و رقابت با نهادهای دولتی در 
عین نابرابری است. توسعه قطار گردشگری 
در ایران پتانســیل درآمدزایی و سودآوری 
قابل توجهی دارد منوط به مشارکت بخش 
خصوصی و مقررات زدایی و دوری جستن 
دولتی ها از رقابت که نیازمند تفکر و نگاهی 

دیگر در سطوح مختلف کشور است.

دبیر کارگروه گردشگری پویش مردمی شهر کارآفرین
ایمان مهدی زاده
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گفت وگو با مدیرکل نظارت بر خدمات گردشگری شرکت راه آهن جمهوری اسلامی ایران

راهآهن،بهمثابهجاذبهگردشگری

آیا قطارهای گردشگری که به تازگی با برنامه ریزی راه آهن و حضور بخش خصوصی ریلی، راه اندازی شده، می تواند 
تحولی بزرگ در عرصه توریســم ایران ایجاد کند؟ علی کاظمی منش مدیرکل نظارت بر خدمات گردشگری شرکت 
راه آهن در این گفت وگو به این ســؤال پاسخ می دهد. او با تشــریح چگونگی ایجاد و طرح اولیه قطار گردشگری، از 
الزامات و ویژگی هــای منحصربه فرد این قطارها می گوید که فضای لازم را بــرای فعالیت بخش خصوصی در حوزه 
گردشــگری فراهم می کند. بخش خصوصی که این روزها در حوزه مسافری ریلی با کاهش سهم خود از بازار مواجه 
اســت و به نظر می رسد فرصت بزرگی را از رهگذر قطارهای گردشگری به دســت آورده تا با ابنیه منحصربه فرد و 
تاریخی خود، جاذبه ها و مقاصد گردشــگری تازه با عنوان »راه آهن« به مردم معرفی کند. کاظمی منش می گوید:» 
توسعه این قطارها مســتلزم همکاری تنگاتنگ راه آهن با شرکت های خصوصی و گردشگری است. به این معنی که 
راه آهن با فراهم کردن بستر حمل ونقل و جذاب کردن مسافرت با این نوع از قطارهاست؛ اما بعُد بعدی توسعه ای این 

صنعت مالکان واگن ها هستند که قرار است واگن های خود را در اختیار گردشگران قرار دهند.«

با توجه بــه روش های موجود 
الزامی  در حوزه گردشگری، چه 
بــرای ایجاد قطــاری با عنوان 
وجود  ایــران  در  گردشــگری 
داشــت؟ این قطار چه تفاوتی با 

برنامه قطارهای دیگر دارد؟
شکی نیســت که حمل ونقل قلب 
تپنده سیســتم گردشــگری است و 

تا پیش از ســال 93 هم قطار فقط 
برای حمل بار و مسافر مورداستفاده 
قرارمی گرفت. اما تصمیم بر آن شد 
که از ظرفیت موجود به گونه دیگری 
استفاده شــود.این نگاه جدید برای 
صنعتی به نام گردشــگری است که 
سایر کشورهای جهان توانسته اند از 
آن میلیاردها دلار درآمد ارزی کسب 

کنند؛ اما در کشور ما توسعه ضعیفی 
مناسب  ناوگان  است.با وجود  داشته 
و زیرســاخت های مفید با وجود آثار 
باســتانی که می تواند منجر به رشد 
روزافزون این صنعت شــود تصمیم 
به ایجاد ناوگان گردشگری در بخش 
ریلــی گرفتیم. در این راســتا برای 
توضیح صنعت گردشــگری بر پهنه 

ناوگان حمل ونقــل ریلی دو نکته را 
می بایســت متذکر شوم؛ گردشگران 
با وجود نــاوگان حمل ونقل ریلی و 
با وجود قطار گردشــگری می توانند 
بــه مقصد گردشــگری برســند؛ با 
وسیله ای که به نسبت اتوبوس امن تر 
بوده و مردم نیز مســافرت با قطار را 
دوســت دارند. دوم از این منظر که 
خــود راه آهن هــم می تواند مقصد 
گردشــگری باشــد. در نظر داشته 
باشید که راه آهن این امکان را فراهم 
می کند کــه مردم شــاهد مناظری 
باشــند که در صورت مســافرت از 
طریــق ناوگان حمل ونقــل جاده ای 
امکان دسترســی بــرای آن ها مهیا 
نیست شاید بتوان گفت که این نگاه 
عامل اصلی ایجاد قطار گردشــگری 

در ایران بوده است. 
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چه اقداماتــی در حوزه قطار 
گردشــگری صورت گرفت تا به 
صورت منظم حرکت این قطارها 

برنامه ریزی شود؟
اقداماتی در  ایــن منظــور  برای 
دو بخــش انجام شــد که شــامل 
گردشگران داخلی و بین المللی بود. 
بین المللی،  در حــوزه گردشــگری 
آژانس هــای مســافرتی داخلــی و 
خارجــی تور را طراحــی می کنند و 
مســافرانی که از کشورهای خارجی 
وارد ایران می شــوند را توســط این 
قطــار به مناطقی کــه مدنظر دارند 
انتقال می دهند. به این صورت ورود 
این گردشــگران از مرز توسط قطار 
و خروج شــان هــم از طریق همین 
این گردشگران  انجام می شود.  قطار 
گاه حتی برای اســکان شبانه نیز در 
خود قطار اسکان داده می شوند و گاه 
در هتل اسکان داده شده و صبح به 

گشت وگذار خود ادامه می دهند.
کشورهایی  چه  از  و  نفر  چند 
با این شــیوه از ایــران بازدید 

کرده اند؟
 تاکنــون 20 تــور از ایــن نوع 
در ایران انجام شــده اســت. مقصد 
از  پــاره ای  در  گردشــگران  ایــن 
مــوارد شــهرهای مختلــف ترکیه، 
مســکو، بوداپســت و برخی دیگر از 
شهرهای اروپایی بوده اما عمده این 
گردشــگران اتباع کشورهای امریکا، 
ایتالیا، اســترالیا، چین و فیلیپین و 
کره جنوبی و فرانسه و آلمان بوده اند. 
بــرای ایــن منظور گردشــگران در 
سایت گردشــگری ثبت نام می کنند 
و از مرز رازی وارد کشــور می شوند 
و پــس از چند روز گشــت وگذار از 
طریق همین مرز به کشورهایشــان 
یا کشــور ثانوی برای بازگشــت به 
کشورهایشــان منتقــل می شــوند. 
البته به خاطر مشــکلات امنیتی که 
در مرز رازی نزدیــک ترکیه داریم، 
وارد  از مرز ســرخس  گردشــگران 
کشور می شــوند که از خطوط ریلی 
روسیه اســتفاده می شود. عرض این 
خطوط ریلی بیشــتر از عرض خط 
آهــن ایران اســت در ایــن مرز ما 
امکان تغییر بوژی را فراهم کرده ایم 

