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یکی از محوری ترین برنامه های وزیر محترم راه و ش��هر س��ازی که در زمان معرفی به مجلس شورای اسلامی  ارائه شده 
است استقرار نظام مستقل تنظیم مقررات ریلی به منظور حمایت از سرمایه گذاری بخش خصوصی جهت دسترسی مطمئن 
به شبکه، تنظیم رژیم حقوقی مسئولیت ها و قیمت گذاری منصفانه خدمات بود. این برنامه که ضرورت اجرای آن در زمان و 
ش��رایط کنونی بیش��تر از هر زمان دیگری  احساس می شود می تواند باز تعریفی از نقش و جایگاه بخش خصوصی ریلی در 

عرضه خدمات به ذی نفعان ، مشتریان و مردم ارائه دهد. 
ایجاد این نظام در دوره ای که بخش خصوصی ریلی مراحل رش��د اولیه خود را طی می کند از اهمیت و حساس��یت ویژه 
ای برخوردار اس��ت. نگاهی به  روابط بخش خصوصی و بخش های مختلف دولتی در حمل و نقل ریلی  به ویژه ش��رکت راه 
آهن ج.ا.ا در یک دهه گذش��ته  نش��ان دهنده  فراز و نش��یبی است که این مجموعه جوان  طی کرده است و  باعث امید ها 
و یاس های زیادی ش��ده اس��ت و به دنبال آن تمایل و گریز سرمایه گذاران و موسسات و نهادهای مالی و سرمایه گذاری را 

برای حضور در این بخش به همراه داشته است. 
برنامه های وزیر راه و ش��هر س��ازی دولت تدبیر و امید و همچنین انتصاب مدیرعامل راه آهن ج.ا.ا بعنوان  بالاترین رکن 
سیاستگذاری در حمل و نقل ریلی کشور در هفته گذشته، موجب امیدواری هایی در دست اندرکاران بخش خصوصی حمل 
و نقل ریلی کشور شده است و به نظر می رسد چنانچه  تصمیمات و اقدامات  ماه های آتی نیز درستی جهت این  انتظارات 

و امیدها را تایید  کند باید شاهد  ورود و استقبال سرمایه گذاران جدیدی در بخش حمل و نقل ریلی کشور بود. 
دهه گذش��ته را  باید دوران تولد و ش��کل گیری  بخش خصوصی نامید، با نگاهی به این دوره و با استفاده از تجارب آن و 
همچنین اتفاقاتی که در خصوصی س��ازی راه آهن های دنیا افتاده اس��ت و مطالعاتی که در زمینه ایجاد نهاد مستقل تنظیم 
مقررات ریلی در مرکز تحقیقات وزارت راه صورت گرفته است می توان این امیدها را در یک چهارچوب منطقی سازماندهی 
نمود. سازمان و نهادی که به دور از آمد و رفت مدیران دستگاه ها و سازمان ها بتواند شرایط حداقلی را برای استقرار و دوام 

فعالیت بخش خصوصی و تضمینی برای سرمایه گذاران  به صورت پایدار ایجاد نماید. 
به نظر این نگارنده، انداختن صد در صد بار مسئولیت موفقیت ها و شکست ها بر دوش مدیران گذشته نمی تواند نگاهی 
جامع، دقیق و حتی منصفانه باش��د. مجموعه عوامل بیرونی و درونی و همچنین س��ازماندهی و حوزه اختیارات و مسئولیت 
ها در ایجاد ش��رایط گذش��ته و آینده نقشی فراتر از نقش مدیران و افراد دارد. این ادعا به مفهوم عدم تأثیر مدیران در شکل 
گیری ش��رایط موجود نیس��ت و تصویرهای متفاوتی که از مدیران  در ذهن ذی نفعان  ش��کل گرفته است بعضاً در شرایط 

ضرورت استقرار نظام مستقل تنظیم مقررات ریلی 
به منظور حمایت از سرمایه گذاری بخش خصوصی

محمد سعید نژاد
رئیس هیات مدیره انجمن صفنی شرکت های 
حمل ونقل ریلی و خدمات وابسته
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بیرونی و درونی یکس��انی بوده اس��ت و این به معنی نقش آفرینی  متفاوت هر کدام از آن ها اس��ت. مدیرانی که در یک 
ش��رایط یکس��ان عملکردهای متفاوت داش��ته و تصویری مختلف در ذهن ناظران بیرونی ایجاد کرده اند. در دوره ای از 
مدیریت تقاضاهای متعدد و متراکمی برای سرمایه گذاری وجود دارد و دولت مجبور می شود برای مدیریت بازار عرضه 
و تقاضا سرمایه گذاری ها را محدود و مقید به شرایط سختی کند و در دوره ای سرمایه گذاران فراری می شوند و برای 
بازگرداندن آن ها باید مش��وق ه��ای مختلف ارائه کرد. در بخش ریلی هنوز ابهامات زیادی برای س��رمایه گذاری بخش 
خصوصی وجود دارد به ویژه س��رمایه گذاری در خطوط ریلی و بخش های زیر بنایی و با بازده طولانی تر باید چاره ای 
جدی اندیش��ید. منابع مالی س��رگردان و آماده ارائه در بخش های مختلف اقتصادی و حمل و نقل ریلی به وفور وجود 
دارند. اما نگاهی به گذش��ته و نوس��اناتی که در دوره های قبلی  وجود داشته است باعث شده حتی معتقد ترین افراد به 
توس��عه حمل و نقل ریلی  را  در تصمیم گیری برای س��رمایه گذاری در این بخش  دچار تردید کند. سوال های اساسی 
این اس��ت  که اولاً چرا فرایند تصمیم س��ازی و  تصمیم گیری در یک بخش مهم اقتصادی و زیربنایی  باید تا این حد 
تابع نظرات و دیدگاه های یک یا چند نفر باش��د. دیدگاه هایی که می تواند متفاوت و بعضاً مخالف و متضاد هم باش��ند. 
ثانیاً در چنین ش��رایط ناپایداری آیا می توان تضمین کافی به س��رمایه گذاران برای ورود به این بازار را داد؟ آیا س��رمایه 
گذاران می توانند با امیدهایی که در یک دوره کوتاه  به وجود می آید بدون توجه و س��وال نس��بت به تضامین ادامه این  
ش��رایط امیدوار کننده س��رمایه گذاری های بلند مدت را در این بخش ها مورد توجه قرار دهند؟ ثالثاً برای ایجاد شرایط 

با ثبات تصمیم گیری چه باید کرد؟ 
به نظر می رس��د یکی از راهکاره��ای متداول در بازارهای رقابتی ایجاد نهاد تنظی��م کننده روابط و مقررات با حضور 
تمامی ذی نفعان است. در حمل و نقل ریلی دولت به عنوان سیاست گذار )REGULATOR( و سرمایه گذاران بخش 
خصوص��ی و ارائ��ه کنندگان خدمات و مصرف کنندگان نهایی  ش��امل صاحبان کالا و مس��افرین از جمله این ذی نفعان 
هس��تند، و  تصمی��م گیری هایی که جنبه عمومی دارد و آثار و تبع��ات آن به این ذی نفعان بر می گردد باید در چنین 

نهادی مورد ارزیابی، بررسی و تصمیم گیری قرار گیرد. 
انتصاب شایس��ته جناب آق��ای دکتر آقایی که خود در بخش های مختلف این صنع��ت فعال بودند، موجب امید همه 
دس��ت اندرکاران بخش ش��ده است. این امید و آرزو با استقرار نهاد تنظیم کننده بازار در حمل و نقل ریلی و تعامل همه 
دس��ت اندرکاران و ذی نفعان می تواند موجب اس��تقبال س��رمایه گذاران در بخش ش��ود بدیهی است تحول و تغییر در 
روش های گذش��ته که مورد نقد بس��یاری از فعالان بخش بوده است بخشی از انتظارات جدی از مدیریت  جدید حمل و 
نقل ریلی کش��ور اس��ت. انتظاری که دور از دسترس نیس��ت ضمن این که به دلیل تداخل مسئولیت های تصدی گری و 
سیاس��ت گذاری در بخش ریلی کش��ور باز هم نگرانی جدی از این که تصمیمات جدید هم با نگاهی بنگاهی  باشد وجود 
دارد و نهادی  از موضع متولی بخش  تصمیم گیری نکند  لذا  برای تداوم امید های ایجاد شده استقرار هرچه سریع تر 
نهاد تنظیم کننده روابط و مقررات بسیار ضروری می نماید. این نهاد باید در جایگاه و موقعیت مناسب و قدرتمند قانونی 
قرار داش��ته باش��د به گونه ای که با تغییر مدیریت ها تصمیمات با چالش اساس��ی مواجه نشود بدیهی است استقرار این 
نهاد نیازمند فراهم ش��دن ش��رایط و تنظیم قانون و مقررات مورد نیاز است این فرایند نیازمند صرف وقت است و موجب 
طولانی شدن استقرار آن و از دست دادن فرصت های پیش رو و لکن تا آماده شدن شرایط و مصوبات قانونی مورد نیاز 
می توان این نهادها را در قالب یک نهاد مشورتی  وزیر به مرحله اجرا در آورد  و همزمان مراحل تهیه و تنظیم و تصویب 
قانون مورد  نیاز را با مشارکت همه فعالان، نخبگان و دست اندر کاران بخش و نهاد مشورتی  فراهم نمود. و این  تدبیر 

وزیر محترم راه و شهر سازی موجب امید زیادی در بخش ریلی خواهد شد.
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در ابتداي جلس��ه مهندس محمد 
سعيد نژاد، رئیس انجمن حمل و نقل 
ریلي و خدمات وابس��ته ضمن خوش 
آمدگوی��ي به حاض��ران به تش��ریح 
اهداف این جلس��ه پرداخت و گفت:  
ب��ا توجه ب��ه رویک��رد عمومي دولت 
یازده��م و ش��خص وزیرمحترم راه و 
شهرسازي به استفاده هر چه بیش تر 
از توانایي ه��ا امکانات و نظرات بخش 
خصوصي و پایه گ��ذاري فعالیت هاي 
بخش خصوصي در حوزه هاي مختلف 

چنی��ن بحث ه��ا و تب��ادل نظرهایي 
مي  توان��د ب��راي بهبود سیاس��ت ها و 
برنامه هاي دولت جدید مفید باش��د. 
امیدواریم در جلس��ات بعدي بتوانیم 
حضور وزیر محترم راه و شهرسازي را 

هم در جمع خود داشته باشیم. 
از آن ج��ا ک��ه تمرکز این جلس��ه 
عمدت��اً ب��ر سیاس��ت ها و برنامه  هاي 
کلان دولت یازده��م در بخش ریلي 
اس��ت، از دکتر محسن پورسیدآقایي 
ک��ه چهره آش��نایي در بخ��ش ریلي 

هستند و تجربه حضور در حمل و نقل 
ریلي دولت های پیش��ین را داشته اند 
و  تجربی��ات  ت��ا  کرده ای��م  دع��وت 
مطالعات خود را که برنامه هاي دولت 
فعلي نیز تمرک��ز دارد، تبیین و ارائه 
کند تا مقدمه اي باش��د براي بحث و 
تبادل نظر بعدي دوستان و حاضران 

در جلسه. 
در  دوستان  همه  پورسيدآقايي : 
جلس��ه خود در مباح��ث ریلي از من 
صاح��ب نظرتر هس��تند و گفته هاي 

م��ن احتمالاً زی��ره به کرم��ان بردن 
اس��ت، با این ح��ال نکته هایي را که 
فک��ر مي کنم در ای��ن دولت از همان 
ابتدا باید به طور جدي مورد بررس��ی 
قرار گیرد و این که ممکن است بتواند 
تغییر و تحول جدي را در این بخش 
موجب شوند جمع آوري کرده و ارائه 

مي کنم. 
پی��ش از آن ک��ه به بح��ث اصلي 
خ��ودم برس��م، آم��ار و اطلاعاتي در 
ارتباط ب��ا وضعیت بخش ریلي، تهیه 

به سبب بی توجهی مفرط و عدم استفاده از ظرفیت های 
بالای حمل ونقل ریلی  کشور

دولت به خودش
 هم ضربه می زند

هفتمين جلسه هم انديشي انجمن صنفي شركت هاي حمل و نقل ريلي و 
خدمات وابسته شنبه مورخ 9 شهريور با حضور اعضا و مديران شركت هاي 
انجم��ن صنفي حمل و نقل ريلي و خدمات وابس��ته و ديگر صاحب نظران 

حوزه ريلي در تالار اجتماعات بنياد مستضعفان برگزار شد. 
ب��ه دليل تقارن اين جلس��ه با آغ��از به كار دولت يازدهم، بررس��ي 
عملك��رد، سياس��ت ها و برنامه ه��اي كلان دولت و چگونگ��ي تأثير آن 

ب��ر بخ��ش ريلي و نيز برنامه ه��اي دولت جديد و به وي��ژه آقاي عباس 
آخوندي، وزير محترم راه و شهرس��ازي در ارتباط با حمل و نقل ريلي به 

عنوان موضوع اصلي جلسه مورد بررسي و بحث قرار گرفت.
 آقاي دكتر محسن پورسيدآقايي كارشناس و مهمان ويژه اين جلسه 
ب��ه تبيين موضوعات مطرح پرداخته و به دنبال آن اعضا و فعالان بخش 

ريلي ديدگاه های خود را ارائه كردند. 
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کرده ام، که ب��ه اختصار آن ها را مرور 
خواهم کرد:  

بر اس��اس آم��ار س��ال هاي اخیر، 
در عملک��رد بخش ریلي، از ده س��ال 
گذش��ته ش��اهد رش��د خیلي خوب 
جهش��ي در بخ��ش مس��افري ریلي 
بوده ای��م، چ��ه در میانگی��ن ناوگاني 
که وارد شبکه ش��ده چه از نظر نفر-

کیلومتر و چه در تعداد مس��افر. این 
رشد تا سال 88 ادامه داشته و پس از 
آن ثابت مانده اس��ت. در بخش حمل 
بار هم افزایش قابل توجهی در تعداد 
واگن ه��ا بین س��ال هاي 83 تا 85 را 
شاهد بوده ایم، که به دنبال آن میزان 
عملک��رد بر حس��ب تن-کیلومتر هم 
رش��دي را در همان دوران پیدا کرده 

است. 
اما از س��ال 85 به این س��و هم نه 
تعداد واگن ها رشد کرده و نه عملکرد 
راه آهن رشدي داشته است. تغییرات 
بازتاب دهنده  معم��ولاً  این چنین��ي 
تغیی��رات س��امانه ای در راه آه��ن و 
سیاس��ت ها و برنامه هاي آن است که 
هم��ه از آن مطلع هس��تید، از جمله 
مثلًا تش��کیل ش��رکت رجا در بخش 
مسافري- که دیدیم تغییر رویکرد ها 
و سیاس��ت هاي آن باعث رشد خوبي 

در تع��داد مس��افران ریلي ش��د. در 
بخش ب��ار هم در س��ال 83 حرکتي 
و  واگن ه��ا  واگ��ذاري  را در جه��ت 
خصوصي سازي شاهد بودیم که باعث 
رشد در ناوگان ش��د ولي چون عملًا 
پ��س از آن هی��چ تغیی��ر دیگري در 
راه آهن صورت نگرفت، رش��د متوقف 

شد و ثابت ماند. 
برعکس ری��ل، در بخش حمل بار 
جاده اي، در طي 15 س��اله گذش��ته 
یکس��ره رش��د بار داش��ته ایم و هیچ 
توقف ج��دي ه��م در آن نمي بینیم. 
در واقع به نظر مي رسد سازوکاري در 
بخش جاده اي عمل مي کند که فارغ 
از بحث اشخاص و این که چه شخصي 
آن جا متولي است رشد مداوم در این 

بخش ایجاد شده است. 
حال همه بحث امروز این است که 
این سازوکار چیست و چگونه مي توان 
آن را در بخش ریلي هم ایجاد کرد تا 
این بخش بتواند فارغ از آمدن و رفتن 
اش��خاص حمل ونقل ریلی نیز رش��د 

مداوم را تجربه کند؟ 
بر اس��اس آمار، حدود یک س��وم 
کل حمل و نقل مسافري کشور توسط 
ریل حمل مي شود و در بخش بار این 
سهم 10.5 درصد کل حمل بار کشور 

و از نظ��ر تناژ 8.5 درصد کل اس��ت 
که سهم بس��یار پاییني است. این در 
حالي است که س��هم بخش جاده اي 
در حم��ل بار به طور م��داوم در حال 

افزایش است.
اگر به س��راغ دلایل و ریش��ه یابي 
ای��ن قضیه برویم، مي بینیم در بخش 
ج��اده اي، ص��د در ص��د حمل و نقل 
جاده اي دست شرکت هاي خصوصي 
است و دولت هیچ نقش جدي، حتي 
در ح��د سیاس��ت گذاري هم- به این 
معني ک��ه بگوید مثلًا چ��ه بارهایي 
برود یا ن��رود- در جاده ندارد. و عملًا 
فقط بس��تر را آم��اده مي کند، به این 
معنا که جاده ها را مي س��ازد یا پلیس 
راه را مس��تقر مي کن��د و ای��ن خود 
بخش خصوصي اس��ت که بر مبناي 
سودي که حمل هر کالا برایش دارد 
تش��خیص مي دهد آیا سرمایه گذاري 
کند یا در چه زمینه اي سرمایه گذاري 
کن��د. از همین روس��ت که در بخش 
جاده اي شاهد چرخه ی دائمی رشد 

هستیم. 
شرکت ها دائماً وسایل نقلیه اضافه 
مي کنند و با س��ود بیشتر باز خود را 
توس��عه مي دهند و این چرخه دائماً 
خودش را تقوی��ت مي کند. در بخش 

ریل��ي اما، راه آه��ن زندگي خودش و 
حقوق ه��زاران کارمندش را تماماً بنا 
گذاش��ته بر پولي که از ش��رکت هاي 
خصوصي مي گی��رد، به ویژه از بخش 

باري. 
این چرخه باعث شده که سود در 
بخش ریلي در شرکت هاي خصوصي 
ایج��اد نش��ود یا اگر هم ایجاد ش��ده 
آن ق��در نب��وده که ق��درت بازدهي و 
توس��عه خودش را ایجاد کند، تبدیل 
به س��رمایه گذاري هاي جدید شده و 
خود را رونق ببخش��د. بلکه س��ود در 
ش��رکت هاي خصوصي ریل��ي پایین 
و فق��ط در ای��ن حد بوده اس��ت که  
گ��ذران زندگ��ي و هزینه ه��اي خود 
باشد. چه بس��ا مدیران این شرکت ها 
اگر همان سرمایه ش��ان را از ابتدا در 
بانک گذاش��ته بودند سود بیش تري 
حاصل ش��ان مي ش��د. در نتیجه این 
س��امانه چرخه زایش و توسعه مانند 

بخش جاده ندارد.
در نتیج��ه اگ��ر مي خواهیم بخش 
ریلي رشد دائم و مناسب داشته باشد 
چه در بخش مس��افر چ��ه در بخش 
ب��ار، باید نظ��ام و چرخه س��ود دهي 
در ش��رکت ها طوري تعریف شود که 
بس��ته به به��ره وري و مدیریت آن ها 
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س��ود هاي خوبي در آن جا ایجاد شده 
و سرمایه گذاري هاي جدید و رشد در 

آن شرکت ها را موجب شود. 
در صورتي که متأس��فانه بر اساس 
گزارش هایي که من گرفته ام در 5-4 
س��ال گذشته هیچ ش��رکت ریلي به 
ظرفیت هاي خودش به صورت جدي 

اضافه نکرده است. 
از طرف��ي خ��ود ش��رکت راه آهن 
ه��م داراي مش��کلات اس��ت، تم��ام 
زندگ��ي اش بس��ته ب��ه پولي اس��ت 
ک��ه از جیب ش��رکت هاي خصوصي 
بیرون بیاید، اگر هم منبع مالي براي 

ادامه حیات خود نداش��ته باشد قادر 
نخواهد بود خدماتي به ش��رکت هاي 
خصوصي بده��د. در نتیجه وضعیتي 
ک��ه به وج��ود آم��ده این اس��ت که 
راه آه��ن ب��راي ادام��ه حی��ات خود 
سود ش��رکت هاي خصوصي ریلي را 
مي گیرد،  شرکت هاي خصوصي ریلي 
ه��م به همین دلیل ضعیف ش��ده اند 
و نمي توانند رش��د کنن��د، در نتیجه 
خود راه آهن هم نمي تواند رشد کند. 
خلاصه همه با ه��م در این منجلاب 
ضرر گرفت��ار مانده اند. ح��ال چگونه 
مي شود این حلقه گرفتاري را برطرف 

کرد و شکست؟ 
در ای��ن زمین��ه به تازگ��ی همراه 
ب��ا ش��رکت مپنا طرح��ی را در مورد 
نیروگاه ه��ا به مجلس پیش��نهاد داده 
بودی��م ک��ه مصوبه خوب��ي در قانون 
بودج��ه بر اس��اس آن تصویب ش��د. 
این ط��رح مي توان��د در بخش ریلي 
ه��م ب��ه کار برده ش��ده و مفید واقع 
شود. ماحصل پیش��نهاد هم این بود 
ک��ه نیروگاه ه��اي زیادي در کش��ور 
هس��تند که گازي هستند و از طریق 
دو توربین گازي، برق تولید مي کنند، 
گاز خروجي این ه��ا با حرارت زیادي 

خارج ش��ده و از بین مي رود. از طرف 
دیگر توربین هاي بخاري وجود دارند 
که مي توانن��د به راحتي ب��ه این دو 
توربین گازي اضافه شده و با استفاده 
از گاز خروجي دو توربین گازي، بخار 
و سپس برق تولید کنند. سال ها بود 
در کشور ما این توربین هاي گازي کار 
مي کردند و میزان زیادي س��وخت به 
هدر مي دادند ول��ي هیچ کس به این 
فک��ر نمي افتاد و ب��ه خودش زحمت 
نم��ي داد که ب��رود و از این توربین ها 
براي جلوگیري از هدررفت س��وخت 
استفاده کند. ولي بر اساس طرحي که 

امسال ارائه و تصویب شد هر شرکتي 
ب��رود و ب��ه هزینه و س��رمایه گذاري 
خ��ودش ی��ک توربی��ن بخ��ار ب��ه 
توربین هاي گازي خودش اضافه کند، 
دولت صرفه جویي س��وخت ناشي از 
نصب این توربین ها را محاسبه کرده 
و تا 5 س��ال به آن ش��رکت پرداخت 
مي کند. که ب��ا صرفه جویي پرداخت 
ش��ده، ش��رکت ها مي توانند حداکثر 
ظرف دو تا سه سال پول سرمایه خود 
را برگردانده و دو سال هم سود بیش 
تر براي شان حاصل شود. خوشبختانه 
این پیشنهاد منطقي هم در مجلس و 

هم دولت جا افتاد که اگر کس��ي در 
جهت صرفه جویي در س��وخت کشور 
سرمایه گذاري کرده است باید معادل 
ارزش س��وخت مصرفي صرفه جویي 
ش��ده را به قیمت فوب س��وخت در 

خلیج فارس از دولت دریافت کند.
همی��ن را در بخ��ش ریل��ي ه��م 

مي توانیم پیاده کنیم. 
بر اساس آن هر میزان صرفه جویي 
س��وخت حاص��ل از جابه جای��ي بار 
برحس��ب تن-کیلومتر یا مس��افر در 
بخ��ش ریلي ب��ه خود بخ��ش ریلي 

بازگردانده شود.

ح��الا یا س��ازمان راه آهن این پول 
را بگیرد و 55 درصد حق دسترس��ي 
را لغ��و کند و ی��ا پول مس��تقیماً به 
شرکت هاي خصوصي ریلي داده شود. 

هر دو راه به نفع بخش است. 
همی��ن س��ود مي توان��د تبدی��ل 
شود به س��رمایه گذاري هاي جدید و 
توس��عه بیش تر بخ��ش ریلي. حتي 
ش��رکت خصوصي چون شما ممکن 
اس��ت اگر ببینند به سودش��ان است 
بروند دنبال توس��عه خطوط و این که 
گلوگاه هاي خط��وط را برطرف کنند 
و این سرمایه گذاري ها را انجام دهند. 

با ای��ن دی��د، ادامه گ��زارش من 
بی��ش تر بر این موض��وع تمرکز دارد 
که محاس��به کنم واقع��اً صرفه جویي 
س��وخت حاصل از بخش ریلي چقدر 
اس��ت که جمع بندي و اعداد و ارقام 

آن را در این جا مي آورم. 
ب��ر اس��اس آخری��ن آمارهایي که 
توانس��تم به دس��ت آورم، حمل ونقل 
ج��اده اي، فقط در بخش گازوئیل، در 
س��ال 88 معادل 112 میلیون بشکه 
معادل نفت خام استفاده کرده است. 
در حال��ي ک��ه در بخش ریل��ي این 
مصرف معادل 2 میلیون بش��که بوده 
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است. 
آمار را بر اساس تن کیلومتر و نفر 
کیلومت��ر وقتي کنار ه��م مي گذاریم 
مي بینیم با این که ج��اده مجموعاً 6 
برابر راه آهن بار و مسافر جا به جا کرده 
اس��ت ولي میزان سوختي که مصرف 
کرده یا مي کند 56 برابر ریل اس��ت. 
پس بر اساس این آمار مي توان گفت 
در مجم��وع جاده 9 برابر بخش ریلي 
سوخت مصرف مي کند. البته احتمالاً 
ب��ه دلایلي در واقعی��ت کمي کمتر از 
9 اس��ت. بر اس��اس آمار دیگري که 
محاس��به کرده ایم به طور متوس��ط 
حم��ل ه��ر 1000 تن-کیلومت��ر بار 
در بخش جاده 66.88 لیتر س��وخت 
مصرف مي کند ول��ي در بخش ریلي 
9.9 لیتر س��وخت مصرف مي کند که 
ای��ن عم��لًا یعني ج��اده 7 برابر ریل 
س��وخت مصرف مي کند )کمي کم تر 
از 9 لیت��ر(. در حمل مس��افر هم، بر 
اساس آمار در هر 1000 تن کیلومتر 
13.5 لیتر در بخش جاده و حدود 7 
لیتر در بخش ریلي س��وخت مصرف 

مي شود و نسبت یک به دو است.
 اگر این تف��اوت بین 9.9 تا 66.8 
لیت��ر مصرف س��وخت را بخواهیم به 
عدد و رقم بر حس��ب قیمت گازوئیل 
به قیمت فوب خلیج فارس، یعني  یک 
دلار- ب��ا دلار دولتي 2500 توماني- 
حس��اب کنیم بدین معناست که به 
ازاي هر تن-کیلومتر بار، 142 تومان 
حاصل صرفه جویي سوخت در بخش 
ریلي خواهد ب��ود. یعني 142 تومان 
صرف��ه جوی��ي در واردات گازوئیل. و 
142 توم��ان بیش تر در جیب دولت. 
نکت��ه ظریف ماجرا این جاس��ت که، 
ش��رکت نف��ت دارد الان دقیق��ا این 
پ��ول را مي ده��د و گازوئیل مي خرد 
 ولي س��وخت خود را با کامیون حمل 
مي کن��د! ی��ا مي آید ب��راي 4 تومان 
تعرف��ه در راه آه��ن چان��ه مي زند و 
 دعوا مي کن��د، که چرا تعرفه ها را بالا 
ب��رده ای��د. به بیان��ي دولت ب��ا عدم 
استفاده از بخش ریلي دارد به خودش 
ضربه مي زند. در بخش مس��افري هم 
16 توم��ان صرفه جویي در س��وخت 

ایجاد مي شود.
در سال 90 که عملکرد راه آهن را 

درج کردم به عددهاي جالبي رسیدم 
از جمله این که 3290 میلیارد تومان 
صرفه جویي سوخت حاصل از حمل 
ریل��ي بار و مس��افر بوده اس��ت. تازه 
ای��ن رقم فقط بازت��اب دهنده صرفه 
جویي در هزینه هاي مصرف سوخت 
اس��ت فارغ از احتس��اب هزینه هاي 
دیگري همچ��ون تصادفات جاده اي، 
آلایندگ��ي، تولید گازه��اي گل خانه 

اي و ... 
اگر هزینه احداث هر یک کیلومتر 
خط آهن را دو میلیارد تومان در نظر 
بگیری��م، اگ��ر یک خط آه��ن جدید 
بکش��یم که فق��ط 1.4 میلیون تن-

کیلومتر کالا طي ده سال از آن عبور 
کن��د این خط مي توان��د در طول ده 
سال پول خود را در آورد و پس از آن 

هم فقط سود خالص خواهد بود.  
خلاصه اگر بشود دولت را قانع کرد 
که در ازاي جا به جایي آن 142 تومان 
پول صرفه جویي سوخت را به بخش 
ریلي برگرداند، بخش ریلي ظرف کم 
تر از 5-6 س��ال مي تواند به همه آن 
اهداف سهم 30 درصدي در حمل بار 
رس��یده و بتواند با بخش جاده رقابت 
کن��د. معناي آن هم این نیس��ت که 
همه پول قرار اس��ت سود شود براي 
ش��رکت ها، چون رقابت وجود دارد و 
بخشي از س��ود هم تخفیف مي شود 
به صاحبان بار. بخش ریل هم قدرت 

رقابت با جاده را پیدا مي کند.
همه این ها منوط به این اس��ت که 
شرکت نفت بپذیرد عین همین قانوني 
را که در نیروگاه ها تصویب کرده است 
در بخش حمل ونقل هم پیاده کند و 
مجل��س و دولت هم بپذیرند که پول 
صرف��ه جوی��ي حاصل از س��وخت را 
به ش��رکت هایي که دارند این صرفه 

جویي را انجام مي دهند بپردازند. 

انجم�ن  اعض�اي  ادام�ه  در 
داوطلبانه به بيان ديدگاه های خود 

در ارتباط با موضوع پرداختند:  
رییس  محمد س�عيدنژاد،  آقاي 
انجم��ن، گف��ت: م��ن ه��م در ادامه 
 و تکمی��ل س��خنان دکت��ر آقایي به 
نکته های��ي در برنام��ه آقاي آخوندي 
اش��اره مي کن��م ت��ا موض��وع "بحث 

سیاست هاي دولت یازدهم در ارتباط 
با بخش ریلي" بازتر ش��ده و دوستان 
 دیگ��ر در انجم��ن در هن��گام بی��ان 
دیدگاه های خود این مباحث را مدنظر 

داشته باشند.
وي ادام��ه داد: حمای��ت از فعالان 
بخ��ش حمل ونقل در دسترس��ي به 
منابع پولي به منظور نوسازي ناوگان 
و دس��ت یابي ب��ه فنآوري هاي نوین، 
شناسایي فرصت هاي سرمایه گذاري 
مبتن��ي ب��ر روش برد-ب��رد و تامین 
 روش مشارکت عمومي و خصوصي از 
مهم تری��ن نکته هاي بیان ش��ده در 
برنامه وزیر راه جدید است. در بخش 
حمل ونق��ل ریلي به اس��تفاده از این 
روش بس��یار نیازمندی��م ت��ا بتوانیم 
فعالیت ه��اي خود را توس��عه دهیم. 
وي اف��زود: در یک بن��د از برنامه هم 
ب��ر اهمیت توس��عه ریل در توس��عه 
صنعتي اش��اره ش��ده،  که به نظر من 
تاثی��ر توس��عه ریل حت��ي از این هم 
فراتر و مس��ئله ای ملي اس��ت و اگر 
بتوانیم صحبتي ب��ا جناب آقاي وزیر 
داش��ته باشیم باید بر این مزایا تاکید 
کنیم و بخواهیم که موضوع توس��عه 
حمل ونقل ریلي به عنوان اولویت در 

برنامه هاي ایشان لحاظ شود. 
موضوع دیگري که بس��یار اهمیت 
دارد بن��د مرب��وط به اس��تقرار نظام 
مس��تقل تنظی��م مق��ررات ریلي به 
منظ��ور حمایت از  س��رمایه گذاري 
بخ��ش خصوص��ي جهت دسترس��ي 
مطمئن به ش��بکه ریلي، تنظیم رژیم 
حقوقي مسئولیت ها، و قیمت گذاري 
منصفانه خدمات اس��ت. در واقع، به 
نظرم بحث ایجاد نهاد مس��تقل براي 
تنظی��م مقررات، اقدامي اس��ت که به 
ش��دت به آن نیازمندیم  و در قانون 
برنامه هم به آن اش��اره ش��ده است. 
در برنامه وزیر ه��م خوش بختانه به 
آن اش��اره ش��ده و خوب است که در 
این فرصت به نحوي آن را پي گیري 
کرده و به جایي برسیم. چون واقعیت 
این اس��ت که ج��داي از بحث رقابت 
ج��اده و ریل که دکتر آقایي بس��یار 
کامل به آن اش��اره کردند، متأسفانه 
در ش��رایطي قرار گرفته ایم که نهاد 
حاکمیتي و تنظیم کننده مقررات در 

بخش ریلي، یعني س��ازمان راه آهن، 
خ��ودش وظایف تص��دي گري را هم 
برعهده دارد، و این تداخل بین وظایف 
حاکمیتي و تصدي گري باعث ش��ده 
است که منافع دست دست اندرکاران 
خصوص��ي این بخش ب��ه طور جدي 

مورد توجه قرار نگیرد. 
مثلا در همین بحث حق دسترسي، 
الان در بخ��ش ریلي باري تقریبا 57 
درصد اس��ت، این عدد در مقایسه با 
جاده، که در آن تنها 3 درصد بارنامه 
به عوارض تخصی��ص مي یابد، حدود 
19 برابر است و این نشان دهنده عدم 
تناسب در سیاس��ت گذاري و قیمت 
گذاري اس��ت. زی��را معمولا کس��ي 
 که مس��ئولیت تصدي گ��ري برعهده 
مي گیرد براي تامین نیازهاي خودش 
مجب��ور اس��ت ک��ه از ای��ن روش ها 
اس��تفاده کند. در نتیج��ه اولا قدرت 
رقابت در کل این بخش پایین مي آید 
و ثانیا س��رمایه گذاراني که در بخش 
از  ریل��ي س��رمایه گذاري مي کنن��د 
بازگشت مناسب سرمایه اي برخوردار 

نخواهند شد.

آقاي حشمتي گفت: سیاست هاي 
فعلي راه آهن، شرکت هاي خصوصي 
ریلي را اگر به نابودي نکشانده بسیار 
ضعیف کرده است. به عنوان مثال، در 
حوادث ریل��ي در حال حاضر، خیلي 
راح��ت و غیرکارشناس��ي مي آیند و 
شرکت هاي خصوصي را در ارتباط با 
هر حادثه ریلي که رخ دهد 80 درصد 
مقصر قلمداد مي کنند. حال هرچقدر 
دلیل بیاوریم که س��رعت ما که مثل 
همیشه ثابت بود و اشکال از خط ریل 
اس��ت فایده ندارد. ب��ا وجود همه آن 
حق دسترسي که براي ریل مي گیرند، 
 باز هم ریل ش��ان که خراب باش��د از 
شرکت هاي خصوصي براي تعمیرات 
پول مي گیرند و جریمه مي کنند و در 
کل هیچ قرباني بهتري از شرکت هاي 

خصوصي پیدا نکرده اند. 
اگ��ر بخواهی��م بخ��ش ریل��ي در 
جه��ت اه��داف عالي برنامه توس��عه 
پیدا کرده و به س��وددهي برسد، باید 
نقش ش��رکت هاي ریل��ي، خصوصي 
و دولت��ي، در هم��ه م��وارد، ازجمله: 
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حق دسترس��ي، حوادث، تخلیه بار و 
گزینش بار، محورها و ...  دوباره مورد 
تجزیه و تحلیل و تدوین قرار بگیرد. 

