
اولویت‌ها در بخش ریلی 
قیچی کردن روبان افتتاح هاست

ارزیابی کارنامه وزارت راه و شهرسازی 
در بخش حمل و نقل ریلی

عملکرد هر ســازمان باید در فواصل مشــخص و به‌ویژه در پایان کارش مورد ارزیابی قرار گیرد. ارزیابی علاوه بر نهادهای رســمی باید توسط افکار عمومی هم انجام 

شــود. به‌خصوص اگر این نهاد یک وزارت‌خانه باشــد با دامنه گســترده‌ی از مسئولیت‌ها که از منابع عمومی اســتفاده می‌کند. روش ارزیابی، مقایسه عملکرد سازمان 

اســت با ماموریت‌هایش. ماموریت اصلی و بدیهی وزارت راه و شهرســازی در بخش ریلی، در درجه اول تســهیل حمل و نقل اســت و افزایش حمل بار و مسافر از طریق 

ریل. اســناد بالادســتی توســعه‌ی کشور بر افزایش ســهم ریل در حمل و نقل تاکید دارند. لازمه تحقق اهداف تعریف شده برای هر وزارتخانه، وجود یک ساختار چابک، 

منعطف و همچنین تامین مالی و جلب سرمایه به‌سوی فعالیت‌های مرتبط با آن است. در این نوشته، عملکرد وزارت راه و شهرسازی با اهداف و ماموریت‌هایی که از 

آن انتظار می‌رود سنجیده می‌شود.

الف( ســهم ریل از حمل بار و مســافر: در برنامه 
ششم توسعه قرار بوده که سهم ریل در حمل و نقل 
به 30 درصد در بار و 18 درصد در مسافر برسد. صرف 
نظر از اینکه این درصدها از کجا آمده‌اند و اصلا قابل 
تحقق هســتند یا خیر، اگر نگاهی به ســهم ریل در 
حمل بار بیندازیم متوجه می‌شــویم که این سهم در 
حوالی نُه درصد در حال دست و پا زدن و جان کندن 
اســت و ذره‌ای بهبود و صعود در آن دیده نمی‌شود. 
اگــر بار حمل شــده بــدون بارنامه را هم به حســاب 
حمل و نقــل جاده‌ای بگذاریم، آمــار حمل ریلی در 

مقایسه با جاده از این هم بدتر می‌شود. 

ســهم ریل در حمل مســافر هم دست کمی از بار 
ندارد و بهبودی در آن دیده نمی‌شود. 

ب( ساخت و ساز ریلی: عدم تغییر در سهم ریل از 
حمل و نقل، نشان می‌دهد که احداث خطوط ریلی 
)با هزینــه هنگفت( اثر بخــش نبوده‌اند و کمکی به 
افزایش حمل بار و مسافر نکرده اند. علت این است 
کــه همواره تلاش شــده که کیلومتــراژ خطوط ریلی 
جدید الاحداث به‌عنوان شاخص عملکرد وزارت‌خانه 
ارائه شود. به‌نظر می‌رسد وزارت راه رسالت خودش را 
فراموش کرده و به کجراهه رفته است. رسالت وزارت 
راه امروز ســاخت فرودگاه و راه‌آهن و جاده نیســت 
بلکه رســالت آن تســهیل حمل و نقــل و ارتباطات 
فیزیکــی بین نقاط مختلف کشــور اســت. ماموریت 
اصلــی وزارت راه گره‌گشــایی از حمــل و نقل اســت 
و افزایش حمل بار و مســافر. ســاخت و ســاز گاهی 

ضــرورت پیدا می‌کنــد و گاهی خیر و در بســیاری از 
مواقع اقدامات نرم‌افزاری موثرتر واقع می‌شوند و کم 
هزینه‌تر هســتند. اصرار بر ساخت و ساز بدون توجه 