تا با بوژی که متناســب با خط ریلی 
ایران اســت قطار به ایران وارد شود. 
برای گردشــگری بین المللی از سال 
93 تاکنــون 20 قطار گردشــگری 
وارد کشــور شده اســت؛ و 21 تور 
گردشــگری نیز در آخر شهریورماه 

وارد کشور شده است.
آیا 21 تور گردشگری در مدت 
زمانی کــه راه آهن وارد این کار 

شده، عدد کمی نیست؟
در این 90 سالی که از سن راه آهن 
ایران می گذرد ما 3 ســال است که 
ایــن کار را آغاز کرده ایم و هر کاری 
تا زمانی که جا بیافتد با چالش هایی 
نیز مواجه خواهد بود. درســت است 
که سالی 7 تور، کم به نظر می رسد؛ 
امــا به عنوان واحــد رگولاتوری این 
بخــش ایفــای نقــش می کنیم. در 
نتیجــه چون در فضــای حاکمیتی 
توان جذب  نمی توانیم ورود کنیــم 
گردشــگر در آن سوی مرزهای ایران 
را نیز نداریم؛ بنابراین این مسئولیت 
آژانس هــای  و  شــرکت ها  بــه  را 
مسافرتی سپرده ایم و اعلام کرده ایم 
کسانی که توانایی جذب توریست را 
دارند مســافران را تا مرز آورده و از 
طریق قطار گردشــگری وارد کشور 
کنند. ایــن موضوع برای آژانس های 
مســافرتی نیز ســودآور است. آن ها 
به جــای اینکه وقت خــود را صرف 
دریافت تضامیــن لازم از گمرک یا 
راه آهن  وزارت صنایع کنند؛ شرکت 
با وجود قطار گردشگری این امکان 
را فراهم می کند تا از قدرت مدیریتی 
خود در بخش ریلی بــرای دریافت 
این تضامین اســتفاده کنند. زمانی 
که گردشــگران وارد کشور می شوند 
از طریق ناوگان ریلی وارد می شوند 
که مدیریت ســیر مسافرین بر روی 
ریل قطــار بر عهده راه آهن اســت، 
راه آهن تضمین می کند که مسافری 
که در یک تاریخ مشخص وارد کشور 
شده است در تاریخ مقرر نیز از کشور 

خارج خواهد شد.
مسئله امنیت مسافران چگونه 

تأمین می شود؟
زمانی که راه آهــن اعلام می کند 
کــه در تاریــخ مقرر، گردشــگران 

ورود و در تاریــخ معینی نیز خارج 
می شــوند به نوعی ایــن تضمین هم 
برای مسافران ایجاد می شود. چراکه 
برنامــه تور توســط راه آهــن تائید 
می شــود به این معنی که در زمان 
خروج، گردشــگری اجازه درنگ در 
کشور را ندارد؛ و لوکوموتیوی که ما 
قرار  اختیار قطارهای گردشگری  در 
داده ایم، تحت مدیریت راه آهن است. 
از  گردشگران  به  اما ســرویس دهی 
اسکان گرفته تا پذیرایی و بازدید از 
مناطق موردنظر بر عهده آژانس های 
مســافرتی اســت. بنابرایــن امنیت 
گردشگران تا زمانی که در حال سیر 
با قطار هســتند، تضمین شده است. 
حق دسترســی به ریل نیــز از این 
تورها در حد بسیار ناچیزی دریافت 
می شــود. همچنین انجام هماهنگی 
با ارگان هــای امنیتــی مثل پلیس 
آرامش  بیشتر  تضمین  برای  راه آهن 
گردشــگران نیــز بر عهده ماســت. 
البته این موضوع تا زمانی اســت که 
در مســیر حمل ریلی قرار دارند؛ در 
ســایر موارد و زمانی که برای بازدید 
از مناطــق دیدنی عازم می شــوند، 
تأمین امنیت آن ها بر عهده نهادهای 

امنیتی شهرهاست.
تســهیلاتی که برای تورهای 
نظر  در  گردشگری  قطار  داخلی 

گرفته اید؛ چیست؟
در کل مــا بــرای همــه تورهــا 
چــه داخلــی و چه خارجــی پکیج 
مشــخصی را تعریف کرده ایم. اولین 
بــار، راه اندازی ایــن تورها به صورت 
تورهای یک روزه بــود؛ به طور مثال 
تــور مشــهد و نیشــابور را در روز 
گرامیداشت عطار نیشابوری و خیام 
راه اندازی کردیم. هدف بلندمدت ما 
این بود که خطوط ثابت گردشگری 
را راه انــدازی کنیم که مردم بتوانند 
بلیت تهیه کرده و با قطار گردشگری 
از مقاصد موردنظر خود دیدن کنند 
که سال گذشــته موفق شدیم و در 
عید نوروز قطار گردشــگری اهواز- 
اندیمشــک و تنگه راه اندازی شــد. 
مردم از صبح که سوار قطار می شدند 
از اندیمشک تا تنگه می توانستند از 
ابنیــه قدیمی و طبیعــت زیبای آن 

مناطق بازدید کننــد؛ و عصر همان 
روز به اهواز برمی گشتند. ما این خط 
را ویژه نوروز 96 راه اندازی کردیم که 
با استقبال بسیار خوب مردم مواجه 
شــد. این اســتقبال موجب شد که 
ما بیش ازپیش بــرای راه اندازی این 
خطوط ترغیب شویم بر همین اساس 
از خرداد ســال جاری ما خط ثابت 
تهران- سوادکوه را راه اندازی کردیم 
به ایــن صورت مردم می توانســتند 
صبح ســوار این قطار شــده و عصر 
همــان روز به تهــران بازگردند. در 
مســیر این خطوط تور لیدرها در 5 
راه آهن  گردشگری  جاذبه های  نقطه 
را برای مردم تشریح می کنند. این دو 
خط ثابت راه اندازی شده ویژه بازدید 
از جاذبه های گردشــگری کنار خط 
راه آهن اســت. در خط ثابت تهران 
-سوادکوه این قطار در 5 نقطه توقف 
دارد که منطقه شــورآب از مناطق 
دیدنی اســت که برای مسافران در 
نظر گرفته شده است. صبحانه و نهار 
هم داده می شــود و ساعت 10 شب 
در تهــران توقف می کند. ما از بلیت 
قطار گردشــگری هــم دو ماه پیش 
رونمایی کردیم. متقاضیان قطارهای 
گردشگری، پیش تر برای استفاده از 
این قطار باید از آژانس ها بلیت مبدأ 
و مقصد خاصــی را تهیه می کردند؛ 
اما اکنون برای اســتفاده از این قطار 
که بــرای 5شــنبه ها و جمعه ها در 
نظر گرفته شــده است از هر آژانسی 

