
گفتگو با سید منصور محمودي، مشاور انجمن شرکت هاي 
حمل و نقل ریلي و خدمات وابسته:

راه آهن زیربار 
عدم اصلاحات اساسی له می شود
در تم��ام دنیا اولین و مهمترین وسیل��ه حمل و نقل، راه آهن است 
و دولت ه��ا به توسعه این بخش توجه وی��ژه ای دارند. سیستم ریلی 
موجب کاهش مصرف سوخت و آلودگی محیط زیست، تنزل تراکم 
ترافی��ک و ارتقاء ایمن��ی می شود. در حالی که ح��وادث جاده ای در 
کش��ور بسیار اتفاق می افتد اما به ن��درت شاهد حادثه ای در سیستم 
ریل��ی هستیم. در ایران توسع��ه حمل و نقل ریلی از ملزومات توسعه 
کشور اس��ت. اما متاسفانه ب��ا وجود تاکیدی ک��ه از طرف مقامات 
ارشد کشور و دولت های مختلف به توسعه این بخش شده، همچنان 
راه آه��ن با مشکلات و چالش های بسی��اری مواجه می باشد. برای 
واک��اوی مشکلات به سراغ مهندس سی��د منصور محمودي، مشاور 
انجم��ن شرکت ه��اي حمل و نقل ریل��ي و خدمات وابست��ه رفتیم و 

گفت وگویی با ایشان داشتیم که به شرح آن می پردازیم:

کاهش تصدی گری دولت در بخش 
حمل و نق�ل ریلی به چه ص�ورت رخ 

می دهد؟
مس��اله ای ک��ه در اینج��ا م��ورد توجه 
است، تفکیک افقی و عمودی ساختارهای 
ریلی اس��ت و مفهومش این است که اولا 
ترابری از زیرس��اخت و ثانیا حمل باری از 
مسافری جدا گردد. اگر به سایر شیوه های 
حمل و نقل توجه شود، همین ساختار وجود 
دارد. مث��لا در حمل و نقل ج��اده ای راه ها 
)ج��اده، اتوبان و...( در اختی��ار دولت ولی 
کامیون، اتوبوس، مینی بوس و... در مالکیت 
مردم )بخش خصوصی( هستند. در بخش 
هوای��ی، فرودگاه ها، تجهی��زات و امکانات 
پروازی در مدیری��ت دولت ولی هواپیماها 

دست شرکت های خصوصی است. در حوزه 
دریای��ی بن��در و بارانداز در دس��ت دولت 
و کش��تی و لنج و قای��ق متعلق به بخش 
خصوصی اس��ت. این رویه ای مرس��وم در 
دنیاست که از قدیم الایام در ایران هم رایج 
بوده است. ولی در بخش ریلی تا چند دهه 
پیش در اکثر کشورهای جهان، همه چیز 
از صفر تا صد دولت��ی بوده )به جز معدود 
کش��ورهایی چون ژاپن که در دهه ۱۹۷۰ 
خصوصی شد و آمریکا که از همان آغاز به 
صورت خصوصی اداره می ش��ده( است. در 
اختیار داش��تن مدیریت و مالکیت توأمان 
زیرس��اخت و ترابری ریلی توسط دولت ها 
موجب تنزل س��طح س��رمایه گذاری ها و 
عقب ماندگی راه آهن ها نس��بت به س��ایر 

