
بررســی قانون دسترســی آزاد به شــبکه ی ریلی نشــان می دهد که در همین قانون، امکان و ظرفیت خوبی برای بهره گیری از نوعی اختیارات حاکمیتی زیرســاخت در 

زمینه ی تنظیم گری ترابری ریلی وجود دارد. لذا از همین اختیارات می توان تا حدودی به شرح زیر برای تداوم تغییرات ساختاری راه آهن استفاده به عمل آورد.

الف اختیارات حاکمیتی زیرساخت
1. تبصره یک ماده یک: امور تدوین آیین نامه و 
نظارت بر تأسیس و فعالیت شرکت های حمل ونقل 
ریلــی و همچنین تعیین مشــخصات فنــی ناوگان 
مجاز به ســیر در شبکه ریلی به وسیله ی راه آ هن و 

تصویب آن توسط وزیر وزارتخانه ی متبوع.
بــا توجــه بــه مفهــوم »آزاد بودن دسترســی به 
شــبکه ی ریلی« در قانون، قاعدتاً نظارت بر تأسیس 
شــرکت ها نمی بایســتی به جز موارد قانونی، دارای 
پیش شــرط های محدودکننده ی ورود شــرکت های 
حمل ونقلــی جدید به عرصه ی   حمل ریلی باشــد. 
بنابرایــن شــرط داشــتن تعــداد معینی نــاوگان از 
جملــه ی محدودیت هــای غیــر قانونی اســت. در 
نتیجــه، آزادی مصــرح در ایــن قســمت از متــن 
قانون با آیین نامه ی مصوب مربوطه که بر اســاس 
آن شــرکت های حمل ونقل ریلی به داشتن حداقل 
تعــداد معینی از ناوگان محدود شــده اند، مغایرت 
دارد. لــذا بایــد آیین نامه ی مزبور اصــلاح یا لااقل 
بــا بعضــی از شــرکت های حمل ونقل ریلــی مدارا 
شــود. ضمن این کــه در تدویــن آیین نامه ی مزبور 
همانطــور کــه متعاقبــاً ملاحظه خواهد شــد، امر 
نظارت بر فعالیت شــرکت ها نیز نمی بایستی به جز 
امور ایمنی، ظرفیت شبکه و روابط مالی، هیچ یک 
از فعالیت هــای دیگــر را دربرگیــرد. اعمال هرگونه 
تبعیــض و اســتثناء به جــز در چارچــوب مقررات 

مزبور ممنوع است.
2 . مــاده  دو: امــر تهیــه و ابــلاغ شــرایط و 
دســتورالعمل های فنــی و ایمنی مرتبط با ســیر و 
حرکــت وســایل نقلیه ریلی توســط هیــأت مدیره 
را ه آهــن و مکلــف شــدن شــرکت های بهره بــردار 

خطــوط به رعایت آنها به منظور حفظ ایمنی تردد 
نــاوگان ریلــی. علاوه بــر آن موظف شــدن راه آهن 
بــه نظــارت بر اجــرای کامــل ضوابط و مقــررات و 

دستورالعمل های فنی و ایمنی حرکت.
شــرکت زیرســاخت دارای اختیار تعیین ضوابط 
روشن و دقیق فنی و نظارت قوی برای حفظ ایمنی 
حمل می باشد. با این وجود در تدوین آیین نامه ها 
و دســتورالعمل ها، به کار بردن معیارها و ضوابط 
کلــی و مبهم نظیر طول عمــر تجهیزات زیربنایی و 
نــاوگان به عنوان معیار ایمنــی، و تعیین یک عدد 

غیرمستند علمی مجاز نمی باشد.
3 . تبصره 1 ماده 2: تهیه و نظارت بر آیین نامه ی 
تعییــن انواع تخلفــات و جرایم مربوط به ســیر و 
حرکت ناوگان در شــبکه حمل ونقل ریلی و نحوه ی 
رســیدگی به آنها توســط هیــأت مدیــره راه آهن و 
تصویب هیأت وزیران. تعیین میزان جرائم مربوط 
به ایــن تخلفات از یک میلیون تا بیســت میلیون 