می توانند این بلیت را تهیه کنند. 
روش قیمت گذاری این قطارها 

به چه شیوه ای است؟
قیمت بلیت این قطارها، توســط 
بخش خصوصی تعیین می شــود. در 
واقع شرکت های مسافرتی با مالکان 
واگن ها قیمت را تعیین میکنند. 11 
شرکت معرفی شده با همکاری رجا 
و حمل مســافر به حومــه از طریق 
راه آهن انجام می شــود. البته در هر 
استانی با توجه به مناسبت هایی که 
در آن اســتان ها وجود دارد قطاری 
در نظــر گرفتــه می شــود. به طور 
مثال برای بازدید از جشــنواره آش 
زنجــان قطار گردشــگری با همین 
نام ترتیب داده شــد و گردشــگران 
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به این شــهر منتقل و پس از بازدید 
گنبد سلطانیه، مســافران به تهران 
بازگردانده شدند. معمولاً قیمت این 
قطارها از طریق سایت اعلام می شود 
که برخی از روزهای غیر پیک سفر؛ 
شامل تخفیف هم می شود. می توان 
گفت که با توجه به نحوه سرویســی 
که در اختیار مســافر قرار می گیرد 
شرکت های خصوصی متولی بلیت را 

صادر می کنند.
بــه جز خــط ثابتــی که تا 
آیا  شده،  برنامه ریزی  سوادکوه 
برنامه ای برای ایجاد خطوط ثابت 

در دیگر نقاط ایران دارید؟
 دربــاره خطوط ثابتــی که برای 
راه انــدازی در دســتور کار داریــم؛ 
می تــوان به خــط تبریــز -جلفا - 
ســلماس اشــاره کرد. همچنین به 
خط ثابت جنوب که همان خط ثابت 
عید اســت؛ در اوایل سال آینده هم 
برنامه ریــزی کرده ایم که خط ثابت 
تهران - کاشان راه اندازی شود. توجه 
داشته باشید که در یک سال گذشته 
حدود 50 قطار گردشگری راه اندازی 
شده است. این حرکت شتابانی است 

و مورد استقبال مردم نیز قرار گرفته 
اســت. چراکه قطار آن ویژگی سرد 
خود را از دست داده و با ذائقه مسافر 
در جایی که مسافران طلب کنند، از 
حرکت بازمی ایســتد. شــرکتی که 
در اصــل، قطار گردشــگری تهران 
ســوادکوه را مدیریــت می کند یک 
شرکت گردشگری داخلی است و با 
»رجا« قرارداد همکاری بسته است. 
ما 11 شرکت داریم که شرکت های 
گردشگری برای بستن قرارداد برای 
در اختیــار گرفتــن واگن هایشــان 
مختارنــد. در این بیــن راه آهن در 
نظر دارد برای توســعه ناوگان خود، 
هفته های  آخر  گردشگری  قطارهای 
خــود را در اختیار گردشــگری قرار 

دهد.
قطــار  راه انــدازی  تأثیــر 
صنعت  توسعه  در  گردشــگری 
به  توجه  با  چیســت؟  توریسم 
اینکه بخــش خصوصی ریلی به 
نسبت جاده ای از توسعه کمتری 
قطارهای  اســت؛  برخــوردار 
گردشگری چه تأثیری در توسعه 
مسافری  ریلی  خصوصی  بخش 

دارد ؟
راه آهن بیش تر برای سفر راحت تر 
توصیه می شود. اما سفر با قطارهای 
گردشگری، علاوه بر راحتی شرایطی 
را بــه وجود مــی آورد که مــردم با 
مسیرهای ریلی و راه آهن بیشتر آشنا 
 شوند و این مزیتی برای شرکت های 
بتواننــد  کــه  اســت  گردشــگری 
گردشگران را در مسیرهای موردنظر 
خود ترغیب به مســافرت با تورهای 
موردنظــر خــود کنند. نکتــه دوم 
این اســت با جذب این گردشــگرها 
افزوده  این شــرکت ها  میزان درآمد 
می شــود؛ چراکه نه  فقط راه آهن در 
راه اندازی قطار گردشگری بخشی از 
به خود تخصیص  درآمد شــرکت ها 
نــداده بلکه برای بــالا بردن کیفیت 
و توســعه  این نــاوگان، در نظر دارد 
که یارانه هــم پرداخت کند. به نظر 
می رســد که با تکامــل فرایند قطار 
گردشــگری تحول خاصی در صنعت 
گردشگری ایران نیز رخ خواهد داد؛ 
زمانی کــه قطاری از تهران مســیر 
یزد را طی می کند و مســافر به یزد 
می رسد مقوله اسکان مسافران پیش 

می آید که با توسعه قطار گردشگری 
و اســتقبال مــردم از آن درصــدد 
ایجاد یــک تور برای این مســافران 
هستیم. همان کاری که یک شرکت 
گردشــگری در کرمان انجــام داده 
است و قرار اســت که مسافرانی که 
با قطار به کرمان مسافرت می کنند را 
با ترتیب دادن تورهایی برای بازدید 
ابنیه تاریخی چــون ارگ بم ترغیب 
کند. این مسئله درآمدهای خوبی را 
این شــرکت های گردشگری  نصیب 
خواهد کرد؛ اما توســعه این قطارها 
مســتلزم همکاری تنگاتنگ راه آهن 
با شرکت های خصوصی و گردشگری 
اســت. به این معنی کــه راه آهن با 
فراهــم کــردن بســتر حمل ونقل و 
جذاب کردن مســافرت با این نوع از 
توسعه ای  بعدی  بعُد  اما  قطارهاست؛ 
این صنعت مالکان واگن ها هســتند 
که قرار اســت واگن های خود را در 
اختیار گردشــگران قــرار دهند. اما 
مهم ترین عملکرد در صنعت توریسم 
مربوط به شــرکت های گردشــگری 
است که با جذب سرمایه گذاری نقش 

یک کارگزار فعال را دارند.
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صنفی  انجمن  اینکه  به  توجه  با 
شــرکت های حمل و نقل ریلی یک 
نهاد مدنی حمل ونقل اســت، شما 
تاثیر چنیــن نهادهایی را در رفع 
مشکلات اعضاء و در نهایت توسعه 
حمل ونقل کشور، به  ویژه در زمینه  

ریلی چگونه ارزیابی می کنید؟ 
 وجــود این انجمن هــا و یا به قول 
شما نهادهای مدنی، در شکل و ساختار 
بخش خصوصی تعریف می شــود. نقش 
بخش خصوصــی در صنعت ریلی عملا 
به دهه70 برمی گردد ولی فعالیت این 
بخش نســبت به دیگر بخش ها تا پایان 

گفتگو با مهندس محمد رجبی رییس هیات مدیره انجمن شرکت های حمل ونقل ریلی و مدیرعامل رجاء