امیدواریم اصلاحات درون راه آهن 
و بخش ریلي به زودي محقق شود و 
بتواند بخش ریلي را به سمت شرایط 
مطلوب س��وق دهد. بای��د به مقامات 
عالي رتب��ه ي جدیدي که امیدواریم 
دل س��وز باشند و درد بخش ریلي را 
حس کنند بگوییم اگر واقعاً هدف تان 
ادامه فعالیت بخش خصوصي اس��ت 
این رویه درستي نیست که در جریان 
اس��ت و باید جلوي ای��ن وضعیت را 

بگیرید.  
آق��اي قطب�ي گفت: دو مس��ئله 
مدنظر هس��ت که مي خواس��تم بیان 
کنم. یکي از مس��ائل مه��م که مورد 
توج��ه صاحبان کالا اس��ت مس��ئله 
زمان گذر )مدت زمان رسیدن بار به 
مقصد(، است که باعث گریز صاحبان 
کالا از بخش ریلي ش��ده است. چون 
 در ای��ن زمین��ه نه راه آه��ن تعهدي 
 مي ده��د ن��ه ش��رکت حم��ل ریلي 
مي تواند دقیقا بگوید بار را چند روزه 
مي تواند برس��اند. صاحب��ان کالا هم 
ترجیح مي دهند که ن��رخ بالاتري را 
بپردازند ولي کالاي ش��ان به موقع و 

براساس برنامه به کارخانه برسد. 
علاوه ب��ر این، همان طور که خود 
دکتر آقایي هم اشاره کردند، در بخش 
جاده، چنین چیزي که دولت بخواهد 
از بالا دس��تور بده��د و تکلیف براي 
جاده مشخص کند وجود ندارد ولي در 
 ریل، مثلا من شرکت ریلي مي روم بار 
مي گی��رم و تعهد مي کن��م مي بینم 
آمده ان��د مي گویند اولوی��ت مثلا با 
روغن نباتي است، یا مثلا با مواد نفتي 
است. در این جا هم من متضرر شده 
ام و هم مشتري ها از بخش ریلي روی 

گردان مي شوند. 
پس مس��ئله رقابت فقط در قیمت 
حمل بار نیست، گاهی بار مشتري را 
با 18 هزار توم��ان در تن ارزان تر از 
جاده حمل مي کنیم، ولي جاده س��ه 
روزه رس��اند، و ما سي روزه رساندیم. 
مش��تري هم دیگر با م��ا کار نگرفته 
چ��ون نمي تواند کارخان��ه را بخواباند 
به صرف این ک��ه قیمت حمل ریلي 

پایین تر اس��ت. پس اگر مسائل را از 
جمیع جهات مورد توجه قرار بدهیم 
مي بینیم چقدر مسائلي همچون تعهد 
و س��رعت و ... در این رقابت موثرند و 

تفاوت ایجاد مي کنند. 
مسئله بعدي این است که درست 
اس��ت که ش��ماری کاره��اي مثبت 
 در س��ال هاي قبل در جهت توس��عه 
راه آهن برداش��ته شده مانند دوخطه 
کردن خط��وط ریل یا رفع گلوگاه ها، 
که بسیار هم لازم است، ولي مي بینیم 
 هنوز نهاده��ا و امکاناتي ک��ه باید با 
راه آهن هماهنگ باش��ند نیس��تند، 
مث��لًا اگ��ر الان چه��ار برابر ه��م بار 
و واگن داش��ته باش��ید فای��ده ندارد 
چ��ون جایي ندارید ک��ه بارتان را آن 
جا تخلیه کنی��د. یعني هماهنگي در 
توس��عه وج��ود نداش��ته و همه چیز 

هماهنگ با هم رشد نکرده اند. 
چند وقت پیش در س��فري که به 
شهر کوچک خارجي رفتم، 50 اسکله 
در این ش��هر وجود داشت که هر 50 
ت��ا مجهز ب��ه ریل و تخلی��ه بار ریلي 
بودند، بعد ما دو بندر عمده در کشور 
 داریم، بندرعباس و بندرامام که شمار

اس��کله هاي مجه��ز به ریل ش��ان به 
انگش��تان دست نمي رس��د. در واقع 
وقت��ي بن��ادر اح��داث مي ش��ود به 
دسترس��ي ریلي آن فکر نمي ش��ود و 
اص��لًا این بینش نیس��ت که راه آهن 
بتواند ب��ه طور کامل نقش خودش را 

ایفا کند. 
آق��ای حميد صديق پ�ور گفت: 
درس��ال 1373 ک��ه راه آه��ن بافق- 
بندرعب��اس بع��د از 14 س��ال ب��ه 
بهره برداري رس��ید با تبلیغات خاص 
اعلام ش��د که بزرگترین بندرکش��ور 
به ش��بکه ریلي پیوس��ت. ام��روز بر 
اس��اس آمارها باید بگوییم که بخش 
کانتینري ریلي فقط 4 درصد س��هم 
ب��ار بندرعب��اس را حم��ل مي کند و 
این واقعاً ضایعه اس��ت. علت این که 
نمي توانی��م رقاب��ت با جاده داش��ته 
باش��یم یک مورد همانطور که دکتر 
آقایي اشاره کردند مسئله قیمت است 
ولي در کنار آن س��رعت بازرگاني یا 
همان زم��ان گذر هم نکته اساس��ي 
اس��ت. واگن هاي حامل کانتینر هاي 

خالي در مس��یر بازگشت 20 روز در 
مس��یرها خوابانده مي شوند. در حالي 
که کانتین��ر خالي هم به مثابه همان 
کانتینر باردار اس��ت، چون در مقابل 
صاح��ب بار تعهد داری��م که به موقع 
کانتین��ر را برگردانی��م. ول��ي چنین 
تصوري وجود ندارد. همچنین کساني 
که سیاست گذار بخش ریلي بوده اند 
هنگامي که بنادر را احداث مي کردند 
ساختار بندر را جاده اي دیدند. وقتي 
بندرعباس را با آن عظمت و حجم بار 
در نظر بگیرید مسلما 19 کیلومتر راه 
آهن براي آن پاس��خ گو نیست. چون 
ن��گاه صرفا ج��اده اي ب��وده و برنامه 

ریزي براساس آن بوده است. 
نکته دیگ��ري که باید به آن توجه 
ش��ود بحث اعتبارات عمراني احداث 
خطوط اس��ت ک��ه اگر ب��ه آن توجه 
نش��ود منابع هرز مي رود. خط آهني 
 داری��م به نام میانه-تبریز که بس��یار 
مي توانس��ت ارزش مند باش��د. ولي 
پروژه اي ک��ه قرار بود5 س��اله تمام 
ش��ود الان 14 سال است که در حال 
احداث است و هیچ گونه توجهي هم 
نمي شود که این پروژه سریع تر تمام 
شود تا از مزایاي سوختي آن استفاده 
کنیم. کاهش 4 س��اعت زمان و 200 
کیلومتر مس��افت چقدر مي تواند رقم 
کارای��ي باش��د و ب��راي صرفه جویي 
انرژي در کشور مفید باشد؟ خلاصه، 
آن جایي ک��ه باید ضمان��ت اجرایي 
باش��د وج��ود ن��دارد و حاصلش این 

اوضاعي است که داریم. 
 آقاي ش�فيع نادری  در تکمیل 
ب��ه  آقای��ي  دکت��ر  صحبت ه��اي 
هزینه ه��اي ان��رژي اش��اره کرد و 
افزود: اگر هزینه هاي جانبي ایمني 
 را هم ب��ه آن اضافه کنی��م به رقم 
هزینه ي ح��دود 5 ه��زار میلیارد 
تومان مي رس��یم. در حالي که کل 
مش��کل م��ا در بخش ریل��ي 500 
میلی��ارد تومان اس��ت. یعني حق 
دسترسي 57 درصدي که مي دهیم 
تقریب��ا 500 – 600 میلیارد تومان 
مي ش��ود. یعن��ي مي ت��وان گف��ت 
 دولت ب��ا تخصی��ص ده درصد این 
هزینه ه��ا به بخش ریل��ي مي تواند 
بس��یاري از هزینه ه��اي دیگرش را 

از بی��ن بب��رد. به نظرم ب��ا فرصتي 
که ب��ا روي کار آمدن دولت جدید 
براي بخ��ش ریلي، ب��ه خصوص با 
حضور اف��راد مطلعي همچون آقاي 
دکتر ترکان، به وجود آمده اس��ت، 
باید مغتنم ش��مرده شود. ایشان به 
روشني گفته اند مي خواهیم دولت 
آقاي روحاني با محوریت توسعه راه 

آهن شناخته شود.
 در درج��ه اول مس��ائل بای��د ب��ه 
زبان هاي اقتصادي و ش��فاف ترجمه 

شوند تا بتوان پي گیري شان کرد. 
مثلًا اولین مورد این که بر اس��اس 
برنام��ه س��هم ریلي بای��د 30 درصد 
حمل بار و 18 درصد مسافر تا 5 سال 
آینده افزایش یابد. ترجمه اش یعني 
سه برابر افزایش در سهم حمل ریلي 
فعلي، یا افزایش حدود 4 میلیارد یورو 
یا 40 هزار میلی��ارد تومان در بخش 
ن��اوگان. نکت��ه دوم در صحبت هاي 
وزی��ر دو براب��ر ک��ردن به��ره وري 
حمل ونقل ریلي اس��ت که باز فعالان 
بخش خصوصي باید تحقق آن را پي 
گیري کنند. نکته س��وم هم، تاسیس 
 نه��اد تنظیم مقررات ریلي اس��ت که 
مي تواند زیرنظر شوراي رقابت تشکیل 
ش��ود. که این در برنام��ه و قانون هم 
در م��وردش گفته ش��ده و باید براي 
تحققش پي گی��ري کنیم.  من چند 

پیشنهاد دارم: 
در بخش مسافر، کسب و کار حمل 
مس��افر ب��ا ارز 50 میلی��ارد توماني، 
یعن��ي نرخ تعرفه یک ب��ه چهار. باید 
کار اساس��ي براي ن��رخ تعرفه حمل 
مس��افري انجام دهیم، وگرنه در سال 
گذش��ته به همین دلایل 4 درصد در 
عملکرد حمل مسافر تنزل داشته ایم. 
در بخش حمل ب��ار،  هم باید کاهش 
حق دسترس��ي داشته باش��یم. باید 
عدد بدهیم و مش��خص و روش��ن با 
آن ه��ا صحب��ت کنیم،  مث��لا بگوییم 
حق دسترس��ي بای��د از 57 درصد به 
20 درص��د کاهش پیدا کند. در اروپا 
هم تعرفه حمل بار ریلي حدود همین 
اندازه اس��ت. یا مث��لا در بحث حمل 
ترانزیت کانتینر باید بحث ش��ود که 
قطاري که ب��ار ترانزیتي و کانتینري 
دارد باید حق دسترس��ي صفر داشته 
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باشد. چرا باید برگشت سهم ترانزیت 
م��ا در 5 ماهه ابتدایي امس��ال از 25 
درصد برسد به 5 درصد؟ این پسرفت 

است. 
باید س��عي کنی��م قطارهاي باري 
برنام��ه اي واقعي را راه اندازي کنیم؛ 
قطار باري که چه بار داشته باشد چه 
نداش��ته باشد باید سر س��اعت مقرر 
مب��دا را ت��رك و راس س��اعت مقرر 
 به مقصد برس��د. فک��ر مي کنم حتما 
مي توانی��م از 7-8 مب��دا اصلي باري 
 کش��ور ای��ن قطارهاي برنام��ه اي را 

راه اندازي کنیم. 
ب��ه ع��لاوه، مش��کلات تخلی��ه و 
بارگیري را ه��م باید مورد توجه قرار 
داد. الان بیش از 30 نقطه در کش��ور 
هست که مس��ائل تخلیه و  بارگیري 
دارن��د و بر اس��اس اولوی��ت مي توان 
مش��کلات بارگیري را در آن جا حل 

کرد. مثلًا سیمان، پتروشیمي و ... 
اف��زود:  باباي�ي  مجي�د  آق��ای 
واقعیت این اس��ت برخي از مس��ائل 
دارن��د  وج��ود  ک��ه  مش��کلاتي  و 
همچ��ون تخلیه و بارگی��ري و غیره 
جنس عملیات��ي دارن��د. ولي برخي 
 مش��کلات هس��تند که صرفا حاصل 
ب��ي برنامگ��ي عملیاتي نب��وده بلکه 
مرب��وط ب��ه ضعف هاي س��اختاري و 
ریش��ه اي تري اس��ت و باید در این 
جلس��ه بیش تر به آن ها بپردازیم. به 
نظر بنده ریشه عمده مشکلات ما در 
ای��ن بخش فني نیس��ت بلکه مربوط 
به سازوکارهاي غلط اقتصادي است. 
ب��راي مثال، امروز در حوزه ي قیمت 
گ��ذاري در حمل مس��افر و حمل بار 
ریلي در کشورمان کاملا خلاف قواعد 
 و س��ازوکارهاي اقتص��ادي حرک��ت 
مي کنی��م، به این معن��ا که در بخش 
مس��افر که بازار دست کم تا دو برابر 
قیمت هاي فعلي حساس��یت چنداني 
به افزایش نرخ بلیت ندارد و کش��ش 
قیمت��ی تقاضا نزدیک به صفر اس��ت 
قیمت ها به اجبار پایین نگه داش��ته 
ش��ده اند. برعک��س در بخش بار، که 
اتفاقا کشش قیمتي و حساسیت بازار 
به قیمت ها زیاد است تعرفه دسترسي 
را بی رویه افزای��ش می دهیم یعني 
 کاملا ب��ر خ��لاف قواعد ب��ازار عمل 

مي کنی��م. بای��د متوجه باش��یم که 
حمل ونقل را نمی توان فارغ از روابط 
متقابل اقتصادی آن با سایر مولفه های 
بازار مدیریت کرد. مس��ئله مهم دیگر 
مداخ��لات دولت در مباحثی اس��ت 
که در حوزه وظائ��ف بنگاه اقتصادی 
طبق��ه بن��دی م��ی ش��ود در حالی 
 که قان��ون چنین حق��ی را به دولت 
نم��ی ده��د که ب��ه جای سیاس��ت 
گذاری آن هم مبتنی بر متون مقبول 
اقتصادی خ��ود را درگیر فعالیت های 
تص��دی گری کند و در عمل بش��ود 
رقی��ب بخ��ش خصوصی. بخش��ی از 
این دیدگاه دولت برمی گردد به نبود 
نهادی واسط که نقش تنظیم مقررات 
و دفاع از حقوق ذینفعان را بدون آن 
که خود نیز ذینفع باشد برعهده گیرد. 
مس��ئله دیگر استفاده از ظرفیت های 
قانون��ی اس��ت ک��ه بخش ریل��ی از 
 آن برخ��وردار اس��ت اما ب��دان توجه 
نمی ش��ود. به عنوان مثال ماده 101 
قانون برنامه پنجم در خصوص پرداخت 
ماب��ه التفاوت قیمت ه��ای تکلیفی و 
واقعی بازار از سوی دولت معوق مانده  
یعنی قانون گ��ذار پیش بینی چنین 
روزهای��ی را کرده ول��ی دولت بدان 
عمل نمی کن��د. امیدواریم با حضور 
آقاي دکتر آخوندي که خوش��بختانه 
در حوزه اقتصاد هم دارای تحصیلات 
دانش��گاهی و تجربیات خوبی است از 
این پس به مسائل بخش ریلی با نگاه 

اقتصادی پرداخته شود.
آقاي عباس�علی قربانعلی بيک 
در ادامه این جلس��ه خاطرنشان کرد: 
بر اس��اس مطالعه اي که در سال 88 
در سازمان گسترش انجام داده بودیم 
و من نس��خه جدید آن را براي سال 
2011 اص��لاح و اس��تخراج ک��ردم، 
جدول��ي را تهیه کرده ام که در مورد 
عملکرد بخش ریلي ایران در مقایسه 
با متوسط جهاني است و جمع بندي 

آن را به استحضارتان مي رسانم.  
بر اس��اس این آم��ار طول خطوط 
ریلي ما 82 درصد متوس��ط جهاني، 
ط��ول خطوط ریل��ي دوخط��ه مان 
نی��ز در همی��ن حدود اس��ت، طول 
 خط��وط برق��ي صف��ر اس��ت، تعداد 
واگ��ن  درص��د،   63 لکوموتیوم��ان 

مس��افري 44 درص��د و واگ��ن باري 
82 درصد متوس��ط جهاني است. در 
زمین��ه ي بهره وري ه��م:  بهره وري 
واگ��ن باري، بر حس��ب تن-کیلومتر 
بر واگن ب��اري، 26 درصد یعني یک 
 چه��ارم متوس��ط جهاني اس��ت که 
مي بینیم خیلي پایین اس��ت. س��ال 
88 ای��ن عدد 28 بود. به بهره وري و 

سرعت هم دوستان اشاره کردند.
من هم با جناب دکترآقایي بسیار 
موافقم که این پول به این بخش بیاید 
ولي از این ج��ا کجا برود خیلي مهم 
 اس��ت، اگر به مس��ئله بهره وري در 
راه آه��ن توج��ه نکنی��م، حت��ي اگر 
تعرفه دسترس��ي و حق دسترسي را 
هم کم کنیم این مسئله گره اساسي 
حمل ونق��ل ریل��ي را ح��ل نمي کند. 

آنچه در راه آهن کم داریم نقشه راه و 
برنامه عملیاتي است، وگرنه اهداف و 

راهبردهای مان مشخص است. 
آقای مجتبايی از دیگر حضار این 
جلسه گفت:  این که راه آهن در حال 
حاض��ر در دخل و خرج خ��ود دچار 
مش��کل اس��ت، نمي تواند مطالباتش 
را وصول ک��رده و درآمدهاي لازم را 
داش��ته باش��د، و در هزینه ها و حتي 
پرداخت حق��وق کارکنان خود دچار 
مشکل است، مساله مهمی است. این 

وضعیت شرکت هاي خصوصي را هم 
تحت فشار قرار مي دهد تا بدهي هاي 
کنن��د.  پرداخ��ت  زودت��ر  را   خ��ود 
مس��ئله اي که فکر مي کن��م باید در 
این جا توجه ش��ود و امیدواریم آقاي 
آخون��دي هم آن را مدنظر قرار دهند 
رقاب��ت ناعادلانه بی��ن بخش جاده و 

ریل است.
 اختلاف��ي که بین بحث نگه داري 
و تعمیرات در بخش ریلي و جاده اي 
هست باید اصلاح شود. در حال حاضر 
نگه داري و تعمیرات ریل باید توسط 
خ��ود راه آه��ن هزینه ش��ود ولي در 
بخش جاده توسط معاونت ساخت و 
 توسعه وزارت راه و شهرسازی پرداخت 
شهرس��ازی  و  راه  وزارت  مي ش��ود. 
بای��د بیای��د ای��ن بحث نگه��داري و 

تعمی��رات را از راه آه��ن ج��دا کرده 
و آن را نی��ز ب��ه معاون��ت س��اخت 
 و توس��عه واگ��ذار کن��د تا س��ازمان 
راه آهن از این بحث فارغ ش��ده و به 
همان بحث حمل ونقل ریلي بپردازد. 
بح��ث دوم هم در ارتب��اط با عدم 
اجراي قانون خصوصي سازي دربخش 
ریلي اس��ت. تمام این بحث هایي که 
مط��رح کردیم در ارتب��اط با این که 
چرا راه آهن حق دسترسي و هزینه ها 
را تا به حال ب��ه گونه اي  پیش برده 

دکتر آقایی در این نشست طرحی ارائه کرد که مورد استقبال حاضران قرار 
گرفت و بر مبنای آن هر میزان صرفه جویي سوخت حاصل از جابه جایي 

بار برحسب تن-کیلومتر یا مسافر در بخش ریلي به خود بخش ریلي 
بازگردانده می شود

 9

شهریور 92
شماره 6 - 

ژه
ـــ

ـــ
ویـ

ش 
ار

ـز
ـــ

گــ



است که دیگر شرکت هاي خصوصي 
تمایلي ب��ه ادام��ه کار در این بخش 
ندارند، به این علت است که در بخش 
ریلي ظاهراً خصوصي س��ازي صورت 
گرفت ولي به قوانین و پیش نیازهاي 
خصوصي س��ازي توجه نش��ده است. 
یعني هیچ دستور العمل و بخش نامه 

ي درستي وجود ندارد.
 ب��راي مث��ال، راه آه��ن هیچ گاه 
زیربار  تهیه آیین نامه اجرایي ماده 6 
نرفت تا چارچوبي وجود داشته باشد 
براي تعیین نرخ، و ش��رکت ها هم در 
مقابل صاحبان کالا با اس��تناد به آن 
بتوانند قراردادهاي درس��ت و مدوني 
داشته باشند. پس یکي از مهم ترین 
نیازه��ای ما در این بخش ش��فافیت 
 اس��ت. این که قوانین شفاف شوند و 

آیی��ن نامه هاي مربوط��ه آن به طور 
شفاف تدوین و اجرا شوند. 

آقای خليفه س�لطاني نیز افزود: 
فکر مي کن��م در صنع��ت ریلي قبل 
از ای��ن که خصوصي س��ازي صورت 
بگی��رد بای��د آزادس��ازي اقتص��ادي 
انج��ام مي گرفت و ابت��دا آن دوره را 
اقتصادي  مي گذراندی��م. آزادس��ازي 
مدلي است که زیرساخت و پیش نیاز 
خصوصي سازي اس��ت. بر اساس آن 
م��دل و در آن فضا فکر مي کنم تمام 

 این مسائل که دوستان هم به  آن اشاره 
مي کردند حل مي شد. 

در حال حاضر مشکل این است که 
راه آه��ن دارد مدل اقتصادي بنگاهي 
را دنبال مي کن��د- این که فقط پول 
دربی��اورد و خ��رج کن��د- این مدل 
اقتصادي باید تبدیل ش��ود به اقتصاد 
بخشي در جهت توس��عه بخشي. در 
اقتصاد بخش��ي برخلاف اقتصاد بنگاه 
که فقط با هزین��ه و درآمد کار دارد، 
درآم��د مي آوری��د تا توس��عه دهید، 
و توس��عه مي دهید ت��ا بعدها درآمد 
بیش تري کس��ب کنید، درآمدهاي 
بیش ت��ر را هم براي توس��عه بخش 
هزینه مي کنید. راه حل این است که 
ن��گاه در دولت و هیئت دولت از مدل 
بنگاهي )س��ود محور و غیربخش��ي( 

که متاس��فانه تا به حال ش��اهد بوده 
ایم، تبدیل ش��ود به اقتصادبخش��ي.  
چرخه هاي فعلي معیوب اس��ت. مثلا 
اتفاق��ي که الان افتاده این اس��ت که 
دول��ت آمده پی��ش خ��ود مي گوید 
صاحب��ان ب��ار ریل��ي، ش��رکت هاي 
صنایعي و فولادي و معدني هس��تند 
و آن ها هس��تند که پ��ول را پرداخت 
مي کنند، ما هم قبلًا به آنها در بخش 
خودش��ان یارانه داده ایم، حالا با بالا 
نگه داش��تن ح��ق دسترس��ي، یارانه 

 ای را ک��ه ب��ه آنها داده ای��م دریافت 
مي کنی��م. دیگر فک��ر نمي کنند این 
وس��ط ش��رکت هاي حمل ونقل ریلي 
هس��تند که دارند له مي ش��وند. این 
که مس��ئله هر بخش را باید در جاي 
خودش ب��ه روش خودش حل کنند، 
نه این که مسائل آن ها را به این شکل 
با یکدیگر خلط کنند. آن یارانه را در 
آن بخش به آن صنایع ندهید  و این 
جا ه��م قیمت هاي حمل ریلي را بالا 
نبری��د. آن چه مهم اس��ت در پیش 
گرفت��ن این م��دل بخش��ي به جاي 
مدل بنگاهي توس��ط دولت است که 
به صورت دفعي هم نمي ش��ود آن را 
حل کرد بلکه باید در بازه زماني مثلًا 
5 س��اله به فکر حل آن باشند. بدین 
ترتیب که الزام��ي را به خود تحمیل 
کنند که مثلًا ظرف 5 سال 50 درصد 
حق دسترسي را می رسانیم به 10 یا 

20 درصد.  
اقای سعيدي نیز به نقش مدیریت 
اشاره کرد و خاطرنشان کرد: مدیریت 
خوب هم عامل خیلي مهمي است، و 

نقش همان آشپز را دارد.
هم اکنون در خود قانون ذکر شده، 
نرخ حمل ونقل باید نرخ رقابت پذیري 
باشد. یعني اگر این نرخ تکافوي هزینه 
راه آهن را نداد راه آهن مي تواند برود 
و از دولت بگیرد. ولي به علت ضعفي 
که در این بخش وجود دارد راه آهن 
به شرکت هاي کوچک مراجعه کرده 
است به جاي این که به دولت مراجعه 
کند و اشکال از مدیریت و نرم افزاري 

است. 
اگ��ر اعتقاد به بخ��ش ریلي وجود 
 داش��ته باش��د بسیاري مس��ائل حل 
مي شود. چیزي که در سال هاي اخیر 
در مدیریت کلان دیده مي شود نبود 
اعتقاد به بخش ریلي است، گرچه به 
زب��ان درباره آن ح��رف مي زدند ولي 
 در عمل کاري براي تقویت آن انجام 

نمي دادند. 
اص��لاح س��ازوکارهاي  م��ورد  در 
اقتصادي، ج��دا از راه حلي که دکتر 
آقایي پیش��نهاد کرده اند، ش��اید به 
طری��ق دیگري نیز بت��وان براي حل 
 مس��ئله اق��دام ک��رد و آن ای��ن که 
تعرفه اي را براي بخش جاده بگذارند 

وراي تعرفه ریلي. پیشنهاد دکتر آقایي 
پیشنهاد بسیار خوبي است، ولي شاید 
پیاده کردن آن به خصوص در بخش 
مسافري تاحدودي مشکل و پیچیده 
باشد. متعادل کردن تعرفه هاي جاده 
با ریل و این که دولت را متقاعد کنیم 
هزین��ه نگه داري جاده را به صاحبان 

بار بدهد شاید راه آسان تري باشد. 
س��وخت،  ج��ز  ب��ه   همچنی��ن 
هزینه هاي دیگري هم وجود دارد. هر 
حادث��ه ي جاده اي که منجر به فوت 
مي شود 20 میلیارد تومان هزینه براي 
مملک��ت در بر دارد. ب��ا توجه به این 
 که س��الیانه در حدود 20 هزار کشته 
جاده اي داریم هزین��ه قابل توجهي 
اس��ت. یا به عنوان مثال آلودگي هاي 
زیس��ت محیطي و هزینه هاي پلیس 
راه کش��ور ی��ا هزینه ه��اي مربوط به 
زنداني ه��اي تصادفات را هم مي توان 
ب��ه آن افزود، ک��ه توس��عه راه آهن 
مي توان��د به طور قابل توجهي جلوي 

این هزینه هاي ملي را بگیرد. 
نکت��ه آخر که آق��اي آقایي هم به 
آن اش��اره کردند این است که دولت 
در بخ��ش جاده اي نق��ش و دخالت 
زی��ادي ن��دارد - بر خ��لاف آنچه در 
بخ��ش ریل��ي وج��ود دارد - یکي از 
 عوام��ل موث��ر در پیش��رفت بخ��ش 
ج��اده اي بوده اس��ت. ولي در بخش 
ریلي دولت حتي در غذا خوردن مامور 
ه��م دخالت مي کند. این دخالت هاي 
دس��توري دولتي کمي باعث سنگین 
شدن و عقب افتادگي این بخش شده 

است. 
آقاي قره گزلو گفت: در آمارهاي 
دکتر آقایي آمار س��اخت وساز نبود. 
وقتي 44 س��ال قبل آمدیم راه آهن، 
کش��ور تقریب��ا 4570 کیلومتر خط 
آهن داشت، الان بعد از 44 سال تازه 
شده اس��ت 9000 کیلومتر. یعني در 
این مملکت ی��ک میلیون و چندصد 
هزار کیلومتر مربعی س��الانه متوسط 
100-110 کیلومتر خط آهن ساخته 
شده اس��ت. دولت مردان از روز اول 
انق��لاب تا الان فق��ط در مورد بخش 
ریلي حرف زده ان��د و وعده داده اند 
و عملا هی��چ کاري برایش نکرده اند. 
براي مثال همین کشور چین سالانه 

در این نشست تاکید شد که اگر واقعا اعتقاد به بخش ریلي وجود 
داشته باشد بسیاري مسائل حل مي شود.  نکته ای که  در سال هاي 
اخیر در مدیریت کلان احساس نشده است گرچه به زبان آمده ولي 
در عمل محلی از اعراب نداشته است
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500 کیلومتر تونل ریلي مي س��ازد و 
10 هزار کیلومتر خط آهن. امیدواریم 
ما هم یک ذره به خودمان بیاییم. به 
ویژه مهم اس��ت که این خطوط آهن 
در مسیرهاي اقتصادي و مهم ساخته 

شود.
به گفته آقای بختياری  اش��کال 
اساس��ي نبودن شفافیت در نقش ها و 
مس��ئولیت ها و جایگاه هر کس��ي در 
این سامانه اس��ت. مثلا مي بینیم در 
راه آه��ن خلط حوزه هاي حاکمیت و 
تصدي گري وجود دارد و راه آهن نه 
تنها دیگ��ر رفتارش در حد حاکمیت 
نیس��ت بلکه خودش را تا حد رقیب 
ش��رکت هاي حمل ونقل��ي تنزل داده 

است. 
آق��اي ابراهيمي به نق��ش دوگانه 
شرکت رجا اش��اره کرد و گفت: رجا 
باع��ث ش��د کار حمل مس��افري جا 
بیافتد و رشد خوبي پیدا کند، منتهی 
در ادام��ه وضعیت��ي پی��ش آمد که 
ش��رکت هاي بخش خصوصي همه از 
دست همان شرکت رجا فرار کردند، 
چون رجا که دولتي بود خودش ش��د 
رقیب بخش خصوصي. نکته دیگر در 
 ارتباط با بخش بار هم، درست است که 
واگن ها را واگذار کردند ولي لکوموتیو 
آن را واگ��ذار نکردند.خ��وب وقت��ي 
نیروي کشش در اختیار دولت هست 
ب��ه عنوان مالک واگ��ن چه اختیاري 
براي مجموعه خود داریم؟ در صورتي 
که بهتر این اس��ت ک��ه دولت بیاید 
ظرفیت را اعلام کند و بر اس��اس آن 
خودم��ان تصمیم بگیری��م در مورد 

برنامه هاي خودمان. 
آقاي لطف�ي وضعیت لکوموتیوها 
را تش��ریح ک��رد و افزود:  متاس��فانه 
یک��ي از بدتری��ن مدل هاي س��رمایه 
گذاري در این س��ه – چهار گذشته، 
در بخش لکوموتیو اتفاق افتاده است. 
ب��ا مش��کلات پی��ش آم��ده در حال 
حاضر بخش لکوموتیو کشور دخل و 
خرجش با هم جور در نمي آید و اصلا 
ب��ه این گونه نمي تواند به حیات خود 
ادامه دهد. الان هم حدود 35 درصد 
لکوموتیوهاي بخش خصوصي از دور 
خارج شده است، و دو سه هفته پیش 
که این مسئله را با مدیرعامل سازمان 

راه آه��ن در می��ان گذاش��تیم، فقط 
گفتند تحریم است و کاري نمي توان 
ک��رد. امیدوارم در تصمیم گیري هاي 
جدید فکري به حال این بخش بشود. 
هم��ان طور که دوس��تان هم اش��اره 
کردند، ضعف بزرگ بخش ریلي این 
است که سرمایه این بخش در دست 
دولت است و نمي توانیم انتظار داشته 
باشیم از دو اداره ستادي و چند اداره 
ناحی��ه اي، که لکوموتیو و واگن ما را 
خوب بچرخانند وقتي خودشان هیچ 
منافعي در این کار ندارند. بخش بهره 
ب��رداري و برنامه ریزي راه آهن واقعا 
باید از نظام دولتي خارج ش��ود و اگر 
 خارج شود شاهد افزایش قابل توجه 

بهره وري خواهیم بود. 
در ادام��ه  آقای ناصري�ان یادآور 
شد: در ارتباط با پیشنهاد آقاي دکتر 
آقای��ي و ای��ن که آیا پ��ول حاصل از 
صرفه جویي س��وخت در بخش ریلي 
ب��ه راه آه��ن داده ش��ود و در نتیجه 
حق دسترس��ي برداش��ته ش��ود و یا 
مس��تقیماً به ش��رکت هاي خصوصي 
داده ش��ود، فک��ر مي کن��م اگ��ر این 
پول بر اس��اس صرف��ه جویي صورت 
گرفته به خود شرکت هاي خصوصي 
داده ش��ود و ش��رکت هاي خصوصي 
ب��ه  را  دسترس��ي  ح��ق   همچن��ان 
راه آهن بپردازند به مراتب بهتر است. 
زیرا بدان ترتیب آن کسي که موجب 
ارزش افزوده اي ش��ده است خودش 
ای��ن نفع را مي ب��رد. در واقع این که 
هزین��ه نگ��ه داري زیربن��ا در بخش 
ریلي از بهره برداري گرفته مي ش��ود 
تصمیم درس��تي است بلکه این رویه 
اي که در ج��اده وجود دارد و در آن 
ش��رکت ها هزینه نگه��داري جاده را 
نمي دهند غلط است. استفاده کننده 
بخش جاده اي این پول را نمي پردازد 
یا یک س��ومش را مي پردازد. ولي بر 
اس��اس قانون برنامه پنجم ماده 163 
باید بپردازد و دولت باید پول را بگیرد 
که نمي گیرد. چون واقعیت این است 
ک��ه در بخش جاده داری��م از نفت و 
منابع زیرزمین استفاده مي کنیم براي 
توس��عه راه و امکانات روي زمین، در 
حالي که درآمده��اي نفتي را صرف 
نگه داري زیربنا کنیم راه غلطي است 

و در بلندمدت جواب نمي دهد. 
بر همین اساس، راه حل این است 
که به موازات این که بخش ریلي باید 
اصلاح شود، بخش جاده اي هم باید 
اصلاح ش��ود و هزینه تعمی��ر و نگه 

داري را خود شرکت ها بپردازند. 
دکتر آقاي�ي در جمع بندی این 
نشس��ت خاطرنش��ان کرد: دوستان 
همگ��ي خیلي نکات مهم و درس��تي 
را اش��اره کردند. من فقط خواس��تم 
روي ی��ک نکت��ه اي تاکی��د کنم که 
بله، بهره وري ، چگونگي جا به جایي 
لکوموتیوها، زمان گذر و .... همه مهم 
اس��ت که فکر مي کنم این ها با فرض 
ایج��اد نهاد تنظیم کنن��ده روابط راه 
آهن و بخش خصوصي قابل حل است. 
ولي نجات دهنده بخش نخواهد بود. 
بدین معني که الان اگر همه بخش ها 
و اختی��ارات را ه��م به ش��رکت هاي 
خصوصي بدهند، کلا، این میزان پولي 
که وارد بخش ریلي مي ش��ود جواب 
گوي اقتص��اد این بخ��ش نمي تواند 
باشد. دعوا سر درصدها با راه آهن هم 
شاید کمي راه گش��ا باشد ولي کمک 
 زیادي به بخ��ش نخواهد کرد. چون 
راه آه��ن ب��ي پول نخواهد توانس��ت 
بع��د  کن��د،  داري  نگ��ه  را  خ��ط 
 چ��ون خ��ط را درس��ت نگ��ه داري 
نمي کند صدتا مش��کل دیگر درست 
مي ش��ود. منظور این است که در کل 
همه یک بخش هس��تیم و در درجه 
اول باید پول بی��ش تري از خارج به 
بخش ریلي وارد شود تا بتواند با جاده 
رقابت کن��د. الان همین بخش جاده 
دارد پول از بی��رون از دولت دریافت 
مي کند؛ پول نگهداري راه، پلیس راه، 
س��اخت راه همه را دول��ت مي دهد. 
ول��ي در بخش ریلي نگه داري و بهره 
برداري از خود بخش تزریق مي شود. 
فکر مي کنم اولویت در این اس��ت 
ک��ه از فرصت حضور اف��راد جدیدي 
در دول��ت همچون دکت��ر ترکان که 
این بخش را مي شناس��ند اس��تفاده 
کنی��م، و با توجه به مزیت ها و صرفه 
جویي هاي روش��ن و با اعداد و ارقام 
مش��خص، بر مبناي ردی��ف بودجه، 
که توس��عه این بخش مي تواند براي 
دولت ایجاد کند، و در ابتداي جلسه 

به آن ها اش��اره کردم، این پول صرفه 
جویي را از دولت بگیریم.  

حال ای��ن که پول صرف��ه جویي 
را ب��ه چه کس��ي بدهن��د دو حالت 
دارد: ی��ا پول را راه آه��ن بگیرد و از 
عوارض دسترس��ي دس��ت بکشد، یا 
شرکت ها بگیرند و عوارض دسترسي 
را همچن��ان بپردازند. ول��ي اگر این 
پ��ول در این بخش نیای��د همه باهم 

گرفتاریم. 
باید طوري پیش برویم، که اهداف 
روشن و مشخص باش��د، مثلًا هدف 
گذاري کنیم تا آخر این دولت برسیم 
به جایي که ن��رخ عوارض جاده و راه 
آهن برابر ش��ود. یعني ظرف 4 سال 
عوارض بخش جاده از 4 درصد به 20  
و بخ��ش ریل را ه��م از 50 درصد به 
20 درصد برسد. وقتي مساوي شود، 
دیگر هرکس توانس��ت بیش تر سود 

کند در جیب خودش است. 
اولویت  سال هاست مي گویند ریل 
دارد و هیچ اتفاقي هم نمي افتد. زیرا 
واقعیت این است که تا وقتي اقتصاد 
و س��ازوکارهاي اقتص��ادي را طوري 
اعم��ال نکنند ک��ه ری��ل در اولویت 
باش��د چنین اتفاق��ي نمي افتد. بنابر 
ای��ن همه باید فکر کنیم و س��ازوکار 
و فضایی اقتصادي درس��ت کنیم که 
به نفع توس��عه ریلي باش��د. اگر همه 
دنبال این باش��یم ک��ه اقتصاد بخش 
را از این منظر درس��ت کنیم انشالله 
تحول جدي در این بخش رامي توانیم 

شاهد باشیم.
آقاي سعيد نژاد در پایان گفت: جا 
دارد این نکته را هم در پایان ذکر کنیم 
که س��خنان آقاي آقایي به این مفهوم 
نیس��ت که الان حل همه مش��کلات 
بخش خصوصي ریلي را موکول کنیم 
ب��ه زماني که آن پ��ول بیاید. چون آن 
موضوع شاید به این زودي محقق نشود 
و الان شرکت هاي خصوصي این بخش 
دچار چالش هاي جدي مالي و سرمایه 
گذاري هستند که باید هر چه زودتر پي 
گیري و حل شود. امیدواریم در جلسات 
بعدي بتوانیم این بحث ها را در همین 
چارچوب با حضور اعضا و مس��ئولین 
دولت و به ویژه وزارت راه و شهرسازی 

آقاي آخوندي ادامه دهیم. 
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ب��ا گذش��ت نزدیک به 10 س��ال 
از ش��روع برنام��ه خصوصی س��ازی 
در کش��ور که با ابلاغ سیاس��ت های 
اجرای��ی اص��ل 44 قانون اساس��ی به 
وی��ژه در بخش حمل ونق��ل ریلی از 
س��رعت قابل ملاحظه ای برخوردار 
ش��د انتظار می رفت تا امروز ش��اهد 
رش��د قابل توجه و پای��داری در این 
 حوزه باشیم. اما در عمل و با تکیه بر 
شاخص های مختص بخش نمی توان 
چنی��ن سرنوش��تی را ب��رای بخ��ش 
متصور بود. حمل ونقل ریلی کش��ور 
امروز نتوانسته است در هر دو حوزه 
جابجای��ی بار و مس��افر س��هم قابل 
توجهی را از مجموع حمل ونقل کشور 

به خود اختصاص دهد و از منظر میزان 
جابجایی نیز ش��اهد توقف رش��د در 
سالیان اخیر هستیم. این در حالی است 
که بخش خصوصی با سرمایه گذاری 
و تامی��ن ن��اوگان در مالکیت خود به 
تنهای��ی 100 درصد حمل ونقل ریلی 
بار و مسافر را برعهده دارد. اما سوال 
این اس��ت ک��ه چ��را ماحصل تلاش 
بخ��ش خصوص��ی در ح��وزه بهره 
برداری و بخ��ش حاکمیتی در حوزه 
سیاس��ت گذاری نتوانس��ته اس��ت از 
مزیت های نسبی بخش به نفع توسعه 
حمل ونق��ل ریل��ی اس��تفاده مطلوب 
 را بب��رد؟  بدیهی اس��ت می ت��وان از 
ریشه های این نابسامانی به مداخلات 

غیراصولی حاکمی��ت در امور مرتبط 
با بخش خصوص��ی و همچنین عدم 
مش��ارکت فع��ال بخ��ش خصوصی 
در فراین��د تصمیم گیری و سیاس��ت 
گذاری اش��اره کرد اما برای شناخت 
علل اصل��ی رک��ود حمل ونقل ریلی 
بایستی موضوع از منظری دیگر مورد 

بررسی قرار گیرد. 
ک��ه  پذیرف��ت  بای��د  هرچن��د 
حمل ونقل بی تردید می تواند پدیده ای 
اجتماعی هم باش��د و تاثیرات متقابل 
آن ب��ا مق��ولات اجتماع��ی تنگاتنگ 
اس��ت اما امروزه حمل ونقل بخش��ی 
برنامه ه��ای  از   ناپذی��ر  جدای��ی 
اقتص��ادی دولت هاس��ت و به عبارتی 

 وجه اقتصادی حمل ونق��ل به مراتب 
گس��ترده تر از وجوه دیگر آن اس��ت. 
بال��غ ب��ر 10 درصد تولی��د ناخالص 
داخلی کش��ورها به بخش حمل ونقل 
اغل��ب  در  و  داش��ته   اختص��اص 
درص��د   20 ب��ه  قری��ب  کش��ور ها 
هزینه های خانوار را به طور مس��تقیم 
و غیرمستقیم مقوله حمل ونقل به خود 
 اختصاص داده اس��ت. رش��د فزاینده 
برنامه ها و طرح های توس��عه ش��بکه 
حمل ونق��ل در اکثر نقاط دنیا حکایت 
از اهمی��ت و جای��گاه حمل ونقل در 
توس��عه اقتصادی کشورها دارد. با این 
 توضیح بایس��تی بپذیریم ک��ه اعمال 
سیاس��ت ها و برنامه های کلان کشور 
در مقوله حمل ونقل نبایستی خارج از 
چارچوب های اقتصادی و سازوکارهای 
مبتنی بر بازار باشد چرا که در غیر این 
صورت نمی توان انتظار داشت روابطی 
منطق��ی بین نهاده ها و خروجی بخش 
برقرار شود. اما سازوکارهای بازار در 

بخش ریلی به چه معناست؟ 
 اصولا وقتی صحبت از بازار می شود 
و  عرض��ه  آن  مولف��ه  مهم تری��ن 
تقاضاس��ت بدین معنی که بایس��تی 
اعم��ال  مبن��ای  تقاض��ا  و   عرض��ه 
ریزی ه��ا  برنام��ه  و  سیاس��ت ها 
قرار گی��رد. در اقتصادهای آزاد مبتنی 
بر رقاب��ت همواره رواب��ط عرضه و 
 تقاض��ا بس��یار تعیین کنن��ده بوده و 
بنگاه ه��ای اقتص��ادی به ای��ن مقوله 
توج��ه وی��ژه داش��ته و نمی توانن��د 
برخ��لاف رفتار ب��ازار، مصرف کننده 
و رقب��ا اقدام��ی منفعلان��ه ص��ورت 
دهند چراک��ه از عواقب آن آگاه بوده 
و تصمیم��ات خود را بر م��دار بازار 
 منطب��ق می کنند. به عن��وان مثال نظام 
 قیمت گذاری کاملا از اصول فوق تبعیت 
می کن��د بدون آن که نهادی در این امر 
دخالت داشته باشد. امروزه بسیاری از 
 cost plus روش قیمت گذاری نظیر
قابلیت اجرایی خود را از دس��ت داده 
است و قیمت گذاری به واسطه کشش 
قیمتی عرضه و تقاضا صورت می گیرد.  
اما در مقابل اگر اقتصادی بس��ته را در 
نظر بگیریم، سیاس��ت های دستوری و 
مداخلات گسترده دولت ها در روابط 
اقتص��ادی تعیین کننده اس��ت و بدین 
جهت فعالی��ن بخش ه��ای اقتصادی 

بپذیریم حمل ونقل پدیده ای اقتصادی است

 ضرورت توجه
 به سازوکارهای بازار 

مجید بابایی
دبیر انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی و خدمات وابسته
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بایس��تی به جای تمرکز ب��ر تغییرات 
بازار، خط مشی ها و سیاستگذاری های 
دولت را به عنوان مهم ترین عامل تعیین 
کننده مسیر توسعه بنگاه قلمداد کنند و 
به ج��ای تمرکز بر بازار و نیازهای آن 
در طراحی چارچوب برنامه های خود 
خواست و اراده دولت را به عنوان مهم 

ترین عامل موثر مد نظر قرار دهند. 