ریال.
این آیین نامه به شــرط تصویــب هیأت وزیران، 
اختیارات حاکمیتی وســیعی به شــرکت زیرساخت 
اعطاء کرده اســت. اما ذکر محدوده ی دقیق مبالغ 
جرائــم در ایــن مــاده ی قانونی موجب شــده تا بر 
اثــر تــورم قیمت ها، ارزش این اختیــارات به صفر 
تنــزل پیدا کنــد. باید بر مبنــای اصلاحیه ی قانون، 
محــدوده ی مبالــغ جرائــم را بــه یــک آیین نامه ی 
ذی ربــط احاله داد تا بتوان مبالــغ مربوطه را مرتباً 

به روز رسانی نمود.
بدیهی اســت که در این قانون موضوع تخلفات 
زیرســاخت ناشی از قصور و اهمال کارکنان راه آهن 
در برابــر شــرکت های حمل ونقــل ریلــی نمی تواند 

مــورد توجــه قرار گیــرد. زیــرا اولًا معلوم نیســت 
کــه برای نظــارت بر اجرای دقیق آن و رســیدگی به 
تخلفــات مربوطه چه نوع تنظیم گر مافوق راه آهن 
بایــد ایجاد شــود و ثانیاً بــرای تحقق ایــن کار چه 

آیین نامه ای باید تدوین گردد.
تبصره ی 2 ماده 2: تعیین میزان مسئولیت های 
کیفــری و مدنــی ســوانح ریلی ناشــی از اجرای این 
قانون و ســوانح ریلی ناشی از فعالیت های راه آهن 
توســط کمیســیون های جلوگیری از سوانح راه آهن 
مســتقر در نواحــی. در صــورت اعتــراض اصحاب 
دعوی بــه نظریه کمیســیون های فــوق، ارجاع آن 
به کمیســیون عالــی رســیدگی به ســوانح راه آهن 
بــا عضویــت نماینــده انجمن صنفی شــرکت های 

حمل ونقل ریلی.
در زمینه ی    بروز ســوانح، مسئولیت های راه آهن 
نســبت به اشــخاص ثالث مورد توجه قــرار گرفته 
شده اســت. ولی در قبال شــرکت های حمل ونقل 
ریلــی مطلب به روشــنی ذکر نشــده اســت. ضمن 
این که تعیین میزان مسئولیت های کیفری و مدنی 
سوانح ریلی ناشی از اجرای این قانون و سوانح ریلی 
ناشی از فعالیت های راه آهن توسط کمیسیون های 
جلوگیــری از ســوانح راه آهــن مســتقر در نواحــی 
صورت می پذیرد. مدیران مناطق که اغلب خود در 
زمره ی مقصرین هســتند، معمــولًا به دلیل تضاد 
منافع ســعی می کنند که اصولًا سانحه را لاپوشانی 
کنند و یا با اعمال نفوذ مقصر یا مقصرین را بنا به 

مصالح خود یا راه آهن تغییر دهند.
عــلاوه بــر آن غیرقابــل اعتــراض بــودن نظریه 
کمیســیون عالــی ســوانح و مــلاک عمــل قــرار 
گرفتــن آن در صــدور آرای قضایــی به عنــوان نظر 

“پرونده قانون حق دسترسی”

بررسی اختیارات و مسئولیت های 

زیرساخت در قانون دسترسی آزاد به شبکه

سیدمنصور محمودی کارشناس حمل و نقل ریلی
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کارشناسی برای دعاوی »بین« شرکت های خصوصی 
حمل ونقل ریلی درســت اســت. ولی این سازوکار 
برای دعاوی بین شــرکت زیرساخت از یک طرف و 
شــرکت های حمل ونقل ریلی از طــرف دیگر که در 
آن تضاد منافع وجود دارد، کارساز نیست و داوری 
باید به مراجع بالاتر از راه آهن تنظیم گر حمل ونقل 
ارجاع داده شود. زیرا در صورت محرز بودن تقصیر 
راه آهــن، این موضوع باعث عدم گزارش بســیاری 
از ســوانح بــه مراجــع ذی ربــط، یک جانبــه شــدن 
بســیاری از آرای صــادره به نفــع راه آهن، یا تعیین 
مبالغ خســارات وارده بسیار کمتر از مقادیر واقعی 
می شود. در این صورت نیز به یک تنظیم گر مافوق 

