
محمد سعیدنژاد در گفت‌وگو با ندای ریلی:

باید هرچه سریع‌تر شبکه 
ریلی را گسترش داد

کمیت را مهم‌تر از کیفیت می‌دانم
وشكراه  ااصتقدي  اتخاسر  رب  آن  ريثات  و  رليي  ‌لمحولقن‌  اتيمه 
و  تسين  ديشوپه  کس��ی  رب  ااغتشل  و  ذگ‌هيامرساري  ديلوت،  ازهلمج 
زانبريي ااصتقدي ره وشكر اس��ت. کاه��ش مصرف انرژی، ایمنی بالا و 
کاه��ش آلایندگی محیط‌زیست در کنار دلایل دیگر، از مهم‌ترین مزایای 
حمل‌و‌نقل ریلی نسبت ب��ه سایر روش‌های حمل‌و‌‌نقل در کشور ماست. 
بنابراین توسعه صنایعی همچون حمل‌ونقل ریلی به دلایل مختلفی انجام 
می‌گی��رد که از آن جمله می‌توان به امنیت سیاسی و اقتصادی، دسترسی 
آسان ب��ه منابع طبیعی منطقه و تسهیل صادرات م��واد خام، درآمدهایی 
ک��ه از کریدورهای ترانزیت به دس��ت می‌آیند و همپای درآمدهای نفتی 
هستند، اشاره کرد. برای بررسی بیشتر وضعیت صنعت ریلی و راه‌کارهای 
افزایش بهره‌وری ب��ا آقای محمد سعیدنژاد به گفت‌وگو نشستیم تا روند 
توسعه حوزه حمل‌و‌نقل و صنعت ریلی در قبل و بعد از انقلاب را مورد 
کنک��اش ق��رار دهیم تا بتوان رون��د پیشرفت‌ها و ف��راز و فرودهای این 
صنعت مهم را طی مدت زمان چهل سال انقلاب مورد بررسی قرار داد.

عملک�رد ریل�ی را در 40 س�ال 
گذش�ته و در مقایس�ه با چیزی که 
می‌توانس�ت اتف�اق بیفت�د، چگونه 

ارزیابی می‌کنید؟
بع��د از انقلاب تاکید روی حمل‌و‌نقل 
ریلی بیش��تر ب��وده و به‌ط��ور میانگین 
س��اخت و توس��عه خطوط ریلی نسبت 
به پیش از انقلاب تقریبا دو برابر ش��ده 
است. در رژیم گذشته حدود 70کیلومتر 
در س��ال، خط جدید ساخته می‌شد که 
در حال حاض��ر نزدیک به 140کیلومتر 
در س��ال خط جدید س��اخته می‌شود. 
البته این مقایس��ه به مفهوم آن نیس��ت 

ک��ه به هر چه در ح��وزه حمل‌ونقل نیاز 
داش��ته‌ایم، دس��ت پیدا کرده‌ایم، فاصله 
زیادی داریم ب��ا آنچه نیاز داریم که این 
فاصله به دلای��ل مختلفی به‌وجود آمده 
است. از جمله رش��د شهرنشینی، رشد 
صنعت است که بخش ریلی متناسب با 
این رشدها توسعه نداشته است. جمعیت 
کشور زیاد شده است و به تبع آن تقاضا 
برای استفاده از حمل‌ونقل افزایش یافته، 
راهکار هم این اس��ت ک��ه از گزینه‌های 
بهتر ب��رای حمل‌ونقل اس��تفاده کنیم. 
س��هم حمل‌ونقل در طول این س��ال‌ها 
عدد تقریبا ثابتی بوده و حتی در مواردی 

کاهش هم داش��ته اما ان��دازه‌ای که در 
حوزه‌های دیگر سرمایه‌گذاری کرده‌ایم، 
متناسب با آن در حمل‌ونقل ریلی کشور 

سرمایه‌گذاری نشده است. 
بحث دیگری که در حمل‌ونقل ریلی 
ج��دا از بحث کمّی مطرح اس��ت، بحث 
کیف��ی اس��ت. از نظر کیف��ی در بخش 
بار باید به س��مت اس��تفاده از قطارهای 
باری س��نگین پیش بروی��م. قطارهایی 
ک��ه بتوانند حمل‌ونق��ل کالا را در ابعاد 
وس��یع‌تری انج��ام دهن��د و متاس��فانه 
تاکنون نتوانسته‌ایم حتی یک مسیر را به 
این نوع قطارها یا قطارهای برقی مجهز 
کنیم. برای مثال مسیر بندرعباس ـ بافق 
در اهداف��ش چنین چی��زی پیش‌بینی 
شده بود، اما هنوز در عمل کاری صورت 