حضوربخشخصوصیدرتصمیمگیریهاالزامیاست
الهام زرقانی 

دهــه70 به کندی صــورت می گرفت. 
خوشبختانه در دهه80 شتاب خوبی در 
واگذاری فعالیت ها در قالب پیمان های 
بخــش خصوصی صورت  به  بلندمدت 
گرفــت، به ویــژه در بخــش واگذاری 
واگن هــای باری و مســافری که دولت 
آزادســازی کل امــور تصدی گری در 
ایــن بخــش را عملیاتی کــرد و این 
امــر نتایج خوبی در بر داشــت و امروز 
می بینیــم که نقش بخــش خصوصی 
در جابه جایی بار و مســافر توسط ریل 
پررنگ شده است. می توان گفت حتی 
در بخش ایجاد ظرفیت نیروی کشــش 

پیشــرفت های چشم گیری داشته و هم 
اکنون4 شرکت تامین کننده لوکوموتیو 
زمانی که شــرکت ها،  فعال هســتند. 
ســرمایه های خود را در این بخش وارد 
می کننــد مایلنــد در تصمیم گیری ها 
نیز حضور پررنگ تری داشــته باشــند. 
در دولت هــای مختلف ســایه پررنگ 
حاکمیتــی همیشــه مانــع از حضور 
بخــش خصوصــی در تصمیم گیری ها 
بوده اســت. حتی در تنظیــم لوایح و 
طرح هایــی که در برنامه های 5 ســاله 
بــوده، بخش های حاکمیتــی با بخش 
خصوصی رقابت داشــته است که این 

رقابت با سیاست های استفاده از بخش 
اما  نبوده اســت.  خصوصی همخــوان 
امروزه هرچنــد پذیرش و نگاه دولت و 
مجلس در بهره گیری از توان و استعداد 
انجمن ها، نســبت به دهه های گذشته 
پررنگ تر شده اما هنوز کافی نیست. در 
بخش هوایی، سازمان هواپیمایی کشور 
را داریم که قبل از انقلاب شکل گرفته 
اســت. یک نهاد حاکمیتی که با تلاش، 
زیرســاخت های بخش هوایی را تقویت 
می کنــد. در بخش ریلی، تا به امروز دو 
نهــاد حاکمیتی و اجــرا را در راه آهن 
داشته ایم و تاکنون تفکیکی بین آن دو 
صورت نگرفته اســت که این خود مانع 
بزرگی است. در انجمن ها همواره تلاش 
شــده اســت تا جایگاهی برای بخش 
خصوصی در تنظیم مقررات در وزارت 
راه تعیین شود. نهاد پاسخگو برای این 
مساله، شورای عالی رقابت است که به 
علت تعدد بخش ها، دسترســی به آن 
بسیار دشوار اســت و ضرورت دارد که 
در رابطه با طرح مسایل و اجرایی کردن 
درازمدت بخش حمل ونقل،  برنامه های 
به ویژه حمل ونقل ریلی، نقش انجمن ها 
بــه نمایندگی از طرف بخش خصوصی 
پررنگ دیده شود.. خوشبختانه در حال 
حاضر در وزارت راه پیش بینی شــده تا 
نهاد حاکمیتی از نهاد عملکردی راه آهن 
جدا شود. هم اکنون شرکت های مشابه 

یکی از کارآمدترین شاخه های حمل ونقلی در دنیا، صنعت حمل ونقل ریلی است و سهام  شرکت های مرتبط با این صنعت در بازارهای 
معتبر بورس جهان از پرسودترین سهامی است که عرضه می شود. سرمایه گذاری در حمل ونقل ریلی نه تنها توسعه پایدار کشورها را 
در بردارد، بلکه سه هدف مهم و سودمند ایمنی، سرعت بالا و کاهش آلودگی را نیز تحقق می بخشد. به همین دلیل برنامه ریزی در این 
رشته از حمل ونقل در میان کشورهای مختلف اهمیت حیاتی یافته است. به گونه ای که امروزه شاهد رقابت سخت و چشمگیر کشورها 
برای توسعه این صنعت هستیم. اما این مهم در کشور ما به رغم تاکیدات مسوولان و در نظر گرفتن ردیف بودجه در اسناد بالادستی، 
رشد بایسته خود را در پی ندارد. این که سبب چیست و سبب سازکیست؟ رگه های آن را باید در چگونگی برنامه ریزی ها، مدیریت ها، 
تخصیص اعتبارات، قوانین و مقررات حاکم و مهم تر از همه نوع نگاه به این مقوله جست. تردیدی نیست که رفع چالش های پیش روی 
توسعه حمل ونقل ریلی در گرو بهره گیری از بدنه کارشناسی این صنعت، به ویژه در بخش خصوصی و نیز ایجاد انگیزه های لازم برای 

جذب سرمایه های داخلی و خارجی و هدایت بخشی از اعتبارات سیستم بانکی به سمت این صنعت می باشد.
 در این میان با توجه به تصادفات متعدد جاده ای و تعداد کشته شــدگان  و مجروحان  و از بین رفتن سرمایه های جانی و مالی که 
عملا سرمایه های ملی کشور تلقی می شود، توسعه و تجهیز قطارهای مسافربری را اجتناب ناپذیر می کند. در جوامع کنونی، به ویژه 
کشورهای اروپایی و نیز برخی از کشورهای آسیایی از جمله ژاپن و هند این قطارهای مسافربری است که در جابجایی میلیون ها مسافر 
حرف اول را می زند. برای آگاهی از اهمیت حمل ونقل ریلی در جابجایی بار و مسافر و نیز کاستی های پیش روی این شاخه از حمل ونقل 
کشور پای صحبت های کارشناســی مهندس محمد رجبی- رییس هیات مدیره انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی و صنایع 

وابسته-که مدیرعامل شرکت حمل و نقل ریلی رجا نیز می باشد، نشستیم:
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رجا، دچــار تضــاد منافع بــا راه آهن 
شــده اند و باید به مرجع ثالث در رابطه 
با تعرفه گذاری ها و مکانیزم های کنترل 