تعادل در عرضه و تقاضای 
بازار

امروزه به دلیل تغییرات محسوس 
در بازار کسب و کار و روابط پیچیده 
حاکم ب��ر فضای اقتص��ادی نمی توان 
خارج از چارچوب های ثابت شده علم 
اقتصاد سیاست هایی را اعمال و انتظار 
رشد و توسعه در حوزه های اقتصادی 
را تصور کرد. متاس��فانه فقر علمی و 
اطلاعات��ی حاک��م بر فض��ای تصمیم 
گی��ری به ویژه در ح��وزه علم اقتصاد 
و در بدن��ه آن بخش از س��ازمان های 
دولتی که مس��تقیما مس��ولیت تنظیم 
بازار را برعهده دارند س��بب ش��ده تا 
تنظیم سیاست ها و مقررات موضوعه 
عمدتا ب��ه دور از واقعیات و مبتنی بر 
رون��د غلط گذش��ته و البت��ه مبتنی بر 
حساس��یت های اجتماع��ی ادامه یابد. 
قیمت گذاری خدمات حمل ونقل ریلی 
بار و مسافر نمونه بارز این مدعاست. 
در بخ��ش ب��اری برابر م��اده 6 قانون 
دسترس��ی آزاد به ش��بکه ریلی »نرخ 
 بهره برداري از ش��بکه ریلي بایس��تي 
ب��ه گون��ه اي تعیین ش��ود که ضمن 
تامین هزینه هاي بهره برداري از شبکه 
در بخش ریلي ب��راي صاحبان کالا و 
سرمایه گذاران نسبت به دیگر شقوق 
حم��ل ونقل داراي مزیت باش��د«. در 
بخش مسافری نیز علی الرغم این که 
براب��ر ماده 9 قانون مذکور »بهاي بلیط 
مس��افرین توسط ش��رکت هاي حمل 
ونقل ریلي در هر مس��یر و برحس��ب 
نوع و درج��ه واگن ، قطار و خدماتي 
که ارائه مي ش��ود تعیین و پس از تائید 
هیئت مدی��ره راه آهن به مرحله اجرا 
در مي آید« لکن تاکنون این دولت بوده 
اس��ت بدون در نظر گرفت��ن الزامات 
بخ��ش خصوصی در مس��یر توس��عه 
و تعال��ی و بدون اس��تفاده از س��از و 
کار و م��دل مناس��ب قیمت گذاری و 

صرفاً به ص��ورت موردی درصدی را 
به قیمت ها اضافه کرده اس��ت که البته 
همواره ج��واب گوی انتظارات بخش 
خصوصی در جهت پوشش هزینه های 
مربوطه نبوده اس��ت. اما نکته مهم در 
ای��ن بخش این اس��ت که ب��ه دلایلی 
اصولا کش��ش قیمتی تقاضا در بخش 
مسافری بسیار پائین و به عبارتی بازار 
در سطح قیمت های به مراتب بالاتر از 
قیمت های موجود نیز حساسیتی نشان 

نخواهد داد: 
1( وجود م��ازاد قابل توجه تقاضا 
نس��بت ب��ه عرضه ب��ه دلی��ل اعمال 
سیاست های کنترلی دولت که موجب 
غیراقتصادی شدن س��رمایه گذاری و 
در نتیجه عدم تمایل بخش خصوصی 

به افزایش ظرفیت شده است.
2( حمل ونق��ل ریل��ی در بخ��ش 
مسافری به دلیل بهره مندی از مزایای 
ذاتی خود نظی��ر ایمنی بالا، رفاه بیش 
تر و هزین��ه پائین تر همواره به عنوان 
اصل��ی ترین خدمات جانش��ین برای 
حمل ونقل هوایی و جاده ای محسوب 
می ش��ود. با افزایش قیمت در س��ایر 
تقاضای  طبیعتا  روش های حمل ونقل 
مسافرت با قطار بیش از پیش افزایش 

می یابد. 
3( متقاضیان مس��افرت ب��ا قطار 
عمدتا با هدف گردشگری و سفرهای 
زیارتی شناسایی می شوند و در بحث 

بودجه خانوار موضوع هزینه مسافرت 
از این نوع س��هم قاب��ل توجهی را از 
مجموع بودجه سالیانه خانوار به خود 

اختصاص نمی دهد.
با این تفاس��یر به نظر نمی رس��د 
درجه اهمیت بخش مسافری ریلی به 
حدی باشد که نیاز به مداخله گسترده 
دولت در امر قیمت گذاری باش��د. اما 
موضوع در بخش حمل ونقل ریلی بار 
کام��لا متفاوت بوده ب��ه نحوی که به 
دلایلی موجب بالا بودن کشش قیمتی 
تقاضا ش��ده و عملًا صاحبان کالا در 
قبال هرگونه تغییر قیمت به س��رعت 

عکس العمل نشان می دهند:
1( وجود رقی��ب جدی در بخش 
حمل ونقل جاده ای که به تنهایی بیش 
از 90 درصد حمل ونقل کش��ور را بر 
عه��ده دارد)خدمات جانش��ین برای 

ریلی هستند(
2( عدم توس��عه ج��دی و ایجاد 

ظرفیت های جدید در بخش ریلی
3( حمل ونق��ل ریل��ی علی الرغم 
برخ��ورداری از مزیت ه��ای خوب��ی 
نظی��ر حمل انبوه و ایمنی، در مقابل از 
ویژگی های حمل ونقل جاده ای نظیر 
درب به درب بودن , سرعت بازرگانی 
بالات��ر و گس��تردگی پایانه های تخلیه 
و بارگیری در سراس��ر کشور محروم 

است. 
اما باز هم ملاحظه شود که در بخش 
بار نیز نظام قیمت گذاری مبتنی بر عرضه 
و تقاضا نبوده و تعیین حق دسترسی از 
سوی راه آهن از این شرایط تبعیت نکرده 
و با افزایش بی رویه نرخ تعرفه دسترسی 
کاملا خ��لاف جریان بازار عمل می کند 
و عملا موجبات برگشت بخشی از بار 
به س��مت حمل ونقل جاده ای را فراهم 
می سازد. نمونه بارز آن افزایش دومرحله 
ای نرخ تعرفه دسترس��ی در فاصله یک 
ماه در س��ال 91 از سوی راه آهن است 
که با اعتراضات گس��ترده صاحبان کالا 
و جانش��ینی حمل ونقل جاده ای مواجه 
شد. البته جدا از نبود نظام قیمت گذاری 
بایستی به این موضوع نیز اشاره کرد که 
برخورد دوگانه دول��ت در اعمال یارانه 
غیرمستقیم به بخش جاده ای )دریافت 
تنها 3 درصد عوارض( در مقابل دریافت 
57 درصد درآم��د بخش خصوصی به 
عنوان حق دسترسی موجب شده است 

که شرکت راه آهن نیز به منظور پوشش 
هزینه های ج��اری خود اقدام به افزایش 

بی رویه تعرفه کند.

پارادوکس حمايت
هر تعادلی در بازار صرفا به واسطه 
انعکاس انتظ��ارات ذی نفعان آن بازار 
ش��کل می گیرد. اعمال سیاس��ت های 
حمایت��ی از هر یک از ذی نفعان بازار 
ح��ق دولت هاس��ت اما ای��ن حمایت 
نبایستی دچار پارادوکس و دوگانگی 
رفتار از سوی سیاست گذار شود. اگر 
دولت در جای��ی حقوقی را به دور از 
رفت��ار بازار برای مص��رف کننده قائل 
اس��ت نبایس��تی تامین حقوق مذکور 
صرفا از جیب بنگاه اقتصادی پرداخت 
ش��ود. اعمال سیاس��ت های محض و 
بس��ته کنترلی بر ارائ��ه کننده خدمات 
به جه��ت کاهش هزینه مصرف کننده 
بایستی از محل دیگری غیر از بودجه 
بنگاه اقتصادی تأمی��ن گردد )ازمحل 
بودجه های مش��خص دولتی همانطور 
که در م��اده 101 قان��ون برنامه پنجم 
لحاظ شده اس��ت(. متأس��فانه امروز 
ش��اهد این تضاد و دوگانگی در رفتار 
دول��ت در سیاس��ت های اعلام��ی در 
بخش حمل ونقل کشور هستیم. دولت 
در بخش جاده ای با اخذ تنها 3 درصد 
عوارض از مالکین وس��ائط نقلیه در 
مقاب��ل 57 درصد حق دسترس��ی به 
ش��بکه ریلی که از مالکین خصوصی 
ن��اوگان ریلی دریاف��ت می کند عملًا 
فضای رقابت را ب��ه نفع بخش جاده 
ای ب��ه نح��وی تغییر داده اس��ت که 
صاحبان کالا تمایل گذش��ته را نسبت 
به حمل ونقل ریلی از دست داده اند و 
این در حالی ست که هم مسولین نظام 
و هم قوانین موضوعه کشور و اسناد 
بالادستی تاکید بر اولویت بخش ریلی 
در سیاست گذاری های مربوطه دارند. 
در بخش مسافری نیز با تحت کنترل 
 درآوردن نظام قیمت گذاری و انجماد 
قیمت ها عم��لا تغییرات قیمتی صرفا 
بنابرخواس��ت و اراده دول��ت انج��ام 
می پذیرد و محاسبات اقتصادی بنگاه 
نقشی در آن ندارد. در این حوزه دولت 
ب��ا ورود به فضای اقتص��اد خرد  در 
عمل یارانه غیرمستقیم به مصرف کننده 
نهایی پرداخت می کند در حالی که به 

اگر دولت در جایی حقوقی 
را به دور از رفتار بازار 

برای مصرف کننده قائل 
است نبایستی تامین 

حقوق مذکور صرفا از 
جیب بنگاه اقتصادی 

پرداخت شود
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تدابیر پیش بینی شده در قانون برنامه 
پنج��م )م��اده 101( در پرداخت مابه 
التفاوت قیمت ه��ای تکلیفی و واقعی 
بازار به ش��رکت های حمل ونقل ریلی 
توجه��ی نمی کن��د. بدیهی اس��ت که 
بخش مهمی از مش��کلات بنگاه های 
اقتص��ادی در بخ��ش ریل��ی کش��ور 
حاصل این پارادوکس و بی توجهی به 
بازار است.بدیهی  منطقی  واکنش های 
اس��ت که اتکا به چنی��ن رویکردی از 
س��وی دولت تبعات منفی گسترده ای 
را برای ذی نفعان فعالیت های اقتصادی 
و از جمله بخش ریلی کشور به شرح 

ذیل به همراه خواهد داشت:
اقتص��ادی )بخش  بن��گاه  الف( 

خصوصی(: 
در ش��رایطی که فع��ل و انفعالات 
ب��ازار تعیی��ن کنن��ده فعالی��ت بخش 
خصوص��ی نباش��د و دولت ه��ا ب��ر 
فرایندهای اقتصادی نظیر نظام قیمت 
گذاری دخالت مس��تقیم داشته باشند 
همواره به واسطه اعمال سیاست های 
به اصطلاح حمایتی از مصرف کننده، 
دس��توری شدن نظام قیمت گذاری را 
به همراه داش��ته به نح��وی که بخش 
خصوصی نمی تواند به واسطه تغییرات 
ناخواسته در متغیرهای اقتصادی نظیر 
ت��ورم، تغیی��رات ن��رخ ارز، تغییرات 
فناوری و ... تراز هزینه ها و درآمد های 
خود را مثبت نگه داش��ته تا به واسطه 
آن اجرای برنامه های توس��عه کمی و 
کیفی مورد نظر بازار را در دستور کار 

قراردهد.
 البته در این شرایط وظیفه دولت ها 
اعمال سیاست های حمایتی همزمان از 
بنگاه های اقتصادی نیز هس��ت که به 
عن��وان مثال می توان به تبصره دو ماده 
101 قان��ون برنامه پنجم توس��عه که 
دولت ملزم ب��ه پرداخت مابه التفاوت 
قیمت های تکلیف��ی و واقعی بازار به 
آن دس��ته از بنگاه ه��ای اقتصادی که 
خدمات آنان مشمول خدمات انحصار 

طبیعی است اشاره کرد. 
مص��داق ب��ارز این ن��وع دخالت 
مس��تقیم دولت در بخ��ش حمل ونقل 
ریلی کش��ور به چش��م می خ��ورد به 
نحوی که قیمت گذاری بلیت قطارهای 
مسافری بدون توجه به سازوکار بازار 
از س��وی دول��ت ص��ورت گرفته و 

بنگاه های اقتصادی ذی ربط نقشی را 
در این حوزه برعهده ندارند. از سوی 
دیگ��ر به دلی��ل عدم اج��رای تکلیف 
دول��ت در راس��تای م��اده 101 قانون 
 برنامه پنجم س��بب شده تراز درآمد و 
هزینه های ش��رکت های خصوصی در 
 ای��ن حوزه منفی و عم��لا امکان ادامه 
سیاست های توسعه ای بخش از ایشان 
س��لب ش��ود و این بدان معناست که 
همچنان روند فزونی تقاضا بر عرضه 

ادامه خواهد یافت.
ب( مصرف كنندگان خدمات:

ب��ی تردی��د یک��ی از بازن��دگان 
بس��ته  سیاس��ت  اعم��ال  اصل��ی 
دول��ت،  س��وی  از   اقتص��ادی 
نهای��ی خدمات  کنن��دگان  مص��رف 
خواهن��د بود. دلیل ای��ن امر نیز کاملا 
روشن اس��ت. دولت ها اصولا وظیفه 
سیاس��ت گ��ذاری در ح��وزه اقتصاد 
کلان را برعهده داشته و حتی الامکان 
بایس��تی از مداخل��ه در بخش اقتصاد 
بن��گاه )اقتص��اد خ��رد( پرهی��ز کنند 
مگر این که ب��رای جلوگیری از بروز 
»پارادوک��س حمایت« س��ازوکارهای 
متناس��ب با فضای اقتصاد خرد را در 

دستور کار خود قرار دهند.
 اعمال سیاس��ت دس��توری بدون 
توجه به عواقب منفی آن در سطح بنگاه 
موجب می شود تا بنگاه اقتصادی نیز در 
واکنش به تغییرات بازار که در اختیار 
و کنترل آنان نیس��ت از سطح کمی و 
کیفی خدمات خود بکاهد چراکه اولا 
در ای��ن ش��رایط از جذابیت اقتصادی 
 س��رمایه گذاری کاس��ته شده و امکان 
به��ره گی��ری از خدمات و ب��ه ویژه 
فناوری ه��ای جدید وج��ود نخواهد 
داش��ت و نتیجه این که امکان ظرفیت 
سازی های جدید از بخش سلب شده 
و کمب��ود عرض��ه خدم��ات در آینده 
مصرف کننده نهایی را دچار مش��کل 
می س��ازد)بروز تبعاتی نظیر بازار سیاه 
بلی��ط به دلی��ل عدم تع��ادل عرضه و 

تقاضا است(. 
از  برخ��ی  در  ک��ه  ای��ن  دوم��اً 

 

فعالیت های انحصاری نظیر حمل ونقل 
ریل��ی به دلی��ل نقد ش��وندگی پائین 
دارایی ها )ناوگان ریلی( امکان خروج 
س��ریع بنگاه از بخش نی��ز به راحتی 
وجود نداش��ته و لذا تنها راهکار باقی 

مان��ده جهت مدیریت ت��راز درآمد و 
هزینه های جاری کاهش س��طح کیفی 
خدمات خواهد بود که این هم زیانی 
اس��ت که در نهایت بخش مهم آن به 

مصرف کننده تحمیل شود.
ج( حاكميت و دولت:

دولت ه��ا به واس��طه برخورداری 
از ابزاره��ای کنترل��ی ک��ه از طری��ق 
سیاس��ت های مختلف اعمال می کنند 
هم��واره بایس��تی نقش��ی کمکی در 
حوزه ه��ای  در  تع��ادل  برق��راری 
اقتص��ادی را بر عهده داش��ته باش��ند. 
اعمال سیاس��ت های یک طرفه که به 
ه��ر نحو ممکن تع��ادل را بر هم زند 
می تواند نتایج مخربی را بر ذی نفعان 
آن بخش تحمیل کند.از س��وی دیگر 
دولت ها پاسخ گوی تبعات اقتصادی و 
اجتماعی ناشی از اعمال سیاست های 
مذکور هستند. تحقق اهداف، برنامه ها 
و چشم انداز های اقتصادی و اجتماعی 
در ح��وزه عملک��رد دولت ه��ا تبلور 
می یاب��د و لذا دولت ها نیز به واس��طه 
عدم تحقق برنامه های پیش بینی شده 
مس��وول بوده و بایستی جواب گوی 
حاکمی��ت، بنگاه ه��ای اقتص��ادی و 
مصرف کنندگان باش��ند. متاسفانه در 
حمل ونق��ل ریلی کش��ور نیز به دلیل 
اعم��ال سیاس��ت های منفعلانه فوق 
الذکرش��اهد عدم تحقق اهداف پیش 
بینی ش��ده هس��تیم. حمل ونقل ریلی 
طی س��الیان اخیردر هر دو حوزه بار 
و مس��افر علی الرغم برخورداری از 
مزیت های نسبی خود نتوانسته است 
ب��ه اهداف توس��عه ای خود دس��ت 

یابد.
 بخش خصوصی فعال در صنعت 
حمل ونقل ریلی در تمامی حلقه های 
زنجی��ره تامین خود به واس��طه دور 
ب��ا  ب��ازار  س��ازوکارهای  از  ش��دن 
مشکلات و چالش های اساسی مواجه 
بوده و تمایلی به سرمایه گذاری برای 
بس��ط و توس��عه بنگاه ندارد. با منفی 
ش��دن رش��د حمل ونقل ریلی نه تنها 
بنگاه هایی که مس��تقیما در این حوزه 
فع��ال هس��تند ناامید از چش��م انداز 
آینده هستند بلکه صنایع پشتیبان نظیر 
تولیدکنندگان ناوگان ریلی نیز به دلیل 
نبود مشتری برای ظرفیت سازی های 
جدید در آستانه ورشکستگی هستند. 

این ها بخش��ی از مصادیقی است که 
حاکمیت نیزدر این بازی دوسر باخت 

یکی از بازنده های آن است. 
در پایان هم��ان طور که ملاحظه 
می شود ریش��ه عمده نابسامانی ها در 
بخش ریلی کش��ور دور شدن بخش 
از س��ازوکارهای بازار اس��ت. امروز 
توجه به اقتص��اد حمل ونقل و اعمال 
سیاست های مدبرانه اقتصادی خواست 
فعالین بخش است. حمل ونقل ریلی 
برای ب��رون رفت از چالش های پیش 
رو راه��ی ج��ز توجه ب��ه مولفه های 
اقتص��ادی ن��دارد. توس��عه بخش در 
گرو رش��د س��رمایه گذاری از سوی 
بخش خصوصی بوده و لازمه آن نیز 
اقتصادی شدن بخش به واسطه اعمال 
سیاست های حمایتی و منطقی مبتنی 
ب��ر فضای کس��ب و کار خواهد بود. 
مطالعات مرک��ز پژوهش های مجلس 
نش��ان می دهد که بازارحمل ونقل به 
ش��دت در قبال تغیی��رات مولفه های 

بازار حساس است. 
 ب��ه عنوان نمونه ب��ا افزایش نرخ 
ارز به مرز 35000 ریال در مقایسه با 
نرخ 12200 ریال��ی قبل به میزان 20 
درصد صرفا از این محل به هزینه های 
بخش حمل ونقل اضافه می شود و به 
ازای ه��ر ده درص��د افزایش در نرخ 
براب��ری ارز ب��ه می��زان ی��ک درصد 
هزینه های بخ��ش افزایش می یابد. از 
س��وی دیگر افزایش ب��ی رویه تورم 
نی��ز هزینه ه��ای بخ��ش را دوچندان 
ک��رده در حالی که درآمدهای حاصل 
از عملی��ات حمل ونقل به دلایل فوق 
الذکر از رشد متناسب برخوردار نبوده 
اس��ت و لذا فعالین بخش خصوصی 
به دلیل زیان حاصل��ه نه تنها تمایلی 
به گسترش فعالیت نداشته بلکه ادامه 
وضعی��ت موج��ود را نی��ز به صلاح 
خ��ود نمی دانند. حال که با اس��تقرار 
دولت جدید صحبت از تدبیر و امید 
اس��ت مس��وولین امر و به ویژه وزیر 
محترم راه و شهرس��ازی با ش��ناخت 
کامل از ریش��ه های این نابسامانی ها 
 ک��ه همانا ضعف اقتص��ادی و اعمال 
سیاس��ت های غیراقتصادی در بخش 
اس��ت تدابیر مناس��بی را برای بهبود 
فضای کس��ب و کار در بخش ریلی 

کشور اتخاذ نمایند.   
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ب��ا تصوی��ب قانون دسترس��ی 
آزاد ب��ه ش��بکه ریل��ی یک��ی از 
ش��روط لازم ب��رای ورود بخ��ش 
خصوص��ی ب��ه حمل ونق��ل ریلی 
فراهم ش��د و ب��ا برنام��ه ریزی و 
 اقدام��ات راه آه��ن در س��ال 84 
ش��رکت های خصوصی حمل ونقل 
بار ریلی ب��ا خرید، مالکیت و بهره 
برداری از واگن های باری تشکیل 

شدند.
بخ��ش  گ��ذاری  س��رمایه  ب��ا 
راه آه��ن  خصوص��ی و حمای��ت 
در تخصی��ص اعتب��ارات بانکی از 
مح��ل وجوه اداره ش��ده ب��ا بهره 
بانکی بس��یار مناسب زمینه خرید 
بیش از 5000 واگن باری توس��ط 
بی��ش از 20 ش��رکت خصوصی از 
س��ازندگان خارجی فراهم ش��د و 
به تدریج واگن ه��ای باری موجود 
نیز با ضوابط و قواعد تنظیم ش��ده 
به ش��رکت های فوق واگذار شد به 
مالکیت  نحوی که اکن��ون تقریباً 
تمامی واگن های ب��اری به بخش 

خصوصی منتقل شده است.
از س��وی دیگ��ر پس از اش��باع 
واگن باری، نیاز وسیع راه آهن به 
لکوموتیو ضرورت رویکرد مش��ابه 
برای ورود بخش خصوصی به این 
حوزه را نیز افزایش داده و با وجود 
پیچیدگی ه��ای فنی این وس��یله 
چند س��الی اس��ت که سه شرکت 
خصوصی با خرید لکوموتیو دیزل 
توانایی بخش خصوصی در تصدی 
این مس��ئولیت را اثب��ات کردند و 
این تجربه ارزش مند با ابلاغ سهم 
لکوموتی��و در حمل ونقل بار ریلی 
زمینه ورود ش��رکت های دیگر را 
برای تامی��ن لکوموتیو دیزل مهیا 

کرده است.

برآوردهای انجام شده در طرح 
جام��ع حمل ونق��ل، چش��م انداز 
1404 راه آه��ن و چش��م ان��داز 
1404 صنای��ع ریلی در س��ازمان 
گس��ترش  نشان گر نیاز به 1000 
لکوموتی��و دی��زل اس��ت و ب��رای 
رس��یدن به این عدد با اس��تفاده 
از ظرفیت ه��ای بخ��ش خصوصی 
 و توان من��دی صنایع داخلی باید 
تلاش ه��ای گس��ترده ای صورت 
پذی��رد که چنانچه هدف ترس��یم 
ش��ده در قانون مدیریت س��وخت 
س��ال 1386 فقط برای رس��یدن 
به س��هم بخش بار ریلی 30درصد 
بدون توجه به افزایش کارایی نیاز 
به ش��ش برابر شدن لکوموتیوهای 
باری موجود است که اگر همزمان 
برای رسیدن به بهره وری متوسط 

جهانی اقدام شود تعداد لکوموتیوها 
باید حدود چهار برابر شود.  

ب��ا در نظر گرفت��ن برنامه برقی 
ک��ردن خطوط و این ک��ه این امر 
در خط��وط پر تردد محقق خواهد 
ش��د می توان به نس��بت برابر این 
لکوموتیوه��ا را در بخش بار به دو 

نوع دیزلی و برقی تقسیم کرد.
با توجه به تاثیر راهبرد راه آهن 
چی��ن که طی ده��ه اخیر موجب 
رش��د فناوری لکوموتیوهای برقی 
باری شش محوره و کاهش قیمت 
این محصول حتی در سطح جهانی 
ش��د می ت��وان به دو برابر ش��دن 
جابجایی بار توس��ط هر دس��تگاه 
لکوموتیو برقی شش محوره نسبت 
به نوع دیزلی در ایران امید بس��ت 
و لذا با 1000 دس��تگاه لکوموتیو 
برقی می توان دو سوم بار ریلی را 

جابجا کرد. 

راهبردی برای اقتصادی شدن سرمایه گذاری بخش خصوصی در حمل ونقل ریلی

کارپایه ی مشترک لکوموتیو

TRAXXتصویرشماره1:استفادهازمنطقپلتفورممشترکدرساختلكوموتیوهایسری

یکی از راهکارهای مناسب و 
مجرب برای کاهش زمان و 
هزینه تامین لکوموتیوهای 

دیزلی و برقی به ویژه برای 
 بخش خصوصی 

سرمایه گذار استفاده از طرح 
پلاتفرم مشترک لکوموتیو 

برقی و دیزلی است 

   عباس قربانعلی بیک
رئیس هیئت مدیره شرکت آذرخش ریل آریا، آراکو
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ب��ا تصوی��ب م��اده 164 برنامه 
پنج س��اله پنجم و اجازه استفاده 
از س��رمایه بخش خصوصی برای 
افزایش ظرفیت ش��بکه موجود با 
دو خط��ه و برقی کردن به صورت  
 ساخت - بهره برداری- انتقال یکی از 
گلوگاه های توسعه حمل ونقل ریلی 
را می توان در تامین لکوموتیو پیش 
بینی کرد که طی 15 سال گذشته 
در سفارش و خرید لکوموتیوهای 
آلستوم و زیمنس به طور متوسط 
به بیش از 8 سال بالغ شد که این 
زم��ان چند برابر زمان برقی کردن 
خط��وط ب��وده و چنانچه مدیریت 
نش��ود نگرانی تک��رار تجربه مترو 

خط مشهد را افزایش می دهد.
از س��وی دیگر ظرفیت ساخت 
لکوموتی��و در ش��رکت های واگن 
پ��ارس و مپنا لکوموتی��و به 100 
دستگاه در س��ال می رسد اما بالا 
بودن قیمت تمام ش��ده لکوموتیو 
انگیزه مناس��بی برای جلب بخش 
 خصوص��ی به ای��ن ح��وزه ایجاد 
نمی کند و ضرورت دارد روش هایی 
ب��رای کاه��ش هزین��ه و زم��ان 
نیاز  لکوموتیوهای مورد  دسترسی 

بخش خصوصی شناسایی شود.
یک��ی از راهکارهای مناس��ب و 
مجرب برای کاهش زمان و هزینه 
تامین لکوموتیوهای دیزلی و برقی 
 ب��ه ویژه ب��رای بخ��ش خصوصی 
س��رمایه گ��ذار اس��تفاده از طرح 
کارپایه ی مشترك لکوموتیو برقی 
و دیزلی است که با توجه به پیش 
بینی به عمل آمده در آغاز مذاکرات 
با آلس��توم فرانسه در سال 1376 
می ت��وان از 70درص��د قطعات و 
تجهی��زات لکوموتیو دیزلی در نوع 
 برقی اس��تفاده کرد ک��ه از جمله 
مش��ابهت  ب��ه  ت��وان  م��ی 
ب��وژی،  بدن��ه،   شاس��ی، 
کابین ه��ا و کمپرس��ور و ترمز در 
بخش مکانیک��ی در کنار تش��ابه 
تراکشن موتور، یکسوساز و اینورتر، 

ترمز دینامیک و... اشاره کرد.
با ای��ن اقدام لکوموتی��و دیزلی 
3200 کیلووات را که حدود 2500 
کیلووات آن به مصرف کشش می 

رس��د می توان با تغییرات اندکی 
به لکوموتیو برق��ی با توان 6000 
کیل��ووات مفی��د ب��رای کش��ش 
رس��انید که به دلیل حذف موتور 
دیزل، ژنراتور، مخزن س��وخت و... 
و جایگزینی ترانسفورماتور با وزن 
پایین تر پ��س از افزایش وزن می 
تواند در کش��ش اولی��ه و مداوم با 
ن��وع دیزل��ی برابری ک��رده و در 
سرعت مداوم حداقل از نوع مذکور 

با فاصله زیاد پیشی گیرد.
مش��ابه این اقدام توسط شرکت 
خان��واده  طراح��ی  در  بمباردی��ر 
لکوموتیوه��ای خانواده ی  ترکس 
)TRAXX( ب��ه عم��ل آم��ده و 
لکوموتیوهای مذکور با یک کارپایه 
و حت��ی اجزای یکس��ان که در دو 
ن��وع برقی و دیزلی ب��ه 75درصد 
قطعات مشابه می رسد، به نحوی 
طراحی ش��ده که ی��ک نمونه آن 
ب��رای کش��ور یون��ان ب��ه صورت 
ب��ا قدرت  چه��ار مح��وره دیزلی 
2 م��گاوات س��اخته ش��ده و قرار 
اس��ت این لکوموتیو پس از برقی 

شدن مسیر، بدون تغییر تراکشن 
موتورها، اینورتر، شاسی، کابین و 
... و با جایگزینی ترانسفورماتور به 
جای مجموعه دیزل ژنراتور و ... به 
لکوموتیو برقی با قدرت 5 مگاوات 
و س��رعت 200 کیلومتر بر ساعت 

تبدیل شود.
این منطق )کارپایه ی مشترك( 
موجب ش��ده اس��ت ک��ه از انواع 
مختلف ای��ن مجموعه لکوموتیوها 
که ش��امل دی��زل الکتریک، چند 
موت��وره، برقی با جری��ان متناوب 
)AC( و برقی با جریان مس��تقیم 
)DC( بیش از 900 عدد س��اخته 
شود که موجب کاهش قابل توجه 
و س��اخت  هزینه ه��ای طراح��ی 

لکوموتیو می شود.
نمون��ه دیگ��ر این راهب��رد در 
طراح��ی و س��اخت لکوموتیوهای 
PRIMA توس��ط  خان��واده ی  
شرکت آلستوم استفاده شده است. 
لکوموتیوه��ای  اول  مجموع��ه ی 
 SNCF ب��ا نام تجاری PRIMA
BB با توان های مختلف و در انواع 

دیزل الکتریک و برقی و بدنه کاملًا 
مشابه با لکوموتیو AD43 که در 
راه آهن جمهوری اسلامی استفاده 
می شود، مشخصاتی بسیار نزدیک 
به هم دارند. علاوه بر اجزایی مانند 
شاس��ی، بدنه، بوژی ه��ا و کابین، 
برخی از اجزای الکتریکی و انتقال 
توان از جمله تراکشن موتورها نیز 

یکسان است.
هرچن��د ش��رکت زیمن��س به 
صورت مش��خص از ای��ن رویکرد 
اس��تفاده ننم��وده اما ب��ا ملاحظه 
نمونه لکوموتیوه��ای برقی دیزلی 
ب��رای آفریقای جنوب��ی و آمریکا 
م��ی ت��وان ب��ه قابلیت کل��ی این 
لکوموتیوها ب��رای این تغییر مورد 
بح��ث پی برد که با وجود نس��بت 
کم تر تش��ابه تجهیزات، می توان 
به تاثیر قاب��ل توجه آن بر کاهش 
هزینه و زمان تامین و سهم داخل 

اطمینان داشت.  
با توجه به ت��وان مندی صنایع 
داخل��ی در ح��وزه ب��رق و اجزای 
الکتریک��ی از ی��ک س��و و انتقال 
فن��اوری و ت��وان س��اخت بوژی و 
بدن��ه در داخل کش��ور از س��وی 
دیگ��ر، ای��ن طرح موج��ب صرفه 
جویی ارزی، افزای��ش دانش فنی 
داخلی، اس��تفاده از ظرفیت خالی 
صنایع ریلی و کاهش وابستگی به 

خارج خواهد شد.

تصویرشماره2:منطقكارپایهیمشترک– بدنهباقابلیتجایگذاریسیستمهایمختلفواستفاده
حداكثرازاجزایمشابه

ظرفیت ساخت لکوموتیو در شرکت های واگن پارس و مپنا 
لکوموتیو به 100 دستگاه در سال می رسد اما بالا بودن قیمت تمام 
شده لکوموتیو انگیزه مناسبی برای جلب بخش خصوصی به این 

حوزه ایجاد نمی نماید و ضرورت دارد روش هایی برای کاهش 
هزینه و زمان دسترسی لکوموتیوهای مورد نیاز بخش خصوصی 

شناسایی شود
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ضرورتهاي حماسه اقتصادي 
در حمل ونقل ريلي 

برون شهري
مزیت هاي چش��م گیر حمل ونقل 
ریلي از جهت ملاحظ��ات اقتصادي، 
ایمن��ي، زیس��ت محیطي و... در کنار 
ویژگي هاي خاص کش��ورمان موجب 
شده که این شیوه حمل ونقل از بیش 
تری��ن تأکی��د و بالاتری��ن اولویت در 
سیاست هاي کلي و برنامه هاي توسعه 

جمهوري اسلامي ایران برخوردار شود. 
ب��ه اجمال به برخ��ي از این تاکیدات 

اشاره مي شود : 
ماده 162 قانون برنامه پنجم توسعه 
رسیدن به سهم 30 و 18 درصدي در 
حمل بار و مسافر ریلي در سال 1394 
را بر دولت تکلیف کرده اس��ت. مقدار 
این سهم اکنون حدود 7.2 درصد در 
باري و 14 درصد در مس��افري است 
)بر حسب واحد حمل تن – کیلومتر 

و نفر کیلومتر از کل حمل بار و مسافر 
کش��ور(. هر چند رس��یدن به اهداف 
مذکور با تداوم روند سال هاي گذشته 

مقدور نیست.
بند 3 بخ��ش “و” ماده 163 قانون 
برنامه پنج ساله پنجم خواستار تحقق 
س��از وکارهاي لازم به منظور کاهش 
س��الانه 10 درص��د می��زان تلف��ات 
جاني ناش��ي از تصادفات رانندگي در 
جاده هاي کشور در طول برنامه توسط 

دولت ش��ده است. اهمیت حمل ونقل 
ریلي در افزای��ش ایمني ترابري براي 

محورهاي پرتردد محرز است.
بخ��ش  کل��ي  سیاس��ت هاي  در 
حمل ونق��ل )ابلاغ��ي مق��ام معظ��م 
رهبري در سال 1379( نیز بر اولویت 
حمل ونقل ریلي تاکید ش��ده اس��ت. 
هرچن��د در عمل در طول 13 س��ال 
گذشته رشد حمل  ونقل ریلي )به ویژه 

در بخش بار( مطلوب نبوده است. 

ب��ا عنایت به نام گذاري امس��ال از س��وي مقام 
معظ��م رهب��ري )دام ظل��ه( ب��ه عن��وان س��ال " 
حماسه سیاسي- حماس��ه اقتصادي" این مقاله به 
بررس��ي چگونگي حماس��ه اقتصادي در زیربخش 
حمل ونقل ریلي برون ش��هري براي حل مشکلات 
امور بهره برداري مي پردازد و پیش��نهادهایی براي 
چگونگ��ي تحقق آن بر مبناي انتظ��ارات از دولت 
یازده��م و مقامات آن در ح��وزه حمل ونقل ریلي 
اع��م از وزیر محترم و مدیرعامل راه آهن جمهوري 

اسلامي ارائه مي شود.
انتخاب��ات با ش��کوه 24 خ��رداد 92 و انتخاب 
دول��ت اعتدال گ��را نماد بارز موفقیت در حماس��ه 
سیاسي تلقي مي شود و مشکلات اقتصادي از اهم 
موضوعاتي است که چاره جویي آن از دولت یازدهم 

مورد انتظار است. 
اکنون دولت جدید در مرحله شناخت مشکلات 
زیربخش ه��ا و یافت��ن راهکارهای��ي ب��راي رفع یا 
تخفیف آن هاس��ت. البت��ه هم س��ویي برنامه هاي 

زیربخش ها با اه��داف و برنامه هاي کلان اقتصادي 
و اجتماعي نظیر سند چشم انداز ملي، قوانین مادر 
نظیر قانون اجرایي کردن سیاس��ت هاي اصل 44، 
قانون برنام��ه پنجم، قانون هدفمن��دي  یارانه ها و 
سیاست هاي کلي ابلاغ شده در بخش هاي مختلف 
باید مدنظر قرار گیرند. ش��ایان ذکر است منظور از 
حماس��ه اقتصادي انجام کارهاي مقطعي در طول 
یک س��ال نیست و دوره یک ساله به عنوان برشي 

از طول زمان مدنظر قرار مي گیرد.

حماسه اقتصادي در بهره برداري حمل ونقل ریلي
تهیه کننده : مهندس سیدمرتضي ناصریان
 کارشناس ارشد شرکت ساخت و توسعه زیربناهاي حمل ونقل کشور 
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در فصل 14 کتاب اقتصاد و امنیت 
ملي ]1[ که بوس��یله ریاست محترم 
جمهوري آقاي دکت��ر روحاني تالیف 
شده است، نیز به تفصیل در خصوص 
ضرورت هاي توس��عه راه آهن کش��ور 
توضیح داده شده اس��ت.با عنایت به 
دلایل فوق و براي تحول در حمل ونقل 
کشور با مراعات اصول توسعه پایدار و 
ایج��اد ارزش افزوده فراوان در اقتصاد 
ملي شایس��ته است حماسه اي بزرگ 
ریل��ي  در حمل ونق��ل  اقتص��ادي  و 
کش��ور محقق ش��ود. بدیهي است با 
نظرات خب��رگان و مطالعات دقیق تر 
مي توان تحلی��ل هزینه - منفعت هر 
یک از موضوعات را انجام داد و در این 

خصوص مي توان به مراجع یک تا سه 
این مقاله رجوع کرد.