نگرفته است.  
در بخ��ش مس��افری، بحث س��رعت 
مطرح اس��ت. به‌ویژه در مسیر شهرهای 
پرجمعیت کش��ور مثل تهران ـ تبریز یا 
تهران ـ مش��هد که در این بخش نیز تا 
حالا نتوانس��ته‌ایم کاری انج��ام دهیم. 
بنابراین با توجه به وضعیت کش��ورهای 
مشابه و هم‌س��طح و موقعیت و جایگاه 
کشورمان در منطقه در بخش ریلی چه 
در حوزه باری و چه در حوزه مس��افری 
عقب‌تر هستیم. این عقب‌ماندگی باعث 
شده اس��ت میزان تقاضا در بخش ریلی 

کاهش پیدا کند. 
علت س�رمایه‌گذاری بیش�تر در 
حمل‌و‌نقل جاده‌ای چیست؟ با توجه 
ب�ه این‌ک�ه از لحاظ امنی�ت، کاهش 
آلایندگی و کاهش مصرف س�وخت 

بخش ریلی به صرفه‌تر است. 
می‌دانی��د حمل‌و‌نقل  که  همان‌گونه 
ریل��ی مزیت‌های زی��ادی در بحث‌‌های 
مختل��ف مثل امنیت، س��وخت، کاهش 
آلایندگ��ی و... دارد، ام��ا این‌که چرا به 
اندازه کاف��ی اهمیت و بودجه تخصیص 
داده نمی‌ش��ود، ب��ه عوام��ل مختلف��ی 
ازجمله مس��ایل سیاس��ی، اجتماعی و 
اقتص��ادی بس��تگی دارد. مجم��وع این 
مسایل باعث می‌شوند تا سرمایه‌گذاری 
در بخش غیرریلی بیش��تر باشد. به‌طور 
مش��خص مقام‌ه��ا و مس��ئولان در هر 
منطقه‌ای س��عی می‌کنند طی دوره‌ای 
که مسئولیت دارند کارهایی انجام دهند 
که به اسم آن‌ها ثبت شود و از خودشان 

چهره مثبتی نش��ان دهند. این عملکرد 
مثبت نشان دادن در پروژه‌های جاده‌ای 
به‌ویژه در پروژه‌های جاده‌ای منطقه‌ای و 
محلی زودتر آثارش نمایان می‌شود، اما 
در بخش ریل��ی مدت زمان طولانی‌تری 
نیاز است تا این س��رمایه‌گذاری خود را 

نشان دهد. 
نکت��ه دوم ه��م این‌که رش��د ناوگان 
جاده‌ای و خودرویی به دلایل اجتماعی، 
اقتصادی و اش��تغال‌زایی بیش��تر است. 
همچنی��ن تمای��ل مردم به اس��تفاده از 
حمل‌ونقل خصوصی و ش��خصی بیشتر 
ش��ده اس��ت که همه این‌‌ها باعث شده 
تراکم خ��ودرو در خیابان‌ه��ا و جاده‌ها 
افزایش یابد و به دنبال آن ترافیک فشار 
مضاعفی می‌آورد و مسئولان نمی‌توانند 
نس��بت ب��ه آن بی‌تف��اوت باش��ند. اما 
مسئولان در کنار آن باید به حمل‌ونقل 
ریلی هم توجه بیش��تری کنند و آن‌قدر 
باید در این حوزه س��رمایه‌گذاری ش��ود 
ک��ه هم به لحاظ کیف��ی و هم به لحاظ 
کمّی پاسخ‌گوی نیاز جامعه باشد. یعنی 
هم س��رعت کافی داش��ته باش��د و هم 
حجم بالای ب��ار را جابه‌جا کند تا مردم 
و صاحبان کالا به سمت حمل‌ونقل ریلی 

تمایل پیدا کنند. 
کارشناس�ان معتقدند که بعضی 
غیرکارشناس�ی  ریل�ی  از خط�وط 
و اولوی�ت‌دار نبودن�د، ی�ا این‌ک�ه 
فش�ارهای سیاس�ی باع�ث ش�ده 
ت�ا خطوط�ی س�اخته ش�وند ک�ه 
بازده اقتص�ادی ندارن�د و باید این 
ب�ا  جاه�ای  در  س�رمایه‌گذاری‌ها 
اولویت بالا که بازده اقتصادی دارند 