شیوه های حمل و نقل شده بود. 
اما حرکت به س��مت تفکیکی عمودی 
و افقی راه آهن ها بنا بر س��ه مشکل عمده 
شروع گردید. اول اینکه هزینه های جانبی 
حمل و نق��ل جاده ای نس��بت ب��ه راه آهن 
بس��یار بالا ب��ود.  ثانیاً کند بودن س��رعت 
رشد راه آهن ها و عدم مدرنیزه شدن آن ها 
برای کش��ورها مشکل س��از گردیده بود. 
ثالثاً پس از اتحاد اروپای ش��رقی و غربی، 
عبور قطارها از خاک کشورهای اروپایی ها 
با مشکلاتی مواجه ش��ده بود. لذا پس از 
مطالعات عمیق به این نتیجه رسیدند که 
لازم است تا  تفکیک عمودی )جداسازی 
زیرس��اخت  از ترابری( و افقی )جداسازی 
باری از مسافری( راه آهن ها صورت گیرد. 
ای��ن طرح در دهه  ۸۰ میلادی ش��روع و 
در ده��ه ۹۰  عملیاتی ش��د و تا به امروز 
س��طح اصلاحات به همین منوال در حال 
پیش��رفت اس��ت. در ایران هم طی سال 
۱۳۷۷ ش��یوه اداره راه آهن اروپا را بررسی 
ش��د که به شکل دو بند قانونی در برنامه 
سوم توسعه کشور درج و متعاقباً آیین نامه 
اجرایی  آن در هیات وزیران تصویب ش��د. 
بدین ترتیب مقرر ش��د که ما هم تفکیک 
عمودی و افقی را به انجام برسانیم. یعنی 
مدیریت حرکت و مالکیت قطارهای باری 
و مسافری از مدیریت و مالکیت زیرساخت 
جدا شوند. در سال ۱۳۸۰ مدیریت راه آهن 
آرام آرام ش��روع ب��ه واگ��ذاری واگن های 
مسافری و باری به بخش خصوصی نمود. 
همچنین آیین نامه ای به نام »سهم بهینه 
بخش دولتی و غیر دولتی در راه آهن« در 
رده بالای کش��ور به تصویب رسید که در 
آن ذکر شده امر ترابری باید کلا خصوصی 
گردیده و از راه آهن جدا ش��ود. واگذاری 
مالکیت واگن ه��ا به تدری��ج پیش رفت و 
در دول��ت آقای احمدی نژاد کلا ش��رکت 
رج��اء – که تا آن موقع دولتی باقی مانده 
بود –به س��ازمان تأمین اجتماعی واگذار 
گردی��د. به ای��ن ترتی��ب مالکیت تمامی 
واگن ها به بخش خصوصی منتقل ش��د. 
در زمینه لکوموتیو هم ضمن مونتاژ ۲۰۰ 
دستگاه لکوموتیو  توسط شرکت مپنا، به 
بخش خصوصی اجازه داده شد تا از برخی 
کش��ورها مثل چین لکوموتیو خریداری 
ش��ود. اما واگذاری مالکیت لکوموتیوهای 
موج��ود راه آهن به بخ��ش خصوصی که 
باید قبل از س��ال ۱۳۸۶ انجام می ش��د با 

مقاومت منفی مدیران عامل روبه رو ش��د. 
لذا خصوصی س��ازی مالکیت کل ناوگان 
و واگ��ذاری مدیریت تراب��ری در نیمه راه 

متوقف شد. 
مگ�ر این مصوب�ات و قوانی�ن و... 

الزام آور نبود؟
اولا این الزام موک��ول به زمان خاصی 
نبود؛ بنابراین می توانس��تند این کار را به 
تعوی��ق بیندازند. ثانیا با اس��تفاده از چند 
واژه در قانون تفسیر به نفع راه آهن به عمل 
آم��ده اس��ت. بع��د از آن راه آهن طرحی 
ارای��ه داده تا واگن ها و نیروی کش��ش در 
اختیارش ق��رار بگیرد و هریک س��همی 
از درآم��د اخ��ذ نمایند. البت��ه این توقف 
بعدها به ش��دت مشکل س��از ش��د. چون 
اولا به دلیل��ی عدم دخال��ت دادن بخش 
خصوص��ی در امر مدیریت ترابری، تمایل 
به س��رمایه گذاری ناچیز شده است. ثانیا 
به س��بب دخالت ک��ردن حاکمیت در امر 
تصدی گ��ری و به��ره وری اندک مدیریت 
مربوط��ه، س��ودآوری بخش اندک ش��ده 
است. ثالثا س��اختارهای مالی، سازمانی و 
حقوقی راه آهن ناقص و ناکارآمد باقی مانده 
است. ضعف سرمایه گذاری موجب شده تا 
۸۰ درصد امکان��ات و تجهیزات، قدیمی 
مان��ده و فق��ط ۲۰ درصد آن ه��ا جدید 
باشند که این مساله س��طح بهره برداری 
و به��ره وری را با افت مواجه کرده اس��ت. 
بنابراین راه آهن توان بازسازی زیرساخت 
و ن��اوگان خ��ود در براب��ر اس��تهلاک از 
دس��ت داده، و توان بهینه س��ازی فناوری 
سیس��تم ها و تجهیزات و به تبع آن رقابت 
در براب��ر حمل جاده ای را ن��دارد. در کل 
به دلیل اینکه از بخش خصوصی س��لب 
اختی��ار ش��ده و آن ه��ا هم خیل��ی فعال 
نیس��تند، راه آه��ن برای س��رمایه گذاری 
بیشتر متکی به درآمد عمومی و اعتبارات 
دولتی شده است. از ثمرات این تقسیم کار 
ناکارآمد، امکان راه ان��دازی قطار برنامه و 
کامل میس��ر نمی ش��ود. زیرا نبود اختیار 
مدیریت حمل لکوموتیوها توسط صاحبان 
واگن ها و بس��نده کردن به انعقاد قرارداد 
با صاحب��ان کالا و صرف��اً فعالیت در امر 
تخلی��ه و بارگیری، موج��ب می گردد که 
زمانبندی سیر، تخلیه و بارگیری و به تبع 
آن انعقاد قراردادهای حمل بین راه آهن و 
شرکت های حمل و نقل ریلی فراهم نشود. 
یعنی مس��ئول هر گونه تاخیر قطار دقیقا 
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قابل تشخیص نیس��ت و نمی توان مقصر 
را ش��ناخته و از او مطالب��ه غرامت نمود. 
بی رغبتی ش��رکت های حمل و نقلی برای 
بازاریابی و ارائه تعرفه های رقابتی به دلیل 
ضعف اختیارات، موجب کاهش تدریجی 
سهم راه آهن در بازار حمل و نقل می گردد. 
پ�س چ�را اقدامی ب�رای رفع این 
کام�لا  ی�ا  نمی ش�ود؟  گرفتاری ه�ا 
خصوص�ی ش�ده ی�ا ب�ه حال�ت اول 