فنی مراجعه کنند.
در ادبیــات حرفــه ای، زمانــی که 
را  دســتورالعملی  نظارتــی  دســتگاه 
ابــلاغ می کند، در بســیاری موارد این 
دســتورالعمل بار مالی به همراه دارد. 
به عنوان مثال وقتی که زمان تعمیرات 
اساســی واگن های باری را از 4 ســال 
به 3 ســال تقلیل می دهند نتیجه آن 
بالارفتــن 25% هزینه هــای عملیاتی 
است و یا برخی از شاخص های کنترلی 
را تغییــر می دهند تا مثلا گِیج چرخ ها 
از 22 به 21 برســد به این معنی است 
که بازده کنترلی را کم کنیم که تمامی 
این مــوارد بار مالی به همراه دارد. باید 
مرجعــی وجود داشــته باشــد تا علل 
افزایش هزینه هــا را تجزیه و تحلیل و 
اطلاع رسانی کند. اگر بخش خصوصی 
نتواند از ســرمایه خود به حداقل سود 
برســد، مطمئنــا این عرصــه را ترک 
خواهد کــرد. در رابطه با موضوع قانون 
دسترسی، بحث  های جدی وجود دارد. 
این قانون حدود 13 سال پیش تنظیم 
شــده که بــرای اولین بــار در بخش 
ریلی کار مفیدی بــود. انتظار می رفت 
با تدوین آییــن نامه های مربوط به آن 
مساله دسترسی نظام مند شود، اما بعد 
از 13 سال می بینیم که همچنان برخی 
از آیین نامه ها یا ارایه نشــده اند یا تحت 
بررسی اند و این نشان می دهد که چرخ  
دنده  های مالی نظام دسترســی خوب 
کار نمی کند. انجمن خواســتار حضور 
تعرفه گذاری و سیاست های  در مسایل 
فنی و اجرایی اســت. امــروزه تمامی 
واگن های باری و مســافری در اختیار 
بخش خصوصی هستند و برای رسیدن 
به رضایت مطلوب نیاز به ورود سرمایه 
جدید دارند. از جملــه تعویض ناوگان 
و نوســازی آن. با شرایط فعلی ساختار 
بخــش ریلــی، انگیزه هــای لازم برای 
جذب ســرمایه گذار هنوز فراهم نشده 
اســت. البته انجمن در ســال گذشته 
فعالیت بسیاری داشــته و تعاملاتی با 
اتاق بازرگانی و کمیسیون های مختلف 
مجلس و حتی خود راه آهن انجام داده 
اســت. در نهایت راه آهن، اصل موضوع 

تفکیک حاکمیت از عملکرد را پذیرفته 
است و می خواهد بخش حاکمیت را از 
بدنه خود جدا کنــد. وظایفی با عنوان 
وظایــف هلدینگــی یا شــرکت مادر 
تخصصی، برای راه آهن تعریف شــده و 
تشکیل نهاد حاکمیتی به تایید مشاور 
رسیده اســت. امیدواریم با تشکیل این 

نهاد، حضور انجمن ها پررنگ تر شود.
طرح ها در بخش قطارهای حومه ای 
که می تواند از سیاســت های درســت 
دولــت در جهت کاهش تلفات جاده ای 
باشــد، بالاخص در اطراف شــهرهای 
بــزرگ، عقیــم مانده اند. زیــرا بخش 
مالی، جبران زیان شرکت ها  پشتیبانی 
را نمی کنــد و شــرکت های خدماتــی 
مانند مــا نیازمندند تا تفــاوت هزینه 
کرد را بــا مبلغی که تحت عنوان بلیت 
و تعرفه تکلیفی تنظیم شــده است، از 
دولت دریافت کنند کــه در این مورد 
تــا امروز راه آهن ناموفق بوده اســت و 
دســت انجمن نیز در این رابطه بسته 
اســت. به عنوان مثال شــرکت رجا در 
6 سال گذشته یارانه ای دریافت نکرده 
و در این راســتا نیز شــاهد چندین بار 
تصمیم گیــری برای توقــف قطارهای 

حومه ای بوده ایم. 
یکی از نقش های نهادهای صنفی 
تصمیم سازی در مراکزتصمیم گیری 
حاکمیتی اســت. گمان می کنم در 
انجمن های  شکل گیری  مدت  طول 
حمل ونقل، بــه خصوص در بخش 
رشــد  در جهت  تصمیماتی  ریلی 
شــکل گرفته  اســت اما عملا در 
راندمــان کار تاثیرگــذار نبوده و 
شکایات همچنان وجود دارد، علت 
مقررات  و  قوانین  آیا  چیست؟  آن 
نقش  تاثیرگذاری  مانــع  ناکارآمد 
دستگاه های  خود  یا  انجمن هاست 
به  بال دادن  به پــرو  دولتی مایل 

بخش خصوصی نیست؟
تفکــر اقتدارگرایانــه در بخش های 
دولتی همیشــه وجود داشته و گرفتن 
تقریبــا غیرممکن اســت.  تفکــر  این 
مدیران دولتی تمایــل ندارند تا قدرت 
خــود را با بخــش خصوصی تقســیم 
 کنند. از ســوی دیگــر در بخش ریلی 
که خصولتی  کرده انــد  ورود  نهادهایی 
هســتند نه خصوصــی. انجمن قدرت 

خــود را از اعضایش می گیرد و اعضایی 
کــه آورده های خوبی به همــراه دارند 
آورده های  و  غالبا غیرخصوصی هستند 
شخص نیســت. زمانی که فرد حقیقی 
ســهام خود را در بخش خصوصی وارد 
کرده، تا انتهای کار هم ایســتاده است. 
به عنــوان مثال اگر مــن در بخش بار 
یا مســافر بخواهم در راســتای منافع 
انجــام دهم،  اقدامــات متقابل  خــود 
کنار گذاشته می شــوم و از مسیرهای 
سیاســی متحمل فشارهایی برای ادامه 
کار خواهم شــد. قدرت انجمن وابسته 
به اعضا اســت و اکثریت اعضا به نهادها 
متصل هستند و قدرتی مشروط دارند. 
هنگامی که مقرر باشــد که مطالبه ای 
به صــورت جــدی پیگیری شــود، به 
صــورت رایزنی های خــارج از مجموعه 
دور زده می شــود و یا با ســکوت خود 
مصلحت اندیشــی می کنند. بزرگ ترین 
شــرکت در بخش مسافری ریلی تامین 
اجتماعی اســت و بعد بنیاد و دو بخش 
تعاونی نیروهای نظامی از آن جمله اند. 
در حوزه ریلی مسافری تنها بخشی که 
کاملا خصوصی اســت ریل ســیر کوثر 
اســت که در کل حمل ونقل مســافری 
ســهمی کمتــر از 2 درصــد دارد و به 
نوعی حذف است. با همین مشکلات در 
قســمت بار نیز مواجه هستیم. موضوع 
نظام عرضه و تقاضا اســت. هنگامی که 
در بخــش بار مراکــزی همچون فولاد 
خوزستان و ذوب آهن اصفهان مطالبات 
شرکت ها را ندهند به معنی آن است که 
باید متوقف شوند اما این اتفاق نمی افتد.
مشمول  شــما  دیدگاه  این  آیا 

شرکت رجا هم می شود؟
 بله. متاسفانه در سال گذشته اقدام 
به متوقف کــردن دو قطــار حومه ای 
کردیم. هم اکنون راه آهن به رجا تعهد 
داده تــا یارانــه را پرداخــت نماید. به 
عنوان مثال در سال گذشته قطارهایی 
ماننــد کرمان- زاهدان زیــان ده بودند 
و بــا رایزنی نتوانســته ایم مطالباتی را 
از آنها دریافت کنیــم. حتی نامه هایی 
به اســتان داران مربوطه زده شــد که 
قســمتی از صندلی ها خریده شود زیرا 
در قطــار حومه ای، اکثرا یک ســمت 
مسیر صندلی ها پر است و سمت دیگر 
خالی اســت. باید بدانیــم که هزینه ها 