انجام می‌شد، نظر شما چیست؟
معتقدم نباید هیچ استانی را به‌خاطر 
این‌که جمعیت کمت��ری دارد یا از نظر 
اقتصادی ضعیف است از راه‌آهن محروم 
کرد. تاریخ راه‌آهن را که نگاه کنید توسعه 
ریلی از شهرهای پرجمعیت شروع شده 
و به سمت ش��هرهای کم‌جمعیت رفته 
اس��ت و این اتفاقی است که باید بیفتد. 
اتفاقا بین دو نظریه که آیا ش��بکه ریلی 
را باید س��ریع‌تر تکمیل کنیم یا ش��بکه 
را در جاهای��ی که پرجمعیت یا از لحاظ 
اقتصادی مقرون‌به‌صرفه است باکیفیت‌تر 
کنیم، معتقدم که ما باید هر چه سریع‌تر 
شبکه ریلی را تکمیل کنیم. چون هر چه 
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دسترسی مردم به شبکه ریلی در سطح 
کش��ور بیشتر باشد، تمایل به استفاده از 
شبکه ریلی بیش��تر خواهد بود. وقتی از 
کیفیت صحبت می‌کنی��م منظور فقط 
سرعت نیست. کیفیت سطح دسترسی 
مردم به شبکه هم است. مردم بیشتری 
باید به ش��بکه ریلی دسترس��ی داشته 
باش��ند، این فقط یک امر کمّی نیس��ت 
و امر کیفی هم اس��ت. هر چه کش��وری 
ش��بکه ریلی گسترده‌ای داش��ته باشد، 
میزان دسترس��ی و تقاضای س��فر برای 

استفاده از شبکه ریلی بیشتر می‌شود. 
را  قطاره�ای حوم�ه‌ای  توس�عه 

چقدر مهم می‌دانید؟
اس��تفاده از ای��ن ن��وع قطاره��ا در 
حوم��ه ش��هرهای ب��زرگ و پرجمعیت 
ی��ک ام��ر اجتناب‌ناپذی��ر اس��ت. بدون 
داش��تن یک قطار حومه‌ای مناس��ب با 
س��رفاصله‌های کوتاه می��ان حرکت دو 
قطار )Headway( امکان توس��عه در 
حومه شهرهای بزرگ امکان‌پذیر نیست 

و دچار مشکل می‌شویم.
آیا امکان این‌که بخش خصوصی 
در زیرس�اخت‌ها سرمایه‌گذاری و از 
محل دریافت هزینه‌های سیر، مبلغ 
سرمایه‌گذاری شده را بردارد وجود 
دارد؟ مثل کاری که در ساخت اتوبان 
توس�ط بخ�ش خصوصی می‌ش�ود 
که از محل دریاف�ت عوارض هزینه 
سرمایه‌گذاری شده را به همراه سود 

برداشت می‌کنند.
ای��ن کار در راه‌آه��ن از راه‌های دیگر 
شدنی است و در جاهایی که تقاضای بار 
و حمل‌و‌نقل و ترافی��ک بالای بار وجود 
دارد، امکان‌پذیر است اما در مورد بخش 
مسافری این کار شدنی نیست. در حوزه 
ریل��ی دولت بای��د به‌خاط��ر مزیت‌های 
اجتماع��ی یارانه پرداخت کن��د و نباید 
خیلی به دنبال س��وددهی ب��ود و نباید 
راه‌آه��ن را به‌عنوان بنگاه اقتصادی دید. 
در بعضی از مس��یرهایی که حمل‌ونقل 
س��نگین بار وج��ود دارد مث��ل بنادر و 
کارخانه‌ه��ای آه��ن، ف��ولاد و مع��ادن، 
امکان این‌ک��ه بخش خصوص��ی بتواند 
س��رمایه‌گذاری کند، وج��ود دارد. فکر 
می‌کن��م در این م��ورد در ایران هنوز با 
ای��ن کار فاصله داری��م و در حال حاضر 
نباید روی این مس��ئله متمرکز ش��د و 