به اثر آن بر حمل و نقل باعث شده که :
راه آهن به شیراز و رشت و همدان کشیده می‌شود 
و روبان قیچی می‌شود و در آمار عملکرد وزارت راه و 
شهرسازی و طول خطوط ریلی کشور ثبت می‌شود اما 
ایســتگاه آنقدر از شهر دور است که هزینه تاکسی از 
ایستگاه راه‌آهن تا مرکز شهر بر قیمت بلیط می‌چربد 
و مسافر را از انتخاب قطار پشیمان می‌کند. خط آهن 
ســاخته‌ایم اما به تســهیل حمل و نقل و ارتباطات 
فیزیکی کمک چندانی نکرده‌ایم. در مورد همدان آش 
آن‌قدر شور بود که سال قبل قرار شد طرح اصلاحی 
به تصویب و اجرا برســد کــه راه‌آهن به ترمینال این 

شهر متصل شود. دوباره کاری و هزینه اضافه. 
مســیر مــوازی ریلی بیــن تبریــز و میانه کشــیده 
می‌شــود اما بعد از بیست سال معطلی و هدر رفت 
منابــع )در پــروژه‌ای کــه اصلا معلوم نیســت چقدر 
بازدهی اقتصادی داشته باشد(، معاون وزیر وعده‌ی 
افتتاح عنقریب می‌دهد و بر کوتاه شــدن فاصله دو 
شــهر تاکید می‌کنــد و در آمار عملکــرد وزارت راه و 
شهرسازی و طول خطوط ریلی کشور ثبت می‌شود اما 
معلوم می‌شــود که قطعه آخر این مسیر در نزدیکی 
تبریز معارض دارد و مسیر جدید به این زودی‌ها به 
تبریز نخواهد رسید. فعلا به افتتاح ایستگاه خاوران 
در نزدیکی تبریز اکتفا کرده‌اند. آفتابه و لگن )احداث 
خط ( هفت دســت، شام و نهار )افزایش حمل بار و 

مسافر( هیچ.
علــی رغم این نــاکار آمدی‌ها، وزیــر و معاونانش 
همچنــان بــر شــعار تبلیغاتــی و بی‌حاصــل اتصال 
مراکز اســتان‌ها به ریل اصرار می‌ورزند و به توضیح 
کارشناســان مبنی بر اینکه احــداث خطوطی که بازده 
اقتصــادی ندارنــد اســباب هــدر رفت منابع اســت 

بی‌توجهی می‌کنند.
نمونه دیگر ناکار‌آمدی در وزارت راه و شهرســازی 
اینکــه همه‌ی خطوط آهنــی که در ســال‌های اخیر 
بــه راه‌آهن تحویل داده شــده فاقد سیســتم علائم 
الکتریکی بوده‌اند. اقدامی که می‌تواند آبستن حوادث 
و ســوانح ریلی باشــد. ظاهــرا قیچی کــردن روبان و 
ثبت رکــورد کیلومتراژ خطوط جدید الاحداث در نزد 
مســئولین وزارت راه و شهرســازی از ایمنــی ســیر و 

امکان افزایش سرعت اولویت بیشتری دارد.
ناگفته نماند که تلاش راه‌آهن برای احداث خطوط 
آنتنی و اتصال صنایع به ریل، هر چند کوتاه هستند 
و شــاید در آمار نیایند اما راه کم هزینه و خوبی برای 

توسعه بازار حمل و نقل ریلی بشمار می‌رود.
پ( ترانزیت ریلی: کشور در چهار راه ترانزیتی جهان 
قرار دارد و می‌تواند شــرق را به اروپا و شــمال را به 
خلیج فــارس متصل کند اما امروز ترانزیت شــرایط 
وخیمی دارد و میزان ترانزیت از میزان 10/6 میلیون 
تن در سال 97 به حدود 7/5 میلیون تن در سال 98 
کاهش پیدا کرد و در سال 99 به حد نصاب سال 98 
نرســیده و می‌توان دید کــه اگر اقدام عاجلی صورت 
نگیرد، این عدد به ســمت صفر میل می‌کند. ســهم 