برگردد؟
دولتی ش��دن بازگش��ت به عقب به دو 
دلیل عمده امکان ندارد  ۱- تعداد زیادی 
واگن واگذار ش��ده و چند ه��زار میلیارد 
تومان س��رمایه گذاری شده است، بودجه 
برای خری��د مجدد تمامی آن ها توس��ط 
راه آهن از کجا تامین ش��ود؟ ۲- اگر خود 
دس��تگاه حاکمیتی بیاید وس��ط میدان، 
طب��ق قانون، اج��ازه تصدی گ��ری ندارد. 
بنابرای��ن بازگش��ت به عق��ب غیرممکن 
اس��ت. حفظ وضع موجود و تداوم آن هم 
به دلیل بهره وری پایین، اشکالات فراوان 
و س��طح درآمد اندک با مشقت و سختی 
فراوان روبرو است. تنها راهی که می ماند 
حرکت به سمت جلوست؛ این کار مستلزم 
شجاعت زیاد و اراده بزرگ در هیات مدیره 
راه آهن است که فعلا چنین چیزی دیده 

نمی شود.
ب�ا توج�ه ب�ه وضعی�ت موج�ود، 
بس�یاری از فرصت ها از دس�ت رفته 
و موجب می ش�ود تا بحث ترانزیت را 
نداشته باش�یم. آیا این مسائل براي 

مسئولین روشن نیست؟
 n خی��ر، موضوع این اس��ت که دولت
ری��ال بودجه ب��ه راه آهن مي ده��د و اگر 
راه آه��ن طبق روال فعلی مق��دار n ریال 
را ه��م ب��رای س��رپا نگهداش��تن نیروی 
کش��ش و هم زیربنا مصرف کند، مطمئنا 
ب��راي هردو مورد آنها بودجه کم مي آورد. 
ول��ي اگر  فقط ب��راي زیربنا مصرف کند 
و بقی��ه آن را ه��م ب��ه بخ��ش خصوصي 
واگذار کند، هم زیربنا خوب توس��عه پیدا 
مي کند و هم بخش خصوصي. اگر بخش 
خصوصی مش��اهده کند که اختیار کافی 
بر بهره ورک��ردن دارایی های خود را دارد، 
مطمئنا س��رمایه گذاري بیشتر و فعالیت 
مؤثرتر مي کند. بنابراین سرمایه گذاري در 
کل بخش ریل��ي بالا مي رود. چون بخش 
خصوصي ملاحظه می کن��د که  قطار در 