راه آهن نیاز است.
موضــوع مهــم دیگــر، عــدم وجــود نماینده ی 
انجمــن صنفــی شــرکت های حمل ونقــل ریلی در 
کمیســیون های جلوگیری از سوانح راه آهن مستقر 
در مناطــق و اندک بودن تعــداد نمایندگان آن در 
کمیســیون عالی ســوانح اســت که مشــکل آفرین 

می باشد.
مــاده 3: موظف بودن راه آهن بــه برنامه ریزی، 

هدایــت و کنتــرل تــردد ریلــی به گونه ای که ســیر 
و حرکــت نــاوگان متعلــق بــه کلیــه شــرکت های 
حمل ونقــل ریلی در شــرایط یکســان از نظر تعرفه 

دسترسی و استفاده از شبکه امکان پذیر گردد.
واگذاری امور برنامه ریزی، هدایت و کنترل سیر 
و حرکت ناوگان در شــبکه به شــرکت زیرســاخت، 
عملًا یک اختیار حاکمیتی اســت که به سه عامل: 
کنتــرل ترافیک بر حســب ظرفیت شــبکه، رفتار با 
شــرکت های حمــل ونقل ریلی بر حســب مقررات 
یکســان و توافــق با آنهــا طبــق قراردادهای حمل 
منوط شده است. متأسفانه برای این ماده ی مهم، 
تدوین آیین نامه پیش بینی نشده است و لذا اجرای 
دقیق مفاد آن نه برای راه آهن اجباری اســت و نه 

ممکن.
نکتــه ی مهــم دیگــر در متن مــاده ســه قانون 
دسترسی، شرایط یکسان تعرفه است. بدین معنی 
که هزینه ی کلیه ی  وســائط، تجهیــزات و امکاناتی 
که بــرای همــه ی شــرکت های حمل ونقلــی مورد 
اســتفاده قرار نمی گیرد، نباید بــر تعرفه ی همگانی 
سرشــکن شود، بلکه باید خدمات جانبی )موضوع 

تبصره های دو و ســه ماده ی یک قانون دسترسی( 
به طور جداگانه محاسبه و فقط از استفاده کنندگان 
ذی ربط اخذ شــود. این موارد شــامل بهره گیری از 
خطــوط )پارکینــگ، تعمیــرگاه، انبــار و...(، اماکن 
)انبــار و بارانــداز، تعمیرگاه ها، فضاهــا و امکانات 
)جرثقیــل،  جانبــی  خدمــات  و...(،  ایســتگاهی 
ماشین آلات، درزین و...(، انجام مانور، بهره برداری 

از ارتباطات و غیره است.
5. مــاده ۴: برعهــده ی  راه آهــن بــودن تعیین 
مقررات و اســتانداردهای مربوط به تولید، واردات 
و تعمیــر و نگهــداری ناوگان ریلــی و مکلف بودن 
دســتگاه های نظارت کننده و کلیــه تولیدکنندگان و 

واردکنندگان مربوطه به رعایت آن.
اختیــارات  واگــذاری  ضمــن  مــاده،  ایــن  در 
حاکمیتی مربوط به تعیین مقررات و استانداردها 
و همچنیــن نظارت کلی بــرای اعِمــال دقیق آنها، 
هیــچ نقش تصدی گری برای راه آهن در امر ناوگان 
پیش بینــی نشــده اســت. بنابراین دخالــت در امر 
تعمیرات ناوگان بخــش خصوصی خارج از اصول 