بر اســاس صندلی ها برنامه ریزی شده 
اســت. هزینه هایی مانند سوخت، سیر 
و حرکت و خدمــات پیمانکاری وجود 
دارد. متاســفانه به دلیل این که هزینه 
دریافتی از مسافر تکلیفی است، امکان 
اخذ مبلغ بیشتر از مسافر وجود ندارد. 
بهای بلیت قطار با تجهیزات پیشــرفته 
بالا از تهران تا قم 4 هزار تومان است یا 
از تهران تا کاشان با ضریب اشغال%20 
حــدود 5 هــزار تومان اســت. در این 
موضوع با فشــارهای سیاســی از یک 
طرف و فشارهای مجلس به وزیر رفاه از 
طرف دیگر مجبور شدیم مجددا حرکت 

قطارها را برقرار کنیم.
آیا این فشارها شامل شرکت های 

100 درصد خصوصی می شود؟
با  رابطه  در  شــرکت های خصوصی 
قطارهای حومه ای ورود پیدا نکرده اند. 
اما در رابطه با جابجایی بار، یا شــرکت 
باید از ریل خارج شــود یا اگر بخواهد 
حضور داشــته  باشــد بایــد روی ریل 
حرکت کند و مدیریت ریل و ساماندهی 
آن توســط راه آهن صــورت می گیرد. 

تصمیم بین بودن یا نبودن است.
امکانــات  تمامــی  ظاهــرا 
در  حــوزه  این  در  بهره بــرداری 
اما  اختیار بخش خصوصی اســت 
اگر حادثــه ای صورت گیرد، به نام 
به  شــاید  می خورد.  رقم  راه آهن 
یا  باشــد که دولت و  همین دلیل 
راه آهن چندان مایل نیست دست 

بخش خصوصی زیاد باز باشد؟
 اصل این دیدگاه صحیح است. نحوه 
تصمیم گیری در مــورد عوامل نظارتی 
شــامل تهیه و تنظیم قوانین و مقررات 
حرکت و شــاخص های فنی اســت. در 
صنعت ریلــی مرجعی وجــود دارد به 
نام UIC که اســتانداردهای ریلی دنیا 
را تنظیــم می کند. دوســتان ما نیز در 
بخش های نظارتی به همین شیوه عمل 
می کنند و استانداردها را با شرایط فنی 
و اجرایی کشــور منطبــق می کنند و 
حتی با همان ردیف شماره ها ورود پیدا 
می کنند، ما همیشه در تنظیم مقررات و 
قوانین، شاخص هایی را تعیین می کنیم. 
در برخی اوقات شاخص ها آن قدر تنگ 
و باریــک در نظر گرفته می شــود که 
امکان تحرک از شــرکت را می گیرد و 
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یا هزینه ها بسیار بالا می رود. زمانی که 
عواملی که باید از زیرســاخت نگهداری 
کنند وظیفه خود را به درســتی انجام 
نمی دهند، خســارت بر عهده بهره بردار 
خواهد افتاد که این از جمله موضوعات 
جدی دولت اســت. بخــش خصوصی 

عهده دار نگهداری از خط نیست. 
یکــی از چالش هایی که در بین 
وجود  راه آهن  و  انجمــن  اعضای 
دارد، مســاله خرید واگن از خارج 
یا استفاده از تولیدات داخلی است 
که بر اساس آن کشمکش هایی در 
این حوزه صورت گرفته است. این 
کشــمکش ها چه نتایجی را در بر 

داشته است؟
  شــرکت های بهره بــردار تــلاش 
می کننــد تــا تولید داخلی بــه عنوان 
مرجع تامین قرار گیــرد. زمانی که در 
رابطه با کســب و کار بازار آزاد ســخن 
به میــان می آوریم، مدل های اقتصادی 
تولیدکننده  امروزه  می گویند.  ســخن 
خارجی در آغــاز کار 15درصد جهت 

تولید دریافت می کند و کل 85 درصد 
مابقی را فاینانس می کند. همچنین در 
طول مدت تولید توقع هیچ پولی ندارد 
و زمانی که محصول را تحویل می دهد، 
پس از گذشــت 6 مــاه از زمان تولید، 
قســط اول آغاز می شود. در صورتی که 
در ایران شرکتی مانند واگن پارس 25 
درصد پیش پرداخت می گیرد و زمانی 
که واگن ها به مرحله80 درصد رســید 
میــان پرداخت گرفتــه و زمان تحویل 
می شود.  انجام  قرارداد  تسویه  محصول 
ما مدل اقتصادی، برای پوشــش بخش 
داخلی نداریم. بانک ها به عنوان عاملیت 
دولت، باید این منابع را به داخل صنایع 
ببرنــد. ما به علت پشــتیبانی از تولید 
داخلی، به آن ســمت سوق پیدا کردیم 
امــا در حقیقت منابعی وجــود ندارد. 
در میان یک موقعیــت اقتصادی بد و 
موقعیت اقتصادی خوب مجبور هستیم 
موقعیت بد را انتخاب کنیم. هم اکنون 
روســیه،  مانند  خارجی  شــرکت های 
ایتالیا یا اسپانیا محصول را 100 درصد 
فاینانــس می کنند. یعنــی محصول را 
تولید کــرده تحویل می دهند و پس از 
3 تا 5 ســال آینده، مبلــغ محصول را 
دریافت می کنند که به هیچ عنوان هیچ 
یک از تولیدکنندگان داخلی نمی توانند 

به این صورت عمل کنند.
در دل مســایل گفته شده و با 
توجه به این که شــرکت رجا نیز 
از این مشــکلات دور نبوده است، 
عملکــرد این شــرکت را در این 

سال ها چگونه ارزیابی می کنید؟
رســالت شــرکت رجا هنگامی که 
دولتی بــوده و شــرکت "رجا"یی که 
غیردولتی است در این سال ها متفاوت 
بوده اســت. هم اکنون رجا برای جا به 
جایی مســافر برای افزایش آن رسالت 
ملی نــدارد، اما برای رجا دولتی دیروز، 
آمار جابجایی مسافر اهمیت داشت. باید 
بدانیم امروز سودده بودن شرکت مهم 
اســت. البته بخش دولتی در جابجایی 
مسافر نیز آمار خوبی ندارد. در سال 89 
حدود 28 میلیون مسافر جابجا شده اما 
در سال 95 حدود 24 میلیون. با توجه 
به این که رشــد جمعیت داشــته ایم، 
آمار جابجایی مســافر باید تا کنون 38 
میلیون افزایش پیدا می کرد که این امر 