موانع و مشكلات کلي فراروي 
حمل ونقل ريلي کشور

شناخت صحیح موانع گامي مهم و 
ضروري براي تحول در این زیربخش 
است. در این رابطه پژوهش هاي متعدد 
و تفصیلي انجام شده )به عنوان نمونه 
به فصل 7 مرجع ]3[ مراجعه ش��ود( 
و ای��ن مقاله به طور مختصر به برخي 

نتایج آن ها در حوزه بحث بهره برداري 
ریلي اشاره دارد:

به دلایل متعدد، از امکانات موجود 
ش��بکه و ناوگان ریلي کش��ور به طرز 
مطلوبي اس��تفاده نمي ش��ود و ارتقاء 
بهره وري در این بخش ممکن بوده و 
باید انجام گیرد. کندي سیر قطارهاي 
باري، تردد انبوه کامیون در مسیرهاي 
ج��اده اي موازي با خط��وط ریلي کم 
تردد و کمبود عرضه قطار مس��افري 
با وجود تقاضاي بالا از نشانه هاي این 

وضعیت است.
محدودی��ت منابع مال��ي از موانع 
زیرس��اخت ها  در گس��ترش  اصل��ي 
و توس��عه ن��اوگان و خدم��ات ریلي 

است. منش��اء این مش��کل آن است 
که با وج��ود منافع فراوان حمل ونقل 
ریل��ي ب��راي م��ردم و براي کش��ور، 
عوای��د ش��رکت هاي حمل ونقل ریلي 
متناس��ب ب��ا آورده هاي مال��ي آن ها 
نیست و جذابیت اقتصادي براي رونق 
حمل ونقل ریلي و س��رمایه گذاري در 

این بخش وجود ندارد.
اخذ عوارض سنگین از شرکت هاي 
حمل ونقل ریلي براي عبور از خطوط 
)ح��دود 50 درص��د درآمد حمل بار( 

منج��ر به بالا بودن ن��رخ کرایه حمل 
بار ریلي براي صاحبان کالا در مقایسه 
ب��ا جاده و کاهش رغبت به اس��تفاده 
از راه آهن ش��ده اس��ت. از سوي دیگر 
در حمل مس��افر تعرفه هاي تکلیفي 
مانع انتفاع ش��رکت هاي مس��افري و 
بي رغبتي به سرمایه گذاري در توسعه 
ن��اوگان مس��افري و افزای��ش عرضه 

خدمات است.
انحصار ش��رکت راه آه��ن در ارایه 
خدمات، وضع مقررات و رسیدگي به 
تخلفات )ش��بکه زیربنایي، مدیریت و 
برنامه ریزي تردد، کنترل نرخ و تعرفه 
و...( در غی��اب نه��اد تنظی��م کننده 
مقررات )رگلاتوري( و تعهد ش��رکت 

راه آه��ن به کس��ب هزین��ه کارکنان 
گس��ترده خود ب��ا نق��ش حاکمیتي 
از آن مناف��ات دارد.  انتظ��ار  م��ورد 
مقررات مناس��بي ک��ه مزایاي ملي و 
اجتماعي حمل ونق��ل عمومي و ریلي 
)ایمني، صرفه جویي سوخت، کاهش 
آلایندگ��ي و ...( را ب��ه مزای��اي مالي 
براي عوامل دست اندرکار تبدیل کند، 
تهیه نشده اس��ت. همچنین تبعیض 
غیراصولي در مقررات حاکم بر بخش 
ریلي و جاده اي )منظور نشدن شرایط 

هدف مندي مقررات بر مبناي ترویج 
الگوي مص��رف و حمل ونقل عمومي و 
حتي درنظر نگرفتن شرایط همسان( 

بارز است.
در خص��وص لکوموتیو مس��افري، 
لکوموتیو باري، واگن مسافري و واگن 
باري ب��ا وجود ظرفیت ب��الاي تولید 
ناوگان ریلي کمبود وجود دارد. در واقع 
اکنون در حالتي برزخي قرار گرفته ایم 
که بخ��ش دولتي خرید ناوگان را رها 
کرده و خرید ناوگان به وسیله بخش 
خصوصي هم کم تر از حد لازم است 
و نمون��ه ای��ن وضعیت آن اس��ت که 
بزرگ ترین و با کیفیت ترین کارخانه 
تولید ناوگان ریلي کشور با 20 درصد 

ظرفیت خود کار مي کند]5[.
ضعف شرکت هاي حمل ونقل ریلي 
ب��ار در ارائه خدم��ات درب به درب، 
ناپیوستگي ش��بکه هاي ترابري ریلي 
و جاده اي در نق��اط پایانه اي، کمبود 
ش��رکت هاي ق��وي حمل ونقل چند 
وجه��ي و عدم یکپارچگي و تناس��ب 
س��امانه هاي تخلیه و بارگیري و عدم 
تجهی��ز مناس��ب اغل��ب پایانه ها به 

امکانات حمل ونقل ترکیبي(
اس��تفاده ان��دك از ظرفیت ه��اي 
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س��امانه IT در سطوح مختلف و عدم 
یکپارچگ��ي نرم اف��زاري ک��ه موجب 
کمبود اطلاعات یا نشر ناقص آن براي 

دست اندرکاران مي شود.

پيشنهادها براي تحقق حماسه 
اقتصادي در امور بهره برداري 

حمل ونقل ريلي برون شهري
در راستاي تحقق حماسه اقتصادي 
در زیربخ��ش ریل��ي اقدامات��ي که از 
مسئولین ارشد دولت در سطح وزارت 
و مدی��ران بخش ریلي انتظار مي رود، 
پیشنهاد شده است ضمناً سعي شده 
موضوعات��ي ک��ه جامعی��ت و فوریت 
دارن��د، منظ��ور گ��ردد و هماهنگي 
این پیش��نهادها با برنامه اعلامي وزیر 
محترم نیز منظور شده است. بدیهي 
است تکمیل و ثمر دادن هر یک از این 
پیش��نهادها غالباً در دوره کوتاه مدت 
)یک س��اله ی��ا کمتر( نخواه��د بود با 
این حال تحرك و پویایي در راستاي 
اصلاح مشکلات باعث دمیدن امید به 
عموم اهالي صن��ف و بهبود تدریجي 
ش��رایط کس��ب وکار در این زمینه و 
به��ره وري از امکان��ات مي ش��ود. این 
پیشنهادها تزاحم با یکدیگر ندارند و 
به موازات هم قابل پي گیري هستند.

شایسته س��الاري و نظ��ارت بر این 
مهم در س��طوح مختل��ف و پایبندي 
به رویک��رد علمي و فن��ي و پرهیز از 
دخال��ت دادن ملاحظ��ات غیرفن��ي 
و  تصمیم گیري ه��ا  در  جناح��ي  و 
ترکیبي  ریلي  انتصابات. حمل ونق��ل 
تخصص��ي صنعت��ي،  ویژگیه��اي  از 
خدماتي و موضوع��ات اقتصادي را با 
دامنه ذي نفعان گسترده و متنوع در 
خود دارد و نیازمند افرادي متخصص، 
دل س��وز، پرتلاش و با کارنامه موفق 
قبل��ي اس��ت. برگزاري نشس��ت هاي 
تخصصي نهادهاي دولتي با شرکت ها 
و انجمن هاي علمي، صنفي و حرفه اي 
)اعم از شرکت هاي حمل ونقل ریلي، 
پیمانکاران، مشاوران، تولیدکنندگان( 
ب��راي جلب مش��ارکت و ش��ناخت و 
رف��ع تنگناهاي آن ها و نهادینه کردن 
جای��گاه آن ه��ا در تصمیم گیري هاي 

بخش.

اولویت بن��دي منطق��ي پروژه هاي 
نیمه تم��ام ریلي با ملاحظه تناس��ب 
منافع به هزینه هاي باقیمانده هر یک. 
)با تاکید بر طرح هایي که گلوگاه هاي 
سرعت، ظرفیت و ایمني شبکه ریلي 
موجود را رفع کند یا عملکرد ش��بکه 

ریلي را به نحو موثري ارتقاء دهد.(
تهیه و تصویب برنامه راهبردي در 
خصوص حمل ونقل ریلي )با مشارکت 
و به منظور هماهنگي نهادهاي دولتي 
ذي ربط نظی��ر س��ازمان مدیریت و 
برنامه ریزي کشور، وزارت راه، شرکت 
ساخت و توسعه زیربناهاي حمل ونقل 
کش��ور، ش��رکت راه آه��ن جمهوري 
اسلامي و وزارت صنایع براي همسویي 
و هم افزای��ي فعالیت تم��ام واحدهاي 

تابعه(.

اس��تمرار رون��د خصوصي س��ازي 
فعالیت هاي ریلي ضمن تبیین جایگاه 
بخش خصوصي در ام��ور حمل ونقل 
ریلي، تکمیل مقررات و ضوابط لازم، 
ذیربط  دولت��ي  اصلاح س��اختارهاي 
براي تعامل مناس��ب بخش دولتي و 
غیردولتي، ح��ذف رویه هاي تحمیل 
غیراقتص��ادي ب��ه بخ��ش غیردولتي 
و تغیی��ر نگرش ش��رکتي )مبتني بر 
س��ودآوري( حاکم بر شرکت راه آهن 
جمه��وري اس��لامي ایران ب��ه نگرش 
حاکمیت��ي و ایج��اد جذابی��ت براي 

مشارکت بخش خصوصي.

ایج��اد نهاد بي ط��رف براي تنظیم 
مق��ررات و نظ��ارت بر ام��ور ریلي در 
س��اختار وزارت )regulator( براي 
هماهنگ کردن روابط بین شرکت هاي 
بهره بردار غیردولتي با شرکت راه آهن 
که مس��ئولیت حفظ و ارتقاء ش��بکه 
زیربنای��ي و مدیریت بهره ب��رداري را 
دارد، با مشارکت س��ازمان هاي مردم 
نهاد. ای��ن نهاد در تنظی��م تعرفه ها، 
صلاحیت ه��اي  و  ایمن��ي  مق��ررات 
حرفه اي ش��رکت ها و حل اختلافات 
مداخله کنند. طبق قسمت اول ماده 

164 قانون برنامه پنجم(
حذف تعرفه هاي تکلیفي حمل ونقل 
ریلي مس��افري )اص��لاح تعرفه حمل 
مس��افري یا پرداخت یارانه به بخش 
خصوصي( و در بخش باري مس��تقل 

کردن حق دسترسي به خطوط ریلي 
از درآمد حمل و جهت گیري به سمت 
قیمت هاي تعادلي و رقابتي )درمقایسه 

با حمل جاده اي(.
اختص��اص یارانه و تس��هیلات به 
بخش غیردولتي براي نوسازي ناوگان 

ریلي از طریق تولیدات داخلي.
پي گیري براي اخ��ذ مابه التفاوت 
یاران��ه صرفه جوئ��ي ان��رژي از منابع 
عمومي دولت��ي ب��ا عنایت ب��ه آن که 
هدف من��د ک��ردن یارانه ها و ش��فاف 
غیرمس��تقیم  هزینه ه��اي  نم��ودن 
جزء سیاس��تهاي کل��ي برنامه پنجم 

مي باشد.
ناعادلانه  وضعی��ت  شفاف س��ازي 
قوانین و مقررات ب��ه نفع حمل ونقل 
جاده اي و تلاش براي همسان س��ازي 
و انطباق مقررات با سیاست هاي کلي 
بخش حمل ونقل براي ارائه به مجلس 
و مقامات عالي کشور و تنظیم لایحه 
قانوني مناسب براي رونق حمل ونقل 
ریلي و رفع مش��کلاتي ک��ه نیازمند 

قانون جدید هستند.

منابع :  کتاب اقتصاد و امنیت ملي - دکتر حسن 
استراتژیک  تحقیقات  مرکز  انتشارات   - روحاني 

مجمع تشخیص مصلحت نظام - ۱۳۸۹ 
نگاهي  و  عملکرد  بررسي  ریلي؛  حمل ونقل 
مرکز  زیربنایي  امور  پژوهشي  گروه   - آینده  به 
مصلحت  تشخیص  مجمع  استراتژیک  تحقیقات 

نظام- آذر ۱۳۹2 
تعیین الزامات کمّي حمل ونقل ریلي برون شهري 

اوّل در سطح منطقه بر طبق اهداف سند چشم انداز 
۱۴0۴ – پژوهشکده حمل ونقل با همکاري انجمن 

مهندسي حمل ونقل ریلي - ۱۳۹0
اصلاح وضعیت اقتصاد حمل ونقل براي سودآور 
شدن حمل ونقل ریلي - سیدمرتضي ناصریان - 

نشریه نداي حمل ونقل ریلي - شماره یک.
ایران- سند  سازمان گسترش و نوسازي صنایع 

چشم انداز صنایع ریلي- اردیبهشت ۸۹
قدرت  و  ضعف  نقاط  تهدید،  فرصت،  تحلیل 
حوزه  به  ویژه  نگاه  با  ریلي  حمل ونقل  بخش  در 
سرمایه گذاري و امور بازرگاني - کارگروه سرمایه 
گذاري و امور بازرگاني انجمن صنفي شرکت هاي 

حمل ونقل ریلي و خدمات وابسته - بهار ۱۳۹2
و  ایران  در  راه آهن  ترویج  توسعه  و  مشکلات 
ناصریان  سیدمرتضي   - برون رفت  راهکارهاي 
ریلي  بین المللي حمل ونقل  همایش  یازدهمین   -

۱۳۸۸ -

 19

شهریور 92
شماره 6 - 

ل
نق
و
ل 

حم
د 

صا
ـت

اق



در ابت�دا لطف�ا مختصري در 
مورد ش�رکت راهوار نيرو آريا و 
حوزه فعاليت آن توضيح دهد. 

موض��وع فعالی��ت ش��رکت ب��ه 
از   اس��ت  عب��ارت  خ��اص   ط��ور 
س��رمایه گذاری و راهبری در امور 
حمل ونق��ل ریل��ی، ارائ��ه خدمات 
زمین��ه  در  فن��ی  و  ای  مش��اوره 
حمل ونقل ریلی و واردات تجهیزات 

و وسائط نقلیه ریلی. 
از عملک��رد و دس��ت آورد ه��ای 
 ش��رکت راه��وار نی��رو آری��ا ه��م 
مي توان به واردات و بازس��ازی 14 
دستگاه لکوموتیو GT26 و تحویل 
لکوموتیو ها ب��ه راه آهن جمهوری 
اس��لامی ایران ب��رای ارائه خدمات 
کشش به واگن های باری و تعمیر و 
نگه داری لکوموتیو های فوق اشاره 

کرد. 
راهبرد اصلی ش��رکت راهوارنیرو 
آریا، ارائه حداکثر خدمات کش��ش 
به ش��رکت های واگ��ن دار با تهیه 
لکوموتیو و برون س��پاری نگهداری 
به متخصصین مربوطه  لکوموتیوها 

است. 
جا دارد از مدیریت و کارشناسان 
محترم ش��رکت البرز نیرو که مانند 
پ��در، م��ا  را در ای��ن کار کمک و 
هدایت کردند کمال تشکر را داشته 
باشم. زیرا ش��رکت البرزنیرو طلایه 
دار بخش خصوص��ی در این زمینه 
بوده و از هیچ کوشش��ی در این راه  

دریغ نکرده است.

 رون�د خصوص�ی س�ازی در 
راه آه�ن در س�ال های اخير را 

چگونه ارزيابی می کنيد؟
متاس��فانه اهل ف��ن از وضعیت 
خصوصی س��ازی در بخ��ش ریلی 
در طی چند س��ال گذشته، بسیار 
گله مند هس��تند و آمار هم نش��ان 
می دهد که طی چند سال گذشته 
ع��لاوه ب��ر آن که رون��د خصوصی 
س��ازی در راه آهن به ش��دت کُند 
شده، حتی با بخش خصوصی وارد 
شده به این صنعت نیز به گونه ای 
رفتار می ش��ود که روند س��رمایه 
گذاری با ش��تاب بالا را به س��مت 

ش��ركت س��هامي خاص راهوار نيروآريا در پی ورود بخش خصوصی به حمل ونقل ريلی با س��رمايه يكصد 
ميليارد ريال توس��ط چند ش��ركت ريلی شامل توكاريل و بهتاش س��پاهان و... تاسيس شده و در طی سال های 
1388 تا 1389 اقدام به واردات 14 دس��تگاه لكوموتيو GT26 كرد كه كار بازسازی و راه اندازی آن ها تا پايان 
سال 1391 به طول انجاميد. با آقاي مسعود استاد عظيم، مديرعامل شركت راهوار نيرو آريا، گفت و گويي انجام 

داده ايم كه مي خوانيد: 

مسعود استاد عظيم، مديريت شرکت راهوار نيرو آريا دليل اين امر را نبود قطعات يدکی 
عنوان کرد

گفت و گو  از: شكوفه احمدي

لکوموتیوها  از 
چرخه بهره برداری  

خارج شدند
%25
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کاهش س��رمایه گذاری سوق داده 
است.

 از طرف��ی ب��ا وج��ود ای��ن ک��ه 
راه آهن ب��ا عدم واگذاری لکوموتیو 
به طور جدی وارد خصوصی سازی 
در بخش کشش نش��ده است ولی 
بخش خصوصی ب��ا تمام توان وارد 

این عرصه شده است. 

 به عنوان مدير و کارشناسی 
ک�ه از خارج راه آه�ن وارد اين 
صنع�ت ش�ديد، عل�ت رک�ود 
چگون�ه  را  س�ازی  خصوص�ی 

تحليل می کنيد؟ 
قبل از این ک��ه تحلیلی صورت 
پذی��رد بهت��ر اس��ت ابت��دا بگویم 
حتماً هر مطلبی که بیان می شود 
مخالفان��ی دارد ک��ه ب��رای رد این 
مطالب، اس��تدلال ک��رده و لذا ضمن 
احت��رام به این  دوس��تان، این نکته را 
بیان می کنم ک��ه گفتن  این مباحث 
و گفت وگو در م��ورد آن ها مفید بوده 
و امی��د اس��ت باع��ث حل پ��اره ای از 
مش��کلات پیش روی خصوصی سازی 

در کشور شود. 
از طرفی نظر اهل خبره این اس��ت 
که مدیران و کارشناس��ان هر سازمان 
به عل��ت حضور دائم در آن س��ازمان، 
چون پاره ای از مش��کلات را به صورت 
روزم��ره رصد می کنند و این کار برای 
آن ها عادی ش��ده است، درصد اهمیت 
بسیاری از مش��کلات مهم را کم تر از 
آن می دانند که در واقعیت وجود دارد. 
از این رو ناظر ش��خصی که از بیرون به 
س��ازمان نگاه می کند، می تواند مهم 
باشد. و لذا تنها از این دیدگاه ، تحلیل 
خود را در قالب سوالات زیر از مدیران 
محت��رم راه آه��ن جمهوری اس��لامی 
و دیگ��ر مدیران  دل س��وز مطرح می 

کنم.
باید بررس��ی کرد که آی��ا روند 
خصوصی س��ازی در صنعت ریلی 
طی چند س��ال گذش��ته طبق برنامه 
مصوبات مجلس ش��ورای اسلامی و 
دولت و سند چشم انداز  انجام شده 

است؟ 
عملک��رد  ک��ه  جای��ی  آن  از 
بخ��ش خصوصی با وج��ود تمامی 

محدودیت های خارج��ی و داخلی، 
در بخش کش��ش طبق آمار منتش��ره 
بسیار مناسب تر از بخش دولتی بوده 
اس��ت، آیا مس��ئولان محترم تاکنون 
هزینه های از دس��ت رفته را به علت 
عدم اجرای برنامه خصوصی سازی 

و واگذاری ها محاسبه کرده اند؟
تامین  ب��رای  بخش خصوص��ی 
قطعات  از خارج و تعمیر و نگه داری 
لکوموتیوها می باید با هزینه سنگین 
اقدام به خرید کند در صورتی که راه 
 آهن مطالبات مربوط به خدمات این 
 ش��رکت ها را با تاخی��ر 6 تا 9 ماهه 
می پ��ردازد ، این س��ؤال مطرح می 
ش��ود که عدم پرداخ��ت به موقع در 
جهت رش��د بخش خصوصی است 
و ی��ا توقف ب��دون ص��دای بخش 

خصوصی؟
اه��ل فن م��ی گوین��د ورود هر 
لکوموتیو به چرخه س��یر، س��الانه 
حدوداً 3 میلیون دلار به نفع کشور 
اس��ت. پرس��ش بعدی این اس��ت 
که اگ��ر بخش خصوص��ی به جای 
جذب حمایت قابل توجه از س��وی 
 دول��ت، تنها به حق��وق حقه خود 

می رسید و می توانست مطالباتش 
را ب��ه موقع  دریافت کند و به جای 
ورود 100 دس��تگاه لکوموتیو، مثلًا 
150 لکوموتیو وارد می کرد، سرمایه 
از دس��ت رفته کش��ور بابت تامین  
س��وخت گران و غیره که حدود 3 
 میلی��ون دلار به ازاء ه��ر لکوموتیو 
اس��ت، در کجا محاسبه می شود و 
چه شخصی یا سازمانی باید جواب 

گو باشد؟ 
طب��ق آم��ار ب��ه دس��ت آمده، 
عملکرد بخش خصوصی نس��بت به 
بخ��ش دولتی، به مراتب بالاتر بوده 
و این س��ؤال مطرح اس��ت که اگر 
فرض کنید این نس��بت تنها حدود 
20 درصد باش��د، حال اگر راه آهن 
نس��بت به واگ��ذاری لکوموتیوهای 
موجود طبق برنام��ه مصوب اقدام 
م��ی ک��رد و مث��لًا200 دس��تگاه 
واگذار می ش��د، حدوداً معادل40 
لکوموتی��و، بهره وری بیش��تری در 
کشور ایجاد می شد، به راستی چه 
مش��کلاتی وجود داش��ته که باعث 
شده مس��ئولان این هزینه سنگین 
فرصت از دس��ت رفته را به کش��ور 

تحمیل کرده اند. 
هم اکن��ون بی��ش از 25درصد 
لکوموتیوه��ای بخ��ش خصوص��ی 
ب��ه علت نبود قطعه از س��یر خارج 
ش��ده و علت اصلی آن عدم تامین 
نقدینگی طی یک س��ال گذش��ته 
 ب��وده اس��ت. ب��ا وجودی ک��ه این 
ش��رکت ها تمام تلاش خود را برای 
تامین نقدینگی از طریق سهامداران 
و اخذ تس��هیلات بانک��ی کرده اند 
ول��ی افزای��ش بی روی��ه قیمت ها، 
نقدینگی بیش تری را طلب نموده 
که متأسفانه به علت عدم پرداخت 
به موقع مطالبات توس��ط راه آهن، 
روز به روز لکوموتیوهای بیش تری 

از چرخه سیر خارج می شود.
لذا هزینه فرصت از دس��ت رفته 
ای��ن تع��داد لکوموتیو و ب��ه تبع آن 
توقف بیش از اندازه واگن های حامل 
مواد اولی��ه و کارخانجات نیازمند به 

این مواد اولیه .... چه خواهد شد؟
خلاصه، سوالات  بسیاری وجود 
دارد که همه آن ه��ا به عدم تعامل 

بی��ن بخ��ش دولت��ی و خصوصی 
منتهی می شود مانند نحوه تعیین 
 ن��رخ ق��رارداد، عدم اج��رای تعهد 
راه آهن در تامین بعضی از قطعات 
موجود در راه آهن و ... که سؤالات 
بالا تنها  نمونه ای از این گونه موارد 

بوده است.
همان گونه که در ابتدای مصاحبه 
عرض کردم این اطلاعات و اعداد و 
ارقام حدودی ، فرضی و غیر مستند 
اس��ت و فقط برای این مطرح شده 
است که مسئولان محترم برای یک 
بار هم شده کارشناسانی را مسئول 
بررسی دقیق این آمار و ارقام کنند 
تا رقم دقیق آن مش��خص شود که 
عدم عملکرد صحی��ح در خصوص 
تعامل بین بخش خصوصی و دولتی 
چه هزینه های سنگینی را به کشور 

تحمیل می کند. 
متاس��فانه در کش��ور ما کسی را 
 به علت ع��دم انجام کاری محاکمه 
نمی کنند )ممکن است سؤال کنند 
ولی محاکمه نمی شود( چون بابت 
عدم انجام آن کار، عدد و رقمی به 
عنوان خسارت مشخص نمی شود، 
و یا به عبارتی هزینه های از دس��ت 

رفته محاسبه نمی شود.
البته املاء ننوشته نیز غلط ندارد 
پس چه بهت��ر که ب��ه کار روزمره 
بپردازند و خودشان را درگیر دیوان 
محاس��بات ، بازرس��ی کل کشور ، 
حراست و .... نکنند.  هستند مدیران 
دلس��وزی که س��خنان مقام معظم 
رهبری را به گ��وش جان خریده و 
با تمام دقت س��عی می کنند با کم 
ترین مشکل کار خصوصی سازی را 
انجام و برای پاسخ گویی به مراجع 
ذی ص��لاح نیز خ��ود را آماده می 

کنند. 
این نکته پایانی را عرض می کنم 
که این س��خنان برای این بیان شد 
که شاید پنجره جدیدی برای حل 
مشکلات بخش حمل ونقل ریلی باز 
ش��ود و انش��اء ا... مدیران دل سوز 
دولت خدمت گزار به همراه بخش 
خصوصی نسبت به حل آن ها اقدام 
و شاهد ایران اس��لامی سرافراز در 

جهان باشیم.

بخش  اس��تادعظيم:  مس��عود 
خصوص��ی برای تامي��ن قطعات  
از خ��ارج و تعمي��ر و نگه��داری 
لكوموتيوها می بايد با هزينه سنگين 
اقدام به خريد نمايد در صورتی كه راه 
 آهن مطالبات مربوط به خدمات اين 
 ش��ركت ها را با تاخي��ر 6 تا 9 ماهه 

می پردازد
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لطف�اً کمي در م�ورد تاريخچه 
و ح�وزه فعاليت ش�رکت جوپار 

توضيح دهيد. 
 ش��رکت جوپار اولین ش��رکت به 
معناي واقعي خصوص��ی در صنعت 
حمل و نقل ریلی کش��ور بوده اس��ت. 
پی��ش از ما هم ش��رکت هایی بودند 
که وارد این حوزه ش��دند ولی کاملًا 
خصوص��ي نبودند، یا دولت��ی بودند 
یا وابس��ته به نهاده��اي دولتي یا به 

عبارتي "خصولتي" بودند. 
فعالیت اصلی شرکت در دو بخش 
خلاصه می شود: مسافری و باری. در 

هر دو بخش، هم ناوگان ملکی و هم 
ن��اوگان خصوصی در اختی��ار داریم. 
با توجه به این که ش��رکت متعلق به 
شرکت مادر س��ازمان عمران کرمان 
اس��ت، نام ش��رکت هم از شهری در 
اس��تان کرمان گرفته ش��ده است به 
نام جوپار که در جنوب ش��هر ماهان 

قرار دارد. 
ش��رکت در س��ال 1381 به ثبت 
رس��ید و از ابتدا در بخش حمل و نقل 
ریلي مس��افری مشغول ش��دیم. در 
هم��ان زمان قراردادی را با ش��رکت 
واگن پارس بس��تیم ب��رای خرید 22 

دس��تگاه واگن مس��افری. ولی چون 
براساس قرارداد، تحویل ناوگان ها 18 
ماه الی 2 سال طول مي کشید، عملًا 
در دو سال پیش از تحویل واگن ها در 
حوزه ی راهبری قطارهای مس��افری 
مش��غول به کار ش��دیم و مسئولیت 
راهبري قطار ه��ای تهران- کرمان را 
بر عه��ده گرفتیم. پ��س از آن دوره 
آزمایش��ي به عنوان راهبر، قطارهای 
خودمان وارد چرخه شدند و با آن ها 
کار مي کنیم. امروز هم که تقریباً ده 
سال از فعالیت شرکت مي گذرد 108 
دستگاه ناوگان مس��افري در اختیار 

داری��م که از آن میان، 92 دس��تگاه 
واگن مس��افري 6 تخته، 7 دس��تگاه 
رستوران و سه دس��تگاه واگن مولد 
برق هس��تند. چند واگ��ن دیگر هم 
در حال تعمیرات براي تغییر کاربري 

آن ها هستیم. 
واگن-رس��توران هایي  بح��ث  در 
که داریم، گفتني اس��ت ب��ه تازگی، 
یعني در س��ال گذشته، یک دستگاه 
رس��توران مخص��وص غ��ذای فوری 
ارائ��ه کرده ایم، که در داخل آن 17-

18 ن��وع غذاي فوری که با س��رعت 
بالا طبخ ش��ده باکیفی��ت و ارزان در 

فروش بلیت اینترنتی با قطارهای  جوپار
 اولین واگن مجهز به اینترنت شرکت قطارهاي جوپار آماده بهره برداری می شود

شركت جوپار از پيش كس��وتان بخش خصوصی در حمل ونقل ريلی 
كشور است كه برای به كارگيری فناوری های نوين در خدمات ريلی ارزش 
ويژه ای قائل اس��ت. راه اندازی س��امانه فروش بلي��ت اينترنتی و طراحی 
نخستين واگن مجهز به اينترنت پرسرعت بخشی از نگاه ارزش مند مديريتی 
ش��ركت جوپار است كه می تواند برای گرايش بيش تر مسافرت از طريق 

ش��بكه ريلی تحولی تازه باش��د. آقای ابراهيمی، مديرعامل شركت جوپار 
در گف��ت و گو با خبرنگار ما ضمن تش��ريح ظرفيت های اين ش��ركت به 
چالش های توس��عه حمل ونقل ريلی بار و مسافر نيز نگاهی نقادانه دارد. به 
گفته او سياس��ت های اعمال شده در حمل ونقل ريلی در راستای تضعيف 

بخش خصوصی بوده است. با ديدگاه های او بيش تر آشنا شويم.
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اختیار مس��افران قرار می گیرد. این 
رستوران کاملًا منحصر به فرد است و 
نمونه اش در ایران و خاورمیانه وجود 
ن��دارد. اس��تقبال از آن هم به قدري 
خوب بوده ک��ه تصمیم گرفته ایم به 
زودي در تمام مسیرهاي مان چنین 

رستوران هایي را راه اندازي کنیم. 
از دیگر خدمات ما س��امانه فروش 
بلیت اینترنتی اس��ت ک��ه راه اندازي 
کرده ایم. تنها شرکتي هستیم که این 
گونه س��امانه فروش بلیت اینترنتي 
را ب��راي اولین بار در کش��ور به اجرا 
گذاش��تیم. ش��رکت رجا هم سامانه 
اینترنت��ی دارد ولي فق��ط براي رزرو 
بلیت اس��ت و لازم اس��ت که حتما 
حض��وری دوب��اره بروی��د و بلیت را 
تحویل بگیرید. ولي س��امانه فروش 
جوپار ص��د در صد اینترنتي اس��ت 
و اص��لا دیگر نی��ازي ب��ه رفت و آمد 
حضوری غیرضروري درون ش��هري 
نخواه��د ب��ود. از ط��رف دیگر بحث 
اس��ترداد بلیت هم هس��ت که با این 
س��امانه اینترنتی بسیار آسان تر شده 
اس��ت، بدین ترتیب که مي توانید از 
طریق همان اینترنت و در هر لحظه 
و هر مکاني که هستید بلیت بخرید و 
یا پس بدهید، که مزیت بزرگي براي 
استفاده کنندگان محسوب مي شود. 
به خاطر همین خدم��ات بود که در 
سال گذش��ته شرکت جوپار توانست 
در بین حدود 304 شرکت به عنوان 
اولین شرکت بخش خصوصي، گواهي 
نامه رعای��ت حقوق مصرف کننده را 
از س��ازمان حمایت از حقوق مصرف 
کنن��دگان دریافت کن��د. همچنین 
گواهینامه ایزو 9001 را هم دریافت 
 کردیم و بر اساس آن استاندارد ها کار 
مي کنیم، مثلًا در تمام قطارهاي مان 
از ملحفه هاي یک بار مصرف استفاده 
مي کنیم که سطح بهداشتي بالاتري 

را براي مسافران فراهم مي کند.  
هم چنی��ن به زودي مردم ش��اهد 
ارائه خدمات بیش تري در قطارهاي 
جوپار خواهند بود. اولین واگن مجهز 
ب��ه اینترنت م��ا اکن��ون در مرحله 
آزمایش است. یک ش��بکه اینترانت 
داخلي هم که داراي فیلم و موسیقي 
و س��رگرمي هاي متن��وع اس��ت در 
قطارهاي مان راه اندازي کرده ایم که 

به مسافران حق انتخاب مي دهد که 
از طریق تلفن همراه، رایانه ی لوحی، 
رایانه ی کیفی به شبکه وصل شوند 
و هر نوع فیل��م و برنامه اي که مورد 
پس��ند خودشان اس��ت تماشا کنند. 
در طي مسیر س��رگرم شوند و سفر 
براي شان لذت بخش و کوتاه تر شود. 
همچنین در این شبکه مي توانند به 
انواع مختلف اطلاعات و نقش��ه هاي 
شهرها، انواع فرهنگ لغت، و یا متون 
دعا و قرآن دسترس��ي داشته باشند. 
به زودي یک کتابخانه اینترنتی را هم 

راه اندازي خواهیم کرد. 

در چ�ه مس�يرهايي فعالي�ت 
مي کنيد؟ 

مس��یرهاي فعالیت ه��اي م��ا در 
ح��ال حاضر عبارتند از: قطار ش��ش 
تخته کویر در مس��یر تهران- مشهد؛ 
ته��ران- بندرعباس؛ تهران- زاهدان، 

تهران- کرمان، کرمان- مشهد. 
از آن جا که معم��ولاً فعالیت هاي 
بخش ریلي مس��افري به علت پایین 
بودن – پایین نگاه داش��تن- قیمت 
بلیت ه��اي قط��ار، معم��ولاً در ایران 

 

زیان ده است – به علت همین زیان ده 
بودن آن بود که دولت تصمیم گرفت 
آن را به بخش خصوصي واگذار کند-  
ما نیم نگاهي هم به بخش حمل بار 
داشته ایم و فعالیت هاي خود را به آن 

بخش هم گسترش دادیم. 
در بخ��ش ب��ار هم در س��ال 83، 
دویس��ت دس��تگاه واگن لبه بلند از 
اکرای��ن وارد کردی��م، در آن زم��ان 
سیاست هاي حمایتي دولت از بخش 
خصوصي هنوز وجود داش��ت بدین 
ترتی��ب که هر کس از خ��ارج واگن 
اضافه مي کرد، معادل آن ها واگن هایي 
را از محل بخش دولتي راه آهن با وام 
و اقساط بلند مدت به عنوان تشویقي 
در اختیارش��ان قرار مي دادند. یعني 
در آن زمان واقعاً سیاست هایي براي 
حمای��ت از بخش خصوصي به وجود 
آمده بود ولي با روي کار آمدن دولت 

نهم متوقف شد. 
انگار که همه تصمیم ها در جهت 
ناب��ودی بخش خصوص��ي و صنعت 
ب��ه اجرا گذاش��ته ش��د ک��ه چگونه 
هم��ه صنایع و بخش ه��ا از آن ضربه 

خوردند. 
حتي آمار ت��ورم 31 درصدي هم 
که اعلام مي کنن��د آن چنان بازتاب 
دهنده واقعیت نیس��ت. مثلًا ممکن 
است نان که از اقلام ضروري زندگي 
اس��ت ده برابر شده باشد و مثلًا زین 
اس��ب آن چنان گران نش��ده باش��د، 
میانگین  آن وق��ت آن ه��ا مي آین��د 
مي گیرند و مي گویند تورم 31 درصد 
بوده اس��ت. از خدم��ات دولت نهم و 
دهم این بود که قرار بود نفت بیاورند 
س��ر س��فره مردم ولي نان رو هم از 

سفره مردم بردند. 
در بخ��ش ب��اري 210 دس��تگاه 
واگ��ن از طرف راه آهن ب��ه ما واگذار 
ش��د . با خریدهایي ک��ه بعدها انجام 
دادیم مجموع��اً در حال حاضر 514 
دستگاه واگن لبه بلند هم در اختیار 
داریم. شرکت جوپار تا سال گذشته 
بزرگ ترین پیمانکار حمل سنگ آهن 
شرکت ذوب آهن اصفهان بود ولي از 
آن جا که ذوب آه��ن هم در پرداخت 
بدهي هایش بس��یار بدقول بود – که 
آن هم ناشي از مشکلات سیاست هاي 
دولت قبلي ب��ود- ترجیح دادیم که 
دیگ��ر در مجموع��ه ذوب آه��ن کار 
نکنی��م. الان در بخش هاي صادرات 

سنگ آهن مشغول هستیم. 
در کش�ور ما سهم بخش ريلي 
در حم�ل بار و مس�افر هم چنان 

پايين اس�ت، برای برون روفت از 
اين وضعيت چه پيش�نهادهايی 

داريد؟ 
بگذاری��د برگردی��م ب��ه عق��ب و 
مش��کلات بخ��ش ریل��ي در بخش 
مس��افري را به دو دس��ته تقس��یم 
کنیم : یکي قبل از واگذاري ش��رکت 
رجا ب��ه بخش خصوص��ي و دیگري 
بعد از واگذاري شرکت رجا به بخش 

خصوصي. 
عمده ترین مش��کلي ک��ه قبل از 
واگ��ذاري رجا به بخ��ش خصوصي 
وجود داشت سیاس��ت هاي ظالمانه 
و ی��ک طرف��ه اي ب��ود که رج��ا به 
خاطر قدرت انحصاري که داش��ت بر 
ش��رکت هاي بخش خصوصي اعمال 
مي کرد -ک��ه مي بینیم امروز پس از 
واگذاري و حالا که دیگر وابس��تگي 
دولت��ي و رانت دولتي ن��دارد، همان 
مش��کلات بخش خصوص��ي گریبان 
خودش را ه��م گرفته اس��ت. دیگر 
مشکلات هم مربوط مي شد به برخي 
سیاست هاي کلي و حاکمیتي بخش 
ریلي و شرکت راه آهن که این ها هنوز 

هم وجود دارد.  
در زمان��ي که رج��ا متولي بود، از 
آن جا ک��ه س��امانه یکپارچه فروش 
بلیت در اختیار داشت، تصمیم بر این 
شده بود که فروش بلیت هم چنان در 
دست ش��رکت رجا باش��د، در واقع 
درآمد ش��رکت هاي خصوصي امانتي 
بود در دس��ت ش��رکت رجا. قاعدتاً 
در امانت نباید خیانتي صورت گیرد 
ولي متأس��فانه شرکت رجا در امانت 
خیانت کرد. یعني به هر روش��ي که 
خودش دوس��ت داشت و بدون هیچ 
توضیحي از حساب شرکت ها برداشت 
مي ک��رد. جریمه های��ي وض��ع کرده 
ب��ود و مثلًا اگر یک روز تلفن ش��ان 
را جواب نمي دادید ش��ما را مشمول 
جریم��ه مي کرد. طوري ک��ه انگار از 
ابتدا بنا را بر این گذاش��ته بودند که 
بخش عم��ده اي از درآمدش��ان را از 
جریمه بخش خصوصي تأمین کنند. 
قراردادهاي بین رجا و ش��رکت هاي 
خصوص��ي هم هم��ه ی��ک طرفه و 

ترکمنچاي وار بود. 
این ه��ا پول هاي ناحق��ي بود که 
از بخ��ش خصوصي گرفته مي ش��د 

ابراهیمی: درهمین دولت قبلي 
دیدیم وزیر راه و شهرسازي 
تمام فکر و ذکرش مسکن مهر 
بود و اصلًا  هیچ فعالیتي در 

بخش راه و ترابري نکردند. 
متأسفانه خود شرکت راه آهن 

هم در توسعه و تقویت این 
بخش فعالیت چنداني نکرد
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و حق الن��اس ب��ود ک��ه در این میان 
پایمال مي ش��د. تا تیرماه س��ال 91 

روال به همین شکل بود.
خوش بختانه ب��ا حمایت هایي که 
راه آهن جمهوري اس��لامي انجام داد 
–البته ن��ه از حب علي بلکه از بعض 
معاویه- از تیرماه سال 91،  شرکت ها 
توانستند س��امانه فروش بلیت خود 
را از رج��ا ج��دا کنن��د. م��ا از اولین 
شرکت هایي بودیم که سامانه فروش 

بلیت خود را جدا کردیم.
یکي دیگ��ر از مش��کلاتي که در 
زمان حاکمیت رجا وجود داش��ت و 
البته هنوز هم وجود دارد این بود که 
به دلیل این که کارگاه هاي تعمیراتي 
ریلي که در سراسر کشور وجود داشت  
ب��ه صورت انحصاري از طرف راه آهن 

در اختیار رجا قرار داده شده بود، در 
بخش خصوصي هیچ ح��ق انتخابي 
نداش��تیم و لزوماً باید براي تعمیرات 
به آن ها مراجعه مي کردیم. آ ن ها هم 
که این قدرت انحصاري را داشتند هر 
کاري دل شان مي خواست مي کردند 
و هر نرخي دل ش��ان مي خواس��ت 

تعیین مي کردند و مي کنند. 
خلاصه با این ک��ه امروز رجا دیگر 
حاک��م نیس��ت، به نظر م��ن یکي از 
دلایلي که باعث عقب افتادگي صنعت 
ریلي کش��ور در بخش مسافري شده 
است رجا بود. رجا چون خودش رانت 
و یارانه دولتي دریافت مي کرد، اجازه 
نم��ي داد قیمت هاي بلی��ت قطار بر 
اساس آن چه واقعي است افزایش پیدا 

کند و حتي یاران��ه بخش خصوصي 
ریلي را ه��م مي گرفت و خودش آن 

را استفاده مي کرد. 
به طوري که حتي الان هم که رجا 
نیست نمي توانیم فاصله ي بین قیمت 
بلی��ت موجود و قیم��ت واقعي آن را 
جبران کنیم. احتیاج به چندین شوك 
براي این کار وجود دارد. مجبوریم با 
قیمت هاي تکلیفي بفروش��یم و هیچ 

یارانه اي را نگیریم. 
راه آهن و رجا که بخش هاي دولتي 
بودند به علت ع��دم کارآیي زیان ده 
ش��دند، اما چون دولت��ي بودند و از 
دولت یاران��ه مي گرفتند این زیان ها 
را پوش��یده نگاه مي داش��تند. ولي از 
هنگامي ک��ه رجا از دولت جدا ش��د 
مي بینی��م همان سیاس��ت هایي که 

باع��ث زی��ان در فعالیت هاي بخش 
ریلي و مس��افري در کش��ور مي شد 

گریبان خودش را هم گرفت. 