معین شده در اسناد بالادستی است.
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6 . تبصــره 1 مــاده 6: نرخ بهره برداری از شــبکه 
ریلــی بایســتی به گونــه ای تعییــن شــود که ضمن 
تأمیــن هزینه هــای بهره برداری از شــبکه در بخش 
ریلی برای صاحبان کالا و ســرمایه گذاران نسبت به 

دیگر شقوق حمل ونقل دارای مزیت باشد.
شــرکت راه آهــن متولــی تعیین نــرخ تعرفه ی 
بهره برداری )حق دسترســی به شبکه ی زیرساخت( 
اســت. امــا در ایــن رابطه دو متغیــر کلیدی وجود 
دارد: مبلــغ کف یعنــی »هزینه های بهره بــرداری از 
شــبکه« و مبلغ ســقف یعنــی »قیمت بــازار حمل 
زمینی در هر مسیر«. اگر در بعضی مواقع فاصله ی 
بیــن مبالغ کف و ســقف مزبور به گونه ای کم شــود 
که درآمدهای حاصله به ســختی هزینه های جاری 
و استهلاک و سود معقول شرکت های حمل ونقل 
ریلــی را بــرآورده کند، بنا بر اصــل »تضمین مزیت 
اقتصــادی شــرکت های ریلــی نســبت بــه حمــل 
جــاده ای« در ایــن مــاده، لازم اســت کــه راه آهــن 
به عنوان حاکمیت، از بخشی از درآمد خود بگذرد. 
زیرا سطح تعرفه های حق بهره برداری از شبکه باید 
به گونه ای تنظیم شــود که فاصلــه ی کافی با مبالغ 
تعرفه هــای بــازار رقابتی حمل ونقــل زمینی وجود 
داشــته باشــد تا بدین وســیله ســرمایه گذارانی که 
شــرکت های حمل ونقل ریلی را تأســیس کرده اند، 
اولًا همواره قادر باشــند مقدار کافی سفارش حمل 
بار به دست آورند و ثانیاً حمل بار برایشان به صرفه 

باشد و به تعبیر کلی نباید زیانده شوند.
لازم به ذکر است که شرط اول یعنی هزینه های 
بهره بــرداری، بــه قیمــت تمام شــده ی  نگهــداری و 
عرضه ی  زیرســاخت بــه تفکیک مســیرهای حمل 
وابسته است )که فعلًا در راه آهن قابل محاسبه ی 

دقیق نیست(. 
7 . تبصــره 2 مــاده 6: بــا توجه بــه مزیت های 
حمل ونقــل ریلــی و در صورت عــدم تکافوی نرخ 
نگهــداری  تأمیــن هزینه هــای  بــرای  بهره بــرداری 
شــبکه، دولت می توانــد از ســال 1385 اعتبارات 
مــورد نیــاز ایــن شــیوه از حمل ونقــل را هماننــد 
هزینه هــای نگهــداری تأسیســات زیربنایــی ســایر 
شقوق حمل ونقل، در بودجه های سنواتی از محل 

صرفه جویی مصرف سوخت منظور نماید.
اگر طبق قانون، شــرکت زیرساخت مجبور شود 
که تعرفــه ی بهره برداری را زیر قیمت تمام شــده ی 
نگهداری زیربنا تعیین کند تا بدین وســیله تعرفه ی 
حمل در ســطح میانگین قیمت بازار تنظیم شود، 
قطعاً راه آهن زیانده می گردد. در این حالت دولت 
»می توانــد« مابه التفاوت هزینه هــای بهره برداری از 
شــبکه با درآمدهای حاصله ی شرکت زیرساخت را 

از محــل بودجه های ســنواتی به گونه ای جبران کند 
که بر سطح کیفی نگهداری از خطوط لطمه ای وارد 

نشود.
در هر حــال را ه آهن که متولــی تعیین تعرفه ی 
بهره برداری و مسئول تأمین بودجه مزبور می باشد، 
تاکنون این ضوابط را کم و بیش به گونه ای رعایت 
کــرده تا شــرکت های ریلی اگر چه اکثراً در شــرایط 
چندان مناسبی فعالیت نمی کنند، ولی در هر حال 