محقق نشد و مســبب آن پارامترهایی 
همچون سوخت بوده است. یک خانواده 
4 نفره برای سفر با قطار باید مبلغ 400 
هزار تومان هزینــه کند در صورتی که 
با یک پرایــد و دو باک بنزین می تواند 
این مسیر را طی کند. اهمیت و قیمت 
سوخت در سبد خانواده کاملا مشخص 
است. قطار جایگزین آن نمی تواند باشد 
حتی اگر مساله ایمنی و محیط زیست 

در میان باشد.
آهن  راه  که  اســت  چند سالی 
است.  شده  گردشگری  حوزه  وارد 
اگر مقرر باشــد راه آهن در بحث 
ایفا کند، رجا  گردشگری نقشــی 
باید حرف اول را بزند، در این حوزه 

رجا چه اقداماتی داشته است؟
راه آهن در بخش جذب گردشگری، 
فقط سیاســتگذاری را بر عهده دارد و 
می شود.  انجام  توسط شــرکت ها  اجرا 
بــه گردشــگری مانند دیگر مســایل 
داشــت  نگاهی خوب  بایــد  اقتصادی 
و شــرایط را فراهم کرد. گردشــگری 
پارامتری تک بعدی نیســت. امنیت و 
جذب گردشــگر خارجی خود موضوع 
مهمی اســت و ما نیز بــه عنوان یک 
تجــارت پرســود به آن می اندیشــیم. 
ایران گردی و  باید بخــش ســبد  رجا 
جهان گــردی خــود را پررنگ تر کند. 
مســیری که رجا از تهران تا سوادکوه 
می برد 2 هزار تومان است اما توریست 
خارجی را با هزینــه هر نفر 900 هزار 
تومان به این ســفر کوتاه برده ایم. اگر 
موضوع توریست جدی تر شود و تداوم 
داشته باشــد می توانیم سبد اقتصادی 
خــود را بالانس کنیم و ممکن اســت 
موضوعی به نام یارانه را دیگر نداشــته 
باشیم. در سال گذشته طبق درخواست 
اروپایی  از تورلیدرهای  سازمانی، توری 
بــا قیمت هــای متعارف،  و  داشــتیم 
جهــت  را  کشــورمان  جذابیت هــای 
طراحی ســفرهای آینده به آنها معرفی 
کردیم و خوشبختانه امروز تورهایی از 
کشــورهای مختلف را داریم.  برنامه ای 
جهت بازی های جام جهانی  2018 در 
روسیه پیش بینی شــده تا مسافران به 
صورت تور گردشــگری از مسیر کشور 

ما عبور کنند.
ما باید به دلیــل نیازهای اقتصادی 

ساختارهای خود را جهت جلب توریسم 
تغییر دهیم به عنوان مثال گردشگران 
خارجــی در طــی روز از جذابیت های 
ایران دیدن می کنند و در شــب قطار 
مانند هتلی روان برای آنان خواهد بود. 
به همین دلیل جهت آرامش و آسایش 
افراد باید این قطارها شرایط یک هتل 
را برای آنها فراهــم کند. تعداد افرادی 
که در ایــن قطارها حرکــت می کنند 
باید کمتر از افراد داخلی باشــد. تعداد 
کوپه هــا باید محدود باشــد و حمام و 
دوش نیز برای آن ها در نظر گرفته شود 
تا سفری با آرامش خاطر داشته باشند.

شــما در مقام یک صاحب نظر 
حمل ونقل  چشم انداز  دارید  علاقه 
ریلی مسافر چگونه ترسیم شود و 
چه عواملی در کنار هم قرار گیرند 

تا همه راضی باشند؟
ســه پارامتر در بخــش حمل ونقل 
ریلی مسافر از اهمیت خاصی برخوردار 
است:1- هزینه سفر 2- طول زمان سفر 

3-خدمات
به نظــرم در 20 ســال گذشــته، 
توفیقــات قابــل توجهی داشــته ایم و 
قیمت نیز تقریبا مناسب است. اما یکی 
از چالش ها بحث مدت زمان رســیدن 
بــه مقصد اســت. باید سیاســت ها در 
این بخــش به گونه ای باشــد که هیچ 
وســیله ای زیر600 کیلومتر مســافت، 
جایگزین ریل نشود. به عنوان مثال در 
خط تهران-یزد این اتفاق رخ داده است 
و هیچ وسیله ای از لحاظ سرعت و مدت 
زمان سفر نمی تواند با قطار رقابت کند. 
باید در مسیرهای دیگر نیز این سیاست 
را حمایت کنیم. از چالش های دیگر این 
حوزه یکی بودن خط بار و مسافر است 
که نباید به اینگونه باشد. هزینه ساخت 
و نگهــداری ریل جهت بــار 25 تن با 
مســافر 15 تن کاملا متفاوت اســت و 
این ثروتی اســت که بی جهت بر روی 
خاک خوابیده اســت. هم اکنون رقابت 
تنگاتنگــی در میان شــرکت ها جهت 
جذب مســافر وجــود دارد که من این 
رقابت را اگر ســالم باشد، جهت ارتقاء 
این حوزه مفیــد می دانم. ظرفیت های 
متفاوت و بسیاری در بخش ریلی وجود 
دارد کــه باید با تقویت زیرســاخت ها 

پذیرای این ظرفیت ها باشیم.

تفکر اقتدارگرایانه در 
بخش های دولتی همیشه 
وجود داشته و گرفتن این 

تفکر غیرممکن است. 
هیچگاه مدیران دولتی 
قدرت خود را با بخش 

خصوصی تقسیم نمی کنند. 
از سوی دیگر در بخش 

ریلی نهادهایی ورود کرده اند 
که خصولتی هستند، نه 

خصوصی
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شــرکت های عضو انجمن صنفی شــرکت های حمل ونقل 
ریلی و خدمات وابسته 

راه آهن حمل ونقل
مدیرعامل: 

عبادا... فروزش
تلفن: 66424900
نمابر: 66421216

قطارهای مسافری و 
باری جوپار
مدیرعامل: 

محمد کریمی
تلفن: 44281610
نمابر: 44281613

ریل سیرکوثر
مدیرعامل: 

سیدحسین هاشمی
تلفن:88193762-4
نمابر: 88660913

 آسیا سیرارس
مدیرعامل: 

مهران برومند 
تلفن: 031-36505026
نمابر: 031-36504798

آهن ریل کاران

مدیرعامل:
 حسن منجزی پور

تلفن: 0611-2275969
نمابر: 0611-2275969

بهتاش سپاهان

مدیرعامل: 
محمدحسین حاجی مرادخانی
تلفن: 031-36245010
نمابر: 031-36282026

پرسی ایران گاز
مدیرعامل: 

حمیدرضا حدادی
تلفن: 88900141-7
نمابر: 88904053

ترکیب حمل و نقل
مدیرعامل: 

سبحان نظری
تلفن: 66913928
نمابر: 66913924

توکا ریل

مدیرعامل: 
محسن سعیدبخش

تلفن: 0313-6690282
نمابر: 0313-6690285

توکا کشش
مدیرعامل: 
مهرداد روشن

9-95019928-0313:تلفن
6295968-0313:فکس

حمل و نقل بین المللی 
کشتیرانی برادران 

مجدپور
مدیرعامل:

 مجید مجدپور
تلفن: 88347452-5
نمابر: 88303341

حمل و نقل ترکیبی 
کشتیرانی ج.ا.ا

مدیرعامل: 
علی حسین فرخی
تلفن: 88140660
نمابر: 88303953

توسعه حمل و نقل بین المللی  
پارسیان

مدیرعامل:
 ناصر بختیاری

تلفن: 84013000
نمابر: 88626640

 حمل و نقل 
سایپالجستیک
مدیرعامل: 

محمدباقر نوفلی
تلفن: 44527538
نمابر: 55245272

بیکران قشم
مدیرعامل: 

عباس مهرایی
تلفن: 88850542
فاکس: 88850870

ریل ترابر فجر
مدیرعامل:

 سید احمد مجتبائی
تلفن: 88797856
نمابر: 88770459

ریل پرداز سیر
مدیرعامل: 

فرهنگ طلوعی
تلفن: 88727253-8
نمابر: 88727033

ریل کاران ورسک
مدیرعامل: 

ابراهیم نصیری دهقان
تلفن: 77624770
نمابر: 77645689

 ریل ابریشم پارس
مدیرعامل: 

میثم نقدی نژاد
تلفن: 88324334
نمابر: 88324335

سمند ریل
مدیرعامل: 

امیررضا طاهریان
تلفن: 44180195
نمابر: 48279329

ریل پارس سینا 

مدیرعامل: 
علی اصغر مظفری فرد

تلفن:88716077
نمابر:88711163

فولادریل جنوب

مدیرعامل: حافظ نظری
تلفن: 88049300
نمابر: 88043226

شرکت فولادریل توس
مدیرعامل: 

غلامرضا میلانلو
تلفن: 051-38112226-8
فاکس051-38112229

مهندسی ساختمان و 
تأسیسات راه آهن )بالاست(

مدیرعامل:
سیروس جعفری

تلفن: 88955851
نمابر: 88963868

حمل ونقل ریلی 
رجاء

مدیرعامل: 
محمد رجبی

تلفن: 88310880
نمابر: 88834340
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 راه آهن شرقی بنیاد
مدیرعامل: 

علیرضاشیخ طاهری

تلفن: 88716405
نمابر: 88715404

ریل ترابر سبا
مدیرعامل: 

غلامرضا جهانبخش
تلفن: 88480004
نمابر: 88724989

مهتاب سیرجم
مدیرعامل: 

مجید میرزا بیگی کسبی

تلفکس: 88481048

نورالرضا)اصفهان(

مدیرعامل: 
احمدرضا صبری

تلفن: 8800935-7
نمابر: 88909775

تجهیزات ناوگان 
ریلی البرز نیرو

مدیرعامل: مجتبی لطفی
تلفن: 88705295
نمابر: 88552898

راهوار نیرو آریا
مدیرعامل: 

مسعود استاد عظیم
تلفن:88520577
نمابر: 88519082

ناوگان ریل الوند نیرو
مدیرعامل:

 ابراهیم پاشنا
تلفن: 88769573
نمابر: 88516206

نماد ریل گستر
مدیرعامل: 
علی سلیم نیا

تلفکس:3 -88984182

پیروز حمل ونقل
مدیرعامل:

احمدرضا احمدخانی
تلفن: 88545626
نمابر: 88545628

تجارت کوشش سپاهان
مدیرعامل: 

شکراالله شفیع زاده
تلفکس:

0313-6736711

حمل و نقل بین المللی 
پاکان ترابر
مدیرعامل: 

مهدی اسدپور منفرد
تلفن: 88844545
نمابر: 88829335

چرخ ریل راهبر
مدیرعامل: 

حمید محمد ظاهری
تلفن: 55125082
نمابر: 55125015

راهبر سیر سمنگان
مدیرعامل:   

محمد اسلامی
تلفن: 88889026
نمابر: 88193765

سیمرغ آهنین
مدیرعامل: محمود قیام

تلفن: 55464601
نمابر: 55668541

کمال نقش دانش)کمند(
مدیرعامل: 

کمال الدین سخا
تلفکس: 22894095

صندوق پستی:
16765-3813

اعضای انجمن

سفیر ریل آسیا
مدیرعامل: 

محمد خان احمدی
تلفن: 43457

نمابر: 86071409

مهندسی
 و بازرگانی راهیان 

عصر دایا
مدیرعامل:

مرجان عالیوند
تلفکس: 66564065

ماربین)قطارسبز( 
مدیرعامل: محمود امامی

تلفن: 88840520
نمابر: 88840372

 لکوموتیو ریل اروند
مدیرعامل: 

محمود خاکپور
تلفن:88049300
نمابر:88043226

گروه صنعتی لیما
مدیرعامل: 

یوحنا دانل زاده
تلفن:86014125
نمابر:86014134

فولاد ریل دنا
مدیرعامل: 
بهنام بناب

تلفن: 85509281
نمابر: 86021866

راهبران مشتاق یزد
مدیرعامل: 

محمدمیرجلیلی

تلفکس: 0353-624442

راه آهن کشش
R.A.K

مدیرعامل: 
جواد طاهر افشار
تلفن:66939440

فکس:66916188 

گهر ترابر سیرجان
مدیرعامل: 

محمد انجم شعاع

تلفکس:88984182-3

صباریل پرشیا
مدیرعامل:

بهروز کاظمیان
تلفن: 66928055
نمابر:66578739
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فنی و مهندسی کیان صنعت 
شهباز

مدیرعامل:
مهدی شرفی

تلفن: 55125823
نمابر: 55125823

ریل پرداز نوآفرین
مدیرعامل:محمد حسین 

مدهوشی طوسی

تلفن: 95119411
نمابر:43856867 

سیر و بهره برداری 
بن ریل

مدیرعامل:
جمشید فراهانی 

تلفن:2- 88522191
نمابر:83305907 

رهپویان سایناتجارت 
ابریشم )رستا(

مدیرعامل:
سیدجلیل سیدحسنی
تلفن: 03538276112
نمابر:03538276113

کالا و خدمات پاسارگاد
مدیرعامل:

افشین آرین
تلفن: 01344442596
نمابر:01344425373

سپهر زاوه طوس
مدیرعامل:

نورالله یاراحمدی

تلفن: 0351-7127383
نمابر:0351-7127450 

مدیرعامل:حمیدرضا قمی

تلفن: 22665140
نمابر:22665142
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