سعید قصابیان
کارشناس حمل و نقل 

“همراه با کارشناسان ریلی”
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ریل از کل درآمد ترانزیت سال 97 نتوانست به بیش 
از 15% برســد و ما بقی ســهم جاده بود.خالی ماندن 
دســت ایران از قطار ترانزیتی چین به اروپا و کریدور 
شرق- غرب خبری بود که در زمستان 99 به همه ی 
اهالی حمل و نقل شوک وارد کرد و به “ دور خوردن 
ایران از این مسیر ترانزیتی “ تعبیر شد اما حساسیتی 
در مدیــران برانگیختــه نکرد. کارکنــان راه‌آهن تلاش 
خود را می‌کنند اما این تلاش کافی نیســت. دستگاه 
دیپلماســی باید به کمک جذب بــار بین‌المللی بیاید 
اما بنظر می‌رسد که چانه‌زنی اقتصادی و ترانزیت در 

اولویت دستگاه دیپلماسی کشور نیست. 
مهمتریــن عاملــی کــه جذابیــت راه‌آهــن را برای 
صاحب بار بین‌المللی کم می‌کند زمان ســیر طولانی 
قطارها در شبکه ریلی ایران است. برای کاهش زمان 
سیر، ســرمایه‌گذاری در نظام ســیر و حرکت راه‌آهن 
لازم اســت که همواره ســاخت و ساز خطوط جدید 
بر آن ترجیح داده می‌شــود. راه‌آهن با کمبود خطوط 
و فضای مانور مواجه اســت و تعداد لکوموتیوهای 

مانوریِ گرم، کفایت نمی‌کنند.
راه‌آهــن خواف - هــرات نمونه دیگــری از توجه 
وزارت راه به ســاخت و ســاز بجای تمرکز بر حمل و 
نقل است. علی رغم افتتاح خط آهن خواف - هرات 
و تبلیغــات حول و حوش آن، ایــن راه‌آهن فقط به 
طــول 140 کیلومتر تا ایســتگاه روزنک امتــداد دارد 
و پــس از مراســم افتتــاح آن در آذرماه 99 ، تکمیل 
مابقی مســیر از روزنک تا خواف ) به طول حدود 80 
کیلومتر( متوقف شده است. آفتابه و لگن ) احداث 

خط ( هفت دست، شام و نهار ) افزایش حمل بار و 
مسافر ترانزیتی( هیچ. 

ت( امکانــات تخلیــه و بارگیــری: یکــی از عوامل 
موثر بر طولانی شــدن چرخه ســیر قطارها در شبکه 
ریلــی ایــران، زمان تخلیــه و بارگیری واگن‌هاســت. 
تاسیســات تخلیه و بارگیــری در کارخانجات فولادی 
،معادن، ســیلوها و شــرکت نفــت و . . . بر عهده‌ی 
هر کدام از این شرکت‌هاست و زمان انتظار واگن در 
فراینــد تخلیه و بارگیری کاملا در اختیار این شــرکت 
هاست و شرکت حمل و نقل ریلی تابع است. هیچ 
تعامل ســازنده‌ای بین راه‌آهن و شــرکت‌های ریلی و 
شرکت‌های صاحب بار برای کاهش زمان چرخه سیر 

قطارها در شبکه ریلی دیده نمی‌شود. 
ســرمایه‌گذاری در نظــام تخلیــه و بارگیــری ریلی 
بخصــوص در ایســتگاه‌ها و بنادر ضروری ســت که 
همواره ســاخت و ســاز خطوط جدید بــر آن ترجیح 

داده می‌شود. 
به‌نظر می‌رســد کسی نه در ســازمان بنادر و نه در 
راه‌آهن و نه در شرکت‌های حمل و نقل ریلی حاضر 
بــه ســرمایه‌گذاری در تجهیــز ایســتگاه‌ها و بنادر به 
امکانات تخلیه و بارگیری جدیدتر و بیشتر نیست. کار 
به جایی رســیده که برای تخلیه واگن لبه بلند از بیل 