ورشکسته هم نشده اند.
امــر  بــودن  بلامانــع   :7 مــاده  تبصــره ی   .  8
اجــاره دادن نیــروی کشــش به وســیله راه آهــن با 
رعایت مقررات و شــرایط یکســان به شــرکت های 
حمل ونقــل ریلی با اخذ هزینه هــای عملیاتی یکی 
از ضعف هــای این قانون، تفاوت قائل شــدن بین 
امــر خصوصی ســازی لکوموتیو با واگن اســت که 
تبعات ناگواری را برای راه آهن دربرداشته است. به 
همین ســبب نیز در حال حاضر راه آهن با استفاده 
از لکوموتیوهــای ملکــی )و حتی خصوصی( تحت 
کنتــرل و بهره برداری کامــل خود، واگن های بخش 
خصوصی را جابه جا می کند. باید به این نکته توجه 
نمود که امر »اجاره دادن« ذکر شده در این ماده، به 
معنی یک دارایی را به طور کامل در اختیار مستأجر 
قرار دادن است که این امر در مورد لکوموتیوها اجرا 
نمی شــود. راه آهن با تخطی از مفهوم دقیق قانون، 
بــه ظاهر آنها را به صورت »ســاعتی و روزانه اجاره« 
می دهد. ولی در واقعیت امر، با تحت کنترل خود 
قــرار دادن امر بهره برداری از کلیه ی لکوموتیوها، از 
شــرکت های حمل ونقل ریلی »حق ارائه ی خدمات 
حمل« دریافت می نماید. البته »بلامانع بودن« امر 
اجــاره به معنی اختیاری بودن اســت. با این وجود 
چنانچــه راه آهن لکوموتیوهای ملکــی را در قالب 
همین متن قانونی به شرکت های حمل ونقل ریلی 
واقعاً اجاره دهد )یعنی لکوموتیوها طبق قراردادی 
بلندمــدت در اختیار شــرکت های خصوصی مالک 
واگــن قــرار داده شــوند(، می تــوان از این ظرفیت 
بــرای واگــذاری امور تصدی گــری و همچنین برای 
راه انــدازی قطارهای برنامه ای و کامل، بهره گیری به 

عمل آورد.
9 . ماده 9: تعیین بهای بلیت مسافرین توسط 
شــرکت های حمل ونقــل ریلــی در هر مســیر و بر 
حســب نــوع و درجه واگن، قطــار و خدمات ارائه 
شــده و بــه مرحله اجرا درآمدن آن پــس از »تأیید 

هیأت مدیره راه آهن«.
اولًا نکتــه ی بســیار مهــم این اســت کــه »تأیید 
بهای بلیت مســافری، یک امر حاکمیتی اســت که 
به هیأت مدیره ی راه آهن تفویض شده است و نه 

مقامات بالاتر از آن«.
ثانیــاً متغیــر مســیر عمدتــاً مربــوط بــه حــق 
بهره برداری از زیرساخت ریلی )رابطه ی بین راه آهن 
و شرکت های حمل ونقل ریلی( و متغیرهای نوع و 
درجه ی واگن و خدمات ذی ربط، عمدتاً مربوط به 
ترابری ریلی )رابطه ی شــرکت های حمل ونقل ریلی 
با مســافرین( اســت. درجه بندی مســیرهای حمل 
مســافری حســب میزان اســتهلاک زیربنا، سرعت 
مجاز حرکت قطارها، ظرفیت قابل حمل هر قطار 
و میزان تقاضا در هر دوره ی زمانی تعیین می شود. 
درجه بنــدی حســب نــوع و درجــه واگــن، قطار و 
خدمــات نیــز بر مبنای میــزان اســتهلاک واگن ها، 
وضعیــت کیفــی، فنی و رفاهــی انواع ســالن ها و 
بالاخــره ســطح خدمات ارائه شــده به مســافرین 
قابل تعیین می باشــد. فرض بر این است که عامل 