کارهای مهم‌تری در بخش ریلی اس��ت 
ک��ه بخش خصوص��ی می‌توان��د در آن 
حوزه‌ها س��رمایه‌گذاری کن��د. در حوزه 
بار این کار شدنی است، اما دلیل این‌که 
در ح��ال حاضر موافق این کار نیس��تم 
این اس��ت که جلوی توسعه صنعتی در 
بعضی از جاها گرفته می ش��ود ولی در 
درازمدت این کار امکان‌پذیر است. برای 
مثال اگ��ر منطقه‌ای توس��عه پیدا کرد 
آن‌وق��ت می‌توان گف��ت آن منطقه نیاز 
ب��ه خط راه‌آهن دارد و می‌توان از بخش 
خصوصی دعوت کرد اگر تمایل دارد در 
آن منطق��ه برای اح��داث خطوط ریلی 

سرمایه‌گذاری کند.
تحریم‌ه�ا روی صنع�ت ریل�ی و 
توس�عه خطوط راه‌آهن ت�ا چه حد 

تاثیر داشته است؟
خوش��بختانه در حوزه ریلی خیلی به 
کش��ورهای دیگر وابس��تگی نداریم. در 
زیرساخت‌ها به‌طور کامل امکان توسعه 
در داخل وجود دارد. در روسازی و تولید 
سیستم‌های علایم و ارتباطات نیز رشد 
خوبی را در داخل کش��ور شاهد هستیم 
و تجهیزاتی را هم که لازم داشته باشیم 
تا به امروز تهیه کرده‌ایم و در آینده هم 
تهیه می‌کنیم. در زمینه ناوگان در داخل 
کش��ور هم تولید لکوموتی��و داریم و هم 
انواع واگن‌های باری و مسافری را تولید 
می‌کنیم و احس��اس نمی‌کنم در زمینه 
توسعه ریلی با مانع جدی مواجه باشد. 

در زمینه خودتحریمی حمل‌ونقل 
ریل�ی ب�ا چ�ه مش�کلاتی روب�ه‌رو 
اس�ت و آیا اساس�ا با چی�زی به‌نام 

خودتحریمی مواجه هستیم؟
ما یک ساختار اداری در کشور داریم 
که این ساختار به‌خاطر مشکلاتی که از 
خارج به ما وارد می‌ش��ود، یا مش��کلات 
و ش��رایط وی��ژه‌ای ک��ه در داخل داریم 
در بعض��ی جاها کنترل‌های بیش��تری 
را در مص��رف مناب��ع کش��ور اعم��ال 
می‌کنیم که باعث می‌شود گاهی اوقات 
محدودیت‌های��ی پی��ش آید. من اس��م 
ای��ن کار را خودتحریم��ی نمی‌گ��ذارم 
بلک��ه معتقدم ش��رایط باعث می‌ش��ود 
ب��رای کنت��رل بیش��تر محدویت‌ه��ای 
اداری اعم��ال ش��ود. در گذش��ته وقتی 
می‌خواس��تیم قطعه‌ای وارد کنیم با یک 
ثبت سفارش و کارهای اداری این کار به 

راحتی انجام می‌شد، اما اکنون به‌خاطر 
محدویدت‌ه��ای ارزی و ش��رایط خاص 
کشور گرفتن ارز برای واردات قطعه کار 
س��ختی اس��ت. البته باعث شده سرعت 
کارها پایین بیاید اما فکر نمی‌کنم بتوان 
آن را خودتحریمی نامید. معتقدم راه‌آهن 
در این شرایط با بخش خصوصی تعامل 
خوب��ی دارد و از این بخش حمایت‌های 

خوبی می‌کند. 
وضعیت اتص�ال ریل ب�ه بندر را 

چگونه ارزیابی می‌کنید؟
آن چیزی که در حال حاضر به‌عنوان 
س��هم ریل از بندر وجود دارد، متاسفانه 
سهم خوبی نیس��ت. البته این سهم در 
دیگر مناطق کش��ور هم خوب نیس��ت. 
چون صاحبان ب��ار و کالا در همه جا به 
شبکه ریلی دسترسی ندارند و در صورت 
اس��تفاده از ریل برای حم��ل بار مجبور 
هس��تند چند دفعه بارش��ان را جابه‌جا 
کنن��د که از نظر هزین��ه و ضایعات کالا 

برایشان مقرون به صرفه نیست. 
ب�ه نظر ش�ما ش�کوفاترین دوره 
صنعت ریلی چه دورانی بوده است؟