يعني چه سياست هايي؟ 
مثلًا همین نرخ فروش بلیت. آخر 
مگر مي شود هزینه هاي تان بر اساس 
نرخ بازار باش��د، ولي درآمدهاي تان 
را یک شخص دیگر تعیین کند. مگر 
مي شود 1000 تومان به شما بدهند 
و از ش��ما بخواهند بروی��د و 3000 

تومان خرید کنید. 
قیم��ت بلیت قط��ار به تناس��ب 
افزای��ش هزینه ها افزایش پیدا نکرده 
اس��ت. مث��لًا وقتي در س��ال 1383 
قطارهایمان وارد چرخه ش��د قیمت 

بلیت ب��ود 8300 تومان. الان قیمت 
بلیت هست 25900.  یعني تقریباً در 
طول این نه س��ال قیمت ها سه برابر 
شده است در حالي که هزینه هاي ما 
مثلًا طي همین یک سال گذشته سه 

برابر افزایش یافته است. 
رون��د تعیی��ن نرخ قیم��ت بلیت 
طب��ق قانون باید این گونه باش��د که 
به عنوان دست اندرکاران بخش ریلي 
پیشنهاد بدهیم و سپس این پیشنهاد 
ب��ه تصویب هیئ��ت مدی��ره راه آهن 
جمهوري اسلامي برسد. ولي معمولاً 
اصلًا به پیشنهادهای ما کاري ندارند 
و بر اساس شماری محدودیت ها که 
خودشان دارند، مثلًا حفظ صندلي ها 
و کرس��ي هایي که در اختیار دارند و 
براي این که مورد هجمه واقع نشوند، 

معمولاً واقعیت را کتمان مي کنند و 
اجازه نمي دهند که قیمت هاي بلیت 

واقعي شود. 

اگر قيم�ت بليت هاي قطار بالا 
برود چه چشم اندازی برای رونق 
حمل ونقل مسافر از طريق شبكه 

ريلی می توان انتظار داشت؟ 
عادت داده ایم م��ردم را به این که 
مثلًا بلیت قطار بای��د حتماً پایین تر 
ازحد معمول باشد. مثلًا این که دائما 
تکرار کنیم و مثل یک فرهنگ روي 
آن کار کنی��م ک��ه قطار براي قش��ر 
مس��تضعف یا مثلًا قش��ر متوس��ط 
جامعه اس��ت، در حال��ي که این طور 
نیست. چون مي بینیم امروز از اقشار 

گوناگ��ون جامع��ه از قطار اس��تفاده 
مي کنند و بسیاري از آن ها وضع شان 
خیلي هم خوب است. چون مزایایي 
هم چ��ون ایمن بودن و غیره دارد که 

باعث مي شود ترجیح داده شود. 
مس��افرت  فرهن��گ  متأس��فانه 
در کش��ور ما ب��ه دلیل هم��ان عدم 
مدیریت هاي صحیح در سطح کلان 
به جایي رس��یده است که هر کسي 
مسافرت مي خواهد برود حاضر است 
مس��یر خیلي بلندي را ب��ا خودروي 
ش��خصي خودش برود، ی��ک چادر 
50-60 هزار تومان��ي هم مي گذارد 
پش��ت خودروهاي ش��ان و شب هم 
همان جا کنار خیابان مي خوابند. این 
ش��ده شکل غالب مس��افرت هاي ما! 

هتل پیاده رو! 
ش��ما آمار سفر را در سال گذشته 
نگاه کنید. آمار س��فر با این که رشد 
داش��ته است ولي رش��د آن فقط در 
حمل و نق��ل جاده اي بوده اس��ت، نه 
در هوای��ي و ن��ه در ریل��ي- هتل ها 
هم درآمد آن چناني نداش��ته اند. در 
صورتي که آمار کشته ها را نگاه کنید، 
درسته که با افتخار اعلام مي کنند که 
کاهش یافت��ه و مثلًا به 18 هزار نفر 
در سال رسیده ولي همان هم خیلي 

زیاد است. 

در زمين�ه حمل و نق�ل ب�اري 
چط�ور؟ سياس�ت ها را چگون�ه 

مي بينيد؟  
برخلاف بسیاري از کشورها بخش 
بار درکش��ور ما قاب��ل رقابت با جاده 
نیست و سهم حمل و نقل ریلي باري 
زیر ده درصد کل میزان حمل باري 

است. 
یکي از دلایل ای��ن عقب ماندگي 
حق دسترسي بسیار بالایي است که 
در این بخش راه آهن از شرکت هاي 
خصوص��ي دریاف��ت مي کن��د و در 
نتیج��ه قیم��ت ب��الاي تمام ش��ده 
حمل و نقل ریلي باري است. در حالي 
ک��ه در ماده حق دسترس��ي مصوب 
مجل��س ش��وراي اس��لامي هم ذکر 
ش��ده نرخ خدم��ات حمل و نقل باید 
طوري تعیین ش��ود که قابل رقابت 
با س��ایر ش��قوق حمل و نقل باشد و 
قابلیت برگشت س��رمایه را به نوعي 
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براي بخش خصوصي داش��ته باشد. 
در حال��ي که امروز تقریب��اً در تمام 
مس��یرهاي ریلي که معادل جاده اي 
آن ه��ا هم وج��ود دارد، ن��رخ کرایه 
حم��ل بار ریلي 40 درص��د بالاتر از 
نرخ حمل بار جاده اي اس��ت، ضمن 
این که سرعت حمل جاده اي هم در 
حال حاضر در کش��ور م��ا به مراتب 
بهتر از ریلي اس��ت. متوسط سرعت 
سیر باردار واگن هاي باري کشور 70 
کیلومتر درروز اس��ت. سرعت قطار 
ه��م مي گویند متوس��ط 5 کیلومتر 
در ساعت است. مثلًا ما اگر بخواهیم 
با قط��ار از تهران ب��ه بندرعباس بار 
ببریم، حدود 10 روز طول مي کشد، 
در حالي که کامیون همین مسیر را 

در یک روز مي پیماید. 
از  بس��یاري  در  ک��ه  حال��ي  در 
کش��ورهاي دنیا براي ش��ان بس��یار 
مقرون به صرفه تر و مطلوب تر است 

که با ریل بار خود را حمل کنند. 

به نظر ش�ما س�اختار کنونی 
ش�رکت راه آهن با چه چالش�ی 
روبروس�ت و تعامل آن با بخش 

خصوصي چگونه است؟ 
راه آهن جمهوري اسلامي دستگاه 
حاکمیتي و قانون گذاري بخش ریلي 
است، دس��تگاه حاکمیت حکم پدر 
خان��واده را دارد و پ��در خانواده باید 
از خان��واده حمایت کن��د و نباید به 
صورت انتفاعي ب��ه قضیه نگاه کند. 
راه آه��ن وظیف��ه حمای��ت از بخش 
را در سیاس��ت هاي کلان دارد ول��ي 
متأسفانه در این زمینه دارد ضعیف 
عم��ل مي کن��د. مث��لًا انتظارمان از 
راه آهن این اس��ت که فعال باش��ند، 
ب��ا دول��ت و مجلس و بالادس��تي ها 
مذاکره و اعم��ال نفوذ کنند و باعث 
توس��عه و تقویت بخش شوند، چون 
بالاخره بخش ریلي زیرمجموعه اي از 
وزارت راه و شهرس��ازي است – که 
البته من اس��م این وزارت خانه را در 
دولت قبلي گذاش��ته ب��ودم وزارت 
مسکن مهر، چون فقط در آن زمینه 
فعالیت مي کرد- ولي این وزارت خانه 
اصلًا توجه��ي به تقویت بخش ریلي 
نداش��ت و راه آهن ه��م در موردش 

کاري نمي کرد. 

مثلًا آی��ا در حمل و نقل جاده اي، 
بابت استفاده  ش��رکت هاي جاده اي 
از ج��اده ع��وارض مي دهن��د؟ ولي 
ما داری��م پرداخت مي کنی��م، الان 
هم��ه هزینه ه��اي نگ��ه داري ریل 
را   .... و  لوکوموتی��و  هزینه ه��اي  و 
شرکت هاي خصوصي مي پردازند، از 
طریق 80 درصد حق دسترس��ي که 

به راه آهن مي دهیم. 
در بخش مس��افري هم عین پول 
دی��زل را داریم هر ماه��ه به راه آهن 
پرداخت مي کنیم. در صورتي که این 
هزینه نباید از ما گرفته شود، این هم 
مثل همان بخش جاده اي اس��ت که 
دولت موظف است زیرساخت سازي و 
جاده سازي کند، باید زیرساخت هاي 

حمل و نقل ریلي را هم با هزینه هاي 
خودش تقبل کند. 

بخ��ش دولتي چ��وب لاي چرخ 
بخ��ش خصوصي مي  گ��ذارد به این 
بهانه که ش��ما دنبال س��ود هستید، 
غاف��ل از این که س��ود ما ب��ه عنوان 
بخش خصوصي به س��ود خود دولت 
هم مي ش��ود و باعث افزایش درآمد 
دولت مي شود، یعني بازي دوسر-برد 

است. ها 
البت��ه اش��کال از خودم��ان ه��م 
هس��ت، بالاخ��ره یک��ي از کارهاي 
انجمن صنفي ریلي حمایت از حقوق 
اعضایش است. مثلًا انجمن باید بیاید 
کارکارشناسي کند و مشاور بگیرد و 
الگوي قیمت گذاري تهیه و پیشنهاد 

ده��د، و پیش��نهادهاي خ��ود را در 
مذاکرات دولتي به پیش ببرد.

در زمين�ه س�رعت متوس�ط 
پايي�ن حمل ريلي در کش�ور که 
به آن اش�اره کرديد، چالش هاي 
توسعه حمل و نقل ريلي پرسرعت 

را چه مي دانيد؟ 
خطوط ریلي موج��ود بعضاً همان 
خط��وط رضاخاني اس��ت. بر اس��اس 
افق چش��م انداز قرار بود سالي 1000 
کیلومتر ریل در کش��ور داشته باشیم. 
ولي چقدر ریل گذاري ش��ده جمعاً در 
همه این س��ال ها؟ حداکثر س��رعتي 
ک��ه قط��ار در کش��ور مي تواند برود 
در مس��یر تهران – مشهد است -که 
ریل هایش به نسبت نو تر و دو خطه 

اس��ت- که 160 کیلومتر است. مثلًا 
مقایسه کنید: مسیر تهران-کرمان و 
تهران-مشهد هر دو 1000 کیلومتر 
اس��ت، تهران تا مشهد را 11 ساعته 
مي ت��وان رفت در حال��ي که همان 
1000 کیلومتر مسیر تهران- کرمان 

14 ساعت طول مي کشد. 
از دول�ت جدي�د  انتظارت�ان 

چيست؟ 
بزرگ تری��ن انتظارم��ان از دولت 
جدی��د توجه به بخش ریلي اس��ت. 
ادغ��ام دو وزارت خانه راه و ترابري و 
مسکن و شهرسازي بعد از استیضاح 
وزیر سابق راه ادغام سیاسي بود که 
اثرات خوبي نداش��ت و ن��دارد. مثلًا 
درهمی��ن دولت قبل��ي دیدیم وزیر 

راه و شهرس��ازي تمام فکر و ذکرش 
مسکن مهر بود و اصلًا  هیچ فعالیتي 
در بخ��ش راه و تراب��ري نکردن��د. و 
متأس��فانه خود راه آه��ن جمهوري 
اسلامي ایران هم در توسعه و تقویت 
این بخ��ش فعالیت چندان��ي نکرد. 
مي بینیم در کل این سال ها ظرفیت 
چنداني به ناوگان ریلي اضافه نشده 

است. 
انتظارم��ان ای��ن اس��ت ک��ه این 
و  کنن��د  تفکی��ک  را  وزارت خان��ه 
برگردانند به حالت قبل. اگر به حالت 
قب��ل برگ��ردد مي توانیم س��رانجام 
وزارت خان��ه  از  را  م��ان  مطالب��ات 
خودمان داشته باش��یم، در صورتي 
که الان اصلًا بخش حمل و نقل ریلي 

دیده نمي شود. 
 دوم این که نرخ گذاري قیمت هاي 
بلیت باید بر اساس الگوي یکپارچه و 
منطقي باشد. راه آهن توجهي به اصول 
قیمت گذاري ندارد، مثلًا الان قطار 6 
تخت��ه خط کرمان م��ا را 10 درصد 
افزایش داده اند، ول��ي بلیت قطار 6 
تخته خط مشهد را 20 درصد. واقعاً 
چرا؟ بر چ��ه مبنا و منطقي؟ عوامل 
مختلف��ي در قیمت گ��ذاري دخیل 
هس��تند که باید مش��خص شوند و 
به صورت الگو قیمت گذاري حساب 
ش��ده و قاعده من��د ش��ود. در حال 
حاضر در انجمن ه��م در حال تهیه 
چنین الگویي براي پیشنهاد هستیم. 
نرخ گذاري باید آزاد و رقابتي باشد. 
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در ابتدا کمي در مورد شرکت 
سايپا لجستيک و شكل گيري و 
حوزه فعاليت آن توضيح دهيد. 
فک��ر تش��کیل ش��رکت س��ایپا 
لجس��تیک که در ابتدا س��ایپا ریل 
نام داش��ت، در س��ال 1382، پیرو 
توافقي که بین وزراي راه و صنعت 
آن زمان به وجود آمده بود در گروه 
خودروسازي سایپا شکل گرفت. به 
دنبال آن از دي ماه 1382 به عنوان 
مج��ري طرح و مدیر پ��روژه مأمور 

ش��دم تا روي ط��رح توجیه فني و 
اقتصادي قضیه کار کنم. در نهایت 
بعد از گذشت 10 ماه از  طراحي و 
تصویب طرح در هیئت مدیره سایپا 
و کمیسیون س��رمایه گذاري سایپا، 
س��رانجام در سوم آبان سال 1383 
شرکت س��ایپا ریل تشکیل شد. تا 
آن جا ک��ه حضور ذه��ن دارم یکي 
از اولین ش��رکت هایي بودیم که در 
راستاي خصوصي س��ازي با راه آهن 
جمهوري اسلامي ش��روع به فعالیت 

کردی��م به ط��وري ک��ه 49 درصد 
سهام متعلق به راه آهن و 51 درصد 
آن متعلق به گروه سایپا بود. عنوان 
س��رمایه اولیه، شرکت سایپا حدود 
5 میلی��ارد و ص��د میلی��ون تومان 
ب��ه ص��ورت نقدي براي س��هم 51 
درصدي خ��ود و راه آهن جمهوري 
اس��لامي هم حدود 194 دس��تگاه 
واگن لبه کوتاه را بعد از کارشناسي 
رسمي در ازاي 40 درصد سهم خود 
وارد ش��رکت س��ایپا ریل کرده و از 

آن جا شرکت س��اپیا ریل شروع به 
فعالیت کرد. 

البته از همان ابتدای کار مشکلات 
خودش را داش��ت. چون بالاخره از 
وجوهي حمل و نقل جاده اي روان تر 
بود. با کامیون مي شد در بندرعباس 
بار را تحویل گرفت و تا 48 س��اعت 
بعد ب��ار در کف کارخانه تهران بود. 
ول��ي حمل ریل��ي، اولا س��رعتش 
پایین تر بود، دوم��اً محموله ها باید 
دوبار تخلیه و بارگیري مي شدند تا 

اين سياست ها  با 
آتش  منابع مان را     
می زنيم !!

مصاحبه با آقاي دارا غزنوي
مدیرعامل شرکت چند وجهي سایپا لجستیک

ش��ركت حمل و نقل چندوجهی س��ايپا - 
سايپالجستيک )شركت سايپا ريل سابق( كه 
مالكيت 51 درصد س��هام آن متعلق به گروه 
خودروسازي سايپا و 49 درصد آن متعلق به 
راه آهن جمهوري اسلامي است در سال 1383 
تشكيل ش��د. سايپا لجس��تيک اولين شركت 
دارنده واگن ه��اي دو طبقه حمل خودرو در 
ايران، دومي��ن ش��ركت داراي واگن هاي 80 
فوتي مخصوص حمل كانتينر و تنها شركت 
داراي مالكي��ت پايان��ه اختصاص��ي ريلي و 
ج��اده اي اس��تريپ كالا در ايران اس��ت. در 
اين شماره با جناب آقاي دارا غزنوي، مدير 
عامل محترم، شركت سايپا لجستيک در مورد 
چگونگي ش��كل گيري و تحولات ش��ركت 
سايپالجستيک، و نيز مشكلات و چالش هاي  
بخش حمل و نقل ريلي كش��ور ب��ه ويژه در 
بخش حمل بار، به گفت وگو نشس��ته ايم كه 

در ادامه مي خوانيد. 
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بتوانند از طریق کامیون به کارخانه 
بروند. به عنوان مث��ال باري که در 
بندرعباس بارگیري مي ش��د باید از 
طری��ق ری��ل وارد پایانه اختصاصي 
شرکت در اسلام ش��هر، چهار دانگه 
شده تخلیه مي ش��د و از آن جا یک 
بار دیگر با کامیون بار مي ش��د و به 
کارخانه س��ایپا مي رسید. از این رو 
علاقه زیادي در ش��رکت هاي گروه 
س��ایپا نسبت به واگذاري بار به این 
شرکت وجود نداشت و خیلي زمان 
و انرژي برد تا بتوانیم این فرهنگ را 
عوض کنیم و بتوانیم مزایاي متعدد 
که حمل ریلي مي تواند نس��بت به 
جاده داشته باش��د،  در شرکت هاي 

گروه سایپا بقبولانیم. 
با توجه به مشکلات بخش ریلي 
)که بعدتر به آن اشاره خواهم کرد( 
که در چند سال اخیر وجود داشته 
است، آمدیم و به خدمات ریلي که 
قبلًا در آن سرمایه گذاري شده بود، 
امکانات و وج��وه جدید دیگر مانند 
ترخیص، انبارداري، توزیع محصول، 
حمل و نق��ل ج��اده اي، نمایندگ��ي 
ش��رکت هاي حمل و نق��ل دریایي و 
هوایي اضافه کردیم تا بتواند مکملي 
براي حمل و نقل ریلي شرکت باشد. 
از آن پس بود که نام شرکت از سایپا 
ریل به ش��رکت چندوجهي س��ایپا 
لجستیک تغییر کرد. با وجود چند 
وجهي بودن شرکت اما هم چنان 90 
درص��د واردات و کانتینرهاي گروه 
سایپا از طریق ریلي حمل مي شود. 
امروز س��هم عمده اي از حمل ورق 
فولاد مبارکه پیش از سال 88 فقط 
از طریق جاده اي صورت مي گرفت- 
حدود 96 درصد-  توسط ریل حمل 
مي شود به طوري که در آخرین حد 
نصابی که داشتیم 238 هزار تن بار 
حام��ل ورق هاي فولاد مبارکه را در 

یک سال با ریل منتقل کردیم. 
ب��ا مش��کلاتي ک��ه اخی��راً براي 
صنعت خودروسازي پیش آمد – و 
متأسفانه هنوز هم حل نشده است- 
و حج��م ب��ار مربوط به خ��ودرو را 
بس��یار کاهش داد، ما تلاش کردیم 
که به عنوان یک شرکت مستقل – 
جدا از گروه خودروس��ازي- بتوانیم 

خودم��ان را اداره و هزینه هاي مان 
را جب��ران کنی��م و در نتیج��ه به 
دنب��ال قرارداد هاي جدید با س��ایر 
شرکت هاي بیروني رفته ایم. مثلًا در 
حال حاضر قرارداد حمل سنگ آهن 
را بس��ته ایم، و تا آخر س��ال حمل 
200 هزار تن س��نگ آهن از معادن 
اط��راف هم��دان و ملای��ر از طریق 
خط ریلي ملای��ر به بندر امام را در 
برنام��ه داریم. یا قراردادي بس��تیم 
براي حمل ترکیبي ریلي- جاده اي 
براي شرکت کنسانتره مس، از شهر 
ورزقان به سرچش��مه و بندرعباس، 
که البته ق��رارداد آن هنوز اجرایي 

نشده است. 
فرصت ها و خدم��ات دیگري نیز 
داش��ته ایم، از جمله در بندرعباس 
دفتري داری��م که کالاه��اي گروه 
را ترخیص مي کنی��م، یک محوطه 
هشت هکتاره در اسلامشهر داریم، 
که یک خ��ط اصلي ریلي و دو خط 
فرع��ي ریلي براي تخلیه و بارگیري 
واگن، حدود ش��ش ه��زار متر انبار 
سرپوشیده و شش هزار متر سکوي 
تخلی��ه و بارگی��ري دارد. س��امانه 
رایانه ای  وب هم داریم که صاحبان 
مس��تقیماً  بتوانن��د  گ��روه  و  کالا 

ب��ه ص��ورت  را  موجودي هایش��ان 
آنلای��ن در پایانه ما ببینند و بعد از 
همان جا دستور توزیع کالاهاي خود 
را بدهند و دیگ��ر هزینه انبارداري 
اضافي دیگ��ري ندهند. ی��ا در امر 
صادرات، در ح��ال حاضر از طریق 
ریل به بندرعباس و سپس با کشتي 
به ونزوئلا محموله مي فرس��تیم، یا 
کمي پیش تر اتاق هاي رنگ ش��ده 
و دیگ��ر قطع��ات خودرو از کش��ور 
ترکیه و سپس دریاچه وان به شعبه 
کارخانه تولیدي س��ایپا در س��وریه 
مي فرستادیم. یا با واگن خودروهایي 
را تا مرز شلمچه مي بریم و از نقطه 

صف��ر م��رزي ب��ه خری��دار عراقي 
مي دهی��م و آن ه��ا هم ب��ا کامیون 
حمل مي کنند. از ش��لمچه تا بصره 
قرار اس��ت 35 کیلومتر ریل گذاري 
ش��ود ت��ا بتوانیم به خط��وط ریلي 
داخلي ع��راق وصل ش��ویم. برخي 
قطعات و خودروها هم از مرز مهران 
رد مي شوند که در آنجا حمل کاملًا 
جاده اي با کامیون مخصوص حمل 

خودرو است. 
به ط��ور کل��ي، مي ت��وان گفت 
در 4 بخش فعالی��ت مي کنیم: 1- 
واردات: براي برخي از ش��رکت هاي 

م��ان مانندتراکتورس��ازي، پی��ک، 
ایندامین، از کشورهایي چون چین، 
تای��وان، ک��ره، ترکی��ه و ... قطعات 
وارد مي کنی��م. 2- ص��ادرات: ک��ه 
به کش��ورهایي چون س��وریه )که 
متأس��فانه الان تعطیل شده است(، 
عراق، ونزوئ��لا، اکراین، آذربایجان، 
س��ودان به صورت ریلي-دریایي، و 
ج��اده اي- دریای��ي، کالا و قطعات 
حمل داخلي  صادر مي کنی��م. 3– 
ریلي مانند حمل کانتینر و قطعات 
براي خودروس��ازها،  بندعب��اس  از 
حمل ورق از فولاد مبارکه به گروه 

سایپاو ... 4: حمل داخلي جاده اي.

وضعيت ناوگان شرکت به چه 
صورت است؟ 

ناوگان ریلي خود را هم توس��عه 
دادی��م و اولین ش��رکتي بودیم که 
واگن ه��اي دوطبق��ه ي )دبل دك( 
مخصوص حم��ل خودرو را به ایران 
وارد کردیم. ای��ن واگن ها حدود 6 
متر طول دارند، س��ه محوره بوده و 
هر واگني ظرفیت حمل 12 ماشین 
متوسط و 10 ماشین بزرگ را دارد. 
از مزیت هاي حمل ریلي این اس��ت 
که اگر یک قطار 25 واگني داش��ته 
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باشیم س��یصد دس��تگاه خودرو را 
مي توان ب��ا آن حمل کرد در حالي 
که اگر قرار بود جاده اي برود حدود 
هش��تاد تریلي براي حمل آن لازم 
اس��ت. به خاطر همین است که در 
شرکت س��ایپا این شعار را داشتیم 
که حمل ونقل ریل��ي: ایمن، انبوه، 
اقتصادي. ک��ه البته در حال حاضر 
با سیاس��ت هاي اخیر دولت مزیت 

اقتصادي بودنش زیرسوال است. 
ان��واع واگن های ناوگان  از دیگر 
ریلي م��ان، واگن ه��اي 19 متري با 
ظرفی��ت 20 تن و 40 تني اس��ت. 
ولي چون دیدیم گاهي یک س��وم 
ظرفیت قطاره��اي ما خالي حرکت 
مي کردن��د در حالي ک��ه کل حق 
دسترس��ي را مي پرداختی��م- چون 
حق دسترسي بر اساس تناژ نیست 
بلکه بر اساس محورکیلومتر است- 
در نتیج��ه آمدی��م و واگن هاي 26 
متري را از روس��یه وارد کردیم  به 
گونه اي است که انعطاف  پذیري دارد 
و مي توانی��م ظرفیت آن را کامل پر 
کرده و حرک��ت کنیم. فکر مي کنم 
این که حق دسترس��ي بر اس��اس 
محور کیلومتر اس��ت و نه تناژ یکي 
از اش��کالاتي اس��ت که درآیین نامه 

اجرایي باید اصلاح شود. 
در ح��ال حاض��ر، 194 واگ��ن 
19 مت��ري، 115 واگ��ن دو طبقه 
مخصوص حم��ل خ��ودرو، و 106 
واگ��ن 26 مت��ري مخصوص حمل 

کانتینر در اختیار داریم.
به غیر از حمل ریلي، حدود 132 
کامیون از شرکت سایپا دیزل گرفته 
و ای��ن کامیون ها را به صورت اجاره 
به شرط تملیک زماني به رانندگان 
داده ایم تا از محل کارکردشون هم 
اقس��اطش را بپردازند و هم بارهاي 
گ��روه را حمل کنند. 32 دس��تگاه 
از ای��ن  132 کامی��ون، دو طبق��ه 
مخصوص حمل خودرو هس��تند و 
مي توانند در شهرها و مکان هایي که 
خط ریل وجود ندارد – که بسیاري 
از مکان ه��ا را در ب��ر مي گیرد- و یا 
ب��راي انتقال ب��ار از محل تخلیه بار 
قطار تا کارخانه براي حمل محموله 
خودرو اس��تفاده ش��وند- که البته 

همی��ن تعداد ه��م الان کفاف رفع 
نیازه��اي گروه خودروس��ازي ما را 
نمي دهد و از پیم��ان کاران دیگر و 
کامیون هاي حم��ل خودروي آن ها 

هم استفاده مي کنیم.
 32 ت��ا از کامیون ه��ا هم از نوع 
کفي اس��ت که کانتینر، ورق، پالت 
و ... ب��ا آن حم��ل مي کنیم. حدود 
58 ت��اي آن ها هم از ن��وع چادري 
اس��ت- تریلي است که چادر دارد- 

که قطعات را حمل مي کند.  

مش�كلات اصلي بخش ريلي 
در کش�ورمان که به آن اش�اره 

کرديد چيست؟ 
اولاً ب��ه عل��ت ب��الا ب��ودن حق 
دسترس��ي ب��ه ری��ل. دوم، نبودن 
زیرس��اخت هاي مناس��ب ریلي که 
یک��ي مش��کل س��رعت و دیگري 
مش��کلات مرب��وط ب��ه بارگیري و 
دسترس��ي به پایان��ه کارخانه ها را 
ایج��اد مي کن��د – مثلًا ب��ه غیر از 
سمندریل ایران خودرو که خط ریل 
به داخل کارخانه شان مي رسد، هیچ 
کارخانه دیگري نداریم که خط ریل 
داخل کارخانه و جایگاه شان داشته 
باش��ند-  قیمت تمام ش��ده حمل 
ریلي بالا رفته- عملًا ریل نمي تواند 
با جاده رقابت کند. در بحث سرعت، 
مثلًا راه آهن در قرارداد اولیه اي که 
با شرکت هاي ریلي بسته بود تعهد 
کرده بود روزي صد و پنجاه کیلومتر 
بر س��اعت پر و 150 کیلومتر خالي 
واگن ها را س��یر بدهد در حالي که 
این عدد فکر کنم در بهترین حالت 
در کش��ور ما به ح��دود 90 تا 92 
کیلومت��ر مي رس��د. حداق��ل زمان 
حملي که با قط��ار از بندرعباس تا 
ته��ران س��یر مي کنیم 6 ت��ا 7 روز 
اس��ت ولي کامیون همین مس��یر 
را 48 س��اعته ط��ي مي کند. وقتي 
قیمت ها هم مناس��ب نباش��د دیگر 
هی��چ علاقه مندي ب��راي صاحبان 
کالا ب��راي اس��تفاده از این ش��کل 

حمل و نقل نمي ماند.
 

مش�كل  اي�ن  رف�ع  ب�راي 
دسترس�ي و تخليه و بارگيري 

دوباره چه مي توان کرد؟ 
در ح��ال حاضر، ام��کان این که 
خ��ط ری��ل ب��ه درون بس��یاري از 
کارخانه ه��ا کش��یده ش��ود وجود 
ندارد مگر این که از ابتداي س��اخت 
کارخان��ه ط��وري مکان یابي ش��ود 
ک��ه مس��تقیماً به خ��ط ریل وصل 
باش��د. در غیر این صورت مش��کل 
خواه��د بود. مث��لًا چند وقت پیش 
بر اس��اس تحقیقات، یک ایس��تگاه 
تعطی��ل به ن��ام گز در ی��ک و نیم 
کیلومتري سایپاکاشان پیدا کردیم 
و تصمیم گرفتیم از آن ایس��تگاه به 
داخل کارخانه خط بکشیم. دیدیم 
هزین��ه آن ی��ک و نیم کیلومتر ریل 
ح��دود 6 میلیارد تومان مي ش��ود، 
ک��ه راه آهن ه��م قب��ول نمي کرد 
کم��ک هزین��ه اي در ای��ن زمینه 
بدهد.ک��ه با این ش��رایط اقتصادي 
در دوسال گذشته متأسفانه متوجه 
خودروس��ازها ب��ود ام��کان چنین 
نداشت.  وجود  هم  س��رمایه گذاري 
در واقع مجبور هس��تیم قیمت مان 
را طوري به س��طح بهینه برس��انیم 
ک��ه دو س��ر حمل ج��اده اي و یک 
حمل ریلي را بپوشاند و شرکت هم 

ضرر نکند. گاهي این دوس��ر حمل 
جاده اي و یک س��ر حق دسترسي 
ریل��ي که ب��ه راه آه��ن مي دهیم با 
در نظر گرفت��ن هزینه هاي جانبي 
مثل بیمه و خس��ارت احتمالي که 
به خودروها وارد مي شود، منع عبور 
و مرور کامیون و تریلي در طول روز 
در شهرها و هزینه خواب تریلي در 
انبارها و .... کار را خیلي مش��کل و 

غیراقتصادي مي کند. 
البت��ه همکاري های��ي هم وجود 
داش��ته. مثلًا اوایل در کاشان وقتي 
مي خواستیم بارگیري کنیم، مجبور 
بودیم واگن دوطبقه حمل خودروي 
خود را در ایس��تگاه مس��افري نگاه 
داریم ت��ا کامیون بارگی��ري کند و 
این رفت و آمد در ایس��تگاه مسافري 
خطرناك بود، رئیس ایستگاه راه آهن 
کاشان محبت کردند خطي را به ما 
اختص��اص دادند، ما ه��م در آن جا 
سکوي تخلیه و بارگیري راه اندازي 
کردیم و کارمان بس��یار راحت شد 
و من از  دوس��تان راه آهن کاشان، 
رئی��س ایس��تگاه کاش��ان و مدیر 
بازرگاني شان آقاي جهانگیري بابت 
این همکاري تشکر مي کنم. گرچه 
آن مس��ئله دو سر حمل جاده اي و 
دوب��ار تخلیه و بارگی��ري هم چنان 

وجود دارد.

آي�ا عملك�رد بخ�ش دولتي 
يعني راه آهن در تس�هيل امور 
شما رضايت بخش بوده است؟ 

خیر. هم��کاري آن ه��ا با بخش 
خصوصي ریل��ي در این مدت زمان 
خ��وب نبوده اس��ت. در ابتداي کار 
ک��ه وارد این بخش ش��دیم قرار بر 
این بود که ش��رکت هاي خصوصي 
مبل��غ ثابت��ي را ب��ه راه آه��ن بابت 
کرای��ه حمل هر کانتین��ر بپردازند، 
بع��د از این که تعداد ش��رکت هاي 
خصوصي در حمل و نقل ریلي بیش 
تر ش��د ناگهان ای��ن فرمول عوض 
ش��د و راه آهن آمد و گف��ت از این 
پس مبلغ حق دسترس��ي بر اساس 
محور – کیلومتر دریافت مي ش��ود. 
این تغییر یک مدتي هم  شرکت ها 
را سردرگم کرد و هم صاحبان کالا 

غزنوی: با بحرانی که گریبان 
شرکت های خودروساز را گرفت 
تصمیم گرفتیم ابعاد جدیدی را 

به حوزه فعالیت خود بیافزاییم. 
در حال حاضر قرارداد حمل 
سنگ آهن را بسته ایم، و تا 

آخر سال حمل 200 هزار تن 
سنگ آهن از معادن اطراف 

همدان و ملایر از طریق خط 
ریلي ملایر به بندر امام را در 

برنامه داریم
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را. چون قیمت ها را بالا برده بود و 
صاحب��ان کالا را بین انتخاب بین 

جاده و ریل مردد کرده بود. 
ب��ا توجه ب��ه این ک��ه راه آهن 
عملًا هیچ کاري این وسط انجام 
نم��ي داد و نمي دهد گرفتن این 
می��زان حق دسترس��ي چندان 
منصفانه نیست. زیرا همه کارها 
از پیدا کردن مش��تري، جذب 
بار گرفت��ه تا بارگیري، تخلیه، 
ترخیص، بیمه ، همه و همه به 
صورت یک بسته دارد توسط 
ش��رکت هاي خصوص��ي ب��ه 

س��امانه کالا وارد مي شود و راه آهن 
عم��لًا هیچ کاري این وس��ط 

انجام نمي دهد. 
حت��ي در ابت��دا ق��رار ب��ر 
این ب��ود که مق��داري از حق 
دسترس��ي ریلي را ب��ه عنوان 
جایزه ي بازاریابي به ش��رکت ها 
پس بدهند که متأسفانه در آن 
هم خلف وعده ش��د و پرداخت 
نش��د. همچنین قول داده بودند 
ب��راي تعمی��رات ویژه ی��ا فوري 
ناوگان هاي ریلي در ایستگاه هاي 
راه آهن، شماری خدمات رایگان به 
ش��رکت هاي حمل و نقل خصوصي 
داده ش��ود و به عنوان بخش��ی از 

همان حق دسترسي محاسبه شود، 
ولي متأسفانه شرکت راه آهن در این 
م��ورد هم خلف وع��ده کرده و پول 
این  خدمات را جداگانه از شرکت ها 

دریافت کرد.
همان طور که اش��اره ک��ردم، به 
نظرمن این که الان حق دسترس��ي 
بر اس��اس محور کیلومتر اس��ت و 
نه تناژ یکي از اش��کالاتي است که 
درآیین نامه اجرایي باید اصلاح شود. 
جالب است چند وقت پیش آمدیم 
و واگن هاي سه محوره وارد ناوگان 
کردیم به ای��ن منظور که پول یک 
محور براي حق دسترس��ي را کم تر 
بپردازیم. دوس��تان م��ا در راه آهن 
لط��ف کردند و تعرفه را بردند بالاتر 
ک��ه آن 25 درصد پ��ول بیش تري 
که مي خواستیم از صرفه جویي روي 
ی��ک محور به دس��ت آوریم خداي 
نک��رده در جیب ما نرود! ماش��الله 

پولي از دست شان درنمي رود! 
آيا هن�وز هم ن�گاه دولت به 

همين روال است؟
بل��ه، مث��لًا امس��ال ق��راردادي 
فرس��تاده اند و نرخ ه��ا را ب��از ه��م 
بالاتر ب��رده ان��د. خوش بختانه این 
ب��ار ش��رکت ها در انجم��ن صنفي 
جلس��ه برگزار کردند و سرانجام به 
جمع بندي رس��یدند که هیچ کدام 
این بار این قرارداد را امضا نکنند تا 
به خواس��ته هاي به حق شان دست 

پیدا کنند.  
ببینید، در واقع فلس��فه تشکیل 
ای��ن ش��رکت ها از ابتدا ای��ن بوده 
اس��ت که از مح��ل صرفه جویي در 
هزینه هاي سوخت حاصل از حمل 
ریل��ي هزینه ه��اي حم��ل پایین تر 
بیاید، و این حق دسترس��ي به ریل 
یا مق��داري از این حق دسترس��ي 

ب��ه ش��رکت هایي که دارن��د دراین 
صرفه جوی��ي مش��ارکت مي کنن��د 
اختصاص  یابد. بدین ترتیب قدرت 

رقابتي با جاده را پیدا کند. 
از  مي رف��ت  انتظ��ار  طرف��ي  از 
همین محل صرفه جویي در مصرف 
سوخت حاصل از حمل ریلي و حق 
دسترسي براي نگه داري تجهیزات 
راه آهن و اح��داث راه آهن جدید و 
امثالهم اس��تفاده شود که متأسفانه 
در این مورد هم پیش��رفت چنداني 

مشاهده نشده است. 
درضمن نمي دانیم چگونه اس��ت 
که ب��ا وجود ای��ن که قان��ون حق 
دسترسي در سال 1384 در مجلس 
ش��ده،  اس��لامي تصویب  ش��وراي 
آیین نامه اجرای��ي آن هنوز پس از 
8 سال توسط شرکت راه آهن تهیه 
نشده  است و شرکت هاي حمل و نقل 

و  بلاتکلیف��ي  ب��ا  را  ریل��ي 
مش��کلات عدیده اي روبه رو 
کرده است، و هم چنان شاهد 
افزایش حق دسترسي توسط 
راه آهن بدون شور و مشورت و 
نظرخواهي از شرکت هاي فعال 
هس��تیم. مثلًا پارس��ال دیدیم 
به بهانه افزایش قیمت سوخت 
در ط��ي دو مرحله حدود 42.6 
درص��د مبلغ حق دسترس��ي را 
افزایش دادند، با چنین افزایشي 
ش��رکت هاي ریلي واقعاً با مشکل 
جذب بار و جذب مش��تري رو به 
رو ش��ده اند. چون سرعت ریل که 
پایین اس��ت، مشکلات مربوط به 
دسترسي به کارخانه ها و پایانه ها 
و دوب��ار بارگیري ه��م که وجود 
دارد، تنه��ا مزیت��ي که در حمل 
ریل مي توانستیم نسبت به جاده 
براي مش��تري داش��ته باشیم، 
مزی��ت قیمتي بود ک��ه آن نیز 

الان وجود ندارد. 
ببینید وقتي نسبت مصرف 
س��وخت ریل به ج��اده، یک 
به هفت اس��ت، مش��تري هم 
به ح��ق از ما توق��ع دارد که 
قیم��ت ما بس��یار پایین تر از حمل 
ج��اده باش��د. ولي عم��لًا مي بینیم 
در جاهای��ي اس��تفاده از ری��ل ب��ه 

صرفه شان نیست. 