قیمت تمام شده در این متغیرها مستتر باشد. 
در این ماد ه ی بســیار مهم، متأســفانه موضوع 
تدویــن آیین نامــه پیش بینــی نشــده اســت، لــذا 
معیارهــای مصــوب قانونــی وجــود نــدارد. ایــن 
موضــوع یک نقــص بزرگ قانون مزبور محســوب 
می شــود. ضمن این کــه نظام نامه ی جامع و دقیق 
»تعییــن بهای بلیت« بر حســب متغیرهــای مزبور 
و نحوه ی  پیشــنهاد دادن شــرکت های حمل ونقل 
ریلــی برای انجام توافــق درباره ی مفاد آن با هیأت 
مدیره راه آهن، حتی هنوز تدوین نشــده اســت. به 
همین دلیل، بعضی از مواقع وزیر یا مقامات بالاتر 
برخلاف متن این قانون و بدون لحاظ سود و زیان 
شرکت های حمل ونقل ریلی و شرکت های وابسته، 
و صرفاً بر مبنای انگیزه های سیاسی، در امر تعیین 

تعرفه های مسافری دخالت می کنند.
شــرکت های  بــودن  مکلــف   :10 مــاده   .10
حمل ونقل ریلی به رعایت کلیه ی مقررات، ضوابط 
و دســتورالعمل های تهیــه و ابلاغ شــده توســط 

هیأت مدیره راه آهن در چارچوب قوانین کشور.
تدویــن  توســط  راه آهــن  حاکمیــت  اعمــال 
آیین نامه هــا و دســتورالعمل ها محــرز اســت، به 
شــرط آن که در چارچوب قوانین تدوین و تصویب 
شــده باشــند. متأســفانه برخــی از آیین نامه هــا و 
خصوصاً دستورالعمل های صادره از سوی راه آهن 
بــدون ارجــاع آنها به قانــون مورد نظــر، تدوین و 
بــه تصویب می رســند. ســپس برمبنــای متن این 
آیین نامه ها و دســتورالعمل ها، مسئولین راه آهن 
خــود را محــق به اعمال سیاســت های مندرج در 
آنها می دانند. تفهیم این نکته ی مهم که »حاکمیت 
ریلــی بایــد در چارچــوب قانون باشــد«، بــه همان 
مســئولین حائز اهمیت بســیار اســت. حتی گاهی 
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ملاحظه می شود که دستورالعملی برخلاف قوانین 
مصرح کشور عطف به ماسبق می گردد.

11. مــاده 11: دارا بــودن هر واگــن و لکوموتیو 
)موضــوع ماده 1( به یک ســند رســمی و شــماره 
مخصوص که توســط هیأت مدیــره راه آهن به نام 

مالک صادر می شود.
این اختیار حاکمیتی در راســتای اعمال ضوابط 
و اســتانداردهای موضوع ماده 4 است. ولی برای 
صــدور ســند مالکیت هیچ شــرطی تعیین نشــده 

است. 

ب. وظایف حاکمیتی زیرساخت
در کنار اختیارات حاکمیتی زیرســاخت به شــرح 
مــواد یاد شــده ی بــالا، وظایفــی نیز به شــرح زیر 

برعهده ی راه آهن قرار داده شده است:
1. تبصــره 2 مــاده 2: موظف بــودن راه آهن و 
شــرکت های موضوع این قانون به جبران خسارت 
و پرداخت دیه به افراد سانحه دیده در صورت بروز 

سوانح ریلی مطابق قانون مسئولیت مدنی.
با برداشــت موســع از مفــاد این بنــد، می توان 
علاوه بر اشخاص حقیقی و حقوقی ثالث، رابطه ی 
متقابل بین راه آهن و شرکت های حمل ونقل ریلی 
را هــم از آن مســتفاد کرد. بدیــن معنی که هر یک 
از آنها )راه آهن یا شــرکت حمل ونقــل ریلی( بنا بر 
میزانی که مقصر شــناخته شوند، موظف می باشند 
که علاوه بر خســارات وارده بر شــخص حقوقی یا 
حقیقی ثالث، زیان های وارده برطرف دیگر )راه آهن 