اختیار خودش اس��ت و طبق ق��رارداد با 
راه آهن مسئول حرکت آن طبق زمانبندی 
معین اس��ت، لذا اولاً انضباط بیشتری را 
رعای��ت می کند، ثانیاً س��عی در بازاریابی 
س��ودآورتری می کن��د و ثالثاً ب��رای رفع 
مشکلات موجود سرمایه گذاری بیشتری 
می نمای��د. راه آهن هم که از دولت بودجه 
دریافت می کند، نصف کارهایش )نگهداری 
نیروی کش��ش و راهبری قطارها( را کنار 
گذاش��ته و ب��ر س��رمایه گذاري در زیربنا 
متمرکز مي ش��ود. وقتی س��رمایه گذاري 
بیش��تري در زیربنا انجام گردد، ظرفیت 
شبکه افزایش می یابد و باعث مي شود که 
س��رعت قطارها بالا رفت��ه و  راه آهن یک 
تکاني بخورد و رش��د کن��د. ضمن اینکه 
دست مدیران بخش خصوصی بازتر شده 
و راحت ت��ر مي توانند فعالی��ت کنند. اگر 
چه اکثر واگن های راه آهن تحت مالکیت 
ش��رکت های به اصطلاح خصولتی است، 
ولی از یک منظر خصولتي بودن به معنی 
داش��تن منابع بالا است و خیلي راحت تر 
مي توانند س��رمایه گذاري کنند و شرکت 
خ��ود را در صورت س��ودآوری مناس��ب 

توسعه دهند.
در این بح�ث انتقادي که به دولت 
وارد اس�ت، آی�ا مي ش�ود ب�از ی�ک 
تفکی�ک کوچک ت�ري قائل ش�د که 
مثلا به بخش مسافری کاري نداشته 
باش�ند و فقط بار ببرن�د یا فقط مواد 
معدني حمل کنند؟ این مسایل دیده 

نشده؟
حمل مسافر توس��ط راه آهن از جمله 
تعه��دات دولت اس��ت و از ای��ن بابت به 
طور غیر مس��تقیم یارانه های سنگینی را 
می پردازد. گسترده بودن حمل انواع بارها 
این مزیت را دارد ک��ه در صورت کاهش 
تقاض��ا در یک بخش، راه آهن به ش��دت 
صدمه نمی بیند. ولی در کل، بخش اعظم 
درآمدهای راه آهن از حمل دو نوع کالای 

معدنی و نفتی حاصل می شود. 
از ط��رف دیگر در بخش مس��افري به 
دلی��ل حالت خاص��ي ک��ه دارد، راهبری 
داخل قطارها دست بخش خصوصي است. 
یعني مث��لا در قطارها پذیرایي مي کنند، 
خدمات مي دهند و تمیز مي کنند. بنابراین 
در هر سالن نیرو بکار گماشته اند. ولي در 
قطارهای باري به دلیل شرایط خاصی که 
دارد، راهبري کاملا با راه آهن هست، یعني 

راه آهن واگن های باردار را تحویل مي گیرد 
ب��ه مقصد می رس��اند و در مقصد تحویل 

مي دهد و بالعکس. 
اکن�ون با توج�ه به ای�ن وضعیت 
فعلي و شرایطي که هست، حمل و نقل 
بار در بخش ریلي کمتر شده یا هنوز 

تقاضا وجود دارد؟
حجم حمل و نق��ل ریلي عمدتاً تابع دو 
چیز است؛ یکي ظرفیت شبکه و ناوگان و 
دیگری گستردگی شبکه. همانند جاهایی 
مثل کردس��تان که اصلا شبکه نداریم یا 
جاهایی که شبکه ریلی هست اما به دلیل 
تردد بالا در آن مس��یر یا رس��وب واگن، 
حرکت قطارها کند می شود. جاهایي که 
بارهای زیادی برای انتقال هس��ت، شبکه 
ما پر و قفل است. آنجایي که بار کم داریم، 

شبکه مان ظرفیت زیادی دارد! 
موضوع بعدي این است که حمل و نقل 
ریلي همانن��د حمل ونقل ج��اده اي تابع 
تقاضاي بازار است. به عنوان مثال حدود دو 
یا سه سال پیش که به ناگهان قیمت هاي 
ارز تغیی��ر ک��رد، قیمت قطع��ات یدکي 
کامیون ها مثل لاس��تیک و مواد مصرفي 
مثل روغن و چیز هاي دیگر ۳ برابر ش��د 
و در این شرایط، دیگر مثل گذشته صرفه 
اقتص��ادي برای حمل بار وجود نداش��ت 
و رانن��دگان خودمالک ش��روع کردند به 
اعتص��اب کردن! خب ای��ن فرصت خوبي 
شد براي راه آهن. آنها قیمت ها را ۳.۵ برابر 
کردند ولي راه آهن با قیمت ۲ تا ۲.۵ برابر 
افزایش نرخ توانست بار بسیار زیادي را به 