ب�ه ط�ور کل�ی اج�راي اصل 
44 قانون اساس�ي را در کشور 

چگونه ارزيابي مي کنيد؟
ب��ه نظر من خصوصي س��ازي در 
کش��ورمان بی��ش تر ش��به دولتي 
بوده اس��ت. یعني بیش تر واگذاري 
س��هام دول��ت در قب��ال رد دیون 
بوده اس��ت. به نظ��رم رغبتي براي 
مشارکت با این شرایط فعلي وجود 
ندارد. مث��لًا خودمان در ابتداي کار 
آمدیم ب��ه نماین��دگان و کارکنان 
سایپا پیشنهاد کردیم که بیایید در 
ولي  سایپاریل سرمایه گذاري کنید 

متأسفانه هیچ کدام جلو نیامدند. 
به خصوص در بخش حمل و نقل 
ریلي که ش��رکت هاي خصوصي که 
تش��کیل ش��ده اند هیچ کدام راضي 
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نیستند. ش��ریک بیروني هم جرأت 
نمي کن��د ک��ه وارد میدان ش��ود و 
س��رمایه گذاري کند. چون دس��ت 
کم باید به ان��دازه نرخ تورم بتواند 
سرمایه اش را حفظ کند، حالا سود 
کردن بماند. یا ای��ن کار به اندازه 
س��ود بانکي کوتاه م��دت - که از 
مالی��ات ه��م معاف اس��ت و این 
دردس��رها و جن��گ و دعواها را 
هم ندارد- برایش عایدي داشته 
باشد، ولي چون متأسفانه چنین 
حداقل  خصوصي سازي  نیست، 
در این بخش موفق نبوده است. 

به نظرتان مش�كل اصلي 
در کجاست و از دولت جديد 

چه انتظاري داريد؟
در سیاس��ت هاي کلان مان و 
نیز اجرایي کردن برنامه ها مشکل 
داریم. چون مي بینیم حتي وقتي 
برنامه ها و سیاس��ت ها روي کاغذ 
خوب هستند ولي در زمان اجرا و 
عملي شدن به مشکل برمي خورند. 
واقعیت این است که  سیاست هاي 
کلان م��ان را در ای��ن زمینه اصلاح 
نکرده و برنامه ه��ا را اجرایي نکنیم 
هرچقدر حرف هاي قش��نگ  زده و 
فایده اي  طرح هاي قش��نگ بدهیم 
ندارد. مثلًا آمده اند طرح داده اند که 
5 درصد س��هام هر شرکت باید به 
کارکنان ش��رکت واگذار شود. این 
فکر قش��نگي اس��ت ولي وقتي در 
عمل آن قدر مقررات خشک و دست 
و پاگیر و جزیره اي مي گذارید هیچ 
نتیج��ه اي از آن حاصل نمي ش��ود. 
اص��لًا یک��ي از مش��کلات اصل��ي 
کش��ور جزیره اي فکر کردن است، 
نگاه س��امان من��د و کل گرا وجود 
ن��دارد. هرکس مناف��ع کوتاه مدت 
خ��ودش را مي بیند. ولي اگر منافع 
مل��ي کل��ي را در ماموریت خود در 
دستور کار قرار دهیم  این مي تواند 
براي هم��ه مفید واقع ش��ود. مثلًا 
من وقتي قصد داشتم وارد فعالیت 
حمل و نق��ل بش��وم، متوجه ش��دم 
چقدر توس��عه این بخش مي تواند 
براي کش��ور مفید واقع ش��ود، چه 
از نظر بحث ایمني، س��وخت –ولي 

متأس��فانه به این موض��وع توجهي 
نمي ش��ود. هنوز هم کامیوني داریم 
که 160 – 170 لیتر بنزین مصرف 
مي کن��د. الان قیم��ت گازوئیل در 
بن��ادر جن��وب حداقل ی��ک دلار 
یعني 3200 تومان است، در حالي 
که داریم براي س��وخت فقط 150 
توم��ان پرداخت مي کنیم. خب این 
سوخت سرمایه ملي ماست. نسبت 
مصرف س��وخت ریل به جاده- در 
بهتری��ن خودروهایي ک��ه فناوری 
روز را داش��ته باشند- یک به هفت 
اس��ت. پس ما داری��م منابع مان را 
آتش مي زنیم. مسئولیت داریم که 
ای��ن را براي نس��ل هاي آینده خود 
حفظ کنیم. یعني باید حتماً قیمت 
سوخت را در کش��ورمان به میزان 
واقعي خود نزدیک کنیم. البته این 

خیلي جراحي بزرگي است.  

این ها مسائلي هس��تند که باید 
واقعاً با نگاه ملي و زیرس��اختي حل 
ش��ود. مثلًا اگر آمدی��م و عده اي را 
تش��ویق کردی��م در بخ��ش ریلي 
سرمایه گذاري کنند و آن ها سرمایه 
آورده ان��د،  باید دس��ت ک��م منافع 
این ه��ا را در نظ��ر بگیریم و ببینیم 
که مثلًا از این توس��عه حمل ریلي 
چقدر منافع عاید مملکت مي شود. 
حمل ریلي در تمام دنیا حرف اول 
را مي زند. نه فق��ط در بخش ریلي 
بلکه در بخش مس��افري هم همین 

است. 
اگ��ر خدمات و واگن و س��رعت 
خ��وب براي بخش مس��افري ریلي 
داشته باش��یم واقعاً هواپیما و ریل 

تفاوت چنداني نخواهد داشت. 
همه این ه��ا برمي گردد به آن که 
زیربنای��ي  در سیاس��ت هاي کلان 

مح��ل  از  و  ش��ده،  فک��ر 
س��وخت  مصرف  کاه��ش 
دیگ��ر صرفه جویي ه��اي  و 
حاصل از اس��تفاده از ریلي 
اس��ت در توسعه این بخش، 
ساخت ریل و بازساي ناوگان 

سرمایه گذاري شود. 
جدی��د  دول��ت  از  انتظ��ار 
ای��ن اس��ت ک��ه بالاخ��ره این 
آیین نامه اجرایي قانون تشکیل 
ش��رکت هاي حمل و نق��ل ریلي 
هر چ��ه زودتر تصویب و اجرایي 
شود و شرکت ها وضعیت خود را 
بدانند و بتوانند دس��ت کم براي 
میان مدت خود – حالا بلندمدت 
بماند- پیش بیني و برنامه ریزي 
کرده و ط��رح توجیه اقتصادي 
خود را در بیاورن��د. مولفه هاي 
کسب در آمد و کاهش هزینه 
را ب��راي کارخانه ه��اي خ��ود 

اجرایي کند. 
هم چنی��ن توقع داریم که 
کلان  درتصمیم گیري ه��اي 
حمل و نق��ل  صنع��ت  ک��ه 
ریل��ي را تحت تأثی��ر قرار 
مي ده��د، حتما با انجمن و 
با کارشناس��ان و افراد اهل فني 
ک��ه در آن جا هس��تند، هم فکري 
و همگام��ي و مش��ورت کنن��د تا 
تصمیماتي که اتخاذ مي ش��ود کار 
کارشناس��ي و ب��ا در نظ��ر گرفتن 
برد دو طرف – ه��م راه آهن و هم 
شرکت ها – را در پي داشته باشد. 

به عن��وان کلام آخر هم اش��اره 
کنم، با وجود همه مش��کلاتي که 
ذکر ش��د همی��ن که توانس��ته ایم 
مث��لًا در همین مدت ب��راي 260 
نف��ر کارآفرین��ي کنی��م و حقوق 
معوقه و بدهي معوقه نداش��ته ایم- 
گرچ��ه خودمان هنوز دو میلیارد و 
هشتصد و هشتاد میلیون تومان هم 
از وزارت دارایي طلبکار هستیم- و 
توانس��ته ایم ب��ا وجود ح��دود 46 
درصد کاه��ش تولی��د در صنعت 
خودروس��ازي ب��ا ج��ذب کارهاي 
بیروني  شرکت را سرپا نگه داریم، 
از این بابت خوش��حال و از خداوند 

شکرگذار هستیم. 
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توس��عه حمل ونقل ريل��ي با توجه 
به مزاياي نسبي متعدد، در بسياري 
از كش��ورهاي جهان پيش��رفته به 
عنوان يكي از اركان مهم اقتصادي 
 كش��ور و توس��عه ملي به ش��مار 
م��ي رود. در كش��ور ما اما س��هم 
حمل ونق��ل ريلي همچن��ان پايين 
است، رشد قابل توجهي نداشته و 
نيز از اهداف برنامه اي پيش بيني و 
تعيين شده خود عقب مانده است. 
عوام��ل متعددي ممكن اس��ت در 
پايين نگاه داش��تن سهم اين بخش 
دخالت داش��ته باشند كه تشخيص 
و ريشه يابي آن ها ضروري است. 
ب��ا روي كار آم��دن دولت جديد 
تدبي��ر و امي��د انتظار م��ي رود كه 
گام ه��اي موثري در اي��ن زمينه و 
جهت رفع موانع توسعه اين بخش 
مهم در جهت منافع ملي برداش��ته 
ش��ود. در اين مي��ان نقش مجلس 
 شوراي اس��لامي، به عنوان مرجع 
قانون گذاري و نظارتي كش��ور در 
 كنار قوه مجري��ه اهميت ويژه اي 
می ياب��د. خبرن��گار مجلس ندای 
تع��دادي  ب��ا  ريل��ی  حمل ونق��ل 
ش��وراي  مجل��س  نماين��دگان  از 
و  چالش ه��ا  م��ورد  اس��لامي در 
توس��عه  روي  پي��ش  برنامه ه��اي 
حمل ونقل ريلي كش��ور در دولت 

جديد گفت و گو كرده است.    

علیرضا خسروي، عضو کمیسیون 
عم��ران و نماین��ده مردم س��منان 
و مه��دی ش��هر، در گف��ت و گو با 
خبرنگار نش��ریه ن��داي حمل ونقل 
ریلي در ارتباط با دلایل سهم نسبي 
پایین بخ��ش ریل��ي در حمل ونقل 

کشور و اهمیت این بخش گفت: 
نگاه مسئولان راه و شهرسازي باید 
عوض ش��ود. طبق برنامه قرار بود تا 
پایان این دولت تمام مراکز استان ها 
را به شبکه ریلي کشور وصل کنیم، 
یا قرار بود خط مشهد – تهران را دو 
خطه ک��رده و راه آهن محور گذری 
شمال- جنوب را به هم وصل کنیم، 

ولي دیدیم متاس��فانه علي رغم این 
که قدم هاي خوبي هم در این زمینه 
برداشته ش��د چنین اهدافي محقق 

نشد. 
به نظر من نگاه مس��ئولان دولتي 
باید به بخش حمل ونقل ریلي تغییر 
کند و ش��اهد توجه بیش تر و ویژه 
به توس��عه این بخش باش��یم چون 
داراي اهمیت ملي است. در صنعت 
هواپیما یک رشته محدودیتي هایي 
داریم و هر لحظه کشورهاي تحریم 
کننده اراده کنند مي توانند ما را در 
آن زمین��ه اذیت کنن��د درحالي که 
توسعه حمل ریلي -که تهیه قطعات 
آن در دسترس تر و سرمایه گذاري 

در آن آسان تر است- و وصل کردن 
آن به ش��بکه حمل ونقل بین المللي 
مي تواند به خوبي جایگاه کشور را در 

ترانزیت منطقه مستحکم کند. 
در مقایس��ه ب��ا جاده نی��ز، حتي 
اگ��ر هزینه هاي اولیه اح��داث و راه 
اندازي بخش ریلي، مثلا نس��بت به 
س��اخت آزادراه ها، تا حدودي بالاتر 
باش��د، اما منافع بلندمدت��ي که از 
بخش ریلي به دس��ت خواهیم آورد 
اعم از ایمني، انبوه بری، اقتصادي و 
زیست محیطي بودن آن و ... خیلي 
بیش تر از احداث آزادراه هاست. ریل 
مي توان��د یکي از بهترین روش هایي 
باش��د که از طریق آن خودمان را به 

اقتصاد منطقه پیوند بزنیم. تا زماني 
که اقتصادمان را از طریق حمل ونقل 
به کشورهاي منطقه وصل نکنیم هر 
لحظه آسیب پذیري خواهیم داشت 
 و تحری��م و تهدی��د کش��ورمان هم 
س��اده ت��ر خواه��د ب��ود. خلاص��ه 
ب��ه نظرم��ن ی��ک مق��دار کوتاهي 
ش��ده و ن��گاه وی��ژه بای��د ب��ه این 
 بخ��ش داش��ته باش��یم ت��ا بتوانیم 

عقب ماندگي ها را جبران کنیم. 
عضو کمیسیون عمران، در مورد 
برنامه های��ي ک��ه ب��راي حمایت و 
مش��ارکت از بخش خصوصي ریلي 
وجود داش��ته است افزود: تا به حال 
که برنامه جدي وجود نداشته است 

 نگاه  وزارت راه و شهرسازی
 به صنعت  ریلی باید عوض شود

نمایندگان مجلس ش��ورای اسلامی گفته اند که برای اعطای اعتبارات لازم  
برای توسعه حمل ونقل ریلی آماده اند.
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و فقط برخ��ي از بخش هاي مربوط 
به خدمات ریلي و ناوگان آن واگذار 
ش��ده اس��ت. اما در زمینه احداث و 
ایجاد زیرس��اخت هاي ریلي تاکنون 
اقدام خاصي براي مش��ارکت بخش 

خصوصي صورت نگرفته است. 
  44 اص��ل  اج��راي  واق��ع  در 
چن��ان  آن  ریل��ي،  بخ��ش  در 
و  اس��ت  نب��وده  آمی��ز   موفقی��ت 
خصوصي س��ازي فقط در حد سطح 

و پوس��ته و ظاهر اتفاق افتاده است 
و خیل��ي نتوانس��ته اند ب��ه صورت 
زیربنایي بخش خصوصي را مشارکت 
دهن��د در صورت��ي که ای��ن بخش 
کش��ش بیش��تري براي مشارکت و 
حضور بیشتر بخش خصوصي دارد. 

در حال حاضر مهم ترین مس��ئله 
این است که ابتدا باید خود مجموعه 
دولت این تش��خیص را بدهد که از 
میان انواع مختلف صنعت حمل ونقل 
که داریم از جمله هوایي، جاده اي، 
دریای��ي و ریلي، باید ب��راي بخش 
ریلي اهمیت بیش تر و ویژه اي قائل 
ش��ود. تا به امروز متأسفانه این نگاه 
نبوده اس��ت اما  امیدواریم در دولت 

جدید ش��اهد توجه بسیار بیشتر به 
توسعه بخش ریلي باشیم.

قادرمرزي،  س��خن  آقاي حام��د 
گوي کمیس��یون عمران و نماینده 
مردم ق��روه و ده��گلان در مجلس 
شورای اس��لامی، نیز در گفت و گو 
با خبرنگار مجله در ارتباط با اهمیت 
بخش ریلي و دلایل عقب افتادگي و 

سهم پایین آن در کشور گفت: 
واقعیت است که حمل ونقل ریلي 

نسبت به حمل نقل جاده اي، هوایي 
و دریایي، با توجه به مزایایي که دارد 
به اندازه کافي در کشور ما مورد توجه 
واقع نشده اس��ت. یکي از دلایل آن 
شاید این است که حمل ونقل ریلي 
در مرحل��ه احداث ری��ل و راه آهن 
هزینه هاي اولیه بیش تري را نسبت 
به حمل ونقل جاده اي مي طلبد. به 
ویژه در نیمه غربي و ش��مالي کشور 
که رش��ته کوه هاي الب��زر و زاگرس 
آن را پوشانده است احداث ریل راه 
آهن نسبت به احداث جاده هزینه به 
مراتب بیش تری دارد. دلیل این که 
ضریب نفوذ راه آهن در اس��تان هاي 
ش��مالي و غربي کش��ور نس��بت به 

مرکز و ش��رق و جنوب کشور کم تر 
بوده هم همین است. در هر صورت 
درس��ت این اس��ت که ب��ا توجه به 
مزایاي انبوه بری و اقتصادي بودن، 
زیست محیطي و ایمن بودن آن باید 
توجه خیل��ي بیش تر و درخوری به 

آن داده شود. 
در حال حاضر یکي از طرح هایي 
که خیلي پیگیرش هستم خط آهن 
ساوه-همدان- سنندج است. از دلایل 

اهمیت آن این است که اگر بتوانیم 
از سنندج خط ریلي را ادامه بدهیم 
تا مرز باشماق و از آن جا دسترسي 
ریلي داشته باش��یم به کشور عراق 
تأثیر خیلي خوبي را بر رشد و رونق 
اقتص��ادي کش��ور، ب��ه خصوص در 
نیمه غربي، به دنبال خواهد داشت. 
الان بخش س��اوه-همدان تقریبا در 
حال اتمام اس��ت، همدان-س��نندج 
ه��م فکر مي کنم پیش��رفت نزدیک 
به 50 درصد داش��ته است. چنانچه 
این مس��یر تکمیل ش��ود و بتوانیم 
آن را از س��نندج تا مریوان بکشانیم 
– ممکن اس��ت به علت سخت گذر 
بودن مسیر هزینه هاي نسبتا بالایي 

را بطلبد- واقعا کمک شایان توجهي 
به رشد اقتصادي کشور خواهد کرد. 
به ویژه در این وضعیت فعلي کشور 
ک��ه تاکید اقتصادي م��ا بر صادرات 
غیرنفتي اس��ت. فک��ر مي کنم بازار 
عراق بازار مصرف بسیار خوبي براي 
تولیدات داخلي کشور ما است، چون 
هنوز در کردستان عراق و خود عراق 

تولیداتي که ما داریم ندارند. 
قادرم��رزي، در زمینه مش��ارکت 
بخ��ش خصوصي در بخش ریلي نیز 
گفت، بخش خصوصي به دو طریق 
مي تواند در راه آهن وارد شود، یکي 
مش��ارکت در احداث ریل و راه آهن 
و دیگ��ري مش��ارکت در ن��اوگان و 
خدمات حمل ریل��ي. در واقع ما در 
ه��ر دو زمینه نیازمند مش��ارکت و 

ورود بخش خصوصي هستیم.
  ب��ا توجه ب��ه وضعی��ت فعلي و 
بودجه ه��اي عمراني مح��دودي که 
 در اختی��ار داریم و نیز ب��ا توجه به 
بهترین  تصور مي کن��م  تحریم ه��ا، 
ش��بکه  رش��د  و  توس��عه   روش 
زیرس��اخت هاي ریل��ي و راه آه��ن 
در کش��ور این اس��ت ک��ه این ها را 
به بخ��ش خصوصي واگ��ذار کنیم. 
همچنین واقعیت این اس��ت که هر 
ش��رکتي توان ورود ب��ه بخش ریلي 
و راه آهن را در کش��ور ندارد، چون 
سرمایه اولیه نسبتا بالایي نیاز دارد. 
پیشنهادم به وزارت راه و شهرسازي 
این اس��ت که نه تنها از شرکت هاي 
داخلي بلکه از ش��رکت هاي خارجي 
ه��م در ای��ن م��ورد دعوت ب��ه کار 
ش��ود و مطمئناً با توجه به ظرفیت 
مناس��بي که براي توسعه این بخش 
 در کش��ور وجود دارد مورد استقبال 
س��رمایه گذارهاي خارجي هم قرار 

خواهد گرفت. 
کم��ال علي پ��ور خنک��داري، از 
دیگ��ر اعضاي کمیس��یون عمران و 
نماینده مردم  قائمشهر،س��وادکوه و 
جویبار نیز در پاس��خ به علل پایین 
بودن س��هم حمل ریلي در کش��ور 
گف��ت: مهم تری��ن مس��ئله حمل 
ریلي در کش��ورمان در حال حاضر 
این اس��ت که متوسط سرعت قطار 
به نس��بت پایین است و سرعت چه 
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در حمل ونقل ریلي و چه در سرمایه 
گذاري هاي ریلي ه��ر دو باید بالاتر 
برود.براي این کار زیرساخت ها باید 

درست شوند. 
امس��ال یک��ي از برنامه هاي مهم 
در کمیس��یون عم��ران در ارتباط با 
وزرات راه و شهرس��ازي این اس��ت 
 ک��ه بتوانی��م وزارت را ب��ه س��مت 
خصوصي سازي راغب کنیم به ویژه 
درحمل ونق��ل ریلي. چ��ون بودجه 
عمراني کش��ور محدود است و نیاز 
است که بتوانیم س��رمایه گذار هاي 

خصوصي را وارد کنیم. 
اگر ما بتوانیم زیرساخت هاي راه 
آه��ن را درس��ت کرده، از س��رمایه 
گذارهاي بخش خصوصي در حمل 
ریلي استفاده کرده، سرعت و کیفیت 
 قطاررا بیش تر کرده، حتي برقي کنیم، 
مي توانی��م رونق زی��ادي در بخش 
به وجود آوری��م. مثل همان چیزي 
 ک��ه در حال حاضر مث��لا در بخش 
ج��اده اي و هوایي وج��ود دارد، که 
در آن ه��ا پایانه های اتوب��وس راني 
مختل��ف و ش��رکت هاي هواپیمایي 
مختل��ف فع��ال هس��تند، و م��ردم 
برحسب خدمات و امکانات مختلف 

حق انتخاب دارند. 
بای��د  ه��م  ریل��ي  بخ��ش   در 
خصوصي س��ازي شود و البته داریم 
به همان سمت هم مي رویم. به این 
معنا که در بحث احداث زیرساخت 
و تأمین اعتبار ریل و گشایش اعتبار 
در اختی��ار ش��رکت هاي خصوصي 
حت��ي خارجي گذاش��ته ش��ود. به 
عنوان مث��ال به تازگ��ی در یکي از 
س��فرهایي که با اعضاي کمیسیون 
عم��ران به ترکی��ه داش��تیم، یکي 
از س��رمایه گذاره��اي ایراني مقیم 
ترکیه را که در این کش��ور در سطح 
وس��یع کار احداث راه آهن را انجام 
مي ده��د دع��وت کردی��م بیاید در 
کمیس��یون تا در ص��ورت امکان با 
همکاري ش��ان ساخت ریل راه آهن 
را در حد استاندارد پیش ببریم. اگر 
احداث ریل در حد اس��تاندارد باشد 
مي توانیم سرعت حمل ونقل ریلي را 
برسانیم به متوسط 200 کیلومتر در 
س��اعت. در آن صورت مردم رغبت 

بیش تري به ریل نش��ان داده و کم 
تر از جاده اس��تفاده خواهند کرد و 
رقابت خوبي به وج��ود خواهد آمد. 
هم بخش ج��اده اي خوبي خواهیم 

داشت هم ریل خوب. 
علیپور در ارتباط با دلایل نارضایتي 
و حضور کم رن��گ بخش خصوصي 
در حمل ونقل ریلي و برنامه هایي که 
براي تقوی��ت آن دارند گفت: رغبت 
بخش خصوصي براي سرمایه گذاري 
و فعالی��ت در ای��ن بخش هم تا حد 
زیادي به همان زیرس��اخت ها که به 
آن اشاره کردم بستگي دارد. مثلًا راه 

آهن تهران- شمال یک خطه است، 
یک ساعت هم در گردنه گدوك باید 
 دور بزند، س��رمایه گ��ذار خصوصي 
مي خواه��د ناوگاني بیاورد که بتواند 
با جاده رقابت کرده و روزانه در یک 
مسیر 200 کیلومتري  4 نوبت برود 
و بیای��د. ولي با این س��رعت در روز 
ی��ک نوبت بیش تر نمي تواند برود و 
برگردد. مشخص است که درآمدش 
پایین مي ش��ود و بخ��ش خصوصي 

سرمایه گذاري نمي کند. 
یا مثلًا راه آهن آمده لکوموتیوهاي 
قدیمي را به ش��رکت هاي خصوصي 
مي فروشد، از آن ها مي خواهد آن ها 
را تعمیر و نوسازي و سپس استفاده 

کنن��د. خب معلوم اس��ت این براي 
ش��رکت ها به صرفه نیست؛ معناي 

نوسازي ناوگان هم این نیست.  
راه آه��ن باید در درجه اول بیاید 
مس��یرهایي را ک��ه گلوگاه اس��ت و 
س��رعت ریل در آن کم است اصلاح 
کند. که البته خوش��بختانه امس��ال 
ه��م همین کار را کرده و آمده براي 
افزایش س��رعت در گلوگاه هایي که 
س��رعت قط��ار در آن ها کم اس��ت 
بودجه خوبي پیش��نهاد داده است. 
ما هم اعتبارات خوبي براي این کار 

کنار گذاشته ایم. 

ولي باز هم فقط این پاسخ گو نیست. 
بلکه باید بیاییم همه جاهایي که سرعت 
قطار پایین است اصلاح کرده، دو خطه  
و تندرو و برق��ي کنیم. مجلس هم در 
این زمینه آمادگي دارد.از قبل هم گفته 
بودیم براي تامین اعتبارات در این زمینه 
آمادگي داریم. امسال پیشنهاد داده اند ما 

هم اعتبار داده ایم. 
نماینده کمیس��یون عم��ران، در 
مورد تفکیک وزارت راه و شهرسازي 
و این که آیا در دس��تور کار اس��ت 
یا خیر پاس��خ داد: با این که خلاف 
برنامه خواهد بود، ولي ما هم اعتقاد 
داریم که بهتر اس��ت تفکیک شود. 
چون بالاخره مسکن و راه دو بخش 

زیرس��اختي کشور هس��تند. هم در 
بحث مسکن حجم کار بالاست و هم 
راه و ترابري. مثلا سالیانه نزدیک به 
دو میلیون مس��کن احتی��اج داریم. 
آن هم ب��ا طراح��ي و معماري هاي 
تا  ایران��ي- اس��لامي که متاس��فانه 
ب��ه حال ب��ه آن کم تر توجه ش��ده 
اس��ت. خلاصه دنیایي کار در حوزه 
مسکن و شهرس��ازي وجود دارد، و 
 حم��ل ونقل هم یک��ي از مهم ترین 
است  زیرس��اختي کشور  حوزه هاي 
و  واردات  و  ص��ادرات  رون��ق  ک��ه 
بازرگان��ي در گ��رو کارآی��ي آن و 

حمل ونقل ج��اده اي، ریلي، هوایي 
و دریای��ي اس��ت. بعد این ه��ا آمده 
باهم ادغام ش��ده و حجم کار بسیار 
زی��ادي را برعهده ای��ن وزارت خانه 
گذاشته اس��ت که در نتیجه مسائل 
زی��ادي ممک��ن اس��ت در این بین 
م��ورد غفلت واقع ش��وند. به همین 
دلیل اگر جدا شود بهتر است، و اگر 
هم جدا نشود باید ساختار مدیریت 
و مجري گري آن تغییرات اساس��ي 
کند و مثلا س��اختار آن مس��طح تر 
شده و تفویض اختیارات زیادي داده 
شود تا بتواند کارها را انجام دهد. به 
هر حال چنین تفکیکي مدنظر و در 

برنامه هست. 

قادربخشی: بخش خصوصي به دو 
طريق مي تواند در راه آهن وارد 
شود، يكي مشارکت در احداث 

ريل و راه آهن و ديگري مشارکت 
در ناوگان و خدمات حمل ريلي. 

در هر دو بخش نيازمند حضور 
بخش خصوصی هستيم

خسروی: در حال حاضر مهم 
ترین مساله این باید باشد 

که مجموعه دولت این نگاه را 
داشته باشد که حمل ونقل ریلی 
در میان سایر شقوق حمل ونقل 
کشور از جایگاه اولویت داری 

برخوردار باشد که تاکنون 
چنین نگاهی حاکم نبوده است

علیپور: با اينكه جداسازی وزارت 

راه و شهرسازی خلاف برنامه 
خواهد بود، ولي ما هم اعتقاد 

داريم که بهتر است تفكيک شود. 
هم مسكن و هم حمل ونقل دو 

مقوله بسيار پرکار و مجزا هستند 
که برای سياستگذاری بهتر لازم 

است تفكيک شود
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در گذشته، مالکیت تمامي قطارهاي 
مسافري کشور، متعلق به دولت بود و 
تعیین بهاي بلیت قطارهاي مسافري، 
ذیل رویکردِ تقریباً یکس��انِ دولت ها 
در این بخش، یعن��ي پرداخت یارانه، 
تعری��ف و تبیی��ن مي ش��د. ب��ه این 
لحاظ، به��اي بلیت، پایین تر از قیمت 
تمام شده تعیین مي شد و حتي ممکن 
بود سال ها هم بدون تغییر باقي بماند. 
همچنین، این امکان وجود داشت که 
بی��ن بهاي بلیت قطارهاي مس��افري 
مختلف )با س��ازمان ها و یا مسیرهاي 
مختلف(، تناس��ب قابل قبولي وجود 
نداش��ته باش��د که البته ای��ن امر، با 
توجه به پرداخت یارانه توس��ط دولت 
و نیز این نکته که بهاي کلیه بلیت ها، 
بس��یار کم تر از قیمت تمام شده بود، 
از اهمیت بالای��ي برخوردار نبود. این 
دو نکت��ه، یعن��ي »جب��ران هزینه ها 
توس��ط دولت« و »نیز پرداخت بهاي 
پایی��ن توس��ط مس��افرین«، موجب 
مي ش��د مقولاتي مانند »بهره وري« و 

نیز »س��طح کیفي و کمي خدمات«، 
آن گونه که باید و ش��اید، مهم تلقي 

نشوند.
در این شرایط بود که حرکت  براي 
ارتقاء س��طح کمّ��ي و کیفي خدمات 
بخ��ش مس��افري ریلي، با تش��کیل 
ش��رکت قطاره��اي مس��افري رجاء 
آغاز ش��د. با واگذاري شرکت رجاء به 
سازمان تأمین اجتماعي در اسفند سال 
1388، مالکیت کلیه ناوگان مسافري 
کشور، به بخش خصوصي انتقال یافت 
و پرداخت یارانه به این بخش توس��ط 
دولت تقریباً متوقف ش��د. از س��وي 
دیگ��ر، به موازات توق��ف تخصیص و 
پرداخت یارانه از سوي دولت، اجراي 
طرح ه��دف مندس��ازي یارانه ها نیز 
در دس��تور کار دولت قرار گرفت که 
موج��ب افزای��ش هزین��ه حامل هاي 
ان��رژي، س��طح عمومي قیمت ها و در 
نتیجه رش��د فزاینده هزینه هاي ارائه 
خدمات جابجایي مس��افر شد. لذا به 
منظ��ور ورود، تداوم و توس��عه بخش 

خصوصي به این حوزه، ایجاب مي کند 
بهاي بلیت قطارهاي واگذار ش��ده، به 
شکل متناسب و منطقي تعیین شود. 
در شرایط جدید، بر اساس قانون، 
قیمت بلیت ها توس��ط ش��رکت هاي 
حمل ونق��ل ریلي پیش��نهاد ش��ده و 
توس��ط هیئت مدی��ره راه آه��ن ج.ا.ا 
ب��ه تصوی��ب مي رس��د. اما مش��کل 
برجس��ته اي که وجود دارد این است 
که براي قیمت گذاري بلیت، چارچوب 
مناس��بي وجود ندارد. براي این ادعا، 
شواهدي هم در دست است که از آن 
میان، مي توان به مواردي از قبیل عدم 
یکپارچگي قیمت ،  نبود مقاطع زماني 
مش��خص براي افزایش قیمت، پایین 
ب��ودن قیمت و راه ان��دازي قطارهاي 
تکلیف��ي زی��ان ده ب��دون طراح��ي 
س��ازوکار جبران زیان مربوطه توسط 

بخش حاکمیتي  اشاره کرد.
توج��ه به واقعیت ه��اي فوق، و نیز 
این نکته ک��ه در تعیین قیمت بلیت، 
عوامل متعدد بسیاري با اوزان مختلف 

عبادالله فروزش 
علیرضا علي سلیماني
شرکت حمل ونقل ریلي رجاء

ضرورت 
طراحي مدل 
قیمت گذاري 

بلیت 
قطارهاي 
مسافري
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شرحمعادل فارسيعنوان انگلیسيردیف

1Cost-plus pricing
قیمت گذاري هزینه اي/ 

قیمت گذاري اضافه بر بهاي 
تمام شده.

معمولا از این سیاست قیمت گذاری در اقتصادهای متمرکز و دولتی استفاده می شود. قیمتی که برای کالا یا خدمات در این روش در 
نظر گرفته می شود، برابر است با هزینه ی تمام شده  به علاوه ی درصد مشخصی از سود. این روش قیمت گذاری در اقتصادهای آزاد کم تر 

دیده می شود.

2Penetration pricing.قیمت گذاري نفوذي

قیمت گذاری پایین )در ابتدای فعالیت در بازار( برای کالاهای با کیفیت خوب، جهت به دست آوردن سهم قابل توجهی از بازار. شیوه ای 
از قیمت گذاری است که در آن شرکتی برای وارد شدن به بازار، نرخ کالایی را پایین تر از حد معمول آن تعیین می کند. در این روش، 
پس از جذب مشتریان و علاقه مند کردن آنان به کالای مورد نظر، قیمت آن را بالا می برند. البته باید توضیح داد که این روش برای 

جذب مشتریان تازه کاربرد دارد. زیرا بالا بودن قیمت برای مشتریان قدیمی محصولات موجود در بازار تاثیری ندارد و آنان احتمالا به 
خاطر وفاداری به کالاهایی که مصرف می کنند، نوع خرید خود را تغییر نخواهند داد. به عنوان مثال، مجلات و روزنامه ها سعی می کنند 

از این روش استفاده کنند.

3Predatory pricing.)قیمت گذاري شکاري )یا مخرب

در این نوع قیمت گذاری که به قیمت گذاری مخرب )destroyer pricing( نیز معروف است، شرکت ها قیمت پایین تری برای 
محصولات خود تعیین می کنند و می دانند که رقیبان شان نمی توانند با قیمت مشابهی محصول تولید کنند و سود ببرند. به همین 
دلیل، با این روش قیمت گذاری رقیبان خود را از بازار خارج می کنند. پس از خارج کردن رقیبان از بازار، قیمت محصولات خود را 
بالا می برند. این روش، در برخي از کشورها، غیرقانونی است. تفاوت این نوع قیمت گذاری با قیمت گذاری نفوذی آن است که در 

قیمت گذاری نفوذی، شرکت برای اولین بار وارد بازار می شود، اما در قیمت گذاری مخرب، فعالیت شرکت وجود داشته و به منظور 
حذف رقیبان از بازار از این راهبرد استفاده می شود.

4
 Contribution
 margin-based

pricing

قیمت گذاري بر اساس حاشیه 
مشارکت.

این شیوه قیمت گذاري، سود حاصل از یک محصول را بر اساس »تفاوت بین قیمت محصول و هزینه هاي متغیر )حاشیه مشارکت هر 
واحد محصول(« و »رابطه فرضي بین قیمت محصول و تعداد واحدهایي از آن محصول که مي تواند در آن قیمت به فروش برسد« 

حدکثر مي کند. سهم محصول در کل سود بنگاه )یعني درآمد عملیاتي( بیشینه مي شود وقتي که قیمتي تعیین شود که حاصلضرب 
زیر حداکثر شود:

)حاشیه مشارکت هر واحد محصول( × )تعداد محصول فروخته شده(. 

5
 Psychological

pricing
قیمت گذاري روان شناختي.

به عنوان مثال، قیمت کالایی 1950 تومان در نظر گرفته می شود. این  قیمت فقط به میزان 50 تومان از 2000 تومان کم تر است. اما 
ذهن اعداد را به همان صورتی که هستند به خاطر نمی سپارد، بلکه آن  ها را گرد و ساده تر می کند و بعد در نظر می آورد. معمولا 1950 
تومان را به صورت »هزار و خرده ای« در نظر می گیریم و احساس می کنیم که این مقدار هنوز تا 2000 تومان فاصله دارد. این روش 

قیمت گذاری مستقل نیست، بلکه روشی مکمل است که می توان بعد از به کارگیری یکی از روش های دیگر، از آن هم استفاده کرد.

6Dynamic pricing.قیمت گذاري پویا

طراحي سازوکار قیمت گذاري پویا، با پیشرفت هاي ایجاد شده در فنآوري اطلاعات ممکن شده است و بیش تر توسط شرکت هاي 
اینترنت پایه مورد استفاده قرار مي گیرد. قیمت گذاري پویا، از طریق واکنش نشان دادن به نوسانات بازار یا حجم زیادي از اطلاعات 

گردآوري شده از مشتریان - از محل زندگي آن ها گرفته تا آنچه مي خرند و مقداري که در خریدهاي قبلي شان پرداخت کرده اند- به 
شرکت ها این امکان را مي دهد که قیمت کالاها را با میزان پرداختي مورد نظر مشتري تعدیل کنند. از صنعت خطوط هوایي غالباً به 
عنوان یک نمونه موفق قیمت گذاري پویا نام برده مي شود. به واقع، این صنعت از این فن به قدري ماهرانه استفاده مي کند که بیش تر 

مسافران هر هواپیما، براي آن پرواز یکسان، مبالغ بلیت متفاوتي را پرداخت مي کنند.

7Target pricing.قیمت گذاري هدف
روشي براي قیمت گذاري است که در آن قیمت فروش محصول به گونه اي تعیین مي شود که نرخ بازگشت سرمایه مشخص براي حجم 

معیني از تولید حاصل شود. این روش در اغلب موارد توسط صنایع همگاني عمومي مانند شرکت هاي برق و گاز، و شرکت هایي که 
سرمایه بري بالایي دارند مانند تولیدکنندگان خودرو مورد استفاده قرار مي گیرد.

8
 Marginal-cost

pricing
قیمت گذاري بر اساس هزینه 

حاشیه اي.

تعیین قیمت یک محصول برابر با هزینه اضافي مورد نیاز براي تولید یک واحد اضافي از محصول. با این سیاست، تولیدکننده براي هر 
واحد فروش رفته از محصول، تنها مبلغي را که به کل هزینه اضافه مي شود دریافت مي کند )ناشي از مواد و کار مستقیم(. شرکت ها 

اغلب در دوره هاي کاهش فروش، قیمت ها را نزدیک به هزینه حاشیه اي تعیین مي کنند. مثلًا اگر یک کالا هزینه حاشیه اي برابر با 100 
تومان داشته باشد و قیمت فروش معمول آن 200 تومان باشد، بنگاه فروشنده آن محصول ممکن است در شرایط افول تقاضا، مایل 
باشد قیمت را به 110 تومان کاهش دهد. این رویکرد از آن جهت انتخاب مي شود که سود اضافه 10 توماني ناشي از انجام تراکنش، 

بهتر از نفروختن است.

9Value-based pricing.قیمت گذاري مبتني بر ارزش

قیمت گذاري محصول بر اساس ارزشي که آن محصول براي مشتري دارد و نه بر اساس هزینه تولید آن یا عامل دیگر. این راهبرد 
قیمت گذاري مکرراً در جاهایي که ارزش کالا یا خدمت براي مشتري، چندین برابر هزینه تولید کالا یا خدمت است، مورد استفاده قرار 
مي گیرد. به عنوان مثال، هزینه تولید لوح فشرده یک نرم افزار، فارغ از نرم افزار روي آن، تقریباً یکسان است، اما قیمت آن ها با توجه 

به ارزشي که مشتریان از آن ها انتظار دارند، متغیر است. براي استفاده از این شیوه قیمت گذاري، سازمان باید کسب وکار مشتري خود، 
هزینه هاي او، و گزینه هاي مختلف پیش روي وي را بداند.