یا شرکت حمل ونقل ریلی( را هم جبران کند.
متأســفانه این بنــد قانونی به دلیــل: نبود نهاد 
حاکمیتی تنظیم گر حمل ونقلی مافوق زیرســاخت 
مشــکل تعییــن مقصر)یــن( مربوطــه دشــواری 
مشخص شدن میزان و مبالغ دقیق خسارت وارده 
بــه هر طرف و نبود اجبار قانونی برای پرداخت آنها 

تا کنون توسط راه آهن رعایت نشده است.
12. مــاده 3: تخلــف محســوب شــدن ایجــاد 
محدودیت عبور واگن هر یک از شــرکت ها توسط 
راه آهن به جز موارد تعیین شده در مقررات ایمنی 
حرکــت و ظرفیت خطــوط. مکلف شــدن راه آهن 
به جبران خســارت ناشــی از ایــن محدودیت برای 
شــرکت های حمل ونقل ریلی در صــورت تأیید آن 

توسط مراجع ذی صالح.
بر اســاس این مــاده ی قانونــی، ایجــاد هرگونه 
محدودیــت برای عبــور قطارهــا و واگن ها خلاف 
اســت، مگر در چارچوب »ایمنی حمل« و »ظرفیت 
شــبکه«. بنابراین عدم صدور جــواز حرکت قطارها 
به سبب مســائل »مالی« یا »تبعیت نکردن« از یک 

آیین نامه یا دســتورالعمل )که ربطی به موضوعات 
ایمنی و ظرفیت نداشــته باشد(، عملًا منع قانونی 
دارد. متأسفانه هم اکنون این نوع اقدامات کنترلی 

غیرقانونی بسیار رایج شده است.
امــر »محدودیــت ظرفیــت خطــوط« نیــز یــک 
موضوع کشــدار اســت و راه آهن می تواند بسیاری 
از امور را با مرتبط ساختن به آن، اعمال حاکمیت 
کند. احتمــالًا منظور قانونگذار ایــن بوده طبق دو 
معیــار: برنامــه ی عملیاتی از پیش تعیین شــده و 
ظرفیت های واگذار شــده ی شــبکه به شرکت های 
حمل ونقل ریلی بر مبنای قراردادهای حمل راه آهن 
می توانــد به دلیل نبود ظرفیت مازاد، درخواســت 
نــوع  ایــن  البتــه  متقاضیــان جدیــد را رد کنــد. 
مستندسازی که در راه آهن های کشورهای پیشرفته 
برقــرار اســت، در ایــران به دلیــل عــدم راه اندازی 
قطارهای کامل و برنامه ای و همچنین برقرار نشدن 
نظام واگذاری ظرفیت شــبکه بــه متقاضیان طبق 
قراردادهــای کوتــاه و میان مدت، فعــلًا قابل اجرا 
نیســت. اما بر اســاس این ماده ی قانونی، راه آهن 
موظف اســت که تمهیدات لازم برای اجرایی کردن 
آن را فراهم ســازد. به شــرط تأییــد مراجع قانونی 
ذی صــلاح، راه آهــن مجبــور به پرداخت خســارت 
بابــت هرگونه محدودیت غیرقانونی شــده اســت، 
ولی ایــن مراجع تعییــن نشــده اند. در اینجا لزوم 
ایجاد تنظیم گر حمل ونقــل در وزارتخانه ی متبوع 

به خوبی روشن می شود.
2. ماده 5: موظف شدن راه آهن نسبت به ارائه 
ســرویس های ارتباطی با ســیم و بی ســیم، انتقال 
داده ها به شرکت های خصوصی به منظور استفاده 
از ظرفیــت مــازاد ارتباطــی موجود از شــبکه ریلی 

اختصاصی خود.
اجــرای این مــاده تاکنون به مشــکلی برنخورده 

است.
3. تبصره 3 مــاده 8: راه آهن با پذیرش ناوگان 
شــرکت های حمل ونقــل ریلــی، مســئول حفظ و 
نگهداری ناوگان و تأمین سلامت سیر آنان می باشد.
ایــن تبصــره یکــی از بحث برانگیزتریــن مطالب 
قانونی است که راه آهن به انحای مختلف از اجرای 
آن ســر باز می زند. طبــق این تبصره راه آهن مختار 

است که یکی از دو راه را برگزیند:
خــود »بــا پذیــرش نــاوگان بخــش خصوصــی« 
تصدی گــری عملیاتی را بر عهــده بگیرد. اما در این 
صورت مسئولیت حفظ و نگهداری ناوگان و تأمین 
ســلامت آن بر عهــده ی راه آهن قــرار می گیرد. در 
نتیجه می بایســت تمامــی خســارات وارده اعم از 

سرقت و سانحه را بپردازد.

یا این که ســیر و حرکت منطقه ای )و نه شبکه ی 
سراســری( را بــه شــرکت های حمل ونقــل بــاری و 
مســافری بسپارد. سیر و حرکت محلی شامل امور 
مانــور، تشــکیل و تنظیــم قطارهــا در محدوده ی 
ایســتگا ه ها اســت. ســیر و حرکت سراسری شامل 
قبــول و اعزام قطارها می باشــد. در این حالت امر 
حفظ و نگهداری ناوگان و محمولات در ایستگاه ها 
به بخش خصوصی مالک سپرده می شود. چنانچه 
قطارهای برنامه ای و کامل هم راه اندازی گردد، امر 
خطیر »تأمین ســلامت ســیر« در طول بلاک ها نیز 
به عهــده ی شــرکت های حمل ونقل ریلــی واگذار 

می شود. 
در هــر حال بر اســاس این تبصــره، اگر راه آهن 
رســماً خود جابه جایی نــاوگان بخش خصوصی در 
کلیه مســیرها و در ایســتگاه های شبکه را بر عهده 
می گیــرد، آن گاه مســئول تأمیــن ســلامت ســیر 
و ایمنــی حمــل )جلوگیــری از هرگونه ســانحه( و 
جلوگیری از ســرقت )شــامل محمولات و قطعات 
واگن ها( اســت. و اگر به هــر دلیل چنین اتفاقاتی 

در فاصله ی 
بین مبدأ و مقصد حمل یا حین توقف واگن ها 
در ایســتگاه ها )به ویژه در حالت پارکینگ یا انتظار 
برای انجام تعمیرات( رخ دهد، بر اســاس تبصره ی 
2 مــاده ی 2، راه آهــن موظــف اســت خســارات 
شــرکت های حمل ونقل ریلی را به طور کامل تأدیه 
کند. مگر آن که با برقراری قطارهای کامل و برنامه ای 
و واگذاری امور عملیاتی منطقه ا  ی به شــرکت های 
حمل ونقــل ریلی، از حفظ نــاوگان و محمولات در 
مناطق و ایستگاه ها، از خود سلب مسئولیت کند.

ج. نبود قوانین و آیین نامه ها
در  حمل ونقــل  تنظیم گــر  تشــکیل  به منظــور 
وزارتخانــه ی متبوع، بایــد در یکی از قوانین وزارت 
راه و شهرســازی، موضوع تنظیم گــری حمل ونقل 
در دو بخــش فنی حرفه ای و مالی اقتصادی اداری 
درج شــود. و ســپس در تعدادی از آیین نامه های 
مربوطه نحوه ی تشــکیل، تنظیم مقررات، بررســی 

دعاوی و صدور رأی تدوین گردد.
متأســفانه در قانــون دسترســی آزاد به شــبکه 
ریلــی، بــرای مــواد 3 و 9 آن، تدویــن آیین نامه یا 
دســتورالعملی پیش بینی نشــده اســت. حتی اگر 
دربــاره ی اختیارات حاکمیتی شــرکت زیرســاخت، 
در ســایر مواد قانون دسترســی آزاد به شبکه ریلی، 
آیین نامه های دقیق و مناســبی نیز نگاشته شده و 
به تصویب برسد، باز هم بخش بزرگی از اختیارات 
و وظایف حاکمیتی راه آهن مسکوت باقی می ماند. 
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