سمت خود جذب کند. 
وضعی�ت ترانزی�ت کش�ور به چه 

صورت است؟
ترانزیت کش��ور تابع روابط بین الملل 
است. وقتی روابط بین الملل کشور خوب 
باشد، حمل بارهاي ترانزیتی نسبتا بهبود 
پیدا مي کند و هر زمان روابط بین الملل بد 

شود، بارهاي کمتري به ما مي دهند.
راه چاره برای بهبود وضع فعلی راه 

آهن چیست؟
یک��ی از راه هایی که وج��ود دارد این 
اس��ت که  لکوموتیوها را به ش��رکت هاي 
مال��ک واگن واگذار کنیم. از مالکان واگن 
بخواهیم تا خودشان بار را طبق برنامه ای 
ک��ه از راه آه��ن دریاف��ت می کنند حمل 
کنن��د. اگر طبق ای��ن برنامه عمل نکنند 
جریمه مي شوند. دیگر اینکه یک سیستم 

منظم و حس��اب شده اي طراحی  شود که 
طب��ق آن تعهدات راه آهن، دولت و بخش 

خصوصی مشخص شود.
اس�تقبال  ای�ن وضعی�ت  از  آی�ا 

می شود؟
اصلا طرحی عرضه  نشده که بخواهند 
از کیفی��ت کارآم��دی آن باخبر ش��وند. 
اصلا ای��ن گام را نمي خواهند بردارند که 
مشخص شود که استقبال مي شود یا خیر. 
مثلًا ش��ما فکر کنید هم اکنون  بخواهند 
ک��ه لکوموتیوه��ا را بفروش��ند، راه آه��ن 
می تواند از محل منابع آن تمام خطوطي 
یک خطه پرت��ردد ) دارای ظرفیت پایین 
و تقاضای حمل بار و مس��افر بسیار زیاد( 
را دو خط��ه کند. آنگاه س��رعت قطارها، 
ظرفیت حمل و درآمد ریلی تقریباً دو برابر 
می گ��ردد. همین لکوموتیوهای موجود را 
اگر بفروش��ند، راه آهن یک جهش بسیار 
بزرگي مي کند. ولي برای حفظ قدرت این 

کار را نمي کنند.
هیچ دس�تورکاري نیس�ت؟ یعني 
هی�چ حرف�ي در ای�ن م�ورد مطرح 

نشده؟
 اصولا مدیران دولتي منافع اقتصادي 
برایش��ان اهمیت زی��ادی ن��دارد. یعني 
برایش��ان چن��دان مهم نیس��ت که فلان 
فعالیت س��ودآور هس��ت یا خیر. بیش��تر 
مدی��ران دولت��ي تابع ق��درت ومصلحت 
سیاس��ی- اجتماع��ی هس��تند. بنابراین 
مش��کلات را بیش��تر از جنبه سیاس��ي 

مي بینند تا  اقتصادي.
پ�س در کوتاه مدت ما همین وضع 
را داریم؛  بلند مدت که ظاهرا امیدی 

نیست؟
تا زماني که س��رمان کاملا به س��نگ 
نخورد ما هیچ  وقت تغییر رویه نمي دهیم. 
گروهی ش��جاعانه راه را هم��وار  کردند و 
گروهی نیز به تثبیت وضع موجود اکتفاء 
نمودند. انجام اصلاحات ریس��ک داش��ته 
و لذا به ش��جاعت نی��از دارد. متأس��فانه 
اکنون ۱۴ س��ال اس��ت که قرار بوده این 
لکوموتیوه��ا واگذار ش��ود و در این مدت 
هی��چ اتفاقي مهمی نیفتاده اس��ت. نکته 
مهم اینس��ت که با فرصت سوزی مدیران 
ارش��د، به تدری��ج راه آه��ن از ادامه وضع 
فعلی ناتوان می ش��ود ولی ممکن اس��ت 
در آن موقع انجام اصلاحات بسیار سخت 

گردیده باشد. 
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