10Pay what you want.قیمت گذاري به دلخواه مشتري

در این شیوه، خریداران یک کالاي خاص، هر مقداري که مایل هستند پرداخت مي کنند )از جمله صفر(. در برخي موارد، ممکن است 
یک قیمت حداقل تعیین شود، و/یا یک قیمت پیشنهادي به عنوان راهنما براي خریدار مشخص شود. خریدار مي تواند بهاي بالاتري از 
بهاي استاندارد کالا را انتخاب و پرداخت کند. اعطاي آزادي در پرداخت به خریدار ممکن است براي فروشنده خیلي توجیه پذیر نباشد 
اما در برخي موقعیت ها مي تواند خیلي موفق باشد. البته مثال هاي کمي از چنین کسب وکارهایي وجود دارد. به این لحاظ شاید برخي 

معتقد باشند که این اقدام، بیش تر یک تدبیر بازاریابي است تا یک راهبرد واقعي قیمت گذاري. برخي از مؤسسات خیریه یا غیرانتفاعي 
از نظام اهداء استفاده مي کنند که افراد مي توانند مبالغ دلخواه خود را پرداخت کنند، اما حتي در این موارد هم، میزان مبلغ اهدایي 
معمولاً پیشنهاد مي شود. دلیل استفاده از سازوکار اهداء به جاي قیمت مشخص این است که به مؤسسه خیریه یا غیر انتفاعي اجازه 

مي دهد قوانین مشخصي را دور بزند. یعني، قوانین پذیرش »هدایا« با قوانین »فروش« یک کالا تفاوت دارند.
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تأثیرگذار هس��تند، نیاز ب��ه طراحي 
براي  مناس��ب  قیمت گذاري«  »مدل 
بلی��ت قطاره��اي مس��افري را بیش 
از پی��ش نمایان مي س��ازد. مدلي که 
بتواند نیازهاي متعدد و متفاوت امروز 
بخ��ش مس��افري ریلي را پاس��خ گو 
باشد و به تنظیم تعاملات و مناسبات 
میان بخش خصوصي و حاکمیتي، و 
شفاف سازي اقدامات هر دو بخش در 
این حوزه کمک کند. در صورت وجود 
چنی��ن مدلي، اقدام��ات و تصمیمات 
بخش حاکمیتي در مورد سیر قطارها 
نیز داراي س��نجه ي مالي خواهد بود. 
ام��ري که مي تواند ب��ه ارتقاء و بهبود 
س��ازوکار تصمیم گیري، و شفافیت و 
ثبات بیش تر فضاي کسب وکار منجر 
ش��ود و این، یعني امکان برنامه ریزي 
بهتر براي بخش خصوصي و در نتیجه 

ارتقاء سطح کمي و کیفي خدمات.
شيوه هاي مختلف 

قيمت گذاري:
هر چن��د به دلی��ل ویژگي خاص 
مس��افري  ریلي  صنع��ت حمل ونقل 
نمي ت��وان به تنهایي از یک یا ترکیب 
چند شیوه عمومي قیمت گذاري کالا 
و خدمات رایج اس��تفاده کرد. لیکن به 
جهت شناخت شیوه هاي مختلف قیمت 
گذاري در این نوشتار به معرفي برخي 
از ش��یوه ها، سیاس��ت ها و رویکردهاي 
متفاوتي که براي تعیین قیمت کالاها 
و خدم��ات اس��تفاده مي ش��وند،   ب��ه 
ش��کل خلاصه در جدول صفحه قبل 
مي پردازی��م: همان گون��ه که ملاحظه 
مي ش��ود اکثر موارد ف��وق،  در محیط 
رقابت��ي معن��ا مي یابند و در ش��رایط 
امروزین بخش حمل ونقل  ریلي  مسافر 
در ایران ش��اید قابل اجرا نباشند.  چرا 
که  نگاه حداکثر گرایانه بخش دولتي، 
فارغ از درستي یا  نادرستي و هماهنگي 
ی��ا ناهماهنگي  آن با اس��ناد و قوانین 
بالادس��تي، موجب ش��ده دایره اعَمال 
حاکمیتي، گسترده تر از آنچه که باید، 
باش��د و حوزه عم��ل بخش خصوصي 
محدود شده، امکان رقابت و در نتیجه 
ارتقاء سطح خدمات از شرکت ها سلب 

شود.
از می��ان روش ه��اي ف��وق، تنه��ا 

موردي ک��ه عنوان ش��ده معمولاً در 
اقتصاده��اي متمرک��ز و دولتي از آن 
استفاده مي شود، روش اول این است 
که در آن، قیمت تمام ش��ده به علاوه 
درصدي به عنوان حاش��یه س��ود به 
عنوان قیمت تعیین مي ش��ود. حتي 
اگ��ر ای��ن روش مدنظر ق��رار گیرد، 
باید گفت به دلیل نبود س��ازوکارهاي 
لازم، قیمت تمام ش��ده جابجای��ي در 
مس��یرهاي مختلف با ناوگان متفاوت 
توس��ط هر یک از شرکت ها مشخص 
نیست. همچنین، ملاحظات خدماتي، 
توسعه اي، سیاسي، امنیتي و... بخش 
حاکمیت تعیین کننده اس��ت. با این 
اوصاف، به نظر مي رسد تعیین مدلي 
ک��ه بتواند عوامل تأثیرگذار و وزن هر 
یک از آن ها در قیمت بلیت را مشخص 

سازد، کاملًا ضروري است. 

جمع بندي:
به دلیل شرایط جاري این صنعت، 
بای��د مدلي خ��اص با اه��داف خاص 
طراحي ک��رد. مدل م��ورد نظر، باید 
کلیه عوامل تأثیرگذار بر قیمت بلیت را 
شناسایي کرده، نقش و میزان اهمیت 
هر یک در ارائه خدمت را تعیین کند 
ب��ه نحوي که با اس��تفاده از آن بتوان 
به قیمت گ��ذاري عادلان��ه و منطقي 
نائل ش��د. در این صورت، بستر لازم 
براي رعایت حق��وق خدمت گیرنده و 
خدمت دهنده و نیز بخش حاکمیتي و 
بخش خصوصي فراهم خواهد شد. در 
نهایت ه��م، اهدافي که طراحي مدل 
یاد ش��ده باید آنها را محقق سازد، از 

نظر گذشت. 
براي تعیین به��اي بلیت یک قطار 
خاص با خدمات مشخص در یک مسیر 

معین، عوامل متعددي وجود دارند که 
باید در مدل مد نظر قرار گیرند. برخي از 

این عوامل عبارتند از:
ن��وع واگ��ن )اتوبوس��ي/ کوپه اي؛ 
صندلي/ خواب؛ تهویه دار/ بدون تهویه؛ 
دارا یا فاقد سامانه ی صوتي وتصویري 

و...(.
سن واگن.

کیفیت فعلي واگن )بازسازي شده / 
بازسازي نشده(. در این عامل، کیفیت 

بازسازي هم باید مد نظر باشد.
کیفیت خدمات )نظافت، پذیرایي، 

میزان تأخیر و...(.

ساعت حرکت.
موقعیت شهري ایستگاه هاي مبداء 

و مقصد.
زمان سیر مقرره قطار در مقایسه با 

حمل ونقل هوایي و جاده اي.
بهاي بلیت حمل ونق��ل جاده اي و 

هوایي در مسیر مورد نظر )رقبا(.
قیمت تمام ش��ده )مواد و قطعات، 
نگ��ه داري  و تعمی��رات، راهب��ري و 
استهلاك،  پذیرایي، حقوق ودستمزد، 
کارمزد فروش، تأمین نیروي کش��ش 
)ش��امل نگه داري وتعمی��رات دیزل، 
حقوق ودس��تمزد و س��وخت(، ح��ق 

دسترسي، سربار و...(. 
 سیاست دولت )بخش حاکمیت( 
در مورد س��یر قطار با توجه به میزان 
در  گزینه هاي حمل ونقل  تقاضا،سایر 
دسترس مس��افران )قیمت، کیفیت، 
ایمن��ي، ...(،  ملاحظ��ات سیاس��ي و 
امنیتي،  وضعی��ت اقتصادي منطقه و 
نیز تورم )میزان حساس��یت مسافران 
نس��بت ب��ه قیم��ت(، می��زان یارانه 

تخصیص داده شده به قطار.
 می��زان تقاضا و ضریب اش��غال 

قطار.
  می��زان س��همیه هاي بین راهي 

قطار.
لازم به ذکر است طراحي این مدل، 
به عنوان مطالبه منطقي شرکت هاي 
فعال در ای��ن حوزه، در دس��تور کار 
انجمن صنفي شرکت هاي حمل ونقل 
ریلي قرار گرفته اس��ت که امید است 
به نتایج مورد انتظار منتج ش��ود و به 

بهبود شرایط کسب وکار کمک کند.
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محس��ن پورس��ید آقایی در جلسه بعد از ظهر 
روز دوشنبه 18 ش��هریور هیئت دولت به عنوان 
مدیرعامل شرکت راه آهن جمهوری اسلامی ایران 
منصوب شد. به دنبال آن، مراسم معارفه محسن 
پورسید آقایی به عنوان مدیرعامل جدید شرکت 
راه آهن جمهوری اسلامی ایران و تودیع عبدالعلی 
صاحب محمدی مدیرعامل س��ابق راه آهن ساعت 
هش��ت صبح روز سه ش��نبه،  در محل ساختمان 
مرکزی راه آهن با حضور دس��ت اندرکاران صنعت 

ریلی و مدیران برگزار شد.  
عباس آخوندی وزیر راه و شهرس��ازی در این 
مراس��م به بیان برخی از مهم ترین اهداف وزارت 

خود در بخش ریلی پرداخت.  
وی گف��ت: نماد ایران پیش��رفته و صنعتی راه 
آهن اس��ت و نوین س��ازي در ایران ب��ا راه آهن 
ش��روع ش��د گرچه در ط��ول زمان ش��اید بقیه 
صنعت ه��ا گ��وي س��بقت را از آن ربودند. یکي 
از اهداف م��ن در وزارت راه و شهرس��ازي نوین 
سازي صنعت حمل ونقل، در زمینه زیرساخت ها، 
س��اختار و نحوه اداره این صنعت، نحوه مدیریت 
ش��بکه، مدیریت ناوگان و بهینه س��ازی کیفیت 

خدمات است.
نوگرایی و رساندن این صنعت به سطح صنایع 
پیشرفته ایران از طریق فعال شدن عملي خطوط 
س��ریع الس��یر، برقي کردن خطوط و اس��تفاده 
گس��ترده از فن��اوري اطلاعات، کاهش س��وانح 
ریلي، افزای��ش بهره وري، افزایش رضایت مندي 
مسافران و ش��هروندان از جمله اهدافی است که 
درحکم آقاي پورس��ید آقایي نیز کتبا نوش��ته ام 
و از ایش��ان خواس��ته ام تا در دس��تور کار اصلي 

خودشان قرار دهند. 
وی با بیان این که افزایش رضایت ش��هروندان 
و حفظ حقوق ش��هروندان مهمترین مسئله است 
گف��ت: اگر بتوانیم ب��ه میزانی رضای��ت و علاقه 
من��دي صاحبان بار و مس��افران را ب��ه راه آهن 
افزایش بدهیم که بتوانند در بین اشکال مختلف 
حمل ونقل راه آهن را انتخاب کنند این شاخصي 
اس��ت که مي تواند در واقع نش��ان از موفقیت در 

بخش ریلی داشته باشد. 
وی افزود: این که دائماً تکرار ش��ود حمل ونقل 
جمه��وري  سیاس��ت هاي  اولوی��ت  در  ریل��ي 
اسلامي ایران اس��ت فقط این حرف و شعار است 
ولي اگ��ر بخواهیم این گفته تحق��ق عملي پیدا 
کند مس��تلزم این اس��ت مجموعه سیاست هایي 

ک��ه وض��ع مي کنی��م، بودجه هایي ک��ه تصویب 
مي کنی��م، و حمایت هایي ک��ه انجام مي دهیم به 
نف��ع حمل ونقل ریلی باش��د. مثلا در حال حاضر 
در عمل همه چیز به ضرر بخش ریلی است. حق 
دسترس��ي به جاده رایگان است و حق دسترسي 
به ریل بسیار گران قیمت است. در نهایت قیمت 
حمل ونقل ریلي گران تمام مي ش��ود و این همان 
مس��ئله  اصلي است که باید آن را به نحوي وارد 
بحث کنیم در سیاست گذاري اقتصادي ملي این 

مسئله را رفع کنیم.
یک��ي دیگ��ر از مباحث��ي ک��ه نیاز اس��ت به 
ط��ور جدي م��ورد توجه ق��رار گی��رد و از آقاي 
پورس��یدآقایي هم خواهش دارم که به آن بیش 
تر توجه کنند بحث توس��عه قطارهاي حومه اي 
شهري و این است که حمل ونقل ریلي باید نقش 
موثري در حمل مسافر بین مراکز کلان شهرها و 

حومه داشته باشد. 
قطار حومه مي تواند به ش��دت در برنامه ریزي 
ش��هري موثر باشد و از شدت تمرکز در شهرهاي 
ب��زرگ جلوگیري کند، ولی متأس��فانه تا به حال 
به طور جدی در دس��تور کار نبوده و اکثر کلان 

شهرهاي ما فاقد قطارهاي حومه است. 
وی افزود: از دیگر مسائل مهم مفهوم یکپارچگي 
بین  اشکال مختلف حمل ونقل، حمل ونقل شهري 
و بین شهري و حمل بار و مسافر و .... این مفهوم 
یکپارچگ��ي باید در دس��تور کار همه قرار بگیرد 
تا به کارآیي عمومي در حمل ونقل ملی برس��یم.  
البته رس��یدن به این هدف به زمان طولانی براي 
تحقق نیاز دارد ولي مهم این اس��ت که قدم هاي 

اول درست برداشته شود. 
وزیر راه و شهرس��ازی ادامه داد: آخرین نکته 
اي که مناسب است به آن اشاره کنم، بحث ایجاد 
تغییر س��اختاری در حمل ونقل ریلي اس��ت، در 
نهایت چه بر اس��اس حکم ماده 64 قانون برنامه 
پنجم که از سوي مجلس شوراي اسلامي تصویب 
ش��ده و چ��ه به لح��اظ افزای��ش کارآی��ي، باید 
تقس��یم کار خیلي صریح، ش��فاف و بدون ابهام 
با بخش خصوصي داش��ته باش��یم. اگر مي گوییم 
بخ��ش خصوصي باید فعال ش��ود نمي توانیم هم 
وض��ع کننده مقررات باش��یم و هم رقیب بخش 
خصوصي باش��یم. دولت بای��د از رقابت با بخش 

خصوصي دست بردارد. 
وی ادام��ه داد: بای��د مداف��ع مناف��ع مصرف 
کنن��دگان و به��ره ب��رداران از ریل باش��یم. کل 
عملیات روي ریل باید طبق برنامه مش��خص به 
بخش خصوصي منتقل ش��ود. فقط ساخت و نگه 
داري ری��ل، و فقط وضع مقررات باید در دس��ت 
راه آهن باش��د. ب��ه عنوان نماین��ده دولت ایران 
فقط باید مس��ئول وضع مقررات و استانداردها ، 
در جه��ت ایمني، افزایش به��ره وري و کیفیت، 
و ب��ه کار گیری فناوري باش��یم و نظارت کنیم. 
این که آقا بالاسر حمل ونقل ریلي باشیم، قیمت 
تعیی��ن کنیم و دائم بخواهیم در مس��ائل داخلي 
ش��رکت هاي حمل ونقل ریلي مداخل��ه و تعیین 

تکلیف کنیم قابل قبول نیست.
بای��د موضوع رقاب��ت را در حم��ل ریلي فعال 
کنی��م و ای��ن صنعت به ص��ورت رقابتي و کیفی 
بتوان��د در خدمت مردم بوده و وارد زندگي مردم 
ش��ود. و این ایجاد رقابت مفهومی محوری است. 
شاید این کار یک ش��به انجام نشود ولي این در 

دستور کار برنامه ماست. 
پ��س  از آن حکم انتص��اب دکتر آقایی قرائت 
ش��ده و از وی دعوت شد تا یک جلد قرآن کریم 
و ل��وح تقدیر را به پاس زحمات ایش��ان به آقای 

صاحب محمدی تقدیم کنند. 
دکتر پورس��ید آقای��ی دارای مدرك تحصیلی 
دکت��را و م��درس دانش��کده مهندس��ی راه آهن 
دانش��گاه عل��م و صنع��ت ب��وده و پی��ش از این 
مدیریت ش��رکت قطار های مس��افری رجاء بین 
سال های 1378 تا 1385 را برعهده داشته است. 
وی همچنی��ن پیش از این عضو هیئت مدیره راه 
آهن جمهوری اس��لامی ایران و مع��اون ناوگان 

شرکت راه آهن نیز بوده است.

وزیر راه و شهرسازی در مراسم معارفه مدیرعامل جدید راه آهن: 

دولت باید از رقابت با بخش خصوصي دست بر دارد
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طبق گزارش انجمن شرکت های 
)ATOC( قط�ار  بهره ب�ردار 
راه آهن انگلس�تان يک دهه رشد 
غيرمنتظره را پش�ت سر گذاشته 
اس�ت که در گزارش رشد و رونق 
آن آمده است. نسبت به ده سال 
پيش به تعداد قطارها يک ميليون 
و به تعداد مس�افران نيم ميليارد 
اضاف�ه ش�ده اس�ت و پيش بينی 
کرده ان�د ک�ه 400 ميليون س�فر 
ريل�ی ديگ�ر هم ت�ا س�ال 2020 

صورت گيرد.

با توجه به احیای راه آهن در سراسر 
جه��ان و از جمله در اروپا، خاورمیانه، 

ریل��ی  رون��ق  و  اس��ترالیا  و  آس��یا 
پیش بینی ش��ده برای ایالات متحده، 
داش��تن سامانه هایی که بتوانند با هم 
کار کنند بیش از گذشته اهمیت یافته 

است.
وقتی ش��بکه ها پرس��رعت باشند 
را  عملی��ات  می توانن��د  ش��رکت ها 
بهینه سازی کنند، با استفاده از نظارت 
دوربین��ی بی درنگ و بهبود نگه داری، 
بر ایمنی بیافزایند و با ارایه ی خطوط 
ارتباطات پرکیفیت و صدور هوش مند 

بلیت، تجربه ی سفر را بهبود  دهند.
برای تحقق این اهداف بلندپروازانه 
به چه ترفندی باید توس��ل جس��ت؟ 

راه اندازی شبکه های نسل 4 قطارها

نسل 4 در خدمت بهينه سازی 
عمليات

 اولوی��ه آن��دره قائم مق��ام بخ��ش 
بازار ترابری ش��رکت آلکاتل-لوسنت 
برای  رادیویی  می گوید: س��امانه های 
بهره برداران ریلی حکم کلید را دارد.

بهره برداران به ط��ور معمول برای 
چندگان��ه ی  کارب��ردی  برنامه ه��ای 
موجود از چندین س��امانه اس��تفاده 
ای��ن  اوق��ات  می کنن��د و در اکث��ر 
برای  رادیوی��ی  قدیمی  س��امانه های 
اف��زودن خدمات جدی��د محدودیت 
دارن��د. بهره ب��رداران دو راه پیش رو 
دارند یکی افزودن س��امانه ی رادیویی 
دیگری به س��امانه های قبلی است و 

راه دیگر بازنگری در رهیافت ش��ان به 
خطوط بی س��یم فراخ باند با توسل به 

راهکار نسل 4 است.
بهره برداران ریلی با ایجاد شبکه ی 
بی س��یم فراخ باند نه تنه��ا می توانند 
معضل س��امانه های قدیمی و منسوخ 
را حل کنند بلک��ه می توانند خدمات 
جدید به خدمات قبلی اضافه کنند و 

هزینه ها را کاهش دهند.
می توانن��د  می گوی��د:  آن��دره 
را  موج��ود  تج��اری  فناوری ه��ای 
پیاده س��ازی کنند که از فناوری های 
سفارشی مورد استفاده ی صنعت ریلی 
ارزان تر هس��تند و از همه بهتر آن که 
می توانند هزینه ه��ای بهره برداری را 

کاهش دهند.
مک ک��ولاف  راس��ل  اعتق��اد  ب��ه 
مدیرعامل ش��رکت اس��بس، یکی از 
ترابری  فناوری  معروف  ش��رکت های 
هوش مند در انگلستان، ورود فناوری 
نس��ل 4 به ش��بکه های ریلی  همان 
اثری را در ایج��اد و تقاضای خدمات 
جدی��د دارد که خدم��ات فراخ باند بر 

خطوط تلفنی اولیه داشت. 
مک کولاف می گوید: پیدایش فراخ 
بان��د در معرفی خدم��ات جدید مثل 
اس��تفاده ی برخط از موس��یقی، فیلم 

اعجاب فناوری ارتباطات در نسل چهارم قطارها
گردآوری : عباس زندباف
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و تلویزی��ون  و کارب��ری گس��ترده ی 
محتواه��ای ویدیوی��ی، تحرکی پدید 
آورد. فن��اوری نس��ل 4 هم دگرگونی 
مشابهی در ترابری ریلی پدید می آورد 
زی��را به کاربران کم��ک می کند تا به 
س��هولت و کارس��ازی خدماتی چون 
صدور بلیت س��یار پ��ی  ببرند. عرضه 
هم��راه با تقاض��ا افزای��ش می یابد و 
سبب خواهد شد تا مصرف کنندگان با 
بسامد فزاینده ای به سراغ برنامه های 

کاربردی سیار بروند.
شرکت اسبس با استفاده از شبکه های 
موجود به بهره برداران س��امانه ی صدور 
بلیت سیار عرضه کرده است که هزینه ها 
را کاهش می دهد و تجربه ی مسافرت با 
قطار را بهبود می دهد. افزایش ظرفیت 
وسرعت نیزسبب می ش��ود تا خدمات 
صدور هوش مند بلی��ت بیش تر بهبود 

یابد.
مک کولاف می گوید: اما داستان از 
این فراتر است. داریم به سمت تلفیق 
خدمات ارزش افزوده ب��ا صدور بلیت 
س��یار می رویم. یعنی مصرف کننده ی 
نهای��ی ب��ا پیش��نهادهای جذاب تری 
مواجه اس��ت. ب��ه کار گرفتن فناوری 
نس��ل 4 ب��ه بهره ب��رداران و س��ایر 
فراهم س��ازان خدمات  امکان می دهد 
تا خدمات را ط��وری تلفیق کنند که 
تجربه ی بهتری نصیب مشتری بشود.

نسل 4 در خدمت مسافران 
همچنی��ن   4 نس��ل  ش��بکه ی 
مش��کلات فعلی بهره برداران ریلی با 
ضعف خطوط نس��ل 3 در س��فرهای 
ریلی را ح��ل می کند با تداوم افزایش 
کاربری تلفن های همراه هوش مند در 
جهان و رواج وای -فای در هواپیماها، 
گسستگی یا فقدان پوشش دهی وای -
فای در راه آهن س��بب می شود تا این 
نوع حمل ونقل به وضوح از قافله عقب 

بیفتد.
بح��ث در مورد آمادگی مس��افران 
برای پرداخت هزینه ی پوش��ش دهی 
و  ادام��ه دارد  نس��ل 4 در قطاره��ا 
مشترکین خدمات نسل 4 توقع دارند 
بابت پول اش��تراکی که می پردازند از 
پهنای باند زیاد و پوش��ش دهی عالی 
احتمال  بنابرای��ن  باش��ند.  برخوردار 

دارد ک��ه پهنای باند ذخیره در اختیار 
مس��افران گذاش��ته ش��ود. در نتیجه 
مس��افران به لحاظ نظری می توانند از 
سرعت های بارگذاری مورد توقع شان 
برخوردار ش��وند البته به ش��رطی که 

پوشش دهی مطلوب باشد.
نیل کولمن مدیر بازاریابی شرکت 
اکتیک��س می گوی��د در ح��ال حاضر 
اکثر مس��افران با پوشش دهی ضعیف 
خدمات نس��ل 2 و نس��ل 3 دست به 
گریبان هس��تند. اکتیکس  فراهم ساز 
نرم افزارهایی است که به بهره برداران 
تلفن همراه و فراهم س��ازان تجهیزات 
ش��بکه کمک می کند ت��ا جای دقیق 
مشترکین تلفن همراه استفاده کننده 
از خدم��ات صوت��ی وداده ای را پی��دا 

کنند.
تا وقتی که بهره برداران ریلی راهی 
برای تقویت پوشش دهی خدمات پایه 
پیدا نکنند مس��افران ریلی همچنان 
خدم��ات ضعیف��ی دریاف��ت خواهند 
ک��رد. یکی از بخش ه��ای اصلی برای 
نس��ل 4بخش  راه ان��دازی خدم��ات 
مس��افران تجاری است که بیش ترین 
نفع را از پوشش دهی نسل 4 خواهند 

برد.
چالش های خطوط نسل 4

به گفته ی آندره بهره برداران ریلی در 
ارتباط با راهکار نسل 4 با دو مانع مهم 
مواجه هستند: استانداردسازی نسل 4 

با توج��ه به برنامه ه��ای علامت دهی 
موجود و دسترسی بهره برداران ریلی 

به طیف کافی.
بین الملل��ی  اتحادی��ه ی 
راه آه��ن)UIC( هم اکن��ون در حال 
انجام استانداردسازی است و برنامه ی 
زمانی منتشر شده ای برای حصول به 
راهکار معتب��ر 4G / ETCS  وجود 
دارد. معض��ل دوم یعن��ی دسترس��ی 
ب��ه طی��ف در مناطق و کش��ورهای 
مختلف فرق می کند. آسیااقیانوسیه و 
خاورمیان��ه آمادگی بیش تری دارند تا 
طیف در دسترس نهادهای حمل ونقل 
عمومی بگذارند. برخلاف اروپا که بازار 
تنظیم شده تری از لحاظ مقررات دارد. 
در اروپا محتمل است که بهره برداران 
ریلی مجبور شوند برای راه اندازی این 
فناوری ب��ا بهره ب��رداران تلفن همراه 

قراردادهای تجاری ببندند.
راهکاره��ا باید ب��ا افزایش تقاضای 
داده ای مس��افران در آین��ده انطباق 
داش��ته باشند و پوشش دهی مناسبی 
در کل ش��بکه ی راه آهن ارایه دهند. 
اینگ��و فلومر رییس بخ��ش مدیریت 
محصولات شرکت اکسل وایرلس نیز با 
همین حوزه در انگلستان سروکار دارد 
و می گوید: ش��بکه ی ریلی انگلستان 
دارای 14480 کیلومتر مس��یر حمل 
بار و مسافر اس��ت و از 335 کیلومتر 
تون��ل می گذرد.همچنی��ن از نواحی 

کم جمعیت��ی بدون توق��ف می گذرد 
ک��ه پوش��ش دهی ضعیف اس��ت. در 
ضمن خود قطارها هم مش��کل ایجاد 
می کنند. بس��یاری گم��ان می کنند 
که س��یگنال های س��یار به سادگی از 
بیرون وارد قطار می شوند اما قطارهای 
پیش��رفته دارای روکش فلزی خاصی 
هس��تند که از پنجره ه��ا در برابر نور 
شدید خورش��ید جلوگیری می کنند 
یعنی سیگنال ها به راحتی نمی توانند 
از آن ها بگذرن��د. بهره برداران راه آهن 
باید سامانه ای نصب کنند که نه تنها با 
شبکه های نسل 2 و 3 همساز باشد با 
نسل 4 نیز همساز باشد زیرا شبکه ها 
در سراسر جهان رو به تحول هستند. 
ش��رکت های راه آهن و تلفن همراه به 
ارایه ی پوش��ش گاه های نسل 4 روی 
آورده اند و با جعبه ای کوچک به تمام 
مش��ترکین مجموعه ی کامل خدمات 
صوتی و داده ای را عرضه می کنند. در 
واقع خدمات نسل 2، نسل 3، ال تی ای 

و وای -فای را تلفیق می کنند.
آينده ی از آن نسل 4

از نظ��ر فلومر، آینده یعنی ارتباطات 
س��یار در حمل ونقل ریل��ی. ضرورت و 
مزیت های خدمات نسل 4 اثبات شده 
است  و طرح های بسیاری در جهان در 
حال اجرا است. پیش بینی کرده اند که تا 
پایان سال 2014 در شماری از کشورها 

این طرح ها به بهره برداری برسد.
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در عصر حاضر ميزان توس��عه ی 
كشورها را با توجه به حمل و نقل سبز 
بررسی می كنند و در تمامی كشورهای 
دنيا حمل و نقل ريلی از اهميت ويژه ای 
برخ��وردار اس��ت . حمل ونقل ريلی 
با عنوان حمل و نقل س��بز سال  هاست 
ك��ه در رأس ش��بكه حمل و نقل دنيا 
قرار دارد و همه ی كش��ور های جهان 
نگاه خاص و متمركزی به آن دارند . 
امّا در كش��ور ما ب��ه رغم اهميتی كه 
دولت به حمل و نق��ل ريلی می دهد ، 
وضعي��ت راضی كننده نيس��ت . بايد 
چگونگ��ی و كيفيت اين اهميت را از 
س��وی دولت بازنگری كرد و توجه 
داش��ت كه آيا دولت بدون همكاری 
با بخ��ش خصوصی با وج��ود تمام 
اهمي��ت و ارزش��ی كه ب��رای بخش 
ريلی قائل اس��ت ، آيا می تواند كاری 
از پيش ببرد يا خير ! گزارش��ی كه در 
ادامه می خوانيد براساس تحليل، نقد 
و جداول ارائه ش��ده توسط مهندس 
بهروز غروی كارشناس حمل ونقل در 
خصوص تازه ترين تحليل ترانزيت از 

شبكه ريلی كشور  تهيه شده است.

بس��یاری از کش��ورهایی ک��ه در 
زمینه ی ریلی وضعیت مش��ابهی با ما 
داش��تند ، می توان گفت طی دو دهه 
اخیر به پیش��رفت های چش��م گیری 
دس��ت یافتند این در حالی است که 
ظرفیت هایی که به پیشرفت ریلی این 
کشورها منجر شده است ، در کشور ما 

هم وجود دارد .
در ح��ال حاض��ر خ��لاف جریان 
جهانی که هم��واره حمل و نقل ریلی 
رو به توس��عه و پیش��رفت اس��ت ، در 
ایران شاهد زوال و افت روز افزون این 
بخش از حمل و نقل هستیم . در بخش 
حمل ونقل گذری )ترانزیت( ریلی نیز 
مانند سایر بخش ها مشکلات توانایی 
رقابت با جاده را از ریل گرفته اس��ت 
و نمی ت��وان بدون تغیی��ر نتیجه ها و 
عملکرد مثل قبل نگاه خوش بینانه و 

امیدوار کننده ای به ریل داشت .
از س��ال ها پیش تا به امروز راه آهن 
با وابس��تگی  هایی که به دولت داشته 
اس��ت ، به نوعی تم��ام ظرفیت هایش 

را قربان��ی کرده اس��ت و در تمام این 
س��ال ها مانن��د کودکی دس��ت و پا 
چلفتی که هیچ گونه اس��تقلالی ندارد 
ب��ه کار و حیات تدریج��ی اش ادامه 

داده است .
هم��واره در ای��ن س��ال ها ش��اهد 
کاه��ش س��هم ریل��ی در حمل و نقل 
کش��ور بوده ایم ، عملکرد ضعیف این 
س��ال های راه آهن با توج��ه به قدرت 
یافتن روزاف��زون حمل ونقل جاده ای ، 
این س��ؤال را به وجود می آورد که با 
وجود حمایت ه��ا و قدرت های دولتی 

راه آه��ن چرا بخش ریل��ی روز به روز 
گوشه گیرتر و ضعیف تر می شود .

آن چ��ه از ظاه��ر ام��ر پیداس��ت 
مش��کلات راه آه��ن غیرقاب��ل حل یا 
پیچیده نیس��ت ، بلکه ب��ه دلیل یکی 
بودن مالک و بهره ب��ردار و هم چنین 
نبودن مرجع ناظر بر عملکرد این دو  ، 
نه تنها مشکلات حل نمی شوند بلکه 
روز ب��ه روز به میزان و پیچیدگی آن ها 

اضافه می شود .
با وجود این بس��یاری از مسئولین 
هم��واره ب��ه اهمیت پیش��رفت ریلی 

تأکی��د کرده ان��د و در ای��ن راس��تا 
قوانین��ی را مط��رح و ب��ه تصوی��ب 
رس��انده اند . متأس��فانه این اصلاحات 
و قوانین با کم توجه��ی یا بی توجهی 
دس��ت اندرکاران راه آهن روبه رو شده 

است .
اکنون نزدیک به دو دهه است که 
ضرورت اولوی��ت دادن به حمل و نقل 
ریل��ی و نی��ز اصلاحات س��اختاری و 
بنی��ادی در راه آهن دولتی ایران مورد 
پیگی��ری ب��وده و قوانی��ن و مقررات 
مختلفی نیز در این راس��تا به تصویب 

فرصت های 
ترانزیت از شبكه 
ریلی به سرعت از 
دست می رود!
بهروز غروی

این ذهنیت به وجود می آید 
که عده ای از وضع نابسامان 
کنونی راه آهن سود می برند ، 
چرا که راه کارهای پیشرفت 
راه آهن مشخص است ، اما 
عده ای با مقاومت در برابر 
اصلاح زیر ساخت ها و 
تغییر ندادن اساس نامه ها 
به ماندگاری وضع کنونی 
مایلند . اما واقعاً اصلاح 
نکردن زیر ساخت ها و تغییر 
ندادن اساس نامه های راه آهن 
به سود چه کسانی است !
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رس��یده اس��ت. اما با ای��ن وجود هم 
وضعیت راه آه��ن امید وار کننده نبوده 

است .
از جمل��ه مهم تری��ن مق��ررات و 
سیاس��ت هایی که در طول نزدیک به 
دو دهه گذشته نشان دهنده خواست 
مسئولین کشور در انجام اصلاحات در 

راه  آهن است عبارت است از:
سياس�ت هاي کل�ي نظ�ام در 
دوره چش�م انداز: ک��ه در بند 6 آن 
و در زمینه سیاس��ت هاي کلي بخش 

حمل و نقل آمده است:
ایج��اد نظ��ام جام��ع حمل و نقل و 
تنظیم سهم هر یک از زیربخش هاي 
آن با اولویت دادن به حمل و نقل ریلي 

و با توجه به جهات زیر:
 ملاحظ��ات اقتصادي و دفاعي و 

امنیتي. 
 کاهش شدت مصرف انرژي. 

 کاهش آلودگي زیست محیطي. 
 افزایش ایمني. 

 برق��راري تعادل و تناس��ب بین 
زیرس��اخت ها و ن��اوگان و تجهیزات 

ناوبري و تقاضا.  
ماده 164 قانون برنامه پنجم: 
که در صدر این ماده آمده است:

به دول��ت اجازه داده مي ش��ود به 
منظور ایج��اد رویکرد توس��عه اي در 
ش��بکه حمل و نق��ل ریل��ي و افزایش 
سهم بار و مس��افر توسط بخش هاي 
خصوصي و تعاوني و با هدف تفکیک 
وظایف حاکمیت��ي و تصدي گري در 
حمل و نقل نس��بت به اصلاح ساختار 
و تغییر اس��اس نامه راه آهن جمهوري 
اس��لامي ایران و واگ��ذاري بخش هاي 
بخش ه��اي  ب��ه  آن  غیرحاکمیت��ي 
خصوصي و تعاوني و ایجاد ظرفیت هاي 
جدید توس��ط بخش هاي خصوصي و 
تعاوني اق��دام قانوني معمول و زمینه 
اس��تفاده از منابع داخلي و خارجي را 
براي رشد و توسعه فعالیت هاي ریلي 

فراهم کند.
می بینیم که تمامی راه کارهای حل 
مشکلات راه آهن روشن و واضح است 
و با اتکا به اصلاحات و تغییر اس��اس 
نامه ها می توان شاهد پیشرفت بخش 
ریل��ی بود.  اما چ��را راه آهن در مقال 
این تغییرات و البته نجات حمل و نقل 

ریلی مقاومت می کند ؟
نگاهی به عملكرد راه آهن در 

سال های اخير
در طی س��ال های اخیر با توجه به 
جدول ذیل می بینیم که افت س��هم 
ریل در حمل ونقل گذری کش��وری 
باور نکردنی اس��ت . شاهد هستیم که 
مش��کلات راه آهن به قدری زیاد شده 
است که نه فقط در زمینه حمل ونقل 
گ��ذری بلک��ه در س��ایر بخش ها هم 
توان رقابت با جاده را از دس��ت داده 

و خانه نشین شده است .
ب��ا نگاه��ی اجمال��ی ب��ه عملکرد 
راه آهن در حمل ونقل گذری و حتی 
در ب��ازار بارب��ری زمینی کش��ور، به 
وضوح ملاحظه می ش��ود که در طول 
چند س��ال گذش��ته راه آهن به رغم 
سیاس��ت ها و مقررات حمایتی که در 
اختیار داشته نه تنها پیشرفتی نداشته 
بلکه مرتباً با کاهش سهم خود چه در 
حم��ل ونقل گذری و چ��ه در باربری 

داخلی مواجه بوده است.
به نظ��ر می رس��د چنان چ��ه این 
افت س��هم ریلی جدی گرفته نش��ود 
و ب��ه همین می��زان و س��رعت ادامه 
پیدا کند ، طولی نمی کش��د که دیگر 
 اثری از حمل و نق��ل ریلی باقی نماند .
در ح��ال حاضر ریل در رقابت با جاده 
مغلوب ش��ده اس��ت . می توان یکی از 
دلایل این شکس��ت را نبودن فضای 
رقابتی در بس��تر راه آهن خواند. هیچ 
یک از ش��رکت ها در اداره امورش��ان 
اختیار تامی ندارند و هرچند به ظاهر 
صاحب برخ��ی از دارایی های راه آهن 
ش��ده اند اما در واقع حق اس��تفاده و 
مدیریت آن را خارج از اراده و تصمیم 
راه آه��ن ندارن��د . به همی��ن ترتیب 

فضای رقابتی بین شرکت برای جذب 
مش��تری چه در حمل ونق��ل گذری 
و چه در س��ایر حمل ونقل های ریلی 
بسیار ضعیف و ناچیز است . می بینیم 
که ریل اشتیاق یا میل چندانی برای 
جذب مش��تری و گرفتن بازار از جاده 

ندارد .
با توجه به ج��داول می توان گفت 
افت روزافزون سهم ریل در حمل و نقل 
اتفاقی و غیرمنتظره نیست و به نحوی 
مرگ تدریجی بخ��ش ریلی در حال 
حاضر به علت  س��هل انگاری عده ای 
اس��ت که ب��ه اهمی��ت و راه کارهای 
پیش��رفت این بخش واقف نیستند و 
شاید از وضعیت کنونی و نبود بخش 

ریلی سود می برند !
ام��ا وضعی��ت نش��ان می دهد که 
دیگر مجال هیچ گونه سهل انگاری و 
س��ود جویی برای راه آهن باقی نمانده 
و چنان چه کما فی سابق به مدیریت و 
برنامه هایی ک��ه نتیجه اش در جداول 
مشخص اس��ت ادامه دهد ، باید برای 
همیش��ه از پیش��رفت و توسعه ریل 

دست بشوید .
ری��ل حمایت قانونی مس��ئولین را 

در جهت توس��عه ی این بخش داشته 
اس��ت و تم��ام برنامه ه��ای نظ��ام و 
سیاست گذاری ها با تخصیص اولویت 
به بخش ریلی ، بوده است . اما با وجود 
این حمایت ها روز به روز س��هم ریل از 
حمل و نقل کش��وری کم تر می ش��ود . 
متأسفانه در جدول های ذیل می بینیم 
که رفته رفته با وجود تمام حمایت ها، 
 حمل ونق��ل ریلی رو به زوال اس��ت .