مکانیکی استفاده می‌شود.
ث( اصــرار بــر پروژه‌های بی حاصــل: در حالی که 
ســال هاســت پروژه‌هایی مانند برقی کردن راه‌آهن 
تهران- مشهد و چندین پروژه مهم ریلی ترانزیتی بر 
زمیــن مانده‌اند، اصرار وزیــر و همکارانش بر احداث 

قطار سریع السیر تهران - اصفهان جای شگفتی دارد. 
پروژه‌ای که به اعتقاد بســیاری از کارشناسان به هیچ 
وجه توجیه اقتصادی ندارد و منابع محدود کشور را 

به هدر می‌دهد.
ایــن پروژه به همت کمیســیون عمــران مجلس 

مسکوت ماند.
ج( جــذب ســرمایه به حمل و نقــل ریلی: وزارت 
راه و شهرســازی از جــذب ســرمایه بــه حمل و نقل 
ریلی ناتوان بوده اســت. شــاهد اینکه، شــرکت‌های 
ناوگان‌ســاز همگی زیر ظرفیت کار می‌کنند و به‌دلیل 
تنگنــای اقتصادیِ شــرکت‌های حمل و نقــل ریلی، 
سفارشات ســاخت ناوگان به‌صورت قطره چکانی به 
آن‌هــا داده می‌شــود. بدیهی‌ســت که ســفارش کم ، 
باعث گران شدن محصول ناوگان ساز می‌شود.کار به 
جایی رســیده که یکی از ناوگان ســازهای معتبر برای 
حفظ بازارش به صرافت افتاده که برای مشتریان بی 
پولش تسهیلات دست و پا کند. این البته کار آسانی 
نخواهد بود چرا که سیستم بانکی از اعطای تسهیلات 
بــه فعالیتــی که نرخ برگشــت ســرمایه‌گذاری در آن 
جذاب نیســت اکراه دارد. منشاء این امر قیمت‌های 
دستوری‌ســت که وزارت راه و شهرســازی به فعالان 
حمل و نقل ریلی تحمیل می‌کند. با این قیمت‌های 
دســتوری هیچ سرمایه‌گذاری به خرید واگن و حمل 
بار و مسافر علاقه نشان نخواهد داد و اگر شرایط به 
همیــن منوال پیش برود شــرکت‌های حمل و نقل 
ریلی به سرنوشت “هما” دچار خواهند شد. شرکت پر 
آوازه‌ی دیــروز که امــروز بر خاک افتاده و از پرداخت 
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حقوق کارکنانش و تائیدیه مطالبات بازنشستگانش و 
باز پرداخت اقساط هواپیماهایش عاجز مانده.

قیمــت دســتوریِ دولتــی کــه وزیر محتــرم راه و 
شهرسازی علاقه وافری به آن دارد همیشه به نابودی 
کســب و کارها منجر می‌شود. از کاسبی مسافر کشی 
هوایــی و ریلی گرفتــه تا تولید مــرغ و تخم مرغ و 
شــیر و برق و فولاد و خودرو تا ساخت مسکن. این 
رویکــرد، بخش خصوصی واقعی را فراری می‌دهد و 
میدان رقابت را برای تنها چند شرکت خصولتی خالی 

می‌کند. 
چ( جبران سوبسید ســوخت: به‌دلیل سوبسیدی 
بودن قیمت ســوخت، حمل و نقل ریلی مزیت‌های 
نسبی اصلی خود را در مقابل حمل جاده‌ای از دست 
داده اســت. این درحالی ســت که سهم صرفه‌جویی 

در سوخت ناشی از حمل و نقل ریلی علی رغم الزام 
قانونــی، هیــچ‌گاه از وزارت نفت به ایــن وزارت‌خانه 
تزریق نشده و در پیچ و خم سازمان عریض و طویلی 
بنام بهینه‌ســازی مصرف سوخت اســیر شده است. 
وزارت راه و شهرســازی در ایــن مقوله کاملا منفعل 

عمل کرده است.
ح( واگذاری نیروی کشش: پس از واگذاری ناوگان 
بــاری و مســافری راه‌آهــن به بخــش خصوصی در 
دهه‌ی هشــتاد و علی رغم وجــود همه گونه مجوز 
قانونی و مشــوق برای واگذاری نیروی کشــش و رها 
کردن تصدی‌گری، شــرکت راه‌آهن همچنان بر حفظ 

نیروی کشش تحت مدیریت خود اصرار دارد. 
خ( نهــاد تنظیم گر مقــررات در حمل و نقل ریلی 
: لازمه توســعه ی خصوصی ســازی، وجود یک نهاد 

تنظیم‌گــر مقــررات )رگولاتوری( اســت کــه با وضع 
قوانیــن و مقــررات و نظارت بر حســن اجرای آن‌ها، 
رقابــت ســالم و داوری منصفانــه بیــن ذی‌نفعان را 
تضمین کند. بدیهی‌ســت که این نهــاد باید بی‌طرف 
باشــد و ذی‌نفع نباشــد و بر همه‌ی فعالان در حمل 
و نقل ریلی ارشــدیت داشته باشد. این درحالی‌ست 
که راه‌آهن هنوز دســت از تصدی‌گری بر نداشــته و 
شرکت‌های متعلق به آن در بازار حمل و نقل فعال 
هســتند و بــا بخــش خصوصــی رقابــت می‌کنند و 
همزمان، نقش رگولاتور را هم در حمل و نقل ریلی 

بازی می‌کند.
نه تنها در چند ســال اخیر تلاشــی بــرای رفع این 
پارادوکــس حقوقی انجام نشــده، بلکــه راه‌آهن یک 
اداره کل رگولاتوری نیز به ســازمان خود اضافه کرده 
تــا بر نقش رگولاتــوری خود تاکیــد و صحه بگذارد. 
راه‌آهن یا باید نقش رگولاتوری را رها کند و به نهادی 
ارشــدتر بســپارد و یا از فعالیت در بازار حمل و نقل 

ریلی کنار بکشد. 
به‌دنبــال  شهرســازی:  و  راه  وزارت  ســاختار  د( 
ادغــام دو وزارت‌خانــه ی “ راه و ترابری” و “ مســکن 
و شهرســازی” نه به دلایل کارشناســی و تنها به‌دلیل 
مشــاجره سیاسی، بســیاری از کارشناســان و مدیران 
این حوزه بر پیامدهای این اقدام نادرســت هشــدار 
دادند و تفکیک دو وزارت خانه را خواســتار شــدند. 
این خواســته یک دهه است که زمین مانده و گوش 
شــنوایی بــرای آن نیســت. وزیــر راه و شهرســازی با 

تفکیک به‌شدت مخالف است.
مراد از تفکیک، ایجاد یک وزارت‌خانه برای تولیت 
حمــل و نقــل و ترابــری و وزارت خانــه دیگری برای 
مدیریت ساخت و ساز شهری و مسکن است. نه تنها 
تفکیــک دو وزارت خانه به منظور تمرکز وزارت‌خانه 
بر موضوعات ضرورت دارد، بلکه نشــاندن مقوله‌ی 
حمل و نقل در جایگاه شایسته‌اش هدف دیگری‌ست 

که در پیشنهاد تفکیک مد نظر کارشناسان است. 
نباید فراموش کرد که مشــکل اساســی دســتگاه 
اداری کشــور عــدم بهره‌وری‌ســت و طــرح تفکیــک 
اقدام کوچکی‌ســت به امید اندکی بهبود در بهره‌وری. 
نباید از این طرح انتظار شق‌القمر داشت. باید توجه 
داشت که هر بار ادغام و تفکیک مجدد هزینه زیادی 
بــرای کشــور دارد و رونــد انجام امــور را کُند می‌کند. 
باید تلاش شــود ایــن آخرین تغییر ســاختار در این 

وزارت‌خانه باشد. 
ذ( جمع‌بندی و نتیجه‌گیری: وزارت راه و شهرسازی 
در ایــن ارزیابــی نمره قبولــی نمی‌گیرد. امید اســت 
وزارت راه دولــت بعــدی رویکردهــا را اصلاح کند و 

اشتباهات این دولت را تکرار نکند.  
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