به نظرم دو دوره شاخص هستند. یکی 
زمانی‌که راه‌آهن به بندرعباس وصل شد 
و دیگری ه��م دوره‌ای که راه‌آهن ایران 
ب��ه راه‌آهن کش��ورهای آس��یای میانه 
متصل ش��د. از طرف��ی بندرعب��اس را 
داریم که 80درصد بار کش��ور از طریق 
این بندر وارد می‌ش��ود و از طرف دیگر 
ارتباط ما با کشورهای آسیای میانه که از 
نظر اقتصادی و سیاسی خیلی مهم بود. 
اگر در آینده هم بتوانیم راه‌آهن رش��ت 
را از طریق آس��تارا به راه‌آهن جمهوری 
آذربایج��ان وصل کنی��م می‌تواند نقطه 
درخش��ان دیگری در صنعت حمل‌و‌نقل 

ریلی و راه‌آهن ایران باشد.
تا چه میزان برپایی نمایش�گاه را 
مفید می‌دانید و آیا این نمایشگاه‌ها 
اهداف�ی را که باید داش�ته باش�ند 

برآورده می‌کنند؟
اص��ل نمایش��گاه کار خوبی اس��ت و 
این‌ک��ه یک نمایش��گاه بتوان��د فرهنگ 
ی��ک صنعت را در جامعه توس��عه دهد، 
کار خوب��ی اس��ت. خروجی نمایش��گاه 
هم بستگی به ش��رایط دارد که بتوانیم 
پیشرفت‌هایمان را به نمایش بگذاریم و با 
شرکت‌‌های دیگر به‌خصوص شرکت‌های 

خارجی تعامل داشته باشیم.
نق�ش انجمن‌ه�ا را در تعامل بین 
دول�ت و بخ�ش خصوص�ی چق�در 
مفی�د می‌دانی�د؟ دولت ت�ا چه حد 
ب�ه انجمن‌ها به‌وی�ژه در حوزه ریلی 

اهمیت می‌دهد؟
حض��ور و فعالی��ت ای��ن نهاده��ا را 
نمی‌ت��وان کتمان ک��رد و نقش مفیدی 
دارند. انجمن ریلی در سال‌های گذشته 
دچار فراز و نش��یب ب��وده و در مجموع 
عملکرد انجمن به‌خص��وص در یکی دو 
س��ال گذش��ته را مثبت می‌دان��م. البته 
این به معنی آن نیست که هر آن‌چه ما 
خواستیم به نتیجه مثبت رسیده است، 
بلک��ه مثبت از این نظ��ر می‌‌دانم که هر 
آن‌چه بخش خصوص��ی مدنظرش بوده 
اس��ت را منعکس کرده و هر نگاهی که 
در راه‌آه��ن بوده را ب��ه اعضایش منتقل 
کرده اس��ت. انجمن‌ها واسط بین بخش 
خصوصی و دولت هس��تند و هر آن‌چه 
بخ��ش خصوص��ی ی��ا دول��ت بخواهد 
نمی‌توانند در آن زمینه تصمیم بگیرند. 
انجم��ن ریلی توانس��ته نق��ش خودش 
را به‌خوب��ی ایف��ا کن��د و در دوره اخیر 
این نقش پررنگ‌تر ش��ده است و تعداد 
جلساتی که با راه‌آهن داشته بیشتر شده 
و خیلی از این جلس��ات ه��م به نتیجه 
مثبت رس��یده اس��ت. این را هم باید در 
نظر داشته باش��یم که هر آن‌چیزی که 
انجم��ن می‌گوی��د نباید انتظار داش��ته 
باش��یم راه‌آهن قبول کند و راه‌آهن هم 
نباید این انتظار را داش��ته باش��د که هر 
دس��توری می‌دهد وحی منزل اس��ت و 
انجمن و شرکت‌ها باید بپذیرند و نظری 

نداشته باشند.
مدیری�ت راه‌آهن را چق�در پویا 

می‌دانید؟
این را زم��ان ثابت می‌کند که چقدر 
مدیری��ت راه‌آهن پویا بوده و باید منتظر 
مان��د و دید تا چه حد برنامه‌ها و اهداف 
راه‌آه��ن عملی می‌ش��ود. برداش��ت من 
این اس��ت که در راه‌آه��ن تلاش زیادی 
می‌ش��ود تا ب��ا بخش خصوص��ی تعامل 
داش��ته باشند و شاهد این هستم که در 
راه‌آهن تلاش می‌شود تا بخش خصوصی 
توسعه بیشتری داش��ته باشد. این‌که تا 
چه می��زان این کارها محقق می‌ش��ود، 

برای قضاوت نیاز به زمان داریم. 
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