 در حال حاضر راه آهن به خاطر ساختار 
و اس��اس نامه های نامطل��وب مدت ها 
است که وضعیت ناامیدکننده ای دارد 
و چنان چه اقدام به اصلاح زیرساخت ها 
و تغییر اساس نامه ها نکند وضعیت به 
همی��ن ش��کل باقی می مان��د و هیچ 

پیشرفتی حاصل نمی شود .
از س��وی دیگر س��اختار متمرکز و 
عم��ودی راه آهن ، باعث ش��ده بخش 
ریلی متک��ی و ضعیف عم��ل کند و 
توانای��ی رقاب��ت با دیگ��ر بخش های 
حمل و نقل را نداشته باشد . تا وقتی که 
بهره بردار و مالک زیر بنای راه آهن یکی 
اس��ت نمی توان منتظر پیشرفت بود . 
در ای��ران جدایی بهره بردار و مالک از 
یکدیگر به صورت غیر واقعی و صوری 
اس��ت . باید مانند س��ایر کش��ورهای 
پیشرفته در بخش ریلی ناظری وجود 
داشته باشد که به تفکیک این دو نهاد 

نظارت کامل داشته باشد .
متأس��فانه این ذهنیت ب��ه وجود 
می آید که عده ای از وضع نابس��امان 
کنون��ی راه آهن س��ود می برن��د ، چرا 
ک��ه راه کاره��ای پیش��رفت راه آه��ن 
مشخص اس��ت ، اما عده ای با مقاومت 
در برابر اصلاح زیر س��اخت ها و تغییر 
ن��دادن اس��اس نامه ها ب��ه ماندگاری 
وضع کنونی مایلند . ام��ا واقعاً اصلاح 

مقايسه حمل ونقل گذری کالا توسط جاده و ريل در 5 سال گذشته
و تغييرات نسبت به سال 1387 / واحد هزار تن

درصد تغییر تغییر تناژ13871388138913901391شیوه

4666575581649245107536087130.45جاده

27.60-329-119213361328885863ریل

5858709194921013011616575898.29جمع

20.318.814.08.77.4درصد سهم ریل از کل

79.781.286.091.392.6درصد سهم جاده از کل

ماخذ: وبگاه سازمان راهداری و حمل و نقل جاده ای، خلاصه گزارش کالاهای عبوری از کشور سال های ۱۳۸۷-۹۱
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نک��ردن زیر س��اخت ها و تغییر ندادن 
اس��اس نامه های راه آهن به س��ود چه 

کسانی است !
علل و راه حل ها

در کشور ما اعتماد کردن به بخش 
خصوصی برای راه آه��ن به دلایلی از 
جمله ذی نفع بودنش کار بسیار دشوار 
و حت��ی غیرممکن��ی اس��ت و بخش 
دولت��ی راه آه��ن راضی به اس��تقلال 
بخش خصوصی نمی ش��ود . از س��وی 
دیگر بخش خصوصی نیز در س��ایه ی 
مدیریتی راه آه��ن نمی تواند اهداف و 
برنامه ریزی های ش��خصی اش را پیش 
ببرد. می توان گفت که در حال حاضر 
ریل قربانی کشمکش های این دو بخش 
 شده اس��ت . اما با توجه به راه حل ها و 
راه کارهای��ی ک��ه وج��ود دارد هنوز 
هم می توان به توس��عه ی بخش ریلی 
امیدوار بود . باید توجه داشت که نباید 
بخش ریلی به خاطر مشکلاتی که دارد 
از حمل و نقل حذف ش��ود  یا کم رنگ 
دنبال ش��ود. بس��یاری از کشورها در 
بخش ریلی مشکلاتی نظیر مشکلات 
م��ا را داش��تند که بع��د از حل آن ها 
به پیشرفته ترین کش��ورها در زمینه 

حمل و نقل ریلی تبدیل شده اند . 
تج��ارب موج��ود جهان��ی نش��ان 
می ده��د ک��ه مش��کلات راه آهن در 
کش��ورهای مختلف جهان ناش��ی از 

ساختار متمرکز و دولتی آن است .
مطالع��ات انجام ش��ده در منطقه 
اس��کاپ )ESCAP( نش��ان می دهد 
که عموم ش��رکت های دولتی راه آهن 
با مش��کلاتی مش��ابه و نیز مرتبط با 

یکدیگر مواجه ب��وده که به طور کلی 
عبارتند از:

 کسری مالی مزمن
 رشد فزاینده یارانه جهت عملیات 

بهره برداری
 نظ��ام قیمت گ��ذاری قدیمی به 
نحوی که دریافت ها با هزینه ها مرتبط 

نیست
 نبود ساختار کرایه منصفانه و در 

مواردی تعرفه های بالا
 بالا بودن بیش از اندازه هزینه ها

عملی��ات  پائی��ن  کارای��ی   
بهره برداری

 کارایی پائین مدیریتی و فنی
 بهره وری پایین نیروی کار

 کیفیت پایین خدمات
 خدمات در پاس��خ ب��ه نیازهای 

بازار توفیقی ندارند
 کس��ری ی��ا ع��دم تناس��ب در 

زیربنای فیزیکی و ساختار شبکه
و  زیربن��ا  ضعی��ف  نگ��ه داری   

دارایی های سرمایه  ای
 منابع ناکافی برای سرمایه گذاری 

در زیربنا و یا خدمات
 مالکی��ت گس��ترده دولت��ی در 
زیربن��ای حمل و نقل��ی و تس��لط بر 

خدمات بهره برداری
 نق��ش کم رنگ بخش غیردولتی 

در بخش
اکنون بسیاری از کشورها موفق به 
حل مشکلات ساختاری راه آهن های 
خود ش��ده اند و برنامه ها و تجربیات 
به دس��ت آمده کاملًا موجود اس��ت و 
عدم استفاده از این تجربیات همانند 

تلاش برای اختراع مجدد چرخ است، 
که جای سوال دارد.

اصلاحات ساختاری راه آهن ها 
 از طريق جداسازي زيربنا

از بهره برداري
در کشورهای مختلف به دو طریق 

انجام شده:
الف( تفكيک نهادي 

 ) Institutional Separation(
در این روش مالک زیربنا و شرکت 
بهره ب��ردار به دو بنگاه و ش��خصیت 
مستقل و جدا تفکیک مي شوند. البته 
مالک زیربنا مي تواند دولت باش��د. به 
هرح��ال حتي در م��واردي که مالک 
زیربنا دولت اس��ت ، مدیریت آن باید 
برمبن��اي قوانین و مقررات بازار عمل 

کند.
تفكيک سازماني 

 O r g a n i z a t i o n a l (
  )Separation

ک��ه ط��ی آن واحده��اي تجاري 
جداگانه اي تأسیس می شود که البته 
تا ان��دازه زیادي نی��ز از آزادي عمل 
اجرایي و عملیاتی برخوردارند . در این 
روش دو الگوي اصلي مورد اس��تفاده 

قرار گرفته است .
تشکیل واحدهاي تجاري بهره بردار 
که از مدیریت مستقل و ترازنامه هاي 
جداگان��ه  برخوردارن��د ول��ي هویت 

حقوقي مستقلي ندارند . 
تشکیل واحدهاي تجاري مستقلي 
ک��ه در قال��ب و چارچوب ش��رکت 

مادر)هلدینگ( سازماندهي شده اند.
تجارب جهانی در سال هاي گذشته 

نش��ان مي دهد ک��ه اگر جداس��ازي 
ام��ور زیربنای��ي از ام��ور بهره برداري 
به ط��ور واقعي و کامل انجام ش��ود و 
بهره برداري  غیردولتی  ش��رکت هاي 
در حمل و نقل ریلي به طور یکس��ان و 
عادلانه قادر به دسترسي به زیربناها 
باشند ، این امر مزایاي اقتصادي قابل 
توجهي از جمله موارد زیر را به وجود 

مي آورد : 
 ایج��اد زمینه ه��اي رقابت بین 
متصدیان مختلف بهره برداري و طبعاً 
کاه��ش هزینه ها و رش��د کیفیت و 

سطح خدمات حمل و نقل ریلي . 
 ج��ذب س��رمایه هاي مردمي و 
خصوصي در حمل و نقل ریلي و رشد 

اشتغال و نوسازي ناوگان ریلي . 
 ارائه خدمات جدید بهره برداري 
در پاسخ به نیاز مش��تریان و بازار. با 
استفاده از روش هاي نوین و ابتکاري 
و بهبود و گسترش گستره و کیفیت 

خدمات حمل و نقل ریلي . 
البت��ه تفکی��ک ام��ور زیربنایی از 
بهره ب��رداري بای��د به ص��ورت واقعي 
انجام شود و طبعاً وجود شرکت هاي 
بهره ب��ردار که وابس��تگي عمودي با 
مدیریت امور زیربنایي داشته باشند ، 
زمینه هاي ایجاد عدم مزیت نسبي در 
ایجاد شرکت هاي جدید بهره برداري 

را به وجود مي آورد.
در این میان باید نهاد یا س��ازمانی 
مس��تقل و ناظر ب��ر اج��رای صحیح 
مق��ررات و نیز تنظیم کنن��ده روابط 
وجود داش��ته باش��د. این نهاد وابسته 
ب��ه دولت بوده و بر س��ازمان های امور 
زیربنای��ی و خدمات نگ��ه داری و نیز 
سازمان ها و شرکت های بهره بردار اعم 

از خصوصی و دولتی نظارت دارد. 
اروپایی  اتحادیه  تجارب کشورهای 
در دهه گذش��ته حاکی از آن است که 
وجود نهاد تنظی��م روابط و نظارت بر 
اجرای مقررات اهمیت به س��زایی در 
توفی��ق برنام��ه اصلاحات س��اختاری 
راه آهن در کشورهای اروپایی داشته و 
به طور کلی زمینه ساز ایجاد فرایندهای 
تج��اری و به وجود آمدن امکان و توان 
لازم در پاسخ گویی به نیازهای در حال 
تغییر مشتریان و نیز تغییرات فناوری 

در راه آهن های اروپایی بوده است .

مقایسه تناژ بار حمل شده توسط جاده و ریل � واحد هزار تن
138513861387138813891390شیوهشرح

تناژ

 بار

32.97830.99533.04432.81733.45833.104ریل

438.000485.000512.000516.000541.000580.000جاده )برآورد( 2

274.000301.000319.000333.000351.000356.000جاده )بارنامه( 1

470978515995545044548817574458613104جمع  ریل و جاده )براورد(

7.006.016.065.985.825.40درصد سهم ریل

93.0093.9993.9494.0294.1894.60درصد سهم جاده

306978331995352044365817384458389104جمع  ریل و جاده )بارنامه(

10.749.349.398.978.708.51درصد سهم ریل

89.2690.6690.6191.0391.3091.49درصد سهم جاده
ماخذ: سال نامه آماری سال ۱۳۹0 شرکت راه آهن و سازمان راهداری و حمل و نقل جاده ای
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پشتیبانی سیاسی از 
تونل ریلی بین اسپانیا 

و مراکش
سیاس��ت مداران اسپانیا و مراکش 
از ضرورت بهکرد خطوط حمل ونقل 
بین این دو کش��ور سخن گفته اند و 
همین امکان ساخت تونل ریلی بین 
اس��پانیا و مراکش را دوب��اره مطرح 

کرده است.
این دو کشور در 12 سال گذشته 
در مورد ساخت تونل 39 کیلومتری 
زی��ر آب��ی بی��ن خ��ود و از طری��ق 
امکان س��نجی  تنگ��ه ی جبل الطارق 
می کرده اند.به تازگ��ی در دیدار بین 
»آنا پاس��تور« وزیر ترابری اسپانیا و 
»عزیر رباح« همتای مراکشی اش  بر 
اهمیت اقتصادی خطوط حمل ونقلی 
بهتر بین اروپا و ش��مال آفریقا تاکید 

شده است.
اع��لام  بیانی��ه ای  در  پاس��تور 
کرده اس��ت که: »ایجاد ش��بکه های 
زیرس��اختی و خدم��ات حمل ونقلی 
برای ایجاد پیون��د و افزایش قابلیت 
اس��پانیا در دسترس��ی ب��ه بازارهای 
جهان��ی اهمیت اساس��ی دارد.« این 
بیانیه در وبگاه وزارت ترابری اسپانیا 

منتشر شده است. 

تخصیص طیف رادیویی 
به صنعت راه آهن

 در استرالیا
دول��ت اس��ترالیا طی��ف رادیویی 
خاص��ی در بان��د 1800 مگاهرتز را 
به ش��بکه های ریل��ی اختصاص داده 
اس��ت که امکان می دهد تا قطارهای 

بیش تری با بسامد بالاتر کار کنند.
این طیف به مقامات راه آهن امکان 
می دهد تا سامانه های بی سیم نسل 
آینده را برای واپایش و تامین ایمنی 

راه آهن به کار گیرند.
به گفته ی دولت استرالیا به کمک 
س��امانه های جدید می توان خدمات 
ریلی با بس��امد بیش تر ارایه دهند و 
در اوقات اوج، می��زان قطارها را 50 

درصد افزایش دهند.
»برایان ن��ای« مدیر عامل انجمن 

راه آهن استرالیا می گوید با تخصیص 
طیف رادیویی به راه آهن در سراس��ر 
قاره ی اس��ترالیا می ت��وان از فناوری 
پیشرفته ی ارتباطات و واپایش قطار 
استفاده کرد و نهادهای راه آهن کلان 
شهرها می توانند سامانه های بی سیم 
نس��ل آینده را ب��رای واپایش ریلی و 

تامین ایمنی به کار برند.
ن��ای می گوی��د: ب��ه ای��ن ترتیب 
سریع تر می توانیم به سوی سامانه های 
دیجیتالی واپایش ریل حرکت کنیم 
تا انقلابی در واپای��ش و بهره برداری 

راه آهن رخ دهد.

افزایش قطارهای 
تحت پوشش وای -فای 

در اسكاتلند
ک��ه  دیجیت��ال  نوم��د  ش��رکت 
فراهم ساز خدمات وای فای است خبر 
داد که برن��ده ی ق��رارداد راه اندازی 
ب��رای  وای -ف��ای  پوش��ش گاه های 
قطارهای شرکت راه آهن اسکات ریل 

انگلستان شده است.
طب��ق ای��ن ق��رارداد تمامی 38 
ن��اوگان کلاس 380 اس��کات ریل تا 
م��ارس 2014 ب��ه خطوط بی س��یم 
مجه��ز خواهند ش��د و تامین اعتبار 
ای��ن ط��رح هم ب��ه عه��ده ی دولت 
اسکاتلند است. این طرح در ادامه ی 
ط��رح کنونی نص��ب وای -ف��ای در 
تم��ام 59 قطار تندروی کلاس 170 

اسکات ریل است.
گسترش وای -فای آخرین مرحله 
از طرح بلندپروازانه و درازمدت دولت 
اسکاتلند برای ارایه ی خدمات وای -

فای در کل راه آهن اس��کاتلند است. 
قرار اس��ت این طرح ها قبل از برخی 
رویدادهای مهم اس��کاتلند در آینده 
و  مش��ترك المنافع  بازی ه��ای  مثل 
مس��ابقات گلف رای��درکاپ به انجام 

برسد.
اسکات ریل پیش از این اعلام کرده 
بود در 25 ایس��تگاه خ��ود خدمات 

رایگان وای -فای ارایه خواهد کرد.

خط پرسرعت 
شیامن-شنژن چین

خط پرس��رعت شیامن-شنژن که 
در دست ساخت است شهر شیامن در 
استان فوجیان را به شنژن در استان 
گوانگدون��گ چی��ن وص��ل می کند.

این خ��ط 502.4 کیلومت��ر آخرین 
و طولانی تری��ن بخ��ش دالان ریلی 
پرسرعت کرانه ی جنوب شرقی چین 
اس��ت که راه آهن پرس��رعت هانگژو-

فوژو-شنژن نام دارد.
ساخت راه آهن پرسرعت شیامن-

ش��نژن در نوامبر 2007 آغاز ش��د و 
پیش بین��ی کرده ان��د ک��ه در پایان 
س��ال 2013 یا اوایل سال 2014 به 

بهره برداری برسد.
این خ��ط پرس��رعت در مالکیت 
راه آهن چین اس��ت، توس��ط شرکت 

راه آهن پرس��رعت چین بهره برداری 
می ش��ود و برای قطارهایی با سرعت 
تا 250 کیلومتر در س��اعت طراحی 
شده است. با س��اخت این خط سفر 
بین شیامن تا شنژن از 11ساعت به 

سه ساعت کاهش خواهد یافت.
دالان کران��ه ای پرس��رعت جنوب 
شرقی چین از شانگهای تا شنژن)در 
نزدیکی هنگ کنگ(یکی از هش��ت 
دالان مهم ش��بکه ی ریلی پرسرعت 
چین اس��ت. قس��مت اعظم خطوط 
ریل��ی پرس��رعت چی��ن در امت��داد 
ریل ه��ای متع��ارف قدیمی س��اخته 
می ش��ود اما کرانه ی جنوب ش��رقی 
چین پیش از این هیچ گونه راه آهنی 

نداشته است. 
راه آهن پرس��رعت بین ش��انگهای 
و هانگژو از اکتبر 2010 به بهره برداری 
رس��یده است و این مسیر ریلی 202 
کیلومت��ری ک��ه قط��ار می توان��د با 
س��رعت 350 کیلومتر در آن حرکت 
کند مدت لازم برای سفر بین این دو 
شهر به 45 دقیقه کاهش داده است.

خط پرس��رعت 1495 کیلومتری 
پن��ج  از   هانگژو-فوژو-ش��نژن 
بخ��ش تش��کیل ش��ده اس��ت ک��ه 
چه��ار بخ��ش آن ت��ا س��ال 2012 
ب��ه بهره ب��رداری رس��ید. بخش های 
ب��ه بهره ب��رداری رس��یده عبارتن��د 
کیلومت��ر(،  از: هانگژو-نینگب��و)152 
نینگبو- تای��ژو- ونژو)268کیلومتر(، 
ونژو-فوژو)298کیلومت��ر( و ف��وژو- 

شیامن)275کیلومتر(.

خدمات رایگان وای -فای
در راه آهن دهلی نو

ایستگاه راه آهن دهلی نو به زودی به خطوط 
رای��گان وای-ف��ای مجهز خواهد ش��د تا یکی 
از ش��لوغ ترین ایس��تگاه های راه آهن به سطح 

استاندارد بین المللی برسد.
به گفت��ه ی یک��ی از مقامات ارش��د وزارت 
راه آهن هندوستان تجهیز این ایستگاه به وای-

فای به شرکتی مستقر در شهر مومبای سپرده 
ش��ده اس��ت که از طریق مناقصه انتخاب شده 

است.
به این ترتیب مس��افران می توانند روی تمامی سکوهای این ایس��تگاه با تلفن همراه یا رایانه های کیفی شان به 

خدمات وای -فای دسترسی یابند. قرار است این سامانه طی 3 تا 4 ماه آینده به بهره برداری برسد.
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تحویل شش قطار 
اسكودا به دویچه بان

طبق ق��راردادی ب��ه ارزش 110 
میلیون ی��ورو گروه ترابری اس��کودا 
ش��ش قطار جدید به شرکت راه آهن 

آلمان)دویچه بان( تحویل می دهد. 
قرار اس��ت این قطارها از دسامبر 
2016 در خط نورمبرگ-اینگولشتاد 

در باواریا به حرکت درآیند.
حداکثر س��رعت ای��ن قطارها به 
189 کیلومتر در س��اعت می رس��د 
و توم��اس کرش��ک ریی��س هی��ات 
مدی��ره ی اس��کودا می گوی��د: انعقاد 
قرارداد تحویل آن ه��ا به دویچه بان 
مهر تاییدی اس��ت بر کیفیت قوی و 
قابلیت رقابت محصولات این شرکت. 
قطارهای��ی که ب��ه آلمانی ها تحویل 
خواهی��م داد قطارهایی پیش��رفته و 

مجهز به فناوری نوین هستند.

نصب وای -فای 
نومددیجیتال در 
قطارهای کانادایی

س��یم  ب��ی  ارتباط��ات  ش��رکت 
وای -فای در  نص��ب  نومددیجیت��ال 
ویاریل  ش��رکت  اقیانوسی  قطارهای 

کانادا را به پایان رساند.
با نص��ب ای��ن تجهی��زات که در 
چارچ��وب ق��راردادی پنج س��اله به 
ارزش 6.3 میلیون دلار صورت گرفت 
کبک-ویندسور  مسیرریلی  مسافران 
به خدم��ات درون قط��اری وای -فای 

دسترسی خواهد داشت.
طراحی و نصب زیرس��اخت وای -
فای را نومددیجیتال انجام داده است 
و نگ��ه داری و مدیری��ت آن را نیز به 

عهده خواهد داشت.
مدیرعامل  ابوت  گفته ی هایدن  به 
موقت نومد دیجیتال نصب وای -فای 
بخشی از فرایند نوس��ازی قطارهای 

مسافری ویاریل است.
ه��م  کار  می گوید:ای��ن  اب��وت 
گام بزرگ��ی در راس��تای بالندگ��ی 
نومددیجیتال در آمریکای شمالی بود 
هم به لطف موفقی��ت همکاری های 

پیشین با ویاریل.

در چن��د هفته ی نخس��ت پس از 
بهره برداری این خدمات کاربران 58 
گیگابای��ت داده را انتقال داده اند که 
مع��ادل باز کردن 100هزار صفحه ی 
وب یا 58هزار رایانامه)ایمیل( است.

تامین ریل مسیر مكه-
مدینه توسط تاتا استیل

برن��ده ی  اس��تیل  تات��ا  ش��رکت 
قرارداد ساخت60هزار تن ریل برای 
مس��یر جدید 444کیلومتری شد که 
شهرهای مکه و مدینه در عربستان را 

به هم می پیوندد.
این خط ریلی که ریل پرس��رعت 
حرمی��ن ن��ام دارد ام��کان جابجایی 
مس��افر با س��رعت 320 کیلومتر در 

این مسیر را فراهم می کند.
ای��ن راه آه��ن که از می��ان بیابان 
می گذرد بای��د تحمل اختلاف دمای 

بین صفر تا 50 درجه ی س��انتی گراد 
را داش��ته باشد و در برابر توفان شن، 
س��یلاب و تپه ه��ای ش��نی متحرك 

مقاوم باشد.
در  را  لازم  ف��ولاد  تاتااس��تیل 
اس��کونتهورپ  در  کارخان��ه اش 
انگلس��تان تولید می کند و در همین 
کارخانه و کارخانه ی دیگری در هایانژ 
واقع در ش��مال فرانس��ه به ریل های 

25 متری تبدیل می کند.
تولید ریل قرار است از پایان سال 
2013 آغاز می شود و در سراسر سال 

2014 ادامه خواهد داشت.
مکه-مدینه  راه آه��ن  اس��ت  قرار 
دارای ناوگانی متش��کل از 35 قطار 
پرس��رعت جدید باشد و روزی 160 

هزار مسافر را جابجا کند.
این ط��رح 1 میلی��ارد یورویی از 
س��ال 2009 آغاز ش��ده است و قرار 
است در اواخر 2014 یا اوایل 2015 

به بهره برداری برسد.

تأسیس مرکز ملی 
آموزش راه آهن  در مالزی

گ��روه صنعتی-دولتی فناوری برتر 
مالزی)MIGHT(ب��ا همکاری گروه 
تال��س مرکز ت��ازه ای ب��رای آموزش 
علامت ده��ی راه آهن در این کش��ور 
تخصص��ی  می کند.مرک��ز  تاس��یس 
آموزش  برنامه ه��ای   )RCOE(ریلی
علامت ده��ی و ارتباط��ات در راه آهن 
برگزار می کند تا کمبود متخصص در 

صنعت راه آهن مالزی را برطرف کند.
 مه��د یوس��ف س��لیمان رییس و 
مدیرعامل گروه صنعتی-دولتی فناوری 
برتر مالزی می گوید: گروه تالس عضو 
برتر  فن��اوری  گ��روه صنعتی-دولتی 
مالزی اس��ت و به توسعه ی درازمدت 
صنع��ت ریلی مال��زی علاق��ه دارد و 
متوجه اس��ت که چنین توس��عه ای با 
پرورش و تقویت استعدادهای داخلی و 

انتقال مهارت های لازم آغاز می شود.

با اتمام عملیات ساخت و تحویل یک دستگاه درزین آمبولانسي ریلي، براي اولین بار در کشور آمبولانس 
ریلي در خطوط شبکه راه آهن سراسري کشور به حرکت در خواهد آمد. 

به گزارش روابط عمومي ش��رکت خدمات مهندس��ي خط و ابنیه فني راه آهن )تراورس(، با همت و تلاش 
متخصصین و کارشناسان این شرکت، براي اولین بار در کشور عملیات طراحي و ساخت یک دستگاه درزین 
آمبولانس��ي به اتمام رسید. این دستگاه که تمامي آزمایش هاي فني مربوطه را با موفقیت پشت سر گذاشته 
اس��ت، اوایل شهریور ماه سال جاري رس��ما تحویل خریدار )شرکت آمبولانس سازان پارسیان( گردید تا در 

راه اندازي نخستين آمبولانس ريلي در ايران
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"سمیم"  ازمهرماهسال
جاریبرایمعاملاتراهآهن

س��امانه مدیریت یکپارچه معاملات 
برگ��زاري  منظ��ور  ب��ه   )س��میم( 
مناقصه ها، مزایده ها و دیگر معاملات 
 راه آه��ن براي اولین بار در کش��ور 

راه اندازي مي شود.
طال��ب زارع با اع��لام این خبر 
گفت: این س��امانه به منظور شفاف 
سازي و نظارت هوش مند طراحي 
ش��ده و هم اکنون در مرحله نصب، 
آموزش و راه ان��دازي قرار دارد و 
طب��ق برنامه ریزي ص��ورت گرفته 
از ابت��داي مهرم��اه س��ال جاري به 
صورت کامل در راه آهن جمهوري 
اسلامي ایران و ادارات کل راه آهن 
مناط��ق 18 گان��ه کش��ور عملیاتي 

مي شود.
وي اف��زود:  ای��ن س��امانه کلیه 
معاملات جزء، متوس��ط و عمده در 

ح��وزه قانون برگ��زاري مناقصات، 
آیی��ن نامه هاي اجرای��ي و دولتي و 
تضمین معام��لات دولتي و ...را در 

بر مي گیرد. 
زارع ب��ا اش��اره به ای��ن که این 
 س��امانه تمام موارد قانوني قوانین و 
آیی��ن نامه هاي اش��اره ش��ده را به 
صورت هوش مند پوشش مي دهد 
گفت: این س��امانه مي تواند بسیاري 
از مشکلاتي را که در زمینه برگزاري 
معاملات از قبیل دش��واري نظارت 
روند قانون��ي برگزاري مناقصه ها و 
مزایده ها، مس��تند س��ازي، طولاني 
ش��دن فرآیند برگزاري مناقصه ها و 
مزایده ها و تبادل اطلاعات را از میان 
ب��رده و مانع تجدید یا لغو برخي از 

مزایده ها و مناقصه ها شود. 
قائ��م مق��ام راه آه��ن اف��زود: 
خ��ودکار ش��دن فرآین��د برگزاري 
و  س��ازي  ش��فاف  معام��لات، 
برگ��زاري  فرآین��د  در  تس��ریع 

کاه��ش  مزایده ه��ا،  و   مناقصه ه��ا 
هزینه ها، اس��تاندارد سازي، نظارت 
هوش من��د قانون و آیی��ن نامه ها، 
تس��هیل در نظارت، کاهش احتمال 
تجدی��د ی��ا لغ��و ش��دن مناقصه ها 
و مزایده ه��ا و .. از جمل��ه دس��ت 

آوردهاي این سامانه است.

وزارتراهوشهرسازی
حاصلچالشاداری-
سیاسیبودتاتصمیم

كارشناسی
رئیس انجمن صنفی شرکت های 
حمل ونقل ریلی و خدمات وابس��ته 
در نشس��ت روز سه شنبه 22 مرداد 
با  وزی��ر راه و شهرس��ازی دولت 
یازده��م، پن��ج دغدغه مه��م اهالی 

صنعت حمل ونقل را برشمرد.
محمد سعیدنژاد مهم ترین سوال 

در حوزه حمل ونقل را در ش��رایط 
کنون��ی موضوع تفکیک وزارت راه 
از شهرس��ازی عنوان کرد و گفت: 
انتظار این است که تفکیک صورت 
گیرد چرا که این اقدام، یک چالش 
سیاس��ی- اداری بود نه کارشناسی 
ک��ه بر اث��ر آن، توجه ک��م تری به 
مشکلات راه و ترابری شده است. 

البت��ه موضوعات و  افزود:   وی 
ب��ه ح��وزه  مرب��وط  دغدغه ه��ای 
حمل ونق��ل در جلس��ات ش��ورای 
عالی حمل ونقل که هر دو س��ه ماه 
یک بار منتش��ر می شود، بررسی و 

ارایه خواهد شد.
وضعی��ت  ادام��ه  در  وی 
حمل ونقل ریل��ی را دومین دغدغه 
صنعت حمل ونق��ل در وزارت راه 
و شهرس��ازی دولت روحانی اعلام 
کرد و گفت: تف��اوت جدی بخش 
ریلی با سایر بخش های حمل ونقلی 
این اس��ت که حوزه ریلی نسبت به 
عقب  حمل ونقل  حوزه های  س��ایر 
ماندگی ج��دی دارد چرا که دولتی 

تر است. 
س��عیدنژاد ب��ا انتق��اد از برنامه 
وزیر راه و شهرس��ازی  خطاب به 
آخوندی گفت: در برنامه پیشنهادی 
ش��ما، بخش ریل��ی از جایگاه لازم 

برخودار نیست.
وی س��ومین دغدغ��ه مه��م در 
صنع��ت حمل ونق��ل را توج��ه به 
توسعه زیربناهای حمل ونقل عنوان 
ک��رد و گف��ت: چهارمی��ن موضوع 
مه��م که بای��د در دول��ت روحانی 
 م��ورد توجه ق��رار گی��رد، اجرای 
سیاس��ت های اصل 44 است که تا 
کنون 80 درص��د آن معطل مانده و 

اجرا نشده است.
ک��رد:  سعیدنژادخاطرنش��ان 
چگونگی سیاس��ت های حمایتی از 
ح��وزه حمل ونقل ریل��ی در بخش 
خصوصی از نکات بس��یار مهم در 
برنامه های حمل ونقل اس��ت که به 
خاطر پیش بینی نهاد تنظیم مقررات 
در برنام��ه وزیر پیش��نهادی راه  و 

شهرسازی از شما تشکر می کنم.

محور راه آهن لرس��تان مورد بهره برداري قرار گیرد. محور لرس��تان یکي از محورهاي سخت گذر و مهم راه 
آهن کشور است که در بسیاري از نقاط آن هنوز امکان تردد خودرو وجود ندارد. 

ش��ایان ذکر است شرکت تراورس علاوه بر فعالیت در حوزه توسعه زیرساخت هاي شبکه حمل ونقل ریلي 
کشور نظیر تولید انواع تراورس هاي مورد نیاز خطوط راه آهن کشور، نوسازي، بازسازي، بهسازي و نگه داري 
و تعمیر خطوط و ابنیه فني شبکه سراسري راه آهن، احداث خطوط مترو به روش اسلب تراك، جوشکاري 
 ،)VIP( درز ریل و ...، س��ابقه س��اخت انواع وس��ایل نقلیه ریلي نظیر درزین هاي اتوبوسي، باري، تشریفات

جرثقیل دار )سبک و سنگین(، تراك میکسر ریلي و ... را نیز در کارنامه ي کاري پربار خود دارد. 
همچنین، این شرکت صرفا به ساخت درزین بسنده نکرده و با به کار گیري قابلیت و دانش فني متخصصین 
خود و به منظور تقویت ناوگان درزین هاي ریلي کش��ور، همه س��اله برنامه بازسازي انواع درزین هاي ریلي را 

به طور مستمر تدوین و اجرا مي کند. 
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پيروز حمل ونقل
مدیرعامل:

 یوسف اسکندری
تلفن: 88545626
نمابر: 88545628

تأمين ترابر سبز )صبا(

مدیرعامل: بهنام مبینی
تلفن: 88901549
نمابر: 88909646

تجهيزات ناوگان 
ريلی البرز نيرو

مدیرعامل: مجتبی لطفی
تلفن: 88705295
نمابر: 88552898

ترکيب حمل و نقل
مدیرعامل: حمید صدیق پور
تلفن: 66913928
نمابر: 66913924

توکا ريل

مديرعامل: سيدرسول 
خليفه سلطانی

تلفن: 0311-6690282
نمابر: 0311-6690285

چرخ ريل راهبر
مدیرعامل: 

حمید محمد ظاهری
تلفن: 55125082
نمابر: 55125015

حمل و نقل بين المللی 
پاکان ترابر
مدیرعامل: 

مهدی اسدپور منفرد
تلفن: 88844545
نمابر: 88829335

حمل و نقل بين المللی 
خوشنام راه
مدیرعامل: 

سید محمود کمالی
تلفن: 88523995
نمابر: 88523998

حمل و نقل بين المللی 
کشتيرانی برادران 

مجدپور
مدیرعامل:

 مجید مجدپور
تلفن: 88347447
نمابر: 88303341

حمل و نقل بين المللی 
وانياريل

مدیرعامل: سیدعلی امیر
تلفن: 22064300
نمابر: 22064301

حمل و نقل ترکيبی 
کشتيرانی ج.ا.ا

مدیرعامل: 
خشایار تیموری پور
تلفن: 88140660
نمابر: 88303953

 حمل و نقل چندوجهی 
سايپالجستيک

مدیرعامل: دارا غزنوی
تلفن: 44181611
نمابر: 44527803

حمل و نقل ريلی 
راهوار کوثر
مدیرعامل: 

غلامرضا حامدی
تلفن: 88969672
نمابر: 88950895

حمل ونقل ريل 
گستران فيلدار

مدیرعامل: 
علی محمد صادقی
تلفن: 88514065
نمابر: 88514070

حمل و نقل ريلی نيرو
مدیرعامل:

 سید کاظم حیان
تلفن: 88308696
نمابر: 88837623

خدماتی بازرگانی 
نادرکاران فردا

مدیرعامل: 
خانم نادیا خان نخجوان

تلفن: 88325899
نمابر: 88321641

راه آهن حمل ونقل
مدیرعامل: حسین عاشوری

تلفن: 66424900
نمابر: 66421216

 آسيا سيرارس

مدیرعامل: 
غلامحسین عبدالهی 
تلفن: 88767943
نمابر: 88531604

آهن ريل کاران

مدیرعامل:
 حسن منجزی پور

تلفن: 0611-2275969
نمابر: 0611-2275969

بهتاش سپاهان

مدیرعامل: شکراله شفیع زاده
تلفن: 0311-6682262
نمابر: 0311-6694994

ريل پارس سينا 
مدیرعامل: 

محمد ساطعی
تلفن:9 -88801898
نمابر:9 -88801898

ناوگان ريل الوند نيرو
مدیرعامل:

 محمد سعیدنژاد
تلفن: 88729325
نمابر: 88705167

حمل ونقل ريلی 
نورالرضا

مدیرعامل: سیدفرهاد 
ظهورپرواز

تلفن: 8800935-7
نمابر: 88909775

آهودشت غزال
مدیرعامل: علی اکبر 

همتی آهوئی
تلفن: 77507472
نمابر: 77507472

توکا کشش
مدیرعامل: 

احمد کریمی پور
تلفکس: 

0311-9519928-9

شرکت های عضو انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی و خدمات وابسته 
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 راه آهن شرقی بنياد
مدیرعامل: 

ابوالقاسم سعیدی
تلفن: 88724111-5
نمابر: 88724011

راهبر سير سمنگان
مدیرعامل: 

سیدحسین هاشمی 
تلفن: 88799442
نمابر: 88889026

 ريل ابريشم پارس
مدیرعامل: 

احسان افضلی
تلفن: 88324334
نمابر: 88324335

ريل ترابر سبا
مدیرعامل: 

محمد جواد فخاری
تلفن: 88480004
نمابر: 88724989

ريل سيرکوثر
مدیرعامل: 

سید محمد هاشمی
تلفن: 88889026
نمابر: 88660913

ريل کاران ورسک
مدیرعامل: 

ابراهیم نصیری دهقان
تلفن: 77624770
نمابر: 77645689

 سپيدار ريل 
ايرانيان

مدیرعامل: یوسف رودگر
تلفن: 55664846
نمابر: 55664846

نماد ريل گستر
مدیرعامل: 

مسعود زحمتکش
تلفن:4 -88140323
نمابر: 88140325

سمند ريل
مدیرعامل: 

حسین محمدی
تلفن: 44180195
نمابر: 48279329

سيمرغ آهنين
مدیرعامل: محمود قیام

تلفن: 55644601
نمابر: 55668541

فولادريل جنوب

مدیرعامل: حافظ نظری
تلفن: 88049300
نمابر: 88043226

راهوار نيرو آريا
مدیرعامل: 

مسعود استاد عظیم
تلفن:5 -88481594
نمابر: 88552845

ريل پردازسير
مدیرعامل: 

محمد صادق خلفی
تلفن: 88546432
نمابر: 88545989

 لكوموتيو ريل الوند
مدیرعامل: 

غلامعلی بشیر خباز
تلفن:88048992
نمابر:88043226

ماربين)قطارسبز( 
مدیرعامل: محمود امامی

تلفن: 88840520
نمابر: 88840372

مهتاب سيرجم
مدیرعامل: 

احمد استاد حسین
تلفن: 88481042
نمابر: 88481042

ريل ترابر فجر
مدیرعامل:

 سید احمد مجتبائی
تلفن: 88797856
نمابر: 88770459

فولاد ريل دنا
مدیرعامل: 

علیرضا احتشامی 
تلفن: 88539561
نمابر: 88539569

حمل ونقل ريلی 
رجاء

مدیرعامل: ناصر بختیاری
تلفن: 88310880
نمابر: 88834340

قطارهای مسافری و 
باری جوپار
مدیرعامل: 

مهدی ابراهیمی
تلفن: 44281610
نمابر: 44281613

قطارهای مسافری 
هستيا

مدیرعامل: 
مرتضی ایمانی

تلفن: 55124943
نمابر: 55125965 

کاروان ريل گلستان

تلفن: 0311-6204066
نمابر: 0311-6204066

انجمنصنفیشركتهایحملونقلریلیوخدماتوابسته
نشانی: تهران - خیابان توحید - خیابان غلامرضا طوسی - پلاک ۶۳ - واحد ۱۹ 

كدپستی: ۱۴۱۹۷۸۳۳۱۱ صندوقپستی: ۱۸۸-۱۴۱۹۵ 

تلفن: ۶۶۵۶۵۶۱۵ و 02۱-۶۶۹۱2۶۵2 

نمابر: 02۱-۶۶۵۹۴۷۴۷

 47

شهریور 92
شماره 6 - 

ن
ـم

ـــ
ج �ن

ی ا
ــا

ضــ
عـ

ا



اعضای هیات مدیره انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی و خدمات وابسته 

مهندس محمد
 سعيد نژاد

 رئيس هيأت مديره انجمن

مهندس ابوالقاسم 
سعيدی

نائب رئيس و عضو هيات مديره

مهندس سيدحسن 
موسوی نژاد

 عضو هيات مديره و خزانه دار

مهندس محمود
 قيام

عضو هيات مديره

سلطان حميد 
صديق پور

عضو هيات مديره

دکتر همايون 
اسدی لنگرودی

بازرس اصلی

مهدی ابراهيمی
عضو علی البدل

غلامحسين 
عبدالهی سروی

عضو علی البدل

مهندس مجيد بابائی
 ابراهيم آبادی

دبير انجمن
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