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خصوصی سازی دیروز, 
تجدید ساختار امروز, شیپور را از سر گشاد زده ایم

از اواخر دهه هفتاد زمزمه های خصوصی سازی در حمل و نقل ریلی 
مشابه دیگر بخش های اقتصادی کشور شنیده می شد. درابتدا بخش 
هایی از فعالیت هــای اجرایی و تصدی گری در حوزه های نگهداری 
و تعمیرات شبکه و ناوگان ریلی به پیمانکاران برون سپاری شد. در 
ادامه با این تصور اشتباه که مشکلات دولت در اداره بهره ور و کارآمد 
عملیات حمل و نقل ریلی بار و مسافر ناشی از صرفا بزرگ بودن بدنه 
و بویژه متراکم بودن نیروی انســانی است حرکتی در جهت کوچک 
ســازی دولت آغاز گردید و بدتر اینکه این حرکت به مرور مترادف 
با خصوصی ســازی تعبیر گردید بدون اینکه مقدمات آن مطالعه و 
اجرا شود. در همین راســتا در ادامه شروع به واگذاری شرکت های 
دولتی زیر بخش ریلی به بخش هــای غیر دولتی که البته عمدتا از 
نهادهای شبه دولتی بودند گردید. این فرایند به شکلی بطئی و غیر 
ساختارمند تا اوایل دهه 80 ادامه داشت تا نوبت به مرحله دیگری از 
واگذاری امور به بخش غیر دولتی رسید. مهرماه سال 1384 مصادف 
بود با تصویب قانون دسترسی آزاد به شبکه حمل و نقل ریلی که در 
نوع خود تبدیل به نقطه عطفی بــرای کوچک کردن دولت و انتقال 
مالکیت ناوگان و بهره برداری از شــبکه ریلی به بخش غیر دولتی 
گردید. امروز با گذشت 12 ســال از تفکیک عمودی مسولیت های 
بخش ریلی بین دولت و بخش غیر دولتی این سوالات مطرح است که 
آیا واقعا خصوصی سازی در حمل و نقل ریلی کشور رخ داده است؟ 
آیا الزامات چنین تغییر رویکردی از دولتی صرف به مشارکت دولتی 
– غیر دولتی محقق گردیده بود؟ آیا فعالیت هایی که از بخش دولتی 
به بخش غیر دولتی واگذار گردید تحــت یک فرایند تجاری آماده 
واگذاری شــده بودند؟ آیا قبل از واگذاری امور به بخش غیر دولتی, 
اصلاح ســاختار درونی دولت به منظور حرکت در مسیر آزادسازی و 
مقررات زدایی آغاز گردیده بود؟ و اینکه آیا رقابت درون بخشــی و 

فرابخشی به میزان کافی شکل گرفته است؟ 
امروز تغییر ســاختار بخش ریلی را از دو منظر می توان ارزیابی 
نمود: از منظر عملکرد حمل و نقل ریلی و از منظر اصلاحات ساختاری 

بخش ریلی
عملکرد حمل و نقل ریلی:

در مقایسه دو دوره 15 ســاله قبل و بعد از سال 80 شاخص های 
عملکردی حمل و نقل ریلی به شرح جدول زیر خلاصه گردیده است.

سال 80 به عنوان نقطه شــروع فرایند واگذاری امور به بخش غیر دولتی 
انتخاب گردیده است. آنطور که از نتایج بر می آید متوسط رشد سالانه عملکرد 
بخش باری از نظر حجم جابجایی در دوره پس از سال 80 با کاهش مواجه بوده 
است. متوسط رشد سالانه بخش مســافری هم هر چند افزایش محسوسی 
داشته است اما قابل ملاحظه نبوده است. این در حالی است که در همین دوره 
متوسط رشد تعداد سالنهای مسافری و واگن های باری به مراتب بیشتر از دوره 
قبل از سال 80 بوده است. همچنین متوسط سالانه طول خطوط اصلی ریلی 
که در دوره پس از سال 80 به بهره برداری رسیده است تقریبا دو برابر همین 

دبیر انجمن صنفی شرکت‌های حمل‌ونقل ریلی و خدمات وابسته
مجید بابایی

مقایسه شــاخص های عملکردی حمل و نقل ریلی در دو دوره قبل و 
پس از واگذاری
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شاخص در دوره 15 ساله قبل از سال 80 بوده است. همچنین متوسط سالانه 
احداث خطوط دوم در 15 سال بعد از سال 80 معادل 101 کیلومتر در مقایسه با 
20 کیلومتر دوره 15 ساله قبل از سال 80 می باشد. این به معنای ظرفیت سازی 
نسبتا مطلوب در هر دو بخش شبکه زیربنایی و ناوگان باری و مسافری پس از 

سال 80 بوده است. 
سوالی که مطرح است وضعیت بخش جاده ای در این دوره زمانی است که 
شاخص های مربوطه حاکی از این است که در بخش باری از نظر تناژ بار جابجا 
شده با کاهش رشــد مواجه بوده اما از نظر تن کیلومتر بخش جاده ای رشد 
متوسط سالانه بیشتری را در 15 ساله بعد از سال 80 تجربه نموده است که اولا 
حاکی از اثرات رکود اقتصادی بر بخش حمل و نقل و از طرفی هم نشان می دهد 
سیاست های اعمال شده در بخش حمل ونقل به سمت هدایت بارهای با سیر 
طولانی به بخش جاده ای بوده است که مغایر با سیاست های کلان کشور مبنی 
بر حمایت ار بخش ریلی است. اما حمل و نقل جاده ای در بخش مسافر در دوره 
15 ساله اخیر با منفی شدن رشد سالانه همراه بوده است که بخشی از آن می 
تواند ناشی از وضعیت درآمدی و کاهش سهم سفر در سبد اقتصاد خانوار بوده 
و بخشی نیز بدلیل گسترش معنادار استفاده از خودرو شخصی در سفرهای بین 

شهری است که هر دو شیوه ریلی و جاده ای را متاثر نموده است. 
شاخص دیگری که در دوره 15 ساله پس از سال 80 در بخش ریلی مشهود 
می باشد کاهش شــدید و منفی شدن رشد متوسط تعرفه حمل و نقل ریلی 
است. شــرائط نامتوازن رفتار حاکمیت با حمل و نقل جاده ای و ریلی در اخذ 
حق دسترسی چند برابری از بخش ریلی نسبت به بخش جاده ای از یک سو 
و تشدید رقابت درون و برون بخشی که ناشی از تبعات رکود اقتصادی کشور 
بوده موجب گردید تا شرکت های حمل و نقل ریلی مجبور شوند به منظور حفظ 
حداقل سهم خود از بازار حمل و نقل کشور نسبت به کاهش مستمر تعرفه های 

حمل و نقلی اقدام نمایند.
در مجموع به نظر می رســد عملکرد بخش ریلی در دوره پس از شــروع 
خصوصی سازی با فراز و نشیب هایی همراه بوده است که از مهمترین علل آن 
می توان به تغییرات محسوس در مولفه های اقتصادی کشور, اعمال سیاست 
های عمدتا جاده پسند و بهره وری پائین شبکه و ناوگان ریلی بویژه در بخش 

باری اشاره نمود. 
اما شــاید یکی از مهمترین عوامل ناکارآمدی بخش ریلی به ساختار غیر 
منعطف و بدون تغییر آن پس از شــروع فرایند خصوصی سازی در 15 سال 

گذشته بر گردد. 
اصلاحات ساختاری حمل و نقل ریلی: 

شاید مهمترین اقدامی که قبل از فرایند خصوصی سازی می بایست آغاز 
می گردید فرایند آزادسازی و کاهش نقش کنترلی دولت است. این بدان معنی 
است که واگذاری امور اجرایی و تصدی گری حمل و نقل ریلی به همراه بخشی 
از مالکیت به بخش خصوصی مقدمه مهمی داشــته است به نام آزادسازی که 
همراه است با کاهش ســهم دولت در نظامات کنترل و نظارت بر بازار و سازو 
کارهای متعلق به بازار. این قطعا مهمترین حلقه مفقوده ساختار حمل و نقل 
ریلی پس از شروع برنامه خصوصی سازی در سال 84 بوده است که تاکنون نیز 

ادامه یافته است. در نتیجه همین ضعف ساختاری بوده است که دست دولت 
در این یک دهه اخیر برای ادامه حضور و مداخلات بر هم زننده تعادل بازار باز 
بوده است. این همان ضعف مهمی است که فرایند تجاری شدن خدمات حمل و 
نقل ریلی را که می بایست توسط بنگاه های خصوصی عملی شوند به شدت به 
تاخیر انداخته است و در نتیجه مهمترین مزیت یک بازار رقابتی که "رقابت" 
است را مخدوش نموده و ظهور مزیت های رقابتی بنگاه ها را غیر ممکن ساخته 
است. یک مصداق مهم از این ضعف ساختاری که ناشی از تاخیر در آزادسازی 
است در اختیار گذاشتن سوخت ارزان برای بخش جاده ای است که هفت برابر 
بخش ریلی مصرف انرژی دارد. یا اینکه برای یک دهه هر گونه تغییری در بهای 
بلیت مسافر با ممانعت دولت روبرو می گردید که به شدت هم بر عدم تعادل 
عرضه و تقاضای ریلی تاثیر گذار بود اما امروز شــاهدیم با شناور شدن بهای 
بلیت در بخش ریلی نه تنها قیمت ها نسبت به دو سال گذشته افزایشی نداشته 
بلکه شرکت ها تحت فشار رقابتی بازار بطور متوسط 20 درصد هم تخفیف برای 

مسافرین قائل می شوند.
هر چند قســمت مهمی از عملکرد ضعیف بخش ریلی در دهه اخیر ناشی 
از ضعف ســاختاری حمل و نقل ریلی و عدم توجه دولت به ترتیب و مقدمات 
فرایند خصوصی سازی بوده است, فراهم نشدن بستر و فضای مناسب کسب 
و کار برای بنگاه های خصوصی ریلی نیز مانع حضور قدرتمند شــرکت های 
خصوصی در عرصه جابجایی بار و مســافر بوده است. اما از سوی دیگر بخش 
خصوصی هم در این دهه اخیر تلاش برنامه محوری را برای تغییر ساختارهای 
غیر بهره ور خود ننموده است در حالی که او نیز وظیفه داشت بطور جدی در 
ساختارهای مدیریتی خود تجدید نظر نماید. امروز هم همچنان ساختارهای 
حاکم بر بنگاه های اقتصادی ریلی برگرفته از روح حاکم بر نظامات دولتی است. 
رد پای نوآوری و خلاقیت را به ســختی می توان در بین بنگاه های خصوصی 
ریلی مشاهده کرد. تداخل و خلط مالکیت و مدیریت و عدم ثبات برنامه محور 
مدیــران بنگاه های خصوصی ریلی که بخش مهمــی از آن می تواند حاصل 
ساختار صلب شبه دولتی فرو رفته در بیماری بروکراسی و تمرکزگرایی باشد 
از تحقق تحولات ریشــه ای در رویکردها و برنامه های توسعه محور شرکت 
های حمل و نقل ریلی جلوگیری نموده است. به نظر می رسد علاوه بر ساختار 
بیمارگونه دولت در حمل و نقل ریلی, بنگاه های خصوصی نیز نیازمند طراحی 

مجدد و تجدید نوآورانه ساختارهای حاکم بر بنگاه ها می باشند.
اما انتظار از دولت در این بین بسیار بیشتر از بخش خصوصی است. دولت 
بایستی نسبت به یک دهه بی تفاوتی خود نسبت به تجدید ساختار تمام دولتی 
حاکم بر فرایند خصوصی ســازی ریلی جبران مافات نماید. دولت بایستی در 
سیاست های جاده پسند خود تجدید نظر جدی نماید. ناکارآمدی بخش ریلی 
در دهه اخیر حاصل اتخاذ رویکرد غلط به فرایند خصوصی سازی بوده است, 
حاصل جدا نکردن حکمرانی از تصدی گری بوده است. پس مواظب باشیم که 
تجدید ســاختار حمل و نقل ریلی که هم اکنون توسط دولت در حال انجام 
است به معنی افتادن از آن سوی بام نباشد. دولت همینکه بپذیرد که می تواند 

حکمران خوبی باشد و نه مجری خوبی بخش مهمی از راه را رفته ایم. 

3 شماره 31 - آبان 96

سخن نخست



       هم اکنون پیش نویس لایحه تغییرساختار حمل و نقل ریلی و اساسنامه 
شرکت راه آهن به دولت ارائه شده است.دراین لایحه،آنگونه که گفته می شود 
قراراست مجموعه فعالیت های شرکت راه آهن درقالب یک شرکت هلدینگ 
تجمیع شــودو پس از آن با ایجاد تعدادی شرکت های دولتی, شرکت راه آهن 
هم مســتقیما به عرصه جابجایی بار و مسافر بین شهری و قطارهای حومه ای 
ورود داشته باشــد. برای رســیدن به این نتیجه، راه آهن پیش ازاین بابهره 
گیری ازمشــاوران بین المللی ودرنهایت باانعقاد قرارداد با شرکت مشاوره ای 
"رولندبرگر " ازاین شرکت خواست تا طرح تحول ساختاری حمل و نقل ریلی 
را تهیه،تنظیم وارائه نماید. نتایج این مطالعات حاکی از پررنگ شدن اختیارات 
دولت و حضور گسترده در عرصه تصدی گری است و این امر اعتراضات جدی 
بخش خصوصی راباخودبه همراه دارد.ازیک ســو دراسناد بالادستی ودربیان 
مقامات رده بالای کشــورمرتبا برطبل پروبال دادن به بخش خصوصی کوبیده 
می شــود و اینکه دولت رقیب بخش خصوصی نیست،اما ازسوی دیگردرطرح 
ریزی وتغییرســاختارحمل و نقل ریلی و شــرکت راه آهن به حضوردولت در 
مدیریت اجرایی و تصدی گری پر و بال بیشــتری داده شــده است. بدیهی 

ســت که درچنین شرایط پارادوکسیکال، بخش خصوصی دچارسردرگمی می 
این  بایسته خودرادررشدوتوسعه کشورفراموش می کند. موضوع  شودونقش 
اســت که به رغم موافقت واستقبال راس هرم دستگاه دولت برای بهره گیری 
ازتوان بخش خصوصی دررشد اقتصادی کشور،بدنه این هرم به شدت علاقمند 

حضور گسترده دولت بعنوان مجری است و نه فقط حکمران و سیاستگذار. 
        بــرای واکاوی زیروبم تغییرســاختارراه آهــن وجایگاه ونقش بخش 
خصوصی ریلی درساختارجدید،انجمن شرکت های حمل ونقل ریلی در نشستی 
کارشناســی به این موضوع پرداخت .دراین نشســت مجیدبابائی،دبیرانجمن 
شرکت های حمل ونقل ریلی, جعفرمحمودی مدیرطرح تحول سازمانی شرکت 
راه آهن جمهوری اسلامی،  سیدحســن موسوی نژادکارشناس ریلی و مشاور 
طرح تحول ســاختاری، محمدرجبی مدیرعامل شرکت حمل و نقل ریلی رجاء، 
محمدنبی جوانمردی مشاورکمیســیون حمل ونقل اتــاق بازرگانی، فرهنگ 
طلوعی مدیرعامل شرکت ریل پرداز سیروسید منصورمحمودی کارشناس ریلی 
و مشاورانجمن شرکت های حمل ونقل ریلی به ارائه دیدگاه های خوددرارتباط 

با طرح تحول و تغییرساختارراه آهن پرداختندکه درزیرمی خوانید:

درمیزگردتغییرو اصلاح ساختارسازمانی راه آهن جمهوری اسلامی مطرح شد:

با ساختار جدید راه آهن، بخش خصوصی
از گردونه توسعه حمل و نقل ریلی خارج می شود

قانون  تصویب  بــا  بابایی:  مجید 
دسترسی آزاد به شبکه ریلی در سال 
1384 بخــش خصوصی بــه صورت 
رســمی مشــارکت در حمــل و نقل 
ریلی را آغاز نمود و دولت نیز بخشــی 
از وظائف و مســولیت های خود را در 
حــوزه تامین ناوگان و مدیریت و بهره 
برداری قطارهای باری و مسافری را به 
شــرکت های حمل ونقل ریلی واگذار 

نمود. امروز از این تغییر ســاختار مهم 
در بخش ریلی کشور بالغ بر 12 سال 
گذشته است. بدلیل اهمیت موضوع در 
طول برنامه های توسعه چهارم، پنجم 
و ششــم نیز حضور بخش غیر دولتی 
مــورد حمایــت و تاکید نظــام قانون 
گذاری کشور قرار گرفته است. در این 
بین همواره تاکید شده است که دولت 
ها به مــرور نقش اجرایــی و تصدی 

گری خود در جابجایی بار و مســافر را 
کاهش داده و تمرکز خود را بیشتر بر 
مسایل حاکمیتی و سیاست‌گذاری در 
بخش ریلی ســوق دهند. در این مدت 
12 ســال، عملکردها کاملا مشــخص 
است. حدود 25 شــرکت باری و 10 
شرکت مسافری تاسیس شده است و 
حجم حمل و نقل بار و مســافر جابجا 
شــده نیز گویای روند رشد نسبی اما 

از دســت رفتن بخشــی از سهم بازار 
در بخش ریلی اســت. اگــر تاملی به 
عملکرد این 12 ســال داشــته باشیم 
مطمئنــا هیچ‌کدام یعنــی نه دولت و 
نه بخــش خصوصی از این روند راضی 
نخواهند بود زیرا توسعه قابل توجهی 
در این بخش رخ نداده اســت. در آن 
زمان ســهم ریل از بازار باری حدود 8 
درصــد بود و هم اکنون این ســهم به 

الهام زرقانی
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دولت در دهه اخیر نتوانسته 
وظایف خود را به صورت 
کامل در جهت تسهیل 
بستر سرمایه گذاری و 

بهبود فضای کسب و کار 
بخش خصوصی انجام 
دهد. این موضوع بویژه 

در بخش مسافری تبعات 
منفی بیشتری بر جای 

گذاشته است

مجید بابایی

کمتر از 12 درصد رســیده است.. در 
بخش جابه‌جایی مســافر نیز عملکرد 
بخش در مجموع قابل دفاع نیســت و 
ســهمی کمتر از 8 درصد را می توان 
برای بخش ریلی قائــل بود.. می‌توان 
گفت از نگاه سرمایه‌گذاری این بخش 
موفــق نبوده اســت. در بخــش باری 
حــدود 7 هزار واگن بــاری جدید به 
بخش ریلی اضافه شــده اســت یعنی 
از مجمــوع حدود 17 هــزار واگن در 
ســال 84 به حــدود 24 هــزار واگن 
افزایش یافته اســت. شــرایط بازار در 
این ســال‌ها شرایط خاصی بوده است. 
در رابطه با حمایــت دولت باید گفت 
که دولت نتوانســته وظایف خود را به 
صورت کامل در جهت تســهیل بستر 
ســرمایه گذاری و بهبود فضای کسب 
و کار بخش خصوصی انجام دهد. این 
موضوع بویژه در بخش مسافری تبعات 
منفی بیشــتری بر جای گذاشته است 
و در نتیجه نرخ بازگشــت سرمایه در 
بخش ریلی کاهش یافتــه و  افزایش 
قیمت تمام شده واحد حمل و کاهش 
توان رقابت‌پذیری بنگاه های خصوصی 
ریلی را بدنبال داشــته است. از طرفی 
این ویژگی های حاکم بر بخش سبب 
گردیــد تا از ورود شــرکت های واقعا 
خصوصی و با سرمایه کاملا غیر دولتی 
به بخش ریلی ممانعت بعمل آید. البته 
در ایــن بین دولت در کنار ناکارآمدی 
اش در بهبود و تسهیل فضای کسب و 
کار, همچنان بخش مهمی از عملیات 
حمــل ونقل ریلی از جملــه مدیریت 
ترافیک و ســیر و حرکــت و مالکیت 
بیش از 70 درصد لکوموتیوهای فعال 
بخــش را در اختیار خود نگهداشــته 
است. یکی از موضوعاتی که بر کاهش 
توان رقابتی شــرکت هــای ریلی اثر 
مســتقیم داشته است بهره وری پائین 
عملیات حمل و نقلی و سیر و حرکت 
و ترافیک قطارها اســت که شــرکت 
هــا کمترین نقش را در آن داشــته و 
عمــا نتیجه این مدیریت غیر بهره ور 
در عملکــرد بخش خصوصــی نمایان 
گردیده است. شاید مسئله مهم در این 
بین ساختار نامانوس و ناکارآمد حمل 
و نقــل ریلی بعد از خصوصی ســازی 
بــوده که عمــا از حرکــت بخش به 

ســمت چابکی جلوگیری نموده است. 
بر همین اســاس و تشــخیص درست 
این ناکارآمدی بود که برابر ماده 164 
از قانــون برنامه پنجــم دولت مکلف 
گردید که نســبت به اصلاح اساسنامه 
شــرکت راه آهن اقــدام نماید و طرح 
تحول ســاختار حمــل و نقل ریلی به 
همین دلیل در شــرکت راه آهن آغاز 
گردیــد. در دولت یازدهم طرح اصلاح 
ساختار در شرکت راه آهن کلید خورد 
و در بخش خصوصی نیز امید بســیار 
بــه آن می رفــت تا اینکه بــا معرفی 
چارچوب طرح در ابتدای ســال جاری 
دغدغه‌هایــی در بیــن فعالین بخش 
خصوصی ایجاد شــد. در این میزگرد 
که با حضور نمایندگان دولت و بخش 
خصوصی برگزار می شود سعی داریم 
تا جوانب مختلف طرح و دغدغه های 
طرفین مورد بحث و گفتگو قرار گیرد 
و برای آنها پاسخ روشنی بیابیم و ابعاد 
مختلف این مشکلات را بررسی کنیم.

سید حسن موســوی نژاد: بعد 
از تصویــب ماده 128 مطرح شــد که 
مطالعاتی در این مورد صورت گرفته و 
مقرر شد مشاوری جهت تغییر ساختار 
راه‌آهــن انتخاب شــود. طــی آن از 
مشاوران صاحب نام و با کیفیت دعوت 
شد و شرکت شــبکه شریف به عنوان 
مشاور انتخاب شد. مشاوران ارشد این 
شرکت دکتر مشــایخی، دکتر نیلی و 
دکتر کلانتریان از دانشــکده مدیریت
MBA  شریف بودند. دکتر گلستانیان 
نیز به عنوان مدیر پروژه تعیین شــد. 
جلســاتی در داخل راه‌آهــن همراه با 
صاحب‌نظران راه‌آهن برگزار می‌شــد. 
طی این جلسات به نتیجه رسیدیم که  
BENCH MARK ســریع‌ترین روش 
به نتیجه رسیدن اســت. بر روی این 
گزارش 1.5 سال مطالعه شده و زمان 
صرف شــد. با حدود 80 تا 100 نفر از 
مدیران راه‌آهــن مصاحبه‌های مفصلی 
به عمل آمد و جلســات عمومی برای 
بررســی نظرها برگزار شــد. مطالعات 
دقیقــی نیز بر روی راه‌آهن کشــورها 
صورت گرفت اما خصوصی‌ســازی در 
آن برهــه از زمان در رابطــه با قانون 
حق دسترسی بر اساس مطالعه نبود و 
قوانین یکباره در هیات مدیره تصویب 

شد و مشکلات بســیاری را با خود به 
همراه آورد.  

مرحلــه دوم تصمیم اســتراتژی و 
راه‌آهن  در ســطح خود  چشــم‌انداز، 
نیســت و باید فراتر از راه‌آهن تعیین 
شود. در مورد انتخاب مشاور نیز دکتر 
آقایی خود می‌دانستند که این مسیری 
کــه راه‌آهن طی می‌کند، ســرانجامی 
نخواهد داشــت و به سمت سرازیری 

خواهد رفت. 
در ابتدا با دکتر البداوی از دانشگاه 
تربیت مدرس قراردادی بسته شد. طی 
آن مطالعات اولیــه را انجام دادند که 
این مطالعه 7 ســال به طول انجامید. 
می‌دانید مطالعه‌ای که در کشــور ما 7 
ســال به طول انجامد هیچ گاه اجرایی 
نخواهد شــد. تغییراتی صورت گرفت 
و بعــد از آن دکتر محمــودی آمد و 
مقرر شــد کــه از خدمات مشــاوران 
خارجی استفاده شــده و کل قرارداد 
با راه‌آهن آلمان بسته شود اما متوجه 
شــدند که استراتژی و ساختار راه‌آهن 
آلمان را شــرکتی با نام "رولند برگر" 
بر عهده دارد. این شــرکت در رزومه 
خود بررســی تمام راه‌آهن‌های دنیا را 
در ســال‌های اخیر داشت. هنگامی‌که 
این مشاور انتخاب شد تلاش بسیاری 
صورت گرفت تا سیاست های طرح بر 
نباشد. طبق  طبق سیاست‌های دولت 
آن به مشــاور اختیار کامل داده شد تا 
ورود پیــدا کند و بر اســاس تجربیات 
خود ایده و نظر بدهد. اشــخاصی که 
توســط مشــاور جهت بحث و گفتگو 
در جلســات دعوت می‌شدند، افرادی 
بودنــد که در این رشــته رتبه بالایی 
در دنیا داشــتند. فــاز اول جمع‌آوری 
اطلاعات بــود. اطلاعــات کاملا باهم 
تناقض داشــتند و اطلاعات پایه دقیق 
نبــود. اطلاعــات جزء هــم اطلاعات 
کاملی نبود. به عنوان مثال از قدیم در 
جلسات هیات مدیره راه‌آهن و شورای 
معاونین با این مشکل روبرو بودیم که 
هیچگاه در شمارش تعداد لکوموتیوها 
به یک عدد واحد نمی‌رسیدیم. معاونت 
بهره‌بــرداری یک عدد را اطلاع می‌داد 
و معاونت ناوگان عدد دیگری را اعلام 
می‌کــرد و در صورت‌هــای مالی راه 
آهــن یک عدد دیگر گزارش می‌شــد 

که جالب اســت هیچ کدام این اعداد 
شباهتی به هم نداشتند. یکی از دلایل 
این مشــکل مســایل فنی بود. بعد از 
جمع‌آوری اطلاعات، جلساتی با حضور 
مشاوران برگزار شد. مشاوران اصول و 
چارچوب اولیه را به ما دادند که طرح 
آنها حاوی تشــکیلاتی بالاتر از سطح 
بدنــه راه آهن بود. پــس از آن بحث 
در تمامی ســطوح صورت گرفت و در 
جلسات مختلف دیدگاه‌ها مورد بررسی 
قرار گرفت. چالش‌های جدی با برخی 
از پیشــنهادات وجود داشــت اما در 
نهایت دکتر آقایی که مدیر و نماینده 
وزیر بودند این تغییر را قبول کردند.  

اســتثناء  بلا  محمــودی:  جعفر 
تمامــی راهبردها و ســاختار که در 5 
محور خلاصه می‌شــد، کاملا با نظرات 

اولیه دکتر آقایی مغایرت داشت. 
سید حسن موسوی نژاد: قرارداد 
رولنــد برگر مقرر بود در مدت زمان 6 
ماه صورت گیرد کــه به دلایل وجود 
مشــکلات در راه آهن یک ســال به 
طول انجامید. اکنون 3 ماه اســت که 
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طرح نهایی و به عصاره پیشنهادی آنها 
تبدیل شــده است. کارگاه‌هایی نیز در 

رابطه با ایده داده شده برگزار شد. 
کارگاه‌ها  در   : جعفر محمــودی 
پیش‌نویس‌هــا را آورده و بــه بحــث 
قوانین طرح  می‌گذاشــتند. چارچوب 
پیشــنهادی رولند برگر قبل از شروع 
پــروژه و قبــل از عقد قــرارداد کاملا 

مطالعه شده و روشن بود. 
مجید بابایی: بحث بر سر آن است 
هنگامی‌که مشــاور ورود پیدا می‌کند، 
دو راه حــل کلی پیــش رو دارد. راه 
حــل اول آن اســت کــه وضعیت راه 
آهن ایران را بررســی کند و متغیرها، 
مولفه‌ها و بازیگران را تحلیل کند و بر 
اساس بهترین تجربیات و موفقیت ها 
و شکســت ها و ویژگی های حاکم بر 
بخش ریلی کشور سیاست و ساختاری 
متناســب را انتخاب کند. راه حل دوم 
آن اســت کــه از راه حل‌هــای آماده 
استفاده شود. اینکه دیگران چه کرده 
اند. شــاید یکی از دلایلــی که ارتباط 
طرح بــا بخش کم بوده انتخاب گزینه 

دوم اســت. یعنی راه حلــی از پیش 
تعیین شده بوده و تمرکز بر آن راه حل 
است که می‌گوید: می‌خواهم به سمت 
راه آهنی بروم که بازیگران آن متفاوت 
باشند رگولاتور ریلی در صنعت حضور 
داشــته باشــد و... من از جناب دکتر 
محمودی این ســوال را دارم, هنگامی 
که این مطالعه آغاز شــد آیا شــما راه 
حل را بر اساس مطالعه ضعف‌ها و قوت 
های موجود یافته‌اید؟ آیا ویژگی های 
فنی, فناوری, حقوقی و فرهنگی ایران 
در انتخاب الگوی پیشــنهادی شــما 
لحاظ گردیده اســت؟ مــا نمی‌توانیم 
بگوییم که به علت اینکه روش مطالعه 
و انتخاب ما Benchmark   بوده است 
پس رولند برگر بهترین راه حل را برای 
ما انتخاب کرده است. ممکن است راه 
حل‌ها کاملا با شرایطی که در کشور ما 
وجود دارد متفاوت باشد. ممکن است 
ایــن راه حل برای کشــورهایی مانند 

آلمان و فرانسه کارساز باشد. 
از ورورد  : قبــل  جعفر محمودی 
رولند برگر 20 نفر از کارشناســان را 
بسیج کردم تا در ابتدا بدون مشاور در 
این زمینه مطالعه کنند تا در پی یافتن 
بهترین پاســخ باشــیم. تیم منتخب، 
تمامی ساختارهای صنعت ریلی دنیا را 
بررسی کرد و بر روی 8 ساختار برتر و 
سودده دنیا تمرکزکردیم. در 3 ساختار 
برتــر بــا مطالعات بســیار، متخصص 
شدیم. هم اکنون تیم ما از افرادی که 
در بخش‌های سه ساختار برتر مشغول 
به کار هستند، متخصص‌ترند. یعنی در 
ســاختار صنعت ریلی آلمان، فرانسه و 
انگلیس متخصص‌تر شــده‌اند. در این 
مطالعات خواســتیم بدانیم مشترکات 
دنیا  کارآمــد  مــدرن  آهن‌هــای  راه 

چیست. 
می‌دانیــم مدل‌هــای کشــورهای 
انگلیــس و آلمــان و فرانســه کاملا 
متفاوت است و هر کدام ساختار ریلی 
متفاوتــی دارند اما این کشــورها یک 
فصل مشترک دارند و ما می‌خواستیم 
آن فصل مشــترک را موشکافی کنیم. 
ان تی تی هــا را یافتیم و مطالعاتمان 
را بــه صورت نمــودار طراحی کردیم. 
مشــاورانی را به دانشــگاه ســوییس 
فرســتادیم تا در زمینه استراتژی راه 

آهن‌های دنیا تحقیق کنند. با مطالعه 
Benchmarker ها را بدســت آوردیم. 
شرکت رولند برگر قبل از عقد قرارداد 
بابت جمــع‌آوری دیتا مبلغ 1 میلیون 
دلار می‌خواســت که ما خودمان دیتا 
را در طول 8 مــاه جمع‌آوری کردیم. 
آیتــم اطلاعــات مورد  تمامــی140 
نیاز شــرکت را آماده کردیم تا رولند 
برگر شــروع به کار کنــد. رولند برگر 
شــرکتی اســت که با تمام ســاختار 
ریلی دنیا آشــنا اســت. فردی به نام 
شولینگ در ســال 94 راه آهن آلمان 
را طراحی کرد. آلمان خودش شرکت 
DBI  را دارد و به تمــام راه‌آهن‌های 
دنیا  مشــاوره می‌دهد. آلمان در سال 
2014 قصد داشــت تا استراتژی خود 
را  بعد از گذشــت20 سال جدید کند 
که مســوولیت آن را به شرکت رولند 
برگر داد و به شــرکت خود که 4 هزار 
مشاور داشت نســپرد. این شرکت در 
دنیا رقیب ندارد. حتی  SNCF هنگام 
رویارویی با مشــکلات از شرکت رولند 
برگر کمک می‌گیرد. تیمی که تشکیل 
دادم را کنار مشاوران رولند برگر قرار 
دادم تــا گام به گام با آنها پیش رود تا 
اگر روزی تمام اطلاعات را تغییر دادم 
و خواســتم مســیر دیگری را انتخاب 
کنم، این تیم بتواند با تجربیات کسب 
کرده از رولند برگر پیش رود. هنگامی 
که با آقای خدایی به شرکت رولندبرگر 
رفتیم، سوالاتی از ما داشتند که خود 
نشــان دهنده میزان بالای خبرگی در 
کارشــان بود. آنها 144 عنوان سوال 
داشــتند که با آنها زیر و بم صنعت ما 
را بیرون کشیدند. البته بسیار آموزنده 

بود.
از ســال 84  ما  بابایــی:  مجید 
ساختار بخش ریلی را متحول کردیم و 
آن را به ساختاری جدید تغییر دادیم 
که نقــش بخش غیر دولتــی  در آن 
ارتقاء ویــژه ای یافت. حال بعد از 12 
سال چه اتفاق جدیدی در بخش ریلی 
افتاده که ما باید این ســاختار تفکیک 
عمودی را به گونه‌ای طراحی کنیم که 
رد پای دولت در آن بیشتر دیده شود؟ 
بر اســاس کدام بخش از این اطلاعات 
و مطالعات انجام شــده به این ســوال 
پاسخ داده اید و به ساختار پیشنهادی 

خودتان که نقش دولت درآن بسیار پر 
رنگ شده است رســیده اند؟ در نظر 
داشته باشید که اختلاف اصلی و مهم 
ما با شــما عمدتا بر ســر شکل گیری 
یک هلدینگ دولتی است که خودش 
مستقیما در امر جابجایی بار و مسافر 

ورود می کند.
جعفــر محمودی: مشــکل ما با 
 big است زیرا اگر  Big Pictureشــما
picture   حل شــود، خــود به خود 
مشکل ساختار داخلی هلدینگ بسیار 
ضعیف می‌شــود. تصویر من این است 
که دوســتان ما big picture  را حذف 
نکرده‌اند. مشاوران شرکت رولند برگر 
به تفســیر اطلاعات را به مدت 8 ماه 
بررســی کرده و برای آن راه حل‌هایی 
را فراهم کردند. به شــدت بر ســر راه 
حل‌ها به چالش کشــیده شدند و در 
نهایت طرح خود را ارایه دادند. در آن 
هنگام اولین مدعی جدی و سخت آنها 
دکتر آقایی بود. انتخاب ما با انتظارات 
تصمیم گیرنده مغایرت کامل داشت. 2 
ماه قبل از اینکه رولند برگر وارد شود، 
از دکتر آقایی سوال کردم که راه آهن 
انتفاعی اســت یا غیرانتفاعی؟ گفتند 
انتفاعی اســت. آقایی گفت که کاملا 
با تغییر مالکیت رجا مخالف هســتم. 
ما اصلا نباید وارد بخش مسافری می 
شدیم. ایشان به شدت طرفدار استقلال 
استان‌ها و واگذاری حداکثر اختیارات 
به استان‌هاســت. در مدل رولند برگر 
استان‌ها حذف می‌شدند و یکپارچگی 
افقی عــاوه بر عمودی اتفاق می‌افتاد. 
ماننــد کشــور آلمان، تقریبــا تمامی 
بســیار،  با چالش‌های  آقایی  باورهای 
فــرو ریخت و در آخــر هدیش، مدیر 
انجام  دبیشــن کی گفت: گفتگوهای 
گرفته بدان معناســت که وضعیت راه 
آهن ایران خوب اســت. پس چرا مرا 
بــه اینجا جهت چاره‌اندیشــی دعوت 
کرده‌اید؟ اگر مشــکلی وجود دارد راه 
حل آن طبق تجربه 25 ساله من این 

طرح است.
مجید بابایی: زمانی دکتر مشایخی 
در ســال70 ، برنامه استراتژیک برای 
راه آهن آماده کردنــد. خروجی مدل 
به اینگونــه بود که هــر متغیری که 
تغییــر می‌کرد، سیاســت‌ها نیز طبق 

مالکیت شرکت بالاست 
و تراورس مربوط به راه 

آهن نیست و مدیرعامل را 
راه آهن انتخاب نمی کند 
اما مدیرعامل باید با توجه 
به خواسته های راه آهن و 

سیاست های او حرکت کند 
زیرا کارفرمای آن شرکت ها، 

راه آهن است.

سید حسن موسوی نژاد
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آن تغییــر می‌کــرد. هم اکنــون این 
ســوال در ذهن ایجاد می‌شــود که بر 
اســاس کدام اطلاعات سیاســت‌های 
ما به ســمت هلدینگ کمپانی رفت؟ 
بزرگترین نگرانی ما این است که بین 
فرایند جمع آوری دیتا  و اطلاعات که 
بخش بســیار ارزشمند مطالعه است با 
خروجی نهایی و الگوی انتخاب شــده 
لزوما رابطه‌ معنی داری وجود نداشته 
باشد. به عبارتی خروجی کاملا منطبق 

بر تحلیل ورودی ها نباشد.
جعفر محمودی: اینکه ما بر اساس 
کدام سیاســت‌ها به ســمت هلدینگ 
بزرگترین  نــدارد.  اهمیتی  رفته‌ایــم، 
دســتاورد این طرح، هلدینگ کمپانی 
نیست. ســاختار صنعت ریل 4 مؤلفه 
دارد. موضوع بر ســر خصوصی بودن 
یا نبودن نیســت. موضوع آن است که 
چگونه بتوانیم صنعــت ریل را بزرگ 
کنیم تا وابســتگی آن به دولت کم و 
سودده شــود و حداکثر فعالیت بخش 
خصوصی در آن عملی شــود. باید هر 
ابزاری کــه در این جهت مــورد نیاز 
اســت، به کار گیریم. راه حل آن یک 
پکیج اســت. باید بتوانیم با هم به راه 
حل‌ها دســت پیدا کنیم. اگر آن پکیج 
را به دســت آوریم بــه یکی از پازل‌ها 

دست یافته‌ایم.
نکته  مهم‌تریــن  بابایی:  مجیــد 
 Big در این جاســت که شــما در آن
Picture که اشــاره داشتید چگونه به 
قرار دادن نقشــی جدید برای  دولت 
رســیدید؟ آیا همان Big Picture به 
شما یا شــرکت رولندبرگر توصیه کرد 
که چنین نقش پــر رنگی برای دولت 

ببینید؟
طبق  تیتر  چهار  جعفر محمودی: 
گفته‌های مــن وجود دارد: 1- صنعت 
سودده باشد. 2- در این صنعت رقابت 

وجود داشته باشد.
 3- نظام تعرفه‌گــذاری به گونه‌ای 
باشــد که دو مؤلفه قبل را پشتیبانی 
کنــد. 4- خصوصی ســازی به معنی 
تغییر مالکیت نیست. خصوصی سازی 
در دنیا بســتر می‌خواهــد و بدون 3 
مؤلفه قبل معنی ندارد. درکی بســیار 
است که خصوصی سازی  ساده‌لوحانه 
را با تغییــر مالکیت یکســان بدانیم. 

صنعت ریل با انجام خصوصی ســازی 
متضرر شد. کســی که صاحب ناوگان 
شــده اســت موجب ارتقــای ناوگان 
نخواهد شد و ســرمایه‌گذاری نخواهد 
کرد در نتیجه رقابتی صورت نمی‌گیرد 
و ســودش حاصل رانت از دولت است. 
در نتیجه وابسته به دولت خواهد شد. 
دولت همان راه آهن است. من و شما 
بایــد آگاه باشــیم وقتــی کارخانه‌ای 
به اسم من باشــد اما مجوز کارش به 
نام دیگری باشد، مطمئنا به هرروشی 
کــه بخواهد ما را می‌چرخاند و در این 
میان کارایی، اثربخشی، صرفه مشتری 
بار و مســافر از بین خواهد رفت. هم 
اکنون ما بر ســر تقسیم سهم ناچیزی 
از دولت، با هم می‌جنگیم و به نقطه‌ای 
خواهیم رسید که این صنعت به صفر 

رسیده و سپس نابود شود. 
مــا در این پکیج 4 مولفه داریم که 
هر کدام از آنها با علم و تحقیق، کاملا 
دقیق بر ســر جای خود نشســته‌اند و 
اگر یکی از آنها جابجا شــود، شکست 
می‌خورد. در شــورای معاونان، چالش 
بســیار حادتــر رگولاتــوری را در به 
کارگیری این مولفه‌ها داشــتم. بنده از 
تمامی ایــن پکیج با هم دفاع می‌کنم. 
راه آهن با گرفتن اختیاراتش ســخت 
مخالــف اســت. وقتی پکیجــی وارد 
می‌شود گوشه‌ای از آن به وضع موجود 
که شما هستید تنه می‌زند و گوشه‌ای 
دیگر به معاونــت و دولت و وزارتخانه. 
این پکیــج هر 4 مؤلفــه را به مقصد 
می‌رســاند، صنعت را تجاری و سودده 
می‌کند، بخــش خصوصی را که موتور 
تحول است به معنی واقعی راه‌اندازی 
می‌کنــد، مکانیزم تعرفه‌گــذاری را به 
روش صحیــح فعال می‌کند و هر کس 
را بر ســر جایگاه خود می‌نشاند. اصل 
ماجرا در ســاختار است. هیچ کدام از 
ایــن مؤلفه‌های پکیــج را نمی‌توان به 
تنهایــی اجرا کرد و به مقصد رســید. 
نمی‌تــوان رقابــت را در نظر نگرفت و 
در رابطــه با تعرفه‌ها ســخن به میان 
آورد. کدام دوســت نادانی اســت که 
برای واگذاری یــک فعالیت به بخش 
خصوصی سوبســید بدهد. سوبسید را 
به دولت می‌دهند که کارآمد نیســت 
نه به بخش خصوصی. فرض کنید که 

بخش خصوصی کارآمد است و اگر هم 
نیست موظف اســت کارآمد شود. ما 
بخش خصوصی را معتاد به سوبســید 
کرده‌ایم. راه آهن آلمان فقط به دولت 
و هیچ سوبسیدی  سوبســید می‌دهد 
برای بخش خصوصــی در نظر ندارد. 
فقط به ایالت‌ها جهت ســرویس بهتر 
به مردم سوبســید تعلق می‌گیرد. این 
ساختار در تمامی دنیا مشترک است. 

کل صنعت ریل را به 3 لایه می‌توان 
تقسیم‌بندی کرد:

1- سیاست‌گزاری	
2- حکمرانــی یا تنظیــم مقررات 

رگولاتوری	
3- عدل

این 3 لایه را باید از هم مجزا کرد. 
مانند تفکیک قوای سه گانه حاکمیت 
دولت. همه دنیا می‌دانند که این 3 قوه 

باید از هم مجزا باشند.
تفکیــک قــوا در حمــل و نقل به 

صورت زیر است:
1- سیاســت‌گزار که در وزارتخانه 
اســت. حتی یک نمونه در کشورهای 
اروپایی یافت نمی‌شود که سیاست‌گزار 

در وزارتخانه نباشد.
2- رگولاتــوری: تمامــی دنیــا در 
فعالیت‌های ریلی رگولاتوری را متمرکز 
 operation کردنــد و حاکمیــت را از
"عمل"جدا کردند. 90 ســال راه آهن 
حکمفرمایی کرد و همیشه رییس بود. 
حتی معــاون و مدیر کل اســتان هم 
حکومــت می‌کرد. راه آهن کشــور ما 
نمی‌تواند هم operation "عمل" باشد 

هم رگولاتور.
مجید بابایی: آیا راه آهن پیشــنهاد 

رولند برگر را هم تغییر داده است؟
جعفر محمــودی: جان پیشــنهاد 
همچنــان برقــرار اســت. راه آهــن 
خواهان کوتــاه کردن پروپوزال "طرح 

پیشنهادی" بود.
مجید بابایی: پیشــنهاد شــرکت 
رولنــد برگر ایــن بود کــه رگولاتور 
مســتقل ریلــی در وزارتخانــه ایجاد 
کنید. اما پیشــنهاد راه آهن ایجاد آن 
در زیرمجموعــه معاونت حمل و نقل 
اســت. رگولاتور کــه در ذیل معاونت 
حمــل و نقل ایجاد می‌شــود در اصل 
یکــی از واحدهای حمل و نقل خواهد 

شــد و استقلال نسبی خود را از دست 
می دهد.

جعفر محمودی: در جلســه‌ای که 
با رولند برگر داشتیم وزیر این موضوع 
را پذیرفته بود که زیرمجموعه معاونت 
حمل و نقل شــود. در ایــن جا بحث 
تکنیکی می‌شــود که آیا در آن زمان 
رییــس رگولاتوری در حد معاون وزیر 
است؟ اگر این اتفاق رخ دهد یعنی ما 
برای ریل دو معاون وزیر داریم؟ از این 
مقطع است که چالش‌ها آغاز می‌شود.

مجید بابایی: نگرانی ما بر آن است 
کــه در آینده این رگولاتور مســتقل 
عمل نکند و منویات وزارتخانه و دولت 
را اجرا کند. مثلا چه تضمینی اســت 
که در خصــوص یک تضاد منافعی که 
روی می دهــد آقای وزیر طرف دولت 

را نگیرد؟
بر  برگر  رولند  با  جعفر محمودی: 
ســر تمامی این مسایل ساعت‌ها بحث 

شده است.
مجید بابایی: یکی از شرکت هایی 
که در این سالها بیشترین تاثیر مثبت 

ساختار صنعت ریل 4 
مؤلفه دارد. موضوع بر سر 
خصوصی بودن یا نبودن 

نیست. موضوع آن است که 
چگونه بتوانیم صنعت ریلی 
را بزرگ کنیم تا وابستگی 
آن به دولت کم و سودده 

شود و حداکثر فعالیت بخش 
خصوصی در آن عملی شود

جعفر محمودی 
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و منفــی را از واگــذاری به بخش غیر 
دولتی متقبل شــده است شرکت رجا 
اســت. در رابطه با شرکت رجا همواره 
این ســوال مطرح است که اصولا چرا 
این شرکت واگذار شد؟ آیا در آن برهه 
زمانی برای ارتقاء کمی و کیفی بخش 
و ایجاد تحــول این کار صورت گرفت 
یا اینکه چون طبــق برنامه خصوصی 
سازی شرکت راه آهن بایستی شرکت 
های زیرمجموعه را واگذار می کرد این 
کار انجام گرفت؟ وضعیت شرکت رجا 
در حــال حاضر چندان وضعیت خوبی 
نیست و مشــکلات عدیده ای در امور 
جاری و سرمایه گذاری دارد. از جناب 
مهندس رجبی مدیرعامل شرکت رجا 
این ســوال را می پرســیم با توجه به 
اینکه ابعاد طرح پیشنهادی رولند برگر 
کاملا مشخص است و با توجه به اینکه 
همه بازیگــران بخش ریلی دارای یک 
هدف مشترک توســعه صنعت حمل 
و نقل ریلی هســتند، آیا وضعیتی که 
اکنون در آن هستیم وضعیت مناسبی 

است؟ به چه ســمتی باید برویم؟ آیا 
ساختاری که توسط راه آهن پیشنهاد 
شده اســت ما را به توسعه ریلی سوق 

می‌دهد؟
چهار  گفت  بایــد  رجبی:  محمد 
مولفه‌ای که از اهداف عالی طرح است 
از جمله خصوصی ســازی فعالیت‌ها، 
شــرایط  و  رقابت‌پذیری  آزادســازی، 
تجاری ســازی، به عنــوان نمونه‌ای از 
پیش نیازهای یــک فعالیت خصوصی 
به هیچ عنوان در رجا دیده نمی‌شــود. 
متاســفانه تعریف خصوصی سازی در 
ایران مبهم است. اگر بخواهیم الزامات 
نهاد خصوصی ســازی را تعریف کنیم 
شــاهد آن خواهیم بود که بسیاری از 
دارند  شــرکت‌هایی که قدرت حضور 
خصوصی نیســتند. اگر هــم الزامات 
را برای شــرکت رجا فراهــم کنیم و 
شرکتی خصوصی محسوب شود، قابل 
نقد اســت و در آن هنگام می‌توان به 
خواســته رجا احترام گذاشت. در غیر 
به خواســته‌های  این صورت می‌توان 
شــرکت رجا از نــگاه دولــت احترام 
نگذاشت زیرا نهاد خصوصی نیست. اما 
از بعدی دیگر بــه علت فقدان بودجه 
باید گفــت که خودگردانیــم. در این 
وضعیت، انتظــار من از دولت حمایت 
اســت. حمایت فقط به مســایل مالی 
ختم نمی‌شــود. هنگامی کــه دولت 
قصد دارد ناوگان را توســعه دهد بهتر 
آن اســت که تســهیلات توسعه را در 
اختیار شرکت قرار دهد و شرکت اقدام 
به توســعه کند زیرا شرکت بهره‌بردار 
اســت و با مســایل فنی و فرآیندهای 
تعمیرات و نگهداری ناوگان آشــنایی 
کامــل دارد. من بهره‌بــردار به عنوان 
بخش خصوصی در پــی ایجاد فاصله 
بیشــتر میان درآمد و هزینه هستم تا 
سود بیشــتری داشته باشم. باید گفت 
دولــت اقتدارگرایانه حاکمیت می‌کند 
اما فرض آنها بر این است که خیرخواه 
هســتند. کلماتی مانند اقتدارگرایی و 
حاکمیــت خیرخواهانه را در کنار هم 
قرار داده‌انــد. من نمی‌توانــم منتظر 
بمانــم و نتایج خیرخواهــی دولت را 
اندازه بگیرم. کارشناسان در  در آینده 
ابعاد اجرا نگران هســتند زیرا نوع اجرا 
کاملا نامشــخص و مبهم است. طرح 

رولند برگر اگر به صورت جامع و کامل 
اجرا شــود ممکن است نتایج خوبی را 
به ارمغان بیاورد اما اگر قسمت‌هایی از 
آن حذف و بایگانی شــود این طرح به 

جایی نخواهد رسید. 
راه  اســت  مقرر  جعفر محمودی: 
آهن تغییر چشمگیری کند و اختیارات 

حاکمیتی نداشته باشد.
محمــد رجبــی: ســوالی در اینجا 
مطــرح اســت. آیــا تعویــض قانون 
دسترسی سهل‌تر است یا استقرار طرح 
رولند برگر؟ هم اکنون در شرکت رجا 
تغییر طراحی بلیط قطار با مشــکلاتی 
روبه روســت. سیستم حاکمیتی مانند 
راه آهن تمامی اختیارات را از ما گرفته 
اســت. جالب است هم اکنون سیستم 
حاکمیتی مانند راه آهن وجود دارد در 
صورتــی که با اجرای طرح رولند برگر 

راه آهن وجود ندارد.
جعفــر محمودی: با پــازل طرح 
رولند برگر موضوع صورت مساله یعنی 
همــان راه آهن منتفی اســت. تمامی 
تلاش را باید بکنید تا طرح رولند برگر 

به صورت کامل اجرا شود.
موسوی نژاد: در گفتگو با توماس 
DBI، هنگامی  شلینگ و کارشــناس 
که از نگرانی اجرای این طرح صحبت 
به میان می‌آمــد، در جواب می‌گفتند 
کــه در همه جا ایــن نگرانی‌ها وجود 
داشته است. زیرا هیچ راه آهنی نیست 
که در آن این اتفاقات رخ داده باشــد 
و با چالش‌ها روبرو نباشــد. این تغییر 
فقط در یک طرف نباید رخ دهد بلکه 
در کل پکیج ایــن تغییرات باید ایجاد 
شــود و ضمانت اجرایــی آن مطالبه 
عمومی اســت که در بخش خصوصی، 
بدنــه بخش دولتی و در مقامات بالای 
دولت و در مجلس و بودجه و تغییرات 
رخ دهد. پیــچ و مهره ایــن طرح به 
گونه‌ای طراحی شــده که اگر از خط 
خارج شود، خودش اخطار می‌دهد که 
سیستم به هم ریخته و اگر بخواهد به 
درستی به راه خود ادامه دهد باید فقط 
در محدوده خود حرکت کند. منفعت 
بخش خصوصــی در اجرای این طرح 
است. زیرا مظلوم‌ترین بخش در حمل 
و نقــل ریلی، شــرکت‌های خصوصی 

هستند.

مجیــد بابایی: این ابهــام، ابهام 
کوچکی نیست. راه آهن تا امروز شرکت 
باری و مســافری دولتی نداشته است، 
نمی‌تواند خودش مســتقیما جابجایی 
بار و مســافر انجــام دهــد. مطمئنا 
هنگامــی که این ســاختار هولدینگ 
دولتی اجرایی شــود و در آینده گروه 
مدیریتی دیگری با نگاه و پیشنهادات 
دیگر وارد راه آهن شدند، ممکن است 
واگن‌های شــرکت‌های بدهــکار را با 
توافق به صورت تهاتر خریداری کرده 
و این واگن‌ها را جهت سیر به شرکت 
های دولتی باری و مســافری راه آهن 
انتقال دهند. می شود پیش بینی کرد 
که چنین سناریویی محتمل است. آیا 
تضمینی در اجرای این پکیج دارید که 
این ســناریو برای بخش خصوصی رخ 

ندهد؟  
جعفــر محمــودی: شــما بــه 
در  کــه  می‌پردازیــد  فرضیه‌هایــی 
پکیج وجــود ندارد. قدرت به دســت 
رگولاتوری است. راه آهن اجازه گرفتن 
ناوگان شــمارا ندارد و شرکتی مانند 

شرکت‌های دیگر است. 
در  شــلینگ  دکتر  بابایی:  مجید 
جلســه‌ای که رولند برگر ارایه کرد و 
بنده هم حضور داشــتم گفت تمامی 
گفته شــد صحیح  که  دغدغه‌هایــی 
اســت اما ما نهاد تنظیم مقررات را در 
ساختار جدید خواهیم داشت. در این 
12 ســالی که به اصطــاح خصوصی 
سازی شده است بارها بر تشکیل نهاد 
تنظیم مقــررات ریلی تاکید کرده ایم 
اما چرا چنین نهادی شکل نگرفت. به 
نظرم بخش مهمی از جواب به فرهنگ 
اقتدارگرایی دولتها بــاز می گردد که 
وجود چنیــن نهادهایی را تحمل نمی 
کنند. پــس تا زمانیکــه این فرهنگ 
اصلاح نشود ممکن اســت وجود آنها 
هم به ایــن زودی ها بطور کامل موثر 
واقع نگردد. این خیلی قابل درک است 
کــه با مدل پیشــنهادی جدید میزان 
تضاد منافع افزایش چشمگیری خواهد 
یافت به این دلیل که راه آهن به دنبال 
یــک تبدیل به یک شــرکت بازرگانی 
دولتی است و خواهان درآمد و منفعت 
بیشتر. هم اکنون70 درصد لکوموتیوها 
متعلق به راه آهن است که با این طرح 

کلماتی مانند اقتدارگرایی 
وحاکمیت خیرخواهانه را 
در کنار هم قرار داده اند. 
من نمی‌توانم منتظر بمانم 
و نتایج خیرخواهی دولت 
را در آینده اندازه بگیرم. 
کارشناسان در ابعاد اجرا 

نگران هستند زیرا نوع اجرا 
کاملا نامشخص و مبهم 

است

محمد رجبی
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جدید چه بســا بخش خصوصی توان 
رقابت با دولــت را در حوزه لکوموتیو 
دیگر نداشته باشــد. مثلا فرض کنید 
اگــر در فــردای راه آهــن مدیر کلی 
دستور دهد تا زمانی که لکوموتیوهای 
ملکی راه آهن در سرویس قرار نگرفته 
به لکوموتیوهای بخش خصوصی مجوز 
حرکت نمی دهد, آیا آن نهاد  رگولاتور 
توان رسیدگی و داوری در تمامی این 
مشکلات ریز و درشت حاصل از تضاد 

منافع را خواهد داشت؟
جعفر محمــودی: آن چیزی که 
شــما می‌گویید در رابطــه با راه آهن 
امروز اســت. راه آهن فردا قرار اســت 
تغییر کنــد و دیگر راه آهن حاکمیتی 

نباشد.
مجید بابایی: امکان دارد بفرمایید 
که شما چه چیزی را از راه آهن امروز 
کم کرده‌اید که ادعا می‌کنید راه آهن 
فردا سیاست حاکمیتی در قبال بخش 

خصوصی ندارد؟
زمانی  نژاد:  سید حسن موسوی 
شرکت هما از هواپیمایی کشور بزرگتر 
بود و هواپیمایی کشوری از هما تبعیت 
می‌کــرد. هنگامی که بخش‌های دیگر 
ورود پیدا کردند، ســازمان هواپیمایی 

کشور نقش رگولاتوری پیدا کرد.
در  ســید منصور محمــودی: 
اروپا زیرســاخت از ترابری جداســت. 
زیرســاخت فقط در حوزه زیرساخت 
فعالیت می‌کنــد و فعالیت ترابری در 
حوزه ترابری است. اگر ترابری دولتی 
وجود داشــته باشــد اما زیرســاخت 
هیچ قدرتی در ترابری نداشــته باشد، 
صحبت شما صحیح است. به آن معنی 
که شــرکت ترابری مســتقل تشکیل 
شــود و مدیرعامل آن شــرکت هیچ 
ارتباطی با نهادهای دولتی نداشــته و 
کاملا مستقل باشــد مانند کشورهای 

اروپایی که قابل تامل است.
از جنــاب دکتر  مجیــد بابایی: 
محمــودی مــی خواهم جــواب قانع 
کننده‌ای به این سوال بدهند. در اروپا 
شرکت‌هایی که با این ویژگی و در دل 
راه آهن آلمان یعنی DBI هستند، چه 
را  مدیرعامل  انتخاب  مسوولیت  کسی 

بر عهده دارد؟
یک  عنوان  بــه  محمودی:  جعفر 

محقق باید بگویم شــما دقیقا دســت 
بــر روی نقطه حســاس ایــن گفتگو 
گذاشــتید. هنگامی کــه این بحث در 
راه آهن در شورا مطرح می‌شد، اصرار 
می‌کردند که این شــرکت‌ها به عنوان 
)واحدهــای کســب   Business unit
و کار( باشــند و مســتقل نشوند. در 
پکیج پیشــنهادی رولنــد برگر تاکید 
شده که اگر بخواهید به درستی عمل 
کنیــد، باید شــرکت هلدینگ در دل 
راه آهن مســتقل باشد و زیرمجموعه 
و ســاختار درآمد راه آهن و هلدینگ 
در یــک مجموعه جمع‌آوری نشــود. 
 spu شرکت‌هایی که تأسیس می‌شوند
هســتند یعنی به لحاظ مالی و شرکت 
در مناقصــات و مزایده‌هــا به صورت 
مســتقل عمل می‌کنند اما مالکیت با 

دولت است.
سید حسن موسوی نژاد: مالکیت 
شرکت بالاســت و تراورس مربوط به 
راه آهن نیســت و مدیرعامــل را راه 
آهن انتخاب نمی‌کنــد اما مدیرعامل 
باید با توجه به خواســته‌های راه آهن 
و سیاســت‌های او حرکــت کند زیرا 
کارفرمای آن شرکت‌ها، راه آهن است. 
نه تنها این دو شرکت بلکه هر پیمانکار 
نگهداری دیگری با همین شیوه عمل 
می‌کنــد زیرا راه آهن بــه عنوان یک 
شرکت مستقل با آنها برخورد نمی‌کند.
مجید بابایی: این ســاختار دور از 
ذهن اســت زیرا امکان آن نیست که 
شــرکتی صد در صد دولتی با مالکیت 
راه آهن باشــد و در عین حال مدعی 
باشــد که راه آهن تسلطی بر روی آن 
ندارد. امــکان آن وجود ندارد. مطمئنا 
مدیرعامــل شــرکت زیرمجموعه راه 
آهن اگر کاری مغایر با اهداف راه آهن 
انجــام دهد بر کنار خواهد شــد مگر 
اینکه ساختار تغییر کند و مدیر عامل 
را شــخصی مثل وزیر انتخاب کرده و 
نماینــده بخش خصوصــی در آن جا 

حضور داشته باشد.
جعفر محمودی: بایــد بگویم اگر 
مدیرعامل راه آهن اشــتباه عمل کند، 
هیات مدیره‌ای وجود دارد که متوجه 
خطای مدیرعامل شود.  اگر رگولاتوری 
نخواهد با مدیر عامــل برخورد کند و 
وزیری نباشد که طبق رگولاتور با مدیر 

برخورد کند، همه چیز به هم می‌ریزد. 
امکان آن نیســت که در ساختار همه 
با هــم خطا کنند. ســاختار به معنی 
آن اســت که اگر یک نفر اشتباه کرد 
بقیه اخطار دهند. ساختار به آن معنی 
است که به گونه‌ای چیده شود که اگر 
اشتباهی از کسی رخ داد، بقیه افراد او 

را به مسیر صحیح هدف بازگردانند.
مجید بابایی: گفته شــما صحیح 
اســت اما به شــرط آنکه خلاف قانون 
عمــل کنــد. در صورتی کــه گفته‌ها 

هیچکدام خلاف قانون نیست؟
فرهنگ طلوعی: شــما مســیر را 
بسیار پیچیده کرده‌اید. بنده در شرکت 
حمل و نقــل بین‌المللی خلیج فارس 
مشغول فعالیت بودم. 87 درصد سهام 
شرکت بین‌المللی خلیج فارس مربوط 
به سازمانی دولتی است. آن شرکت هر 
ســال مبلغی را جهت مناقصه در نظر 
می‌گرفت. البته شــرایط مناقصه را به 
گونه‌ای مهیا می‌کرد که تنها کســانی 
که می‌توانستند در آن مناقصه شرکت 
بین‌المللی خلیج  کنند فقط شــرکت 
فارس و آبادان بود زیرا سهام‌دار هر دو 
شرکت خودش بود. دقیقا مانند اتفاقی 
که هم اکنون رخ داده اســت. راه آهن 
شرکتی را تاسیس می‌کند که خودش 
سهام‌دار آن است و رییس مجمع اش 
مطمئنا مدیرعامل راه آهن است و در 
چنین شــرایطی مدیرعامل شرکت را 
مدیرعامل راه آهــن منصوب می‌کند. 
در اینجا ســوالی به ذهن می‌رسد که 
آیا با این شــرایط شــرکت خصوصی 
وجود دارد کــه توانایی رقابت با آن را 
داشته باشد؟ تصور کنید برای حمایت 
از ســرمایه‌گذار، 5 هــزار واگــن نیز 
خریداری کنند. شــما گمان می‌کنید 
که بخش خصوصی توانایی آن را دارد 
که در مقابل آن ضمانت‌نامه بدهد؟ در 
حالی که خودش دولت اســت و دولت 
باید ضمانت خریــد را برعهده بگیرد. 
در نهایــت امر اگر از کنــار واگن‌های 
در سیر شــرکت ریزش وجود داشته 
باشد، شرکت باری خصوصی می‌تواند 
ســفارش حمل بار داشــته باشــد در 
غیر این صــورت بیــکار می‌ماند. هم 
اکنــون این مشــکل کامــا در بحث 
مالکیت70  است.  ملموس  لکوموتیوها 

درصد لکوموتیوها با راه آهن اســت و 
راه آهن روی آنهــا قیمت می‌گذارد و 
در ابتــدا لکوموتیو بخش خود را روی 
خط می‌فرستد. اگر نیازی به لکوموتیو 
آن  احســاس شــد،  بخش خصوصی 
زمان بخش خصوصی را در میدان راه 

می‌‌دهند.
مجید بابایــی: از جناب مهندس 
جوانمــردی هــم کــه کاملا بــا این 
دست از مسایل و مشــکلات در اتاق 
بازرگانی آشنا هســتند سوال می‌کنم 
آیا مصداقی مانند اتفاقی که در ســال 
84 برای بخش ریلــی رخ داده وجود 
دارد؟ اکنون می‌خواهیم شیوه جدیدی 
را در ساختار این بخش به کار گیریم. 
این مشکل را در اتاق بازرگانی چگونه 
تحلیــل می‌کنید؟ آیــا از نگاه بخش 
خصوصی انتخاب ما انتخاب درســتی 
اســت؟ دکتر محمــودی در مصاحبه 
اخیــر خود گفته بودند کــه بابت این 
ســرمایه‌گذاری دولت حتی یک ریال 
هم از دولت دریافت نخواهد شد. پس 

راه آهن شرکتی را تاسیس 
می کند که خودش سهام دار 
آن است و رییس مجمع اش 

مطمئنا مدیرعامل راه آهن است 
و درچنین شرایطی مدیرعامل 
شرکت را مدیرعامل راه آهن 

منصوب می کند. در اینجا سوالی 
به ذهن می رسد که آیا با این 
شرایط شرکت خصوصی وجود 
دارد که توانایی رقابت با آن را 

داشته باشد؟

فرهنگ طلوعی 
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هزینه سرمایه‌گذاری برای خرید واگن 
از کدام منبع مهیا می‌شود؟

جوانمردی: طراحــی اولیه حضور 
بخش در راه آهن مدلی از کشــورهای 
غربــی با یــک محدودیت کلــی بود. 
به اســتناد اصل 44 قانون اساســی، 
بخش خصوصــی نمی‌تواند مالک ریل 
باشــد. منظور از ریــل در این تعریف، 
خط اســت و ناوگان خــارج از تعریف 
می‌باشــد. بخش خصوصــی می‌تواند 
وارد بخــش ریلــی شــود و مالکیت 
ناوگان را بــر عهده گیرد مانند مالکان 
کامیــون در جاده. در کنــار آن مدل 
مانند کشــورهای غربی باید یک نهاد 
مقررات‌گذار به وجــود می‌آمد که آن 
نهــاد تنظیم مقررات باید مســتقل از 
دولت عمل می‌کرد که اینجا در شرایط 
حاضر به هیچ عنوان امکان‌پذیر نیست. 
باید گفت به دلایــل بحث‌های کلان 
اقتصادی که بحث جدی ترجیح جاده 
به ریل اســت و بحث سوخت و امثال 
آن، هیچگاه اولویت به ریل داده نشده 

است. بنابراین آن بخش خصوصی هم 
کــه در ریل ورود پیدا کــرده، توانایی 
توســعه در ایــن بخــش را نداشــته 
است. ســرمایه‌ای که اکثریت وارد کار 
کرده‌اند، در مقایســه بــا فرصت‌های 
بازدهی  ســرمایه‌گذار  بــرای  دیگــر 
مناســبی نداشته است تا به توسط آن 
این صنعت بتواند شکل گیرد و حمل و 
نقل را توسعه دهد. جالب آن است که 
دولت به جای آن که به مساله تنظیم 
مقررات مستقل و سیاست‌های بخش 
ریلی بپردازد و موشــکافی کند، علت 
را بیابد که چرا شــرکت‌های خصوصی 
ریلی انگیــزه کافی جهت توســعه را 
ندارنــد و چرا ســرمایه‌گذاران خود را 
با تاسیس  عقب کشیده‌اند، می‌خواهد 
هلدینگ این مشــکلات کهنه را رفع و 
رجوع کند. آقــای بیرانوند توضیحاتی 
در اتــاق بازرگانی در رابطــه با اینکه، 
بخــش خصوصی در بحــث قطارهای 
سریع‌الســیر و حومه‌ای سرمایه‌گذاری 
نمی‌کنند را داد و گفت: دولت مجبور 
به سرمایه‌گذاری است. به استناد اصل 
44 و آیین‌نامه‌هــای اجرایــی، بحث 
ناوگان صد در صد به بخش خصوصی 

واگذار شده است.
مجید بابایی: آقای جوانمردی شما 
می‌گویید مسیری که در طی این 12 
ســال طی کردیم موجب شده بخش 
ریلی به شــکل کلی اقتصادی نباشد 
در نتیجه جذابیتی برای سرمایه‌گذاری 
جدید وجود ندارد. می‌توان از مهندس 
مدیرعامل یک  عنــوان  بــه  رجبــی 
شرکت مســافری ریلی هم این سوال 
را پرســید که آیا بخش مسافری ریلی 
غیراقتصادی است یا شما علاقه ندارید 
کــه خدمات خود را توســعه دهید یا 

توانایی سرمایه گذاری ندارید؟
محمــد رجبی: چندین شــرکت 
در ایــن بخش فعالیــت می‌کنند که 
خصوصی نیســتند. نهادهای بزرگی از 
جمله بنیاد، ســازمان تامین اجتماعی 
و نهادهای وابسته به بخش نظامی در 
بخش ریلی حضور دارند و بخشــی از 
خود راه آهن هســتند کــه صندوقی 
تشــکیل داده اند و شــرکت‌ها در آن 
صنــدوق عضو هســتند. انگیزه بخش 
خصوصی جهــت حضور در این بخش 

به علت مشکلات فراوان کمرنگ شده 
است. منابع به سمت ریل سوق نیافته 
اســت. نوســازی ناوگان ریلی حرکت 
کنــدی دارد و جایــگاه نهــاد تنظیم 
مقــررات بلاتکلیف اســت. هزینه‌های 
عامل  است.  یافته  افزایش  شــرکت‌ها 

افزایش این هزینه‌ها چیست؟
مجید بابایــی: هزینه‌های بخش 
ریلی باید شفاف شــود. باید مشخص 
شــود که کدام بخش از مسوولیت این 
هزینه‌ها با دولت است و کدام بخش با 

بخش خصوصی؟ 
جعفر محمــودی: بخش خودش 
قیمــت را نمی‌توانــد افزایــش دهد. 
رگولاتــور باید تعرفــه را تعیین کند. 
جایی که انحصار اســت فقط رگولاتور 
ســخن می گوید. نظــام تعرفه‌گذاری 
دولتی را فقط رگولاتور تعیین می‌کند.
محمد رجبی: همه ســازمان‌هایی 
که به گونه‌ای به سازمان‌های بین‌المللی 
متصل هســتند قدرت بیشتری دارند. 
سازمان هواپیمایی کشوری که موظف 
بــه رعایت اســتانداردهای بین‌المللی 
شــده، دارای قدرت بالاتری نســبت 
به راه آهن اســت. سازمان هواپیمایی 
کشوری در ســال گذشته شرکت‌های 
هواپیمایی را مــورد آزار قرار داده که 
یکــی از آنها هواپیمایی آســمان بود. 

بخش ریلی که بسیار ضعیف‌تر است.
جعفر محمــودی: وضعیت فعلی 
بسیار خراب اســت. شما نیز پیشنهاد 
باید حضور  می‌دهید که رگولاتــوری 
داشــته باشــد و اختیارات راه آهن را 
بگیــرد و راه آهن جمع‌آوری شــود. 
از نظــر بنــده به عنوان یــک محقق 
در بخش ریلی دولت باید نســبت به 
بخش حمل و نقل و رشــد تکنولوژی 
بی‌مســوولیت باشد تا پیشنهاد شما را 
سرنوشــت  نمی‌توان  هیچگاه  بپذیرد. 
حمــل و نقل یک کشــور را به بخش 
خصوصی کــه هر زمان بخواهد ریل‌ها 

را می‌فروشد و می‌رود واگذار کرد.
مجید بابایی: البته این هرج و مرج 
که جناب محمودی اشاره می کنند در 
بخش دولتی هم کم نیســت. مثلا در 
این 12 ســال چندین مدیرعامل راه 
آهــن تغییر کرده اســت و بدنبال آن 
سیاســت ها و راهبردها هم تغییراتی 

داشته است.
ریلی  صنعــت  محمودی:  جعفر 
نسبت  دولت  متولی می‌خواهد.  کشور 
به مردم مسوول است. آیا در دنیا شما 
الگویی یافــت می‌کنید که رگولاتوری 
وابســته بــه وزارت حمــل و نقل آن 
کشور نباشــد؟ اگر یافت کردید من از 
رگولاتوری‌ها  تمامی  شــما می‌پذیرم. 
وابسته به وزارت حمل و نقل هستند. 
در انگلســتان رگولاتوری زیرمجموعه 
حمل و نقل اســت. به این ترتیب که 
رییس آن را مجلــس و اعضای هیات 
مدیره را وزیر کشــور تعیین می‌کند و 

کل رگولاتوری در وزارتخانه است.
متاســفانه الگویی که هم اکنون از 
آن تبعیت می‌شــود و الگــوی قانون 
دسترســی، الگــوی انگلیس اســت. 
متاســفم که بعد از گذشــت 12 سال 
همچنــان این الگو مشــکل دارد. باید 
اطلاع دهم به شما که تمامی کشورها 
از ایــن الگو برگشــته‌اند. این الگو در 
سال 88 نوشته شده است. یعنی سال 
2009 که در آن سال، انگلیس 5 سال 
بــود که از آن الگو برگشــته بود. تنها 
کسی که از این جدول تبعیت می کرد 
انگلیس بود که دیگر این روش را انجام 
نمی‌دهد و کسانی که مدعی این روش 
بوده‌اند از این الگو برگشته‌اند. کشور ما 
این روش را بعد از 5 ســال که مردود 

اعلام شد، پیاده کرد.
انگلیس در سال 96 میلادی همین 
کار امــروز ما را به صــورت افراطی‌تر 
انجام داد و خصوصی سازی مطلق کرد 
و بعد از 5 سال در سال 2001 حادثه 
شــدیدی اتفاق افتاد و عقب‌گرد کرد. 
در 2009 انگلیس کاملا از این شــیوه 

برگشت.
واقع  در  انگلیــس  بابایی:  مجید 
زیرساخت شکست خورد  واگذاری  در 
و ریل تــراک را ایجاد کــرد و دوباره 
برگشــت. اما در واگــذاری واگن های 
مســافری و باری به بخش خصوصی و 
واگذاری لکوموتیو همچنان در نمودار 

صد است.
کلا  انگلیس  محمــودی:  جعفر 
مدیریــت ترافیک را جمــع‌آوری کرد 
و اشــتباهش آن بــود کــه به بخش 
خصوصی سپرده بود. نه تنها زیرساخت 

بخش خصوصی می تواند وارد 
بخش ریلی شود و مالکیت 

ناوگان را بر عهده گیرد مانند 
مالکان کامیون در جاده. در کنار 
آن مدل مانند کشورهای غربی 

باید یک نهاد مقررات گذار 
به وجود می آمد که آن نهاد 

تنظیم مقررات باید مستقل از 
دولت عمل می کرد که اینجا در 

شرایط حاضر به هیچ عنوان 
امکان پذیر نیست

جوانمردی 

شماره 31 - آبان 1096



بلکه مدیریت کل راه آهن را مجددا در 
دســت گرفت اما بهره‌برداری در حال 
حاضر در دســتان بخــش خصوصی 
 sepration اســت. الگوی انگلســتان
)جداسازی( است. الگویی که در ذهن 
شما جا افتاده است. زیرا گمان می‌کنید 
این الگو به نفع بخش خصوصی است. 
در دولت انگلستان بخش خصوصی در 
درازمدت متضرر می‌شود. هنگامی که 
کیک صنعت کوچک شــود و صنعت 
نمی‌توانند  بازیگران صنعت  زیان دهد 
ســود ببرند. هم اکنون سود در الگوی 
آلمان است. هزینه حمل و نقل بسیار 
بالا رفت و منجر به گران شدن بلیط‌ها 
و هزینه حمل بار شــد به دلیل اینکه 
رابــط بین زیرســاخت و بهره‌بردار به 
رقابت منجر شــد. بهره‌بردار تا بتواند 
شیره زیرساخت را می‌کشد زیرا هزینه 
تعمیر و نگهــداری را دولت پرداخت 

نمی‌کند.
فرهنگ طلوعــی: در این میان 
متعــادل کننده کیســت؟ نیاز به یک 
متعــادل کننده اســت نــه اینکه کلا 

ساختار را تغییر دهیم.
 vertical محمــودی:  جعفــر 
ســازی  یکپارچه  یعنی   integration

عمودی که متعادل کننده است.
مجید بابایی: تفکری در این میان 
 vertical sepretion حاکم است که ما
)جداســازی عمودی( را اجرا کرده‌ایم 
در صورتــی که کاملا تفکر اشــتباهی 
اســت و ناقص اســت. به عنوان مثال 
همان نهاد تنظیم مقررات 12 ســال 
است که وجود ندارد. ما به دلیل اینکه 
خصوصی ســازی را به درستی انجام 
نداده‌ایم جایگاه خوبی نداریم. پس این 
درست نیست که بگوییم جایگاه امروز 
ما در بخش ریلی ناشی از انتخاب مدل 
جداســازی عمودی اســت. در نتیجه 
بهتر اســت عوامل احتمالی شکســت 
شناسایی و رفع شود. البته من شخصا 
چــون هم در زمان دولتی بودن بخش 
ریلــی و هم در زمــان مدل خصوصی 
سازی شده در بخش حضور داشته ام 
و شرائط هر دو دوره را از نزدیک لمس 
کرده ام به شــما به قطعیت اعلام می 
کنم که در صورت ادامه حضور دولت 
بعد از ســال 84 امروز همین جایگاه 

فعلی را هم نداشتیم چون به قطعیت 
ناکارامدی دولت در اجرا اعتقاد دارم. 

جعفر محمودی: انگلســتان مدل 
)جداســازی   vertical sepration
عمــودی( را به خوبی پیــاده کرد که 
همان مدل پیشــنهادی شماســت اما 

شکست خورد.
فرهنگ طلوعی: بحث ما بر ســر 
آن اســت که دولت ماننــد امروز که 
صاحب نــاوگان اســت نباید صاحب 
ناوگان باشد و شرکت دیگری هم نباید 
داشــته باشد که مالک ناوگان باشد. از 
حدود 2 ماه پیش راه آهن با شرکت‌ها 
مکاتبه می‌کنــد و بابت بدهکاری آنها 
پیشــنهاد تهاتر در خرید ناوگانشان را 
می‌دهد. زیرا امید به هلدینگی بســته 
اســت که قرار اســت از طرف دولت 
پشتیبانی شود. اگر این اتفاق هلدینگ 
رخ دهد در طول مدت دو سال تمامی 
نــاوگان بخــش خصوصــی را به آن 

هلدینگ منتقل خواهد کرد.
البته ممکن اســت  مجید بابایی: 
این سیاست بهتر باشــد زیرا نکته‌ای 
در ایــن جا وجــود دارد کــه یک راه 
آهن دولتی حتما نقاط قوت و ضعفی 
دارد امــا بــه مراتب بهتــر از یک راه 
آهــن ترکیبی"دولتی و خصوصی" در 
بخش اجرا اســت. زیرا این دو در کنار 
هم نمی‌توانند کار کننــد. این امر در 
منطق ماده 164 قانــون برنامه پنجم 
هم گنجانده شــده است که می‌‌گوید 
وظایف حاکمیتی  تفکیــک  "با هدف 
و تصدی‌گری در حمــل و نقل، برای 
اساســنامه،  تغییر  و  اصلاح ســاختار 
به بخش  بخش‌هــای غیرحاکمیتــی 
خصوصی واگــذار می‌شــوند" که در 
واقعیــت ایــن کار را راه آهن در این 
دهه اخیــر بصورت نیم بند انجام داده 
اســت و در پیشــنهاد جدید هم که 
کلا بــا این ماده در تضاد اســت. این 
شرکت‌های دولتی منابعشان را از کجا 
می‌آورند؟ اگر قرار است این شرکت‌ها 
در کنار شــرکت‌های دیگر در مناقصه 
در بازار کامــا رقابتی با رعایت قواعد 
بازی شرکت کنند بســیار عالی است 
زیرا اطمینان دارم کــه توان رقابت با 
بخــش خصوصی را نداشــته و حذف 
خواهند شــد. همه آگاهیم که دولت 

به هیچ عنــوان نمی‌تواند در یک بازار 
رقابتی بــا بخش خصوصی رقابت کند 
زیرا کارآمد نیســت و بهره‌وری بالایی 
نــدارد امــا به دلیــل اینکــه از رانت 
اطلاعاتی و دستوری و از امکاناتی که 
استفاده می‌کند،  است  بسیار گسترده 
بخش خصوصی نمی‌تواند با آن رقابت 
کند. در نتیجــه در مناقصه‌ها مطمئنا 
بخش خصوصی حذف می‌شود. جناب 
محمودی فرض شــما بر آن است که 
نهادی این بــازار را کنترل و مدیریت 
می‌کنــد اما بــرای ما تحقــق چنین 

شرائطی بدور از عقل و منطق است.
نیســت.  فرض  محمودی:  جعفر 
در دنیا30 مورد با این روش مشــغول 
فعالیت هســتند. هنگامــی که آلمان 
شروع به کار با این ایده کرد 95 درصد، 
)مســافت   long distance در   DB
طولانی( بار داشت هم اکنون با همین 
روش به70 درصد رســیده است یعنی 
امروز بخش خصوصــی در آلمان 70 
درصد حمل بار مســافت‌های طولانی 
را بــر عهــده دارد و ذره ذره وضعیت 
را تغییر داده اســت. این کشــور ملی 
فکر می‌کند. برای کشــور مهم اســت 
که هزینــه صنعت ریلی و قیمت تمام 
شده کاهش یابد و تکنولوژی بالا رود و 
سرمایه-گذاری کند یعنی با هر روش 
که امکان دارد صنعت توســعه یابد و 
کاری به ســود و زیان بخش دولتی و 
خصوصــی ندارد. راه آهن آلمان با این 
روش صنعت را فعال کرده است. یعنی 
به گونه‌ای شده است که DB در برخی 
از بخش‌ها، از بخش خصوصی ضعیف-

تر است و حذف می‌شود.
مجیــد بابایــی: جنــاب دکتر 
محمودی این ســوال وجــود دارد که 
منابع شــرکت های جدید برای تامین 
نــاوگان از کجا می‌آید؟ بســیار مهم 
است. اگر مقرر باشد که هلدینگ ایجاد 
شــده از بودجه دولت واگن خریداری 
کند در حالی کــه بخش خصوصی با 
می‌تواند  دولت  روبروســت،  مشکلات 
این بودجه را طبق بسته های حمایتی 

به بخش خصوصی بدهد؟
سید حسن موســوی نژاد: اگر 
منابعی از طرف دولت تامین شود باید 
برای بخش خصوصی و دولتی یکسان 

باشد. اگر منابعش را خودش از طریق 
وام و فاینانــس تامین کنــد موردی 
ندارد مانند دیگر بخش‌هاســت. منابع 
قابل تامین است. خیلی سخت نیست. 
بحث بر ســر آن اســت که منابع باید 
به گونه‌ای تعریف شــود که هزینه آن 
برگردد. به عنــوان مثال اگر دولت به 
شهرداری کمکی نکند مگر شهرداری 
نمی‌تواند به فعالیت خود ادامه بدهد؟ 
منابــع پیدا می‌کند و خــودش تولید 
می‌کند. به عنوان مثال شــهر را می-

فروشد. مشکل ما در راه آهن این است 
که به زمین چســبیده‌ایم و می گوییم 
مــا با همه دنیــا متفاوت هســتیم تا 
هنگامی که با این روش پیش می‌رویم 

کارها درست نخواهد شد.
فرهنگ طلوعی: در ســال 95 در 
کتــاب واردات، صادرات و مقررات که 
از مصوبات مجلس اســت، واگن باری 
آزاد اســت و کد دارد و در ســال 96 
نیز همچنان آزاد است و کد دارد. هم 
اکنون 2 سال است که واگن خریداری 
کرده‌ام اما در ثبت سفارش به صورت 
را  ما  واگــن  قســمت‌های  غیرقانونی 
بسته‌اند و هنگامی که به ثبت سفارش 
مراجعه کرده و کد مورد نظر را انتخاب 
می‌کنم هیچ اطلاعاتی وجود ندارد. به 
دیوان عدالت اداری شــکایت کردم و 
دیوان حکم لازم را داده است اما مدیر 
کل حقوقی حکم را اجرا نمی کند.20 
میلیون یورو قیمت قرارداد است و در 
یک ســال گذشته واگن‌ها را از روسیه 
تحویل گرفتــه‌ام. به وزیــر راه، وزیر 
بازرگانی، معاون اجرایی رییس جمهور 
و شخص رییس جمهور نامه نوشته‌ام 
که در نهایت رییس جمهور به وزیر راه 

سید منصور محمودی
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دستور دادند که به مشکلات رسیدگی 
شود اما کاری از پیش نبرده‌ام. اشخاص 
در کشور ما از ساختار مهم‌تر هستند.

که  هنگامی  محمــودی:  جعفر 
بخــش خصوصی وارد میدان شــد به 
هیچ عنوان هیچ رشــد و توســعه‌ای 
در ســرمایه‌گذاری، کارایی، اثربخشی 
و درصــد حمــل در قســمت جــاده 

نداشته‌ایم.
مجیــد بابایی: بخــش مهمی از 
دلایل کاهش رشد، ارتباطی به بخش 
خصوصی ندارد. دلایــل آن مربوط به 
بیرون از بخش ، سیاســت های کلان 
کشــور ، کــه مخالف ریل هســتند و 
ســاختار صُلب غیر چابک بخش ریلی 
می باشــد باید ســاختاراصلاح شود. 

ساختار نباید قائم به اشخاص باشد.
جعفر محمودی: پیشــنهاد دارم که 
اعضای انجمن و مدیرعاملان شــرکت 
در  معیارهایــی که  های خصوصــی، 
دنیــا وجــود دارد را مطالعه کنند و با 
آن چیــزی کــه در تصورشــان نقش 
بســته مقایســه کنند. اگر دیدید که 
ریل های تمامی دنیا بــا تمام تفاوت 
هــا و اقتصادهای متفاوتــی که دارند 
راه مشــترکی را در اداره ریل دارند به 

روش خود تردید کنید.
مجید بابایی: ســؤالی از شما دارم 
هم اکنون این طرح در چه مرحله ای 

است؟
نوشته  اساسنامه  جعفر محمودی: 
شده و پیشنهادهای تغییرات اساسامه 
را نیــز داده ایم ، لایحــه آن به دولت 
رفتــه و بــرای توجیــه آن در دولت 
، ســازمان مدیریــت و ســازمان امور 
استخدامی ، جلساتی صورت گرفت و 
تمامی سازمان ها از این طرح استقبال 
کردند ، طرحــی قدرتمند ، انقلابی و 
حســابگرانه اســت که به تمامی زوایا 
توجه شده اســت. این طرح تبدیل به 
یک لایحــه در دولت می شــود و به 
مجلس می رود و با نمایندگان مجلس 
و کمیســیون عمران جلسه برگزار شد 
و توضیحات کامــل در رابطه با طرح 
داده شــد ، گمــان نمی کنم کســی 
مخالــف باشــد. کشــورهایی همانند 
آلمان، سوئیس و فرانسه در خصوصی 
سازی راه آهن بسیار محتاط بودند. در 

ابتدا بخش دولتی را صد گرفتند یعنی 
تمامــی اختیارات در دســتان بخش 
دولتی بــود  و در کنار آن صد دولتی 
سعی کردند بخش خصوصی را توانمند 
کنند و جایی بــرای بخش خصوصی 
خالی کنند که هم اکنون سهم بخش 
دولتی 70 درصد اســت البته ایده آل 

آن است که به 50 برسانند. 
مجید بابایی: شــما نوید دادید که 
جهت اقتصادی کردن بخش خصوصی 
تجــاری ســازی می کنیــد تا بخش 
خصوصی ورود پیــدا کند. اما این کار 
انجام نشده اســت؟ در این مدت 12 
ســال باید این کار را انجام می دادید 
در نتیجه نمی توانیم بخش خصوصی 
را متهم کنیم که توان کافی نداشــته 
است. بخش خصوصی ماهیت سرمایه 
دارد و ســیال اســت و به ســویی که 
منفت دارد کشیده می شود هنگامیکه 
در بخش ریلی منفعتــی وجود ندارد 
چــرا بخــش خصوصی باید ســرمایه 
گــذاری کنــد. عمده وظیفــه فراهم 
سازی بستر ســرمایه گذاری به عهده 
ی حاکمیت اســت. البته نقش بخش 
خصوصــی در بنگاه داری علمی را هم 
نهی نمی کنیم کــه در این حوزه هم 

ضعیف عمل شده است.
بخش  بلــه  محمــودی:  جعفر 

خصوصی ضعیف است.
بخش  چرا  اینکــه  بابایی:  مجید 
خصوصی ضعیف است مهم است. چرا 
ســرمایه گذاران قوی وارد این بخش 

نمی شوند؟ 
که  دارم  قبــول  جعفر محمودی: 
رگولاتوری نداریم، تجاری سازی انجام 
نداده ایم، و لیبرالیســم را در تعرفه ها 
در نظر نگرفته ایــم ، بنگاه های مالی 
برای تزریق سرمایه به بخش خصوصی 
نداشــته ایم، اقتصاد با مشکلات روبرو 
بــود اما بخــش خصوصی نیز ســهم 
اشتباهات خود را باید بپذیرد. ساختار 
انگلیــس در خصوصی ســازی ریلی 
، ســاختار درســتی نبود، فرانسه نیز 
از نیمه راه برگشــت. از ســال 2016 
فرانسه به ســمت یکپارچگی عمودی 
رفت و برای این تحول شــرکت رولند 
برگر را به عنوان مشــاور انتخاب کرده 

است.

مجید بابایی: البتــه ناگفته نماند 
که SNCF که نماد ســاختار جدید و 
نقش پر رنگ دولت اســت در رابطه با 
ساختار و عملکردشان بسیار زیر سؤال 

هستند.
گفته‌های  طبق  محمودی:  جعفر 
شلینگ، دو ماه گذشته SNCF از رولند 
برگر درخواست کرده تا ساختار شرکت 
خود را تغییر دهد. شلینگ گفت: ما به 
SNCF ساختار اشتباهش را تذکر داده 
بودیم. در سال 2014 کتابی در آلمان 
با عنوان تجربه20 ســاله صنعت ریل 
که نویســنده آن شلینگ بود و مقدمه 
اول آن را خانم مــرکل و مقدمه دوم 
را وزیر حمل و نقل نوشته‌اند به چاپ 

رسید. در مقدمه خانم مِرکل می‌گوید 
در20 ســال گذشــته اتحادیــه اروپا 
ساختار ریل خود را در جهت تفکیک 
عمودی ابلاغ کرد زیرا می خواست به 
هویت یکسان دