
در ابــلاغ وزیر راه به مدیرعامل راه آهن ) مورخ 
9 آبان ماه سال جاری(

الف( ریشه مشــکل و انگیزه ی این ابلاغ، تعدد 
مراجــع دخیــل در برنامه ریــزی و انتخــاب و بهره 

برداری از پروژه ها شناسایی شده.
نکتــه 1( ایــن حرفی بــوده که کارشناســان بارها 
تذکر داده اند و جای خوشحالی ست که بالاخره این 

تذکرات برای یکبار هم که شده شنیده شد.
ب( بــه عوارض ناشــی از این مشــکلات اشــاره 
شــده. از جمله عدم تکمیل کریدورهای بین المللی 
) اشــاره به ترانزیت( و انتخاب مســیر خطوط ریلی 
بدون توجه به مراکز بار و مسافر) اشاره به فقدان 
توجیــه اقتصادی(. گمان نکنم کســی با تشــخیص 

مشکل و عوارض آن مخالفتی داشته باشد.
پ( راه حل در این دانسته شده که:

1 - انتخاب
2 - برنامه ریزی

3 - اولویت بندی
4 - اجرا 

5 - بهره برداری 
پروژه های ریلی در راه آهن متمرکز شود. 

نکتــه 2( انتخاب، برنامه ریــزی و اولویت بندی 
پروژه هــا از جنس مغز افزار هســتند و کارشــناس 
می طلبنــد. دو بنــد آخر )اجرا و بهره بــرداری( اما از 
جنس ســخت افزار هســتند و مدیر اجرایی و تیم 

اجرایی می طلبند و بودجه.

نکته 3( در اینکه راه حل مشــکل تمرکز اســت 
هم نباید مخالفتی زیادی وجود داشته باشد. عمده 

مخالفت اینست که چرا این تمرکز در راه آهن؟ 
در رابطــه بــا این ابــلاغ که عکــس العمل های 
موافق و مخالف زیادی را بر انگیخته خاطر نشــان 

می کنم: 
اول ( عــدم تمرکــز در تصمیــم گیری ناشــی از 
این نیســت که ایــن تصمیم گیری در این شــرکت 
انجام می شــود یا در آن شرکت. علت عدم تمرکز، 
اعمــال نفوذ هــای مراجــع بــا ربــط و بــی ربط در 
انتخــاب پروژه هاســت. علت، تعریــف پروژه های 
غیر اقتصادی ســت. فشارهای غیر کارشناسی ست 
حین و پس از تصویــب پروژه. پروژه هایی تعریف 
می شــوند که نــه توجیه اقتصــادی دارند نــه بار و 
مســافر زیادی را می توانند جذب کنند. یک ســاز و 
کار لازم ســت که از تعریف پروژه های بدون توجیه 

مانع شود و جلوی اعمال نفوذها را بگیرد. 
دوم ( یکــی از دلائل اصرار بر تمرکز اینســت که 
بلکه بشــود خبرگان را یکجا جمع کرد و طرح های 
پخته و قابل دفــاع از این جمع بیرون آورد. هیچ 
اشــکالی نــدارد که افــرادی در دولــت و مجلس و 
اســتان ها پروژه های ریلــی را معرفی و از آنها دفاع 
کنند. مهم اینســت که مرجعی وجود داشــته باشد 
کــه فصل الخطاب باشــد و بتواند پروژه های فاقد 
توجیــه و غیــر اقتصــادی را بررســی و دور بریــزد. 
اینکه محل تمرکز مغز افزار شرکت راه آهن باشد یا 

شرکت دیگر نباید تعصب داشت. مهم، ترکیب این 
جمع خبرگی ســت. این ابلاغ ابزار لازم برای ایجاد 

تمرکز را فراهم کرده است.  
ســوم ( لازم اســت که این جمع کارشناســی در 

اولویت بندی پروژه ها:
خــط کــش و معیار داشــته باشــد. یکــی از این 
معیارهــای اصلی می تواند ترانزیت باشــد به دلیل 

اقتصادی بودن و ایجاد درآمد ارزی برای کشور.
مهمتریــن خط کــش و معیــار در اولویت بندی 
پروژه هــا امــا اقتصــادی بــودن آن ها ســت. اگر 
اقتصادی بودن ملاک نباشد هر پروژه ای را می توان 
با لابی توجیه و تفســیر و تصویب کرد. اما اگر در 
پی جلب مشارکت بخش خصوصی در انجام پروژه 
هــای ریلی هســتیم باید پروژه هایــی تعریف کنیم 
که برگشــت ســرمایه گذاری جذابی داشــته باشند. 
بخش خصوصی بر خلاف دولت، سرمایه اش را در 

پروژه های بی بازده به خطر نمی اندازد.  
آنقدر بر محیط حمل و نقل کشور اشراف داشته 
باشــد که علاوه بــر توجه به بازار ریلــی و مبادی و 
مقاصد بار و مســافر) که تخصص و تجربه اش در 

راه آهن پیدا می شود ( 
و علاوه بر توجه به محاســبات و ریزه کاری های 
فنی در احــداث خطوط ) که تخصص و تجربه اش 

در شرکت ساخت موجود است ( 
در مورد منابع تامین مالی پروژه ها و تخصیص 
بودجــه هم تکلیف را مشــخص کنــد)در این مورد 

ساختار فعلی راه آهن 
ظرفیت اجرای پروژه های ریلی را ندارد

مهندس سعید قصابیان کارشناس حمل و نقل

در ابلاغ اخیر وزیر راه و شــهر ســازی به راه آهن جمهوری اســلامی مقرر شــده انتخاب، برنامه ریزی، اولویت بندی، اجرا و بهره برداری از پروژه های ریلی در راه آهن 

متمرکز شوند. ابلاغی که عکس العمل های موافق و مخالف زیادی را بر انگیخته. در این یادداشت از تمرکز مغز افزار و تصمیم سازی استقبال شده اما واگذاری اجرا و 

بهره برداری به راه آهن از آنجا که به افزایش تصدی گری در این شرکت منجر می شود به صلاح دانسته نشده و راه کارهای جایگزین پیشنهاد شده است. 

“پرونده گفت وگو با کارشناس ریلی”
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باید ســازمان برنامه تعامل نزدیک داشــته باشد(. 
غیرمنطقــی اســت کــه خط آهــن از فــلان مبدا به 
بهمــان مقصد را تصویب کنیم امــا فکری به حال 
تامین منابع آن نکرده باشیم و یا بعد از چند سال 
معلوم شــود کــه آن خط بار و مســافر کافی ندارد. 
منشــاء اینکه هزاران پروژه عمرانی نیمه کاره روی 

دست دولت می ماند همین است.  
ایــن تیــم اگــر در هر یک از مــوارد بــالا ناتوانی 
داشته باشدو انتخاب هایش بر دلائل محکم فنی و 
اقتصادی استوار نباشد رای مسموع نخواهد بود و 
بر کرسی اجماع و تصویب و اقدام نخواهد نشست 
و حربــه می افتــد بدســت مخالفان که پــروژه را از 
برنامه خارج کنند. اعمال نفوذ همیشه از تمرکز بر 

نقاط ضعف طرح شکل می گیرد.  
چهارم ( هیچ اشــکالی ندارد کــه در بخش مغز 
افــزار، در تشــخیص اولویت یا ســاختارها یا نحوه 
تامیــن مالــی یا مشــخصات فنــی، به کم ســوادی 
خودمــون اعتــراف کنیــم و از مشــاورین خارجــی 
هــم کمــک بگیریم. همه چیــز را همــگان دانند و 
شــرکت های مشــاور خارجی هم جــزء آن همگان 

هستند.
پنجــم ( یکــی از ماموریت هــای اصلــی راه آهن 
نگهداری از زیر ســاخت اســت. به عنوان یک اصل 
بایــد بپذیریــم که هیــچ گاه نبایــد نگهــداری از زیر 
ساخت موجود را فدای احداث خطوط جدید کرد. 
امری که در ســال های اخیر بی توجهی زیادی به آن 
شده و در حالی که راه آهن برای تجهیزات نگهداری 
از زیرســاخت در مضیقه شــدید بوده بودجه ها در 
احــداث خطوط جدید صرف شــده. این یکی دیگر 
از معیارهــا و خــط کش های اصلی در دســت تیم 

کارشناســی ســت در اولویــت بنــدی و تخصیــص 
بودجه.

ششم ( از مصادیق کاهش تصدی گری این ست 
کــه راه آهن کار ســخت افــزاری انجــام ندهد و در 
بهره برداری دخالت نکنــد بلکه آن را مدیریت کند. 
راه آهن باید بهره برداری را به شرکت های خصوصی 
بسپرد و به نوشتن مقررات ) اعم از فنی ، حقوقی 
و مالی( بپردازد و داوری کند در مواقع تضاد منافع 

بین فعالان ریلی. 
راه آهــن باید از فعالیت تجاری در حمل و بار و 
مســافر و رقابت با دیگر شــرکت های حمل و نقل 
ریلــی کنار بکشــد و بــه جایــگاه حاکمیتی خودش 
برگردد. راه آهن صالح ترین مرجع در تشخیص بازار 
ریلی و مراکز بار و مســافر است و لذا درست ترین 
ماموریــت برای راه آهن این اســت که خدمات زیر 
ســاخت و اطلاعات فنی و بازرگانی بفروشــد و در 

آمد خودش را از حق دسترسی تامین کند. 
هفتم ( بنظر من راه آهن نباید در احداث و اجرای 
خطوط ریلی دخالت کند. اجرا با کاهش تصدی گری 
منافات دارد. احداث خطوط ، کار تخصصی شرکت 
ساخت و ) توسعه زیر بناهای حمل و نقل کشور( 
است. حتی توسعه خطوط ) مثل دو خطه کردن ها 
و برقــی کردن ها ( هم می تواند از راه آهن منفک و 

به شرکت ساخت منتقل شود. 
گیرم که شــرکت ساخت در محاسبات و طراحی 
هندســی خطوط و مســیرها ضعیف عمل کند )که 
مصادیــق آن وجــود دارد( و حساســیت های بهره 
بــرداری را درک نکنــد ) کــه معمــولا نمی کنــد( و 
اگرچه کیفیت خطوط ســاخته شده توسط شرکت 
ســاخت پایین باشد ) که هست و بعضا از مصالح 

نا مرغوب اســتفاده می شود ( و درصورتی که خطی 
که تحویل می دهد هم ناقص باشــد ) که هست و 
چند سالی ســت که خطــوط را بدون علائم و بعضا 
قبل از تکمیل ایســتگاه هــا تحویل می دهد بدون 
آنکه راه آهن بتواند اعتراضی داشــته باشد(. علاج 
این کاســتی ها اما واگذاری اجــرای خطوط ریلی به 
راه آهــن نیســت. از کجا معلوم کــه راه آهن بهتر از 
شرکت ساخت از پَس این کار بر آید؟ از کجا معلوم 

که بتواند عِده وعُده کافی برای آن فراهم کند؟ 
عــلاج کار تقویــت نظارت فنی ســت. علاج کار 
تعریــف مجدد جایگاه شــرکت ســاخت و شــرکت 
راه آهــن و باز تعریف ارتباط این دو می باشــد. باید 
شرکت ساخت را در جایگاه مجری نشاند و راه آهن 
را در جایگاه مشــتری و ایــن امتیاز را به آن داد که 

خط ناقص را تحویل نگیرد. 
کاری که در حال حاضر بر عکس اتفاق می افتد. 
یعنی شــرکت ســاخت هر چه را تحویــل می دهد 
راه آهن باید بپذیرد. شــرکت ســاخت را باید از برج 
عاج پایین کشــید و آن را مسئولیت پذیر و متعهد 

به تامین الزامات مشتری ) راه آهن ( کرد. 
اگر قرار است راه آهن آنقدر توانایی داشته باشد 
که پروژه های ریلی را اجرا کند به طریق اولی از پس 

نظارت موثر هم بر خواهد آمد. 
ایــن ابــلاغ، ابــزار لازم بــرای تقویــت نظــارت، 
بــاز تعریــف نقش شــرکت ســاخت و تحقــق این 

مسئولیت پذیری را فراهم کرده است. 
و آخــر اینکــه اگر قرار اســت اجــرای پروژه های 
ریلی به راه آهن واگذار شــود ساختار فعلی راه آهن 
ظرفیــت انجــام این ماموریــت را نــدارد و تجدید 

ساختار این شرکت الزامی ست.
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