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 ابهام اول:

 موفق نبوده استتامین ناوگان  در سرمایه گذاری بخش خصوصی 

است. در نمودارهای زیر بوده میزان سرمایه گذاری بخش خصوصی در راه آهن معطوف به ناوگان ریلی  پاسخ:

)قبل از خصوصی  79-65 سالهایتعداد ناوگان ریلی به تفکیک واگنهای مسافری، باری و لکوموتیو طی دو دوره 

ی میزان رشد طی این دو دوره نقش سرمایه  خصوصی سازی( آورده شده است. مقایسه دوران )  95-80سازی( و 

رشد تعداد واگنهای مسافری، باری و لکوموتیو طی سالانه گذاری بخش خصوصی را نمایان می سازد. میانگین 

همین درصد در سال بوده است. در حالیکه  -69/0و  92/1،  -23/0به ترتیب برابر  خصوصی سازیدوره ی قبل از 

نکته درصد در سال بوده است.  65/5و  45/2،  67/4وصی سازی به ترتیب برابر دوره ی پس از خص شاخص برای

 30در حوزه تامین لکوموتیو که از پیچیدگی های به مراتب بیشتری از واگن برخوردار است بالغ بر اولا مهم اینکه 

د درص 70حدود درصد لکوموتیوهای بخش باری توسط بخش خصوصی تامین شده است. از طرفی هر چند 

لکوموتیوها همچنان در تملک شرکت راه آهن است اما چون شرکت راه آهن از تامین واگن های باری و مسافری 

بویژه در بخش در نتیجه در دوران خصوصی سازی توان بیشتری را معطوف تامین لکوموتیو  ه استفارغ گردید

 ران قبل از خصوصی سازی است.بسیار بالاتر از دودر مجموع نمود و لذا متوسط رشد لکوموتیو مسافری 
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

65-79 916 911 889 834 945 896 934 962 930 892 862 732 771 858 885

80-95 872 942 1012 1066 1182 1367 1351 1482 1607 1589 1605 1669 1717 1704 1665 1810

0
200
400
600
800

1000
1200
1400
1600
1800
2000

میانگین تعداد واگن مسافری در سرویس

65-79 80-95

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

65-79 1220 1307 1307 1243 1222 1262 1332 1345 1478 1499 1508 1532 1622 1607 1622

80-95 1635 1682 1654 1737 1984 2140 2163 2172 2181 2200 2208 2223 2256 2271 2280 2408

0

5000

10000

15000

20000

25000

30000

میانگین تعداد واگن باری در سرویس

65-79 80-95



 

 انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی و خدمات وابسته

 پاسخ به برخی ابهامات 

 (پیرامون خصوصی سازی و طرح تحول ساختار حمل و نقل ریلی کشور)

 
5 

 

 
 

ریلی و نقل حمل در عمودی تفکیک به خوبی نقش ساختار  ،مقایسه ی روند رشد سرمایه گذاری در تأمین ناوگان

 هد. ضمن اینکه سرمایه گذاری قابل ملاحظه یورود بخش خصوصی به حوزه ی ریلی را نشان می داهمیت و 

زیر ساخت حوزه های دیگر از جمله در های دولت بخش خصوصی در ناوگان ریلی موجب تمرکز سرمایه گذاری 

)اعم از احداث خطوط جدید و خط دوم( طی دوره  ریلی ریلی شده است به گونه ایکه میانگین توسعه ی خطوط

  درصدی در این حوزه دارد. 85شد متر در سال ارتقاء یافته است که نشان از رکیلو 237به  128اول و دوم  از 
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 ابهام دوم:

 متوقف شده است ریلی جابجایی بار و مسافر سازی رشدخصوصی پس از 

 بخش مسافری: پاسخ 

 قبل از خصوصی سازی،ساله  15طی دوره ی نشان داده شده است.  ریلی  ارهای زیر وضعیت حمل مسافردر نمود

درصد در سال بوده است. در  9/2و  18/4کیلومتر( به ترتیب برابر  -میانگین رشد حمل مسافری )حسب نفر و نفر

 .درصد در سال بوده است 04/3و  59/3پس از خصوصی سازی به ترتیب برابر در دوره ی  شاخصحالیکه همین 

 است. گردیدهدوره ی پیش از خصوصی سازی  کیلومتر افزونتر از-به لحاظ نفر امامیانگین رشد به لحاظ نفر کمتر 

، سیاستهای کلان کشور است که حمل و نقل عمومی 90دلیل نزول تدریجی حمل مسافری ریلی در دهه ی 

البته لازم است تضعیف نموده است. به شدت خودروهای شخصی  بکارگیریدر مقابل  ،مسافری را در رقابتی نابرابر

، حمل ریلی و نقل عمومی مسافریحمل مختلف میان شیوه های این دوره ر دبا این حال خاطر نشان سازد که 

 -)حسب نفر و نفر مسافریریلی ین نتیجه را داشته است، به گونه ایکه میانگین رشد حمل عالی ترمسافری 

درصد در سال بوده است در حالیکه همین شاخص  3/04و  59/3به بعد به ترتیب حدود  80کیلومتر( از سال 

 بوده است.  همراهبرای نفر و نفرکیلومتر  -56/0 و  -73/1به ترتیب  با رشد منفی برای حمل جاده ای مسافر
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 بوده استدرصد  -73/1و   08/1حمل مسافر جاده ای طی دوره اول و دوم  به ترتیب  سالانه میانگین رشد 

 

 استدر صد    -56/0و    -72/0جاده ای طی دوره اول و دوم  به ترتیب  کیلومتر-مسافرسالانه میانگین رشد 
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 بخش باری:پاسخ 

قبل از خصوصی سازی، ساله ی  15در نمودارهای زیر وضعیت حمل بار ریلی نشان داده شده است. طی دوره ی 

درصد بوده است. در   51/4و  67/4کیلومتر( به ترتیب برابر -)حسب تن و تن ریلی حمل بارسالانه میانگین رشد 

درصد در سال  97/3و  68/2پس از خصوصی سازی به ترتیب برابر ساله ی  15در دوره ی  همین شاخصحالیکه 

 مشکل رشد کمتر حمل بار ریلی نسبت به جاده ای ریشه در کمبود ظرفیت شبکه ی ریلی و ایستگاهبوده است. 

ها در مسیر های پرتردد دارد. این ضعف نیز به دلیل اختصاص مقادیر ناچیز سرمایه برای رفع گلوگاه های ظرفیتی 

 .نموده استجابجایی قطارها را با کندی بسیار مواجه شبکه موجود 

 پس از خصوصی سازی چه بوده است؟ ریلی دلایل کاهش نرخ رشد حمل باراهم اما 

عمدتا  و لکوموتیو به حمل مسافری ریلی هسیاست اختصاص سهم بیشتری از ظرفیت شبک اعمالاولین عامل  -

با تشکیل شرکت های مسافری غیر دولتی و استقلال شرکت رجا از دولت بوده است. سیاستی که  80در دهه 

و همچنین ناوگان مسافری فرسوده بخشی از خروج بدلیل  90دهه ی از اوایل سرعت بیشتری گرفت اما 

  است.به خود گرفته معکوس رکت معنی دار سفر به سمت خودروی شخصی روندی ح

موجب گردیده اعمال متوسط  پس از خصوصی سازیکاهش نرخ رشد بخش باری را در دوره عامل دیگری که  -

بعنوان حق دسترسی به شبکه ریلی بوده است که چون بخش جاده ای کمتر از بار درصد از درآمد حمل  50

می پردازد در نتیجه باعث کاهش مزیت  استفاده از جاده ها به دولت میزان را بعنوان عوارض یک دهم این

 رقابتی ریل نسبت به جاده گردیده است. 

همچنین یارانه پنهان سوخت به بخش جاده ای موجب از بین رفتن مزیت مصرف بهینه سوخت در بخش  -

تر از رقابتی نرخ حمل جاده ای در سطحی مچنان به این ترتیب هگردیده و به میزان یک هفتم جاده ریلی 

 .قرار گرفته است ریل

در قبال افزایش ناوگان باری حمل و نقل بهره وری شبکه و ترافیک متناسب عدم ارتقاء  ,عاملاما مهمترین و  -

در دوره پس از خصوصی سازی بوده است. علی رغم توسعه زیرساخت و قطارکیلومتر اعزامی در شبکه ریلی 

درصدی را تجربه کرده است ) احداث شبکه ریلی از  85سال دوم رشدی  15های شبکه ریلی که در دوره 
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هرچند پیرامون اثربخشی برخی از توسعه خطوط جدید نقدهای  – کیلومتر در سال 237به  128متوسط 

اما در جه به ورود ناوگان جدید باری و مسافری و طبیعتا افزایش ترافیک شبکه, و با تو , (جدی وارد است

است کیلومتر در ساعت بوده  1,8معادل  1380سال در که کل شبکه واگن باری در مقابل سرعت بازرگانی 

 اینبالغ گردیده است. کیلومتر در ساعت  2,06به  درصد رشد  14سال تنها با  15با گذشت  1395سال در 

همان ضعف جدی بهره وری در شبکه ریلی ایران است که بدلیل رفع نشدن برخی از گلوگاه های شبکه 

موجود, ادامه موانع و مشکلات بخش علائم و ارتباط, مسائل حل نشده پیرامون ترافیک و سیر وحرکت و ... 

کسب اجرایی و اقتصادی بر عملکرد که اتفاقا همگی از وظائف و مسولیت های دولت در بخش ریلی بوده است 

  و کاهش رشد حمل باری را در پی داشته است.ریلی اثر منفی داشته حمل و نقل  شرکت هایو کار 

از جمله اصلاح برخی از گلوگاه های اما نکته مهم اینکه با شدت گرفتن برنامه های توسعه ریلی در سال های اخیر 

و البته روند و مدیریت بهتر بر فرایندهای تخلیه و بارگیری  ATCشبکه موجود, اجرای سیستم های علائمی نظیر 

رو به بهبود سرمایه گذاری بخش خصوصی در تامین ناوگان باری شاهد این بوده ایم که میانگین رشد حمل بار 

درصد در سال بوده است که  34/5و  4  به ترتیب برابر کیلومتر( -)حسب تن و تن 95تا  90 از ابتدای سال ریلی

 حاکی از پیشی گرفتن متوسط رشد در سالهای اخیر در مقایسه با دوران قبل از خصوصی سازی می باشد. 
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همانگونه که بخش ریلی و جاده ای هم بررسی کنیم. بار حمل شده لازم است موضوع را از منظر مقایسه از طرفی 

(، همواره شاهد رشد 94زان تناژ حمل بار جاده ای طی دو دوره )به جز در سال مشخص است، می زیردر نمودار 

و  5/61 طی دوره های اول و دوم به ترتیب برابرجاده ای مثبت بوده است. میانگین رشد سالانه تناژ حمل بار 

نسبت به ریلی میانگین رشد تناژ جابجایی بار توسط حمل و نقل جاده ای  ترتیباین  هدرصد بوده است. ب  6/17
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سهم ریلی از بخشی از برابر بوده است. این موضوع اولاً نشانگر از دست رفتن   3/2و  2/1طی دو دوره به ترتیب 

در عواملی را می بایست  ریلیمی باشد. ثانیاً ضعف عملکرد حمل باری بویژه در دوره دوم کل حمل و نقل زمینی 

 جستجو کرد که در پاراگراف های قبلی بطور مفصل به آن پرداخته شد. 

 

 

کیلومتر  -نمودار تنتغییرات ملاحظه می گردد، در نمودار بالا همانگونه که اما در بخش تن کیلومتر جاده ای 
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در مقایسه تن کیلومتر درصد بوده  که ارقام نامتعادل تری را نشان می دهد.   27/6و  72/4دوم  به ترتیب برابر 

برابر ریلی بوده است اما در دوره دوم  1,05جاده ای با ریلی مشاهده می گردد که متوسط رشد جاده در دوره اول 

اینست  نگران کنندهموضوع برابر متوسط رشد تن کیلومتر ریلی بوده است.  1,58متوسط رشد جاده ای به میزان 

رشد داشته خود درصد نسبت به دوره اول  33به میزان اولا متوسط رشد تن کیلومتر جاده ای در دوره دوم که 

حرکت می تواند ناشی از  درصد بیشتر رشد داشته است. این موضوع 58و هم نسبت به تن کیلومتر ریلی است 

ذاتا جزو بارهای ریل پسند این نوع بارها حمل جاده ای به سمت حمل محمولات در مسیرهای طولانی تر باشد که 

که در نمودار ذیل نشان اخیر  حدود دو دههحمل جاده ای در طول طول روند متوسط محسوب می گردند. اگر به 

به مرور  70های توسعه ریلی از اواخر دهه  داده شده است توجه گردد مشاهده می شود که با شدت گرفتن طرح

از نقش حمل جاده ای در مسیرهای طولانی تر کاسته شده و در مقابل بخش ریلی در این نوع از بارها حضور 

که عمدتا سیاست های جاده پسند و به دلایلی که قبلا اشاره گردید  80پررنگ تری یافته است. اما از اواخر دهه 

 سهم بیشتری از حمل محمولات در مسیرهایبه مرور بخش جاده ای ریلی بوده است,  بهره وری پائین شبکه

طولانی را در اختیار گرفته است و در مقابل متوسط سیر محمولات در بخش ریلی روندی کاهشی را اغاز نموده 

 است.
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گفته شد بخش مهمی از این چرخش راهبردی حمل جاده ای به دلیل پیشی گرفتن سیاست پیشتر همانطور که 

است, و بخشی هم به ای سوخت یارانه ای و عوارض رایگان در شبکه جاده اعطاء های جاده پسند در خصوص 

به مرور  ش ریلی را بشدت تضعیف نموده ودلیل بهره وری پائین شبکه ریلی است که توان و مزیت های رقابتی بخ

 .می سپاردبخشی از سهم خود در حمل محمولات مسیرهای طولانی را به جاده 
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 ابهام سوم: 

 بین شهریتأمین ناوگان مستقیم در ورود راه آهن به سرمایه گذاری ضرورت 

 پاسخ:

هرچند مهمترین وظیفه شرکت راه آهن مدیریت شبکه زیربنایی است و کوتاهی در این مسولیت خطیر علاوه بر 

متاثر نمودن موضوع بسیار مهم ایمنی است, بلکه عدم توجه کامل به امر ارتقاء ظرفیت شبکه, عدم رفع گلوگاه 

قطارها و عدم بهبود فرایند عملیات سیر های موجود, ارتقاء نیافتن سیستم های مدیریت ترافیک و سیر و حرکت 

قطارها می تواند ضمن اینکه سایر سرمایه گذاری های بخش غیر دولتی در تامین ناوگان را غیر موجه نماید رشد 

ساختار تفکیک عمودی بوده است که در جابجایی بار و مسافر را نیز معطل خواهد نمود. به همین دلیل مهم 

به بخش غیر دولتی واگذار برداری و ناوگان  بهرهمسولیت های بخش و ه دولت بزیرساخت مسولیت های بخش 

گردیده است. اما از طرفی بدلیل اینکه موانع پیش روی سرمایه گذاری بخش خصوصی که عمدتا در حوزه مسولیت 

ته است لازم های دولت بوده است همچنان مرتفع نگردیده و این امر بر عملکرد اقتصادی بنگاه ها تاثیر منفی داش

دولت نیز با ارائه بسته های حمایتی برای تامین ناوگان بویژه در  ,است به منظور تشویق بنگاه ها به سرمایه گذاری

در این امر مهم مشارکت نماید. این مشارکت می تواند بطور غیر مستقیم از طریق و لکوموتیو بخش مسافری 

و البته ایجاد مکانیزمی برای ضمانت شرکت های ی نظام بانکی عملیاتی نمودن قوانین حمایتی موجود و بکارگیر

صورت گیرد یا حتی بصورت مستقیم از طریق ایجاد شرکت های مشترک لیزینگ تامین خصوصی نزد بانکها 

ناوگان ریلی صورت گیرد. در هر صورت تامین ناوگان از سوی راه آهن نباید مجوزی برای راه اندازی شرکت های 

 باشد. نقل ریلی بار و مسافرحمل و دولتی 
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 ابهام چهارم:

 است محتملانحصار در بخش خصوصی حمل و نقل ریلی  

 پاسخ: 

بنگاه  کیمحدود شود به  دکنندگانیشود که تعداد تول یم جادیا یصار در سمت عرضه زمانحاصولا ان -1

 تی. در وضعتیعرضه کنندگان ظرف ایبنگاه )انحصار چندجانبه( از فروشندگان  یتعداد کم ای)انحصارکامل( 

شرکت های حمل و تعداد ضمن اینکه  یو هم در بخش مسافر یهم در بخش بارحمل و نقل ریلی  یفعل

در بازار مشاهده می شود هم قابل توجهی  یوجه نیرقابت ب ,است ادیزبسیار  ی(خشدرون ب یرقبانقل ریلی )

 تینرخ بلنه تنها  طرف نیبه ا شیاز دو سال پ نکهیکرده است. نمونه ا یریانحصار جلوگهرگونه از بروز که 

درصد هم داده  30تا  فاتیتخف بلکهنداشته  یشیافزا های مسافری از سوی شرکت های حمل و نقل ریلی 

 اس ارباز یکاملا متصل به سازو کارها متیق نییاست و تع دیشد اریهم رقابت بس یشود. در بخش بار یم

در این امر مشاهده نمی شود. به عبارتی می توان ادعا نمود اصل مهم آزادسازی از حیث دخالتی  و هیچگونه

 شناوری تعیین قیمت در بازار در بخش ریلی رعایت می گردد.

 دیتوجه شود ملاحظه خواه Contestable Market Theory  متضاد یبازارها هیاگر به نظر یاز طرف  -2

تازه واردان  دیتهد لیصنعت محدود باشد اما بدل کیکرد که هرچند ممکن است تعداد عرضه کنندگان در 

شد و امکان بروز  دخواهن یرقابت یدر ورود به بازار همان تعداد اندک عرضه کننده هم مجبور به رفتارها

 شتریبه مراتب ب یلیدر بازار روجود رقابت  تیمز میکن یم دیاست که تاک لیدل نیانحصار وجود ندارد. به هم

 .است یآن هم از نوع ناکارآمد دولتو اقتصاد مقیاس  یکپارچگی تیاز مز

است که بخش  Network Industries یشبکه ا عیصنا یژگیو میکه معمولا از آن غافل هست ینکته مهم  -3

 یعیانحصار طب یها از نوع رساختیز در صنایع شبکه ای شود. اصولا یرا هم شامل م یلیحمل و نقل ر

 یالزام رساختیشبکه ز یتریاز انحصار مد یریجلوگ یمقررات را برا میکنند که حضور نهاد تنظ یم یرویپ

 یورود تازه واردان در بخش بهره بردار دیو تهد یرقابت یجد یدهایرقابت و تهد لیلکند اما در مقابل بد یم
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برد. به  یم نیاز انحصار عرضه کننده از ب یریبخش را به منظور جلوگ نیدر ا یبه مقررات گذار ازیمعمولا ن

 کشورهاو اغلب  دیگرد یزیر یاز دو دهه قبل پ شیاز ب یلیآزاد به شبکه ر یدسترس دهیا لیدل نیهم

 کرده اند. دیراستا تجد نیخود را در ا یلیحمل و نقل ر یساختارها
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 ابهام پنجم: 

 چابکی  به منظورراه آهن به عرصه ی جابجایی بار و مسافر بین شهری شرکت ورود 

 پاسخ:

تجربه دهه ها مدیریت دولتی بر بخش ریلی نشان می دهد دولت در مدیریت و اجرای فعالیت های تصدی گرایانه 

انجام می رساند. کارآمدی لازم را نداشته و این کار را با کیفیت پائین تر و هزینه بالاتر نسبت به بخش خصوصی به 

سئوال کلیدی اینست که با توجه به اینکه راه آهن از تأمین منابع کافی برای حیاتی ترین معضل کنونی یعنی رفع 

گلوگاه های ظرفیتی شبکه موجود و توسعه متوازن ایستگاه های ریلی ناتوان است، چرا باید با ورود به حوزه ی 

مسافری و لکوموتیو بین شهری که بخش غیر دولتی با توجه به تجربه بسیار سرمایه برَ تأمین قطارهای باری و 

نسبتا موفق دهه اخیر و با کمی حمایت می تواند این بار بزرگ را بردارد به سمت بزرگ شدن و ناکارآمدی بیشتر 

 در عملیات حرکت نماید؟ پس با چه استدلال متقنی باید پذیرفت که علی رغم ورود دولت به عرصه تصدی گری

 و افزایش معنی دار حوزه مسولیت هایش, چابک تر از گذشته نیز خواهد شد؟

برونسپاری امور، تعداد نیروی انسانی راه آهن  شدت گرفتنملاحظه آمار دهه های اخیر مشاهده می شود که با با 

اوم برون رسید. پس از آن به دنبال خصوصی سازی و تد 80نفر در سال  26،673به  65نفر در سال  38،964از 

نفر تنزل یافته است )طبق نمودار زیر(. بر مبنای  9،022به  95سپاری امور تعداد کارکنان راه آهن در سال 

محاسبات دفتر تشکیلات و روشهای راه آهن، در صورت واگذاری امور ترابری ریلی )شامل امور سیر و حرکتی و 

با وجود کاهش نیروی انسانی  اما نصف کنونی تنزل یابد.ناوگان ریلی( برآورد می شود که تعداد نیروی انسانی به 

مشاهده می شود که بدلیل مسائل بودجه ای و مشکلات مالی و اعتباری  65راه آهن به کمتر از یک چهارم سال 

دولت حتی پرداخت دستمزد همین تعداد نیروی انسانی هم همه ماهه به معضلی برای شرکت راه آهن تبدیل 

 شده است. 

راه دولت و شرکت نه تنها بار مالی قابل توجهی از عهده ی پس ملاحظه می گردد که با انجام خصوصی سازی 

که ذاتا مسولیت دولت و شرکت  ی حاکمیتی، بلکه مدیریت حجم عظیمی از فعالیت هاگردیده استآهن خارج 
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با حمل و نقل ریلی خواهد بود راه آهن می باشد و اتفاقا پیش نیاز بهبود فضای کسب و کار برای شرکت های 

گردد. موضوع قابل توجه اینکه بر مبنای برآوردهای انجام شده میزان هزینه  انجامبهره وری بالاتر رسیدگی بهتر و 

بر میزان درآمدهای از دست رفته راه آهن به مراتب های صرفه جویی شده ناشی از این واگذاری ها توسط راه آهن 

ین باید توجه داشت که بر اساس تجربیات و شواهد گسترده داخلی و خارجی اصولا همچن فزونی خواهد داشت.

دولت ها کارآمدی لازم جهت برعهده گرفتن مسولیت فعالیت های تصدی گرایانه از جمله عملیات اجرایی حمل 

و نارضایتی ه بالاتر و نقل بار و مسافر بین شهری را نداشته و همواره این نوع از امور را با کیفیت پائین تر و هزین

با  The Age of Discontinuityفصلی از کتاب در دراکر  تریآنطور که پبه انجام رسانده اند. بیشتر مشتریان 

 :نوشته است نگونهیا 1967در سال   The sickness of government عنوان

قدرتمند باشد چاق و فربه  نکهیا یبودن بزرگ است, بجا یقو یموجود است که دولت بجا یشواهد"

داشته باشد. در واقع  یادیز یبدون آنکه دستاوردها ردیگ یبکار م اریبس هیو سرما نهیو لخت است, هز

  "است. ماری, بمیدار ازین رومندی, تندرست و نیقو یکه ما به دولت یدرست زمان

 "خوب یحکمران"دولت ها را  فهیوظ نیردولت ها اشاره کند. دراکر مهمت یماریب نیدارد تا به مهمتر لاشدراکر ت

 نیا دییداند. او در تا یم یدولت ریموسسات غ فهیرا وظ یگر یاجرا و تصد تیکند و در مقابل مسول یم فیتوص

 ریمدعا که بخش غ نیا دییو در تا دازدپر ی( می)و نه حکمران یدولتها در قامت مجر یمدعا به موضوع ناکارآمد

کند, اول  یاشاره م یدولت ریبخش غ تیبه دو مز ردیرا بر عهده گ یگر یاجرا و تصد فهیوظ ستیبا یم یدولت

 .ردیگ یاعمالش را خردمندانه بر عهده م سکیر نکهیرا رها کند و دوم ا یاقتصاد ریغ تیتواند فعال یم نکهیا

بازگشت به وضعیت گذشته ، راه آهن با می توان پذیرفت که و استدلال هاشواهد این بر خلاف با این حال چگونه 

خواهد ، چابک تر و ورود مستقیم به عرصه جابجایی بار و مسافر بین شهری و گسترش سطح تصدی گری ترابری

  شد. 
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 ابهام ششم: 

 به عرصه جابجایی بار و مسافر رقابت را بهبود می بخشدراه آهن ورود مستقیم 

 پاسخ:

 سیتاس قیاز طر یشهر نیبار و مسافر ب ییدولت به عرصه جابجا میورود مستق یبرا یمنطق لیدلا نکهیاول ا

دولت خودش  نکهیا ایشود,  یرقابت م دیورود دولت موجب تشد مییبگو نکهیوجود ندارد. ا یدولت یشرکت ها

 یبرا یدیتهد یبخش خصوص بیرق انورود دولت به عنو نکهیا ایشود تا چابک شود,  یحمل بار و مسافر م یمتول

است چرا که تاکنون صدها مقاله و  یفاقد اعتبار علم ییو تجر یادعاها از لحاظ نظر نی, استین یبخش خصوص

و بهره  یشود نام برد که در خصوص ناکارآمد یم ایکتاب و ... از خبرگان, دانشمندان و اقتصاددانان برجسته دن

که در صورت خلط  نانیعدم اطم یفضا دجای, مخدوش نمودن رقابت و ایگر یدولتها در امر تصد نیپائ یور

 است. دهیبه چاپ رس دیآ یتوسط دولت بوجود م ییو اجرا یتیوظائف حاکم

اگر مدعی است که با ورود خود در بخش  رانیشود که شرکت راه آهن ا یمطرح م یسوال جد نیا نجایاپس 

 کیخود را توسط  یریشاخص رقابت پذ ایآجابجایی بار و مسافر بین شهری ارتقاء رقابت را همراه خواهد داشت, 

بار و مسافر عادلانه منابع  ییدولت با ورود خود به بازار جابجا ایمحاسبه کرده است؟ آ یالملل نیطرف ب یمشاور ب

در  یمال تیشفاف ایخدمات خود عادلانه رفتار خواهد کرد؟ آ یگذار متیدر ق ایکند؟ آ یم میرا تقس اریدر اخت

 اریکه در اخت یاز امکانات ایخواهد داشت؟ آ یبه بخش خصوص یبخش نانیاطم یبراخود  یمال تیخصوص وضع

منافع  دیتضاد شد لیبدل ایشبکه دارد سوء استفاده نخواهد کرد؟ آ تیریکه بعنوان مد ییها تیدارد بواسطه مسول

شود  یم جادیا یشهر نیب یو مسافر یبار یدولت یشرکت ها جادیا ورتدر ص یاو و بخش خصوص نیکه ب

زمان  نیخود ندهد؟ حداقل تا ا یشبکه را به شرکت ها تیمنابع و ظرف صیتخص تیوجود دارد که اولو ینیتضم

تواند خود را  یدارد و نمو متمایل به انحصار دولت مابانه  ینشان داده است که رفتارها رانیا یراه آهن دولت

 نیا جهیو در نت دینما یکند معرف یم تیرا رعا شیقواعد بازار و حقوق رقبا یکه تمام یصادبنگاه اقت کیهمچون 

 را بدنبال دارد. یبخش خصوص ینوع ورود است که دغدغه و نگران
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 یخلاف منافع مل یحرکت" عبارتم از یحوزه اگر نخواه نیبشدت معتقد است ورود دولت در ا یبخش خصوص

بخش  نی, اما چرا؟ چون اورت گیردصاست که ممکن است  یبزرگ یکیاشتباه تاکتحداقل م, یاستفاده کن "است

گسترده کرده است.  یگذار هیسرمادهه است  کیحوزه  ایندر  که است یکاملا مورد استقبال بخش خصوص

با  یتیحضور دولت در فعالنتیجه اینکه شکل گرفته است. و  یدولت ریغ یآن  در بدنه بنگاه ها یمال یساختارها

 یبه انحصار دولت ها م لیمتما اتیخصوص لیبدل یدولت ریغ یبنگاه ها تیو مشابه فعال یگر یمشخصه تصد

 . دمنجر به مخدوش شدن رقابت گردبشدت تواند 

در  یلیحوزه معتقدند حجم توسعه ر نیورود دولت به ا هیکند؟ طرفداران نظر یم کمکی چه دولت حضور پس

 .است یلیمانع توسعه ر و را ندارد یگذار هیتوان سرماحاضر  یبخش خصوص نیگسترده است و لذا ا اریبس ندهیآ

 :کرد یطبقه بند انتو یوارد است را در سه بخش م هینظر نیکه به ا یاما در مقابل نقد

دارد پس اگر بهره  اریها و ... را در اخت ستگاهیو ا کیچون تمام و کمال شبکه و تراف شرکت راه آهن نکهای اول 

بخش  یگذار هیشدن سرما یاقتصاد ریاست که بشدت هم هست, و ممکن است موجب غ نیپائ یلیشبکه ر یور

 نیکه در ا هستندخود دولت ها  نیبوده است, پس در وهله اول ا یبشود, که قطعا تاکنون عامل مهم غیر دولتی

مرتفع  را یشبکه فعل یانجام نداده, گلوگاه ها یشبکه را بدرست تیریوظائف مد یساز یپس از خصوص یسالها

صورت نگرفته, بلکه  یلیحمل ونقل ر قیاز طر یتیلیو توسعه موب یلزوما با نگاه مل دینکرده و توسعه خطوط جد

 .بوده است یلیتوسعه ر یگر طرح ها تیهدا شتریب ینگاه منطقه ا

بخش  یصورت گرفته عمدتا جاده پسند است و لذا توان رقابت ریاخ یکه در دهه ها ییها یاستگذاریس نکهای دوم

, نرخ ارزان یبا شبکه جاده ا سهیدر مقا یلیبه شبکه ر یچند برابر یکرده است, حق دسترس فیرا تضع یلیر

دولت بوده است و  یها تیهم از مسول نی, که الیجاده با هفت برابر مصرف سوخت نسبت به ر یبرا لیگازوئ

 در آن نداشته است. ینقش یدولت ریبخش غ

, حرکت در حال انسجام یساز یخواهد بود که با اختلال در برنامه توسعه خصوص نیاورود دولت  نیاما تبعات ا

رو  شیکه در پ یجد یرغم چالش ها یو عل دهیسمت آغاز گرد نیبه ا ریرا که از دهه اخ یدولت و بخش خصوص

روشن به  شنهادیپ .خواهد نمود دیبوده است, دچار نقصان شد یدولت ریاز مشارکت بخش غ یدارد نمونه موفق
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نظر  دیآن تجد یاست و بجا یشهر نیو مسافر ب یبار یلیحمل و نقل ر یگر یبه تصد میدولت عدم ورود مستق

 شی. موانع پدیرا فراهم نما یلیاست بستر کسب و کار در بخش ر یاش است. کاف یحکمران فهیدر انجام درست وظ

 یرا برا یلیبخش ر تیو جذاب یجاده پسند توان رقابت یها استی. با حذف سدیرا مرتفع نما یگذار هیسرما یرو

بر ارزش افزوده  اتیمحاسبه مال ریبوجود آمده نظ یقانون یها تیظرف دیارتقاء دهد. تلاش نما یگذار هیسرما

نماند.  یدر برنامه ششم توسعه باق یتا صرفا بند دینما یاتیعملبطور کامل با نرخ صفر را  یلیخدمات حمل ونقل ر

و  یساخت, نگهدار اتیکه تمام عملرا کشور  یلیشبکه حمل و نقل ر یبهره ور دیمه مهمتر تلاش نماو از ه

 باشد ارتقاء دهد. یو حرکت بر عهده دولت م کیتراف تیریمد
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 ابهام هفتم:

 ایجاد هولدینگ کامپانی در شرکت راه آهن به نفع بخش ریلی است 

 پاسخ:

  The sickness of government با عنوان The Age of Discontinuityفصلی از کتاب دراکر در  تریپ

 :نوشته است نگونهیا 1967در سال 

 یاست, و انجام موثر آنهاست. هدف دولت تمرکز بر انرژ یادیبن یها یریگ میدولت تصم ییهدف غا"

در آنطور که ما وظیفه دولت  نیاست. ا یحکمران گرید یجامعه است. هدف دولت به زبان یاسیس یها

با  "یحکمران" بیترک یبرا یبودن ناسازگار است. هر تلاش یبا مجر میگرفته ا ادیموسسات  گرید

 "کند. یرا فلج م یریگ میتصم تیظرف اسیبزرگ مق تیفعال کیدر  "دنبو یمجر"

باشد. البته زمان  یساختار خود م یادیبن دیتجد ازمندیتوسعه متناسب با انتظارات جامعه ن یکشور برا یلیبخش ر

 یدهه گذشته مرتبا از تمام کی یط نکهی. امیاز دست داده اپس از خصوصی سازی  هایسال  نیرا درا یادیز

از  یریو جلوگ گرانیباز نیبخش و تعادل ب یگر میظتن یمقررات برا میکه وجود نهاد تنظ میدولت ها تقاضا کرد

درخواست نکرد. مگر در  نیبه ا یتوجه یدولت چی. اما چرا همورد نبود یاست ب یضرور ییگرا کجانبهیانحصار و 

سازمان  لیشد و درخواست تشک ینم دیشرکت راه آهن تاک یگر یو تصد یتیکموظائف حا کیسالها بر تفک نیا

طرح تحول ساختاری حمل و نقل  شنهادینشده بود. اتفاقا آن چه که در پ یتیحاکم یها تیمسول یمتول یلیر

تواند  یم نیشود, برعکس ا یم دیروزها بر آن تاک نیکه ا ستین یامپانک نگیهولد لیاست تشک زیمتما ریلی

است  یراه نیبخشد. ا یشتریو انسجام ب یکپارچگیخود  یشرکت راه آهن باشد که به ساختار درون یبرا یتیمز

 یا هنابازار در آن مشهود است. حمل ونقل حوم یکه شکست بازار و ساز وکارها ییحضور دولت در حوزه ها یبرا

توسط  یگذار هیخاص آن امکان سرما یها یژگیو لینوع بازارهاست که بدل نینمونه بارز ا ریالس عیسر یو قطارها

در بهره  یحضور دولت است هرچند اگر مشارکت بخش خصوص ازمندیدر آن وجود ندارد و ن یبخش خصوص
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 یکس نکهیاست که دولت خواهد رفت. پس نکته اول ا یا نهیشود راه خطا و پر هز قطارها فراموش نیاز ا یبردار

 یاست که بخش خصوص یبا آن بخش یندارد. مشکل اساس یمشکل یکامپان نگیبا ظاهر هولد یدر بخش خصوص

 یتصد تیمسولنیز بخش ها  نیدر ا مایو توسعه را در آن دارد و دولت قصد دارد مستق ی, بهره بردارتیریتوان مد

 یآن م یو راهبر تیریو مد ویلکوموت نیو تام یشهر نیب یو مسافر یارب ی. مقصود قطارهاردیرا بر عهده گ یگر

نشان  یسه حوزه بخش خصوص نیدر اهمانطور که در ابتدای این گزارش با آمار و ارقام مستند اشاره گردید باشد. 

مسافر در سال را  ونیلیم 25تن بار و  ونیلیم 45 توان حملحمل و نقل ریلی کشور داده است که اگر امروز 

 نیا یبخش خصوص اهاز نگ رشد داشته است پس یدرصد در بخش بار 30دو سال گذشته حدود  یداشته و ط

 بخش از بازار ریلی )قطارهای باری و مسافری بین شهری و لکوموتیو( بر خلاف بخش حومه ای و قطارهای سریع

و عملا ورود دولت و به هیچ وجه مصداق شکست بازار بر آن صادق نیست است  یگذار هیقابل سرمااست, زنده 

 باشد. یم یهیتوجهر گونه فاقد 
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 : هشتمابهام 

 اگر دولت از حمایت بخش خصوصی دست بردارد، بخش خصوصی شکست می خورد

 پاسخ:

آزاد  ,خصوصی سازی حمل و نقل ریلی سایر کشورهای پیشرو در عرصهتجربیات برآورد می شود که اگر مطابق با 

تحقق و نظارت بر جلوگیری از رفتارهای انحصارطلبانه سازی بازار حمل ریلی و روان سازی محیط کسب و کار 

ضمن اینکه توان ادامه فعالیت در بخش ریلی را خواهد داشت, بلکه بدلیل افزایش جذابیت یابد، بخش خصوصی 

اغلب امروزه در از طرفی را دارد.  حمل و نقل ریلیدر  های بیشتر مایه گذاریبرای سر نیز تمایل زیادیاقتصادی 

است و هیچگونه یارانه  مبتنی بر ساز و کارهای بازارنظام قیمت گذاری حمل بار ریلی هر چند جهان،  کشورهای

به مزیت های  اما دولت ها در راستای وظائف ذاتی خود و با عنایت ای به این گونه حمل و نقل تعلق نمی گیرد

غیر پولی حمل و نقل ریلی همواره تلاش دارند تا توان رقابتی بخش ریلی در مقایسه با جاده ارتقاء یابد. از این رو 

طی سالیان اخیر به کرات مشاهده شده است که دولت ها نسبت به کاهش تعرفه های پرداختی دسترسی به شبکه 

نموده اند که آخرین نمونه آن دولت آلمان است که برای سال  ریلی از سوی شرکت های حمل و نقل ریلی اقدام

دیگر در اکثر  سویاز درصدی تعرفه دسترسی به شبکه ریلی را اتخاذ نموده است.  50تصمیم به کاهش  2018

کشورهای جهان راه اندازی قطارهای مسافری )اعم از حومه ای و بین شهری( در راستای اهداف کلان کشور و 

و منافع غیرپولی حمل حمل و نقل ایمن و آسان خدمات اجتماعی  کشور ازهمه نقاط بهره مندی نظور عمدتاً به م

در حومه ای  قطارهای)مثل قطارهای مسافری در قیمت گذاری  ها دولت . از این روانجام می پذیردو نقل ریلی 

مسیرهای حمل برای قطارهای مسافری، یارانه های مستقیم به تناسب فعالیت این گونه اجباری ایران( و تعیین 

پس ملاحظه می گردد که کمک دولت ها به شرکت های غیر دولتی ریلی در همه . اختصاص می دهندقطارها 

د. اما در مقابل دنیا امری طبیعی و پذیرفته شده است و نمی توان این امر را لزوما به معنای شکست بازار تلقی نمو

موانع حذف یارانه های قطارهای باری و راهکارهایی وجود دارد که دولت را از پرداخت این یارانه ها منفک نماید. 

 کاهش یارانه های قطارهای مسافری چیست؟
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  وجود گلوگاه های مختلف در شبکه ی خطوط و ضعف ظرفیت پذیرش و اعزام قطارها و کمبود تجهیزات

و بر سطح درآمدزایی شرکتهای حمل  کردهتخلیه و بارگیری در ایستگاهها، چرخه ی حرکت قطارها را کند 

گاهها، سرعت سیر گلوگاههای شبکه و ایستو رفع و نقلی تأثیرات منفی می گذارد. در صورت افزایش ظرفیت 

  به چند برابر وضعیت موجود ارتقاء می یابد.قطارها و بازرگانی 

  مربوط به اموری است که مسولیت های آن قبلا به راه آهن موجود شرکت در صد از نیروی انسانی  10قریب

آهن از  در نتیجه پوشش آن از سوی راهمازاد بر نیاز است که شرکت های غیر دولتی واگذار گردیده است و 

و شرکتهای  نمودهبر قیمت تمام شده ی حمل بار و مسافر سنگینی طریق درآمدهای بخش باری و مسافری 

 بخش خصوصی نمی توانند در این بازار به شدت رقابتی متقبل چنین هزینه هایی شوند.

  ه نرم جهانینسبت ب)برابری تعمیرات و نگهداری  چندباری و مسافری هزینه های  ریلیهم اکنون شرکتهای 

را متحمل می شوند.  یی را که در تملک شرکت راه آهن می باشدلکوموتیوها و هزینه های بخش غیر دولتی(

ی بخش باری علی رغم کاهش سهم حق دسترسی سهم شرکتهای باری از کل درآمدهااین در حالی است که 

 درصد است.  35در سال های اخیر حدودا 

 ارآمد قیمت تمام شده ی حمل به تفکیک فعالیتها، معلوم نیست که اصولاً به به دلیل فقدان نظام معتبر و ک

بخش خصوصی بابت حمل بار یارانه ای داده می شود یا خیر. ضمن اینکه میزان یارانه ی حمل مسافری 

درآمد می  –هر چه شفاف شدن این نظام هزینه . ناشی از حذف حق دسترسی بر دوش بخش باری است

 گذاری های پرداخت یارانه موثر واقع گردد. تواند در سیاست

  مدیریت متمرکز راه آهن بر کلیه ی امور مطالعاتی، سیاستگذاری، کنترلی و نظارتی، توسعه ای، تعمیرات و

نگهداری، حمل و نقلی و ... با حجم بالایی از فعالیتها، تا حدی موجب از دست رفتن سررشته امور و پیش 

تصدی گری ی نظام اجرایی راه آهن می شود. تفکیک مدیریتها و واگذاری امور بینی احتمال از هم پاشیدگ

و هزینه زا رها نموده و مهمتر اینکه او را در اجرای به بخش خصوصی، راه آهن را از این مخمصه ی مدیریتی 

 بهتر مسولیت های ذاتی خودش که همانا مدیریت شبکه ریلی و سیاستگذاری های مرتبط است بیشتر یاری

 می نماید.
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 :نهم ابهام

 تشکیل نهاد تنظیم مقررات ریلی مانع انحصار دولتی و مخدوش شدن رقابت است 

 پاسخ:

منتشر نمود  "معجزه شرق آسیا" The East Asian Miracleبانک جهانی گزارشی تحت عنوان  1993سال 

 این گردید. "دولت تسهیل گر"به نام اه به دولت ها و شکل گیری رویکردی که سبب ساز تغییرات اساسی در نگ

گزارش به عملکرد هشت کشور موفق شرق آسیا پرداخته بود که نقش دولت ها در آن نقش تسهیل گری و تنظیم 

کنندگی داشت و همگی این هشت کشور از رشد بالا و مستمر اقتصادی بر خلاف کشورهای توسعه یافته غربی بر 

ها حضوری تسهیل گر داشتند. به اهمیت کارآفرینان واقف بودند و پا را فراتر  در این کشورها دولت خوردار بودند.

از سیاستگذاری به منظور توسعه و رشد اقتصادی نگذاشتند. نکته مهم اینکه از وجود نخبگان دانشگاه ها در بدنه 

 رهاست. امروزه این رویکرد غالب کشودولت به عنوان ابزاری برای سیاستگذاری استفاده می نمودند. 

 حال این سوال را مطرح می کنیم که چرا به نهاد های تنظیم مقررات نیازمندیم؟

 باشد وجود دارد:  "دولت تسهیل گر"سه حلقه اساسی در بدنه هر اقتصادی که مبتنی بر رویکرد 

 نظام عرضه: تولید کالا و خدمات را بر عهده دارد. عمدتا توسط بخش غیر دولتی انجام می گردد .1

سیاستگذاری, حقوقی و قوانین: به عنوان نظام تسهیل گر و بستری است که نظام های عرضه و تقاضا نظام  .2

 بر آن اساس شکل می گیرند و با هم تعامل دارند. این نظام در اختیار دولت است.

نظام تقاضا: خروجی های نظام عرضه که در اختیار آحاد جامعه و از جمله صنعت و بخش خصوصی قرار  .3

 .میگیرد

بین هر سه حلقه روابطی حکم فرماست تا منافع یکدیگر را مخدوش ننمایند. حلقه دوم که همان دولت است 

موظف است با سیاستگذاری درست منافع نظام عرضه و تقاضا را تامین نماید. از بروز انحصار جلوگیری نماید. و 

 هد. همه این اقدامات را بایستی با هدف رشد و توسعه کشور مد نظر قرار د
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اما در هر حال بنا به دلایلی معمولا خود دولت ها نیز در منافع بوجود آمده ذینفع هستند و ممکن است در این 

راه به سمت انحصار دولتی و یا تامین منافع حداکثری خودشان حرکت نمایند که می تواند منجر به مخدوش 

لت ها بدون در نظر گرفتن سازوکارهای بازار شدن منافع نظام های عرضه و تقاضا گردد. همچنین ممکن است دو

 تعادل آن را بر هم زنند تا زمینه شکست بازار و توجیه مداخلات آتی خود را فراهم آورند. 

در این شرائط وجود نهادهای مستقل تنظیم کننده که همان رگولاتورها هستند اهمیت می یابد. امروزه با توجه 

قتصادی و حضور مولفه ها و بازیگران مختلف در آن, هریک از حوزه های به تنوع و پیچیدگی های بازارهای ا

اقتصادی به یک نهاد تنظیم مقررات مختص خود نیازمندند. این نهادها به اشکال مختلف سالهاست که در عرصه 

لی های مختلف حضور دارند. به عنوان نمونه اتاق های بازرگانی, سازمان بورس, سازمان نظام پزشکی, کمیته م

 المپیک و از این قبیل موارد.

از این رو در سایه فعالیت نهادهای تنظیم مقررات توازن لازم بین منافع بخش خصوصی, دولت و مصرف کنندگان 

ایجاد می شود و با حفظ رقابت و ممانعت از بروز رفتارهای انحصارگرایانه و فراهم آوردن بستر مناسب برای 

 ر می توان در کنار رشد اقتصادی, رفاه جامعه را نیز افزایش داد.دستیابی به مزایای اقتصاد بازا

( صیانت از حقوق شهروندی و مصرف 1بنابراین سه وظیفه مهم برای نهادهای تنظیم مقررات مد نظر است: 

 ( صیانت از حقوق دولت ها3ی و کارآفرینان وص( صیانت از حقوق بخش خص2کنندگان 

 44مجموعه قوانین ومقررات اجرایی فصل نهم اصل  "های تنظیم کننده با ابلاغ در ایران شکل قانونی تشکیل نهاد

همین  59 مادهابلاغ و شورای رقابت ایجاد گردید. در  1387در سال  "تسهیل رقابت و منع انحصار -قانون اساسی

صداق انحصار شورای رقابت می تواند در حوزه کالا یا خدمتی خاص که بازار آن م"قانون اشاره گردیده است: 

طبیعی است، پیشنهاد تشکیل نهاد تنظیم کننده بخشی را برای تصویب به هیأت وزیران ارائه و قسمتی از وظایف 

 ."دو اختیارات تنظیمی خود در حوزه مزبور را به نهاد تنظیم کننده بخشی واگذار نمای

وی شورای رقابت امکان پذیر است. تشکیل نهاد های تنظیم کننده بخشی از س ,ملاحظه می شود که برابر قانون

به عبارتی نتیجه بررسی های انجام شده نشان داد که برای تحقق شرائط رقابتی در بازار که بدنبال خود رشد 

 اقتصادی و رفاه جامعه را به همراه دارد وجود چنین نهادهایی ضروری است.
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 اما چرا نهاد تنظیم مقررات ریلی اهمیت دارد؟

کشورهای دنیا غیر از چند مورد استثناء مثل آمریکا و ژاپن مالکیت شبکه ریلی در اختیار دولت تقریبا در تمامی 

هاست. ایران هم از این قائده مستثنی نیست و دولت مالک شبکه ریلی می باشد. پس فعلا می پذیریم که دولت 

 یت به بهره برداران شبکه ریلیوظیفه توسعه زیربناهای ریلی را برعهده دارد و در نتیجه وظیفه مهم تخصیص ظرف

 بر عهده دولت است. نیز

با این تفاسیر از همینجا تعامل و ارتباط بین دولت و بخش خصوصی در غالب قراردادهای همکاری آغاز می شود. 

بخش خصوصی لازم است برای جابجایی بار و مسافر در خصوص تامین ناوگان سرمایه گذاری نماید و با حلقه سوم 

ان باری و مسافری می باشند ارتباط مستقیم داشته باشد. از یک طرف از تصمیمات و سیاست های که مشتری

مدیر شبکه )دولت( تاثیر می پذیرد و از سوی دیگر با اعمال سیاست هایی در جهت اداره بنگاه اقتصادی خود بر 

را برعهده دارد لذا سیاست  طرف تقاضا تاثیر می گذارد. دولت هم چون مالک شبکه است و وظیفه تخصیص ظرفیت

های او شامل رویه های تخصیص ظرفیت, نرخ گذاری حق دسترسی به شبکه, مدیریت ایمنی و ترافیک شبکه و 

... بر عملکرد بخش خصوصی تاثیرگذار است. پس در چنین وضعیتی دولت و بخش خصوصی خودشان ذینفع 

ت های انحصارگرایانه و تواما ضد یکدیگر و یا بر علیه هستند. در نتیجه بدلیل بروز تضاد منافع ممکن است سیاس

طرف تقاضا داشته باشند. طبیعی است برای ایجاد تعادل در این روابط و تنظیم مقررات بینابینی حضور نهاد سومی 

که لزوما بایستی مستقل بوده و منافع مستقیمی هم از این بین نداشته باشد شکل گیرد. این همان نهاد تنظیم 

 ات ریلی است. مقرر

خود به میزان قابل به همراه حال تصور شود که شرکت راه آهن علاوه بر مسولیت های مدیر شبکه زیربنایی که 

در توجهی تضاد منافع با بخش غیر دولتی ایجاد می نماید, همزمان بخواهد با تشکیل شرکت های دولتی 

ورود نماید. بدیهی است در چنین شرائطی اولا نیز ی بین شهر زیرمجموعه خود در امر جابجایی بار و مسافر ریلی

بدلیل انجام فعالیتی مشابه با فعالیت بخش غیر دولتی و ثانیا بدلیل برخورداری شرکت راه آهن از امکانات 

حاکمیتی, رانت های اطلاعاتی و مالی, توان گسترده نیروی انسانی و در کل بدلیل اینکه حمل و نقل ریلی مصداق 

 انحصار طبیعی است, منجر به شدت تعارضات منافع با بخش غیر دولتی خواهد گردید. کاملی از 
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 تردیدها و دغدغه های بخش خصوصی, نیدر قبال اتحول ساختاری حمل و نقل ریلی البته استدلال طراحان طرح 

 یخواهد شد. به عبارت لیتشک یوزارت راه و شهرساز رمجموعهیاست که در ز یلیمقررات ر میحضور نهاد تنظ

در بخش  یضد رقابت یمواظبت خواهد کرد که رفتارها در صورت ایجاد آن نهادطراحان طرح مدعی هستند که 

 و برای این منظور به تجربیات سایر کشورها از جمله آلمان اشاره می نمایند.  افتدیاتفاق ن

 کیبه فال ننیز  وزارت راه و شهرسازی میمستق تیرید و مدیتحت کل یحت یلیمقررات ر مینهاد تنظ لیالبته تشک

و  یو مال یتیری, مدیاز استقلال فن نیدرجه پائ نیبا ا یصرفا با وجود نهاد رفتیتوان پذ یشود اما نم یگرفته م

تمام و کمال هم  یلیبازار ر رلکنت میدر کشور نداشته ا یمدن یدر قامت نهادها ینیتمر نیتاکنون هم چن نکهیا

آسوده حضور  یالیو با خ سپرده شود وزارت راه و شهرسازیبه  یگر یو هم در بخش تصد یدر بخش حکمران

  .مییو به آن خوشامد بگو میباش رایپذنیز  یشهر نیبار و مسافر ب ییدولت را در امر جابجا میمستق

همان است که مشابه اه و شهرسازی تشکیل گردد اما آیا نهاد تنظیم مقررات ریلی که قرار است در بدنه وزارت ر

در کشوری مثل آلمان فعالیت دارد؟ پاسخ این جواب کاملا منفی است. اصولا در کشورهای اروپایی از جمله آلمان 

نهادهای تنظیم گر بخشی مستقل از مدیریت دولتی آن بخش عمل می کنند ضمن اینکه این نظارت و تنظیم 

فدرال و در سطح اتحادیه اروپا صورت می گیرد و عملا رفتارهای انحصارطلبانه هر کدام گری در لایه های محلی, 

از بازیگران رصد شده و از آن جلوگیری می شود. با این وجود باز هم در کشوری مثل آلمان و از سوی شرکت 

ریلی فعالیت دارد دولتی دویچه بان که خود مستقیما در کنار شرکت های خصوصی در امر جابجایی بار و مسافر 

 CENTER ONتوسط 2014رفتارهای ضد رقابتی مشاهده شده است. در گزارشی که در سال 

REGULATION IN EUROPE  در خصوص عملکرد حمل و نقل ریلی آلمان پس از خصوصی سازی سال

 منتشر گردیده اینگونه گزارش شده است: 1994

نند کمیسیون انحصارات و آژانس شبکه ی فدرال دائما درباره ی موضوعاتی چون با اینحال رقبای دویچه بان و همچنین موسساتی ما"

یکپارچه  عمودی ساختار از تبعیض های اعمال انگیزه اقتصادی، دیدگاه دسترسی غیرتبعیض آمیز به امکانات اساسی، اظهار نگرانی کرده اند. از

 طرز به که داده اند پیشنهاد بارها اروپا کمیسیون و حصارات آلمانان کمیسیون درنتیجه .ناشی می شود Deutsche Bahn AG دویچه بان

 "عملی شود نقل و حمل خدمات و ها سازی عمودی زیرساخت جدا روشن تری
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بر موقعیت شرکت دولتی دویچه بان در اعمال تبعیض مقابل سایر رقبای  آلمان، آهن راه بخش در موثر رقابت در امر کلیدی نگرانی بنابراین،"

 "موجود در بخشهای حمل و نقل برای دسترسی به امکانات ضروری نهاده شده است

گذاری ، فرصت های تبعیضی  قیمت های طرح در شفافیت عدم همچنین طبق نظرکمیسیون انحصارات، پیچیدگی خدمات موردنیاز و"

 "گسترده ای را فراهم  می کند که رقابت موثر و سالم را کاهش می دهد

به نفع شرکت ساختار عمودی یکپارچه ی دویچه بان ، انگیزه های متعددی برای شرکت دولتی اصلی ایجاد می کند تا رانت های بالقوه را "

 "های اپراتور ریلی خودشان انتقال دهند

کند. تضمین رقابت  تضمین را شرکت های فعال همه برای ی رقابت یکسان زمینه تواند می نهاد تنظیم مقررات ها، نگرانی این به توجه با"

 "غیرتبعیضی باید در مرکز توجه آژانس شبکه ی فدرال قرار گیرد

؟ بدیهی است با وجود سطح بالایی از  اما کجا, میاتفاق نظر دار یرا همگ یرگولاتوربه این ترتیب ایجاد نهاد 

 ین شهری شاهد آن خواهیم بود,در صورت ورود شرکت راه آهن به امر جابجایی بار و مسافر بتعارضات منافع که 

صرفا اگر نهادی مستقل از مجموعه وزارت راه و شهرسازی شکل گیرد می تواند حداقل این اطمینان را بدهد که 

با تشکیل نهاد تنظیم مقررات  صرفا در نظر گرفته می شود. از اینرو نمی توان انتظار داشت کهمنافع همه ذینفعان 

ی بخش ریلی جلوگیری خواهد ی از انحصار دولتی و ضربه وارد آمدن به فضای رقابتدر بدنه وزارت راه و شهرساز

گردید و این بهانه یا مجوزی باشد برای تصمیم شرکت راه آهن برای ورود به عرصه جابجایی بار و مسافر بین 

 شهری.
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 : دهمابهام 

 بخش خصوصی نداریم, خصولتی هستنددر حمل و نقل ریلی 

 پاسخ:

یکی از ایرادات وارده از سوی منتقدان خصوصی سازی انجام شده در حمل و نقل ریلی ایران اشاره به ساختار شبه 

. اما قبل از بررسی این ادعا لازم است موضع انجمن صنفی شرکت های استدولتی شرکت های حمل و نقل ریلی 

حمل و نقل ریلی پیرامون ساختار شرکت های ریلی بیان شود. به نظر می رسد با گذشت بیش از یک دهه از 

شروع فرایند رسمی خصوصی سازی و تشکیل شرکت های ریلی, امروز با توجه به تغییرات جدی فضای کسب و 

 فهیوظت کسب آمادگی بالا برای جهش و تحولی اساسی در حمل و نقل ریلی کشور, این شرکت ها کار و اهمی

تاثیر نامطلوب موانع و چالش های بخش . دنینظر نما دیخود تجد یتیریمد یدر ساختارها یبطور جدتا د ندار

ه شد باعث گردیده ریلی در دهه اخیر بر عملکرد شرکت های ریلی که در بخش های قبلی مفصل به آن پرداخت

. باشد یدولتمنسوخ شده برگرفته از روح حاکم بر نظامات  یلیر یاقتصاد یحاکم بر بنگاه ها یهمچنان ساختارها

مشاهده کرد. تداخل و  یلیر یخصوص یبنگاه هااغلب  نیتوان در ب یم یرا به سخت تیو خلاق ینوآور یرد پا

که حاصل ساختار صلب فرو  یلیر یخصوص یبنگاه ها رانیدو عدم ثبات برنامه محور م تیریو مد تیخلط مالک

توسعه محور  یو برنامه ها کردهایدر رو یا شهیاز تحقق تحولات ر است ییو تمرکزگرا یبروکراس یماریرفته در ب

دولت در حمل  مارگونهیرسد علاوه بر ساختار ب ینموده است. به نظر م یریجلوگ یلیحمل و نقل ر یشرکت ها

حاکم بر  ینوآورانه ساختارها دیمجدد و تجد یطراح ازمندین زین یلیحمل و نقل ر یبخش خصوص ,یلیو نقل ر

 ردیصورت نگ یدولت و بخش خصوص ینظام مند در هر دو سو یاگر حرکت نصورتیا ریباشد. در غ یبنگاه ها م

 .میکشور را داشته باش یلیدر حمل و نقل ر یانتظار تحولات اساس دینبا

نیز  یکه بخش خصوص میداشته باش افتهیتوسعه حمل و نقل ریلی  میخواهیاگر مبه کرات گفته شده است که 

که دستش  یخودش باشد. بخش خصوص بیدستش در ج دیبا یآن بخش خصوصآن باشد, موتور محرکه اقتصاد 

  .ستین خصوصی بخشیا وابسته به نهادهای دولتی و شبه دولتی است  دولت است بیدر ج
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سو  کیاست. از  یدولت و بخش خصوص نیمابیمسائل ف رامونیپ یاز نظرات و پارادوکس ها یها فقط بخش نیا

)هر چند در  رندیپذ یم انهیگرا یتصد یها تیحضور در فعال ثیاز ح ژهیرا بو یاقتصاد دولت یناکارآمد یهمگ

که از ابلاغ  یا دهه کی نیهم ( که حداقل درجدی وجود دارد دیهم ترد یحکمرانهای  تیانجام درست مسول

 یگشته, و از سو لیتبد یبخش خصوص فیتضع یبرا یگذرد خود به عامل یمقانون اساسی  44اصل یها استیس

گره خورده است و  یدولت یها یاستگذاریدر کشور است که چون بشدت با س یخصوص یضعف بنگاه دار گرید

 یالملل نیب حولاتهمسو با ت جهیبازار ندارد در نت یبر سازوکارها یمستقل و مبتن یساختارهنوز به میزان مناسبی 

 رود.  ینم شیکسب و کار پ یها طیمح

که  یلیبدلا یلیفعال در حمل و نقل ر یخصوص یاست که چون بنگاه ها رفتهیدر محاسبات خود پذ ایدولت گو

 بازار شکست لیبدل ایرا ندارند و  بخش نیدر ا یگذار هیسرما تمایلی بهآنها  یذکر شد از جمله ساختار خصولت

ورود مجدد دولت به عرصه  وقتانتظار داشت پس  یاز بخش خصوص دیرا نبا یگذار هیسرما نیاصولا چن یلیر

سوالات طرح  نیکه در بالا ذکر شد بدون در نظر گرفتن پاسخ ا یگزاره ا نیاست. البته ا یلیحمل و نقل ر ییاجرا

مگر بخش خصوصی فعال در سایر بخش های اقتصادی کشور ویژگی های متفاوتی از بخش  نکهیا ;شده است

بنگاه  ی ازبخش یلیحمل و نقل ر یساز یسال خصوص 12چرا امروز بعد از خصوصی فعال در بخش ریلی دارد؟ 

به  یواقع ی؟ و چرا بخش خصوصبطور کامل خصوصی نیستندهنوز بویژه در حوزه مسافری ریلی  یخصوص یها

که عمدتا در  یلیدر بخش ر یگذار هیسرمامولفه های موجه شدن ؟ و چرا می کندحوزه ورود  نیاسختی به 

 ؟دندر دسترس نمی باشبسادگی  یاقتصاد یاز نگاه بنگاه هااختیار دولت است 

وابستگی به نهادهای دولتی و عمومی کشور ندارند. اینکه فعال حداقل در بخش باری ریلی غالب شرکت های 

جنبه مثبت خصوصی سازی  اصاحبان سهام اغلب این شرکت ها مراکز صنعتی و معادن مهم کشور هستند اتفاق

 در حمل و نقل ریلی ایران می باشد. 

صرف ماهیت شبه دولتی داشتن شرکت های حمل و نقل ریلی به هیچ عنوان تعیین کننده حتی با این وجود 

شد بلکه آنچه که معیار موفقیت بخش خصوصی محسوب می درجه مطلوبیت خصوصی سازی بخش ریلی نمی با

 گردد قرار گرفتن اقتصاد حمل و نقل ریلی بر مدار درست و مدبرانه است.
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 در پایان:

 کرد؟ دیچه با

 

ها و بحران  یدگیچیچالش ها که روز به روز هم بر پابهامات و  نیبرون رفت از ا یرو برا شیتنها راه پ دتردی بدون

 نکهیباشد. ا یکشور م یمختلف اقتصاد یدر عرصه ها یدولت ریغ گردد, مشارکت بخش یمشابه افزوده م یها

  :نامطلوب خواهد داشت جهینترا رها نکند دو  ییو اجرا یامورات جار یدارد تصد میدولت همچنان تصم

 یبلکه نگهدار یاست و توان اداره نه تنها امور توسعه ا ازیاز منابع مورد ن یدستش خال ییبه تنهادولت  نکهای (اول

شود نه فقط در بحران  یکه به مردم داده م یخدمات جهیموجود را هم نخواهد داشت. در نت شبکه و دارایی های

 .باشد ینمجامعه و انتظارات  ازیهم متناسب با ن یدر مواقع عاد یها که حت

ناکارآمدند و )و نه حکمرانی(  انهیگرا یو تصد ییاجرا یها تیاصولا دولت ها در انجام وظائف و مسول نکهای (دوم

 یساختار راتییتوان با اصلاح و تغ ینم جهیهمه دولت هاست در نت یدر ذات و فلسفه وجود یناکارآمد نیچون ا

 .آن داشت اساسی به بهبود دیافراد توانمند ام یریبکارگ یو حت

, دولت ها یو حقوق یقانون یها تیو محدود یها, مشکلات اعتبار یاز ناکارامد قیهمه مصاد نای وجود با چرا اما

 یم دیخود تاک ییاجرا یها تیگذشته نگرفته اند و همچنان بر گسترش دامنه فعال اتیدرس لازم را از تجرب

  ند؟ینما

 لکوموتیو و واگن و دی, خرتیقطار, فروش بل ی, راهبریگر یتصد یتلاش خود را بجا شتریاست دولت ها ب کافی

درست  یاستگذاریو س ییزدا بستر کسب و کار, مقررات لی, معطوف به تسهجدید یدولت یشرکت ها لیتشک

 ردیپذ یتوسط دولت انجام م کنونکه هم ا ییها تیاز وظائف و مسول یاریدر تقبل بس یدولت ریتا بخش غ دنینما

با درایت و پذیرش ریسک های مبتنی بر ساز نیز امور را  نیو اداره ا دینما یگذار هیسرماداوطلب شود,  نانیبا اطم

 رد.یبر عهده گو کارهای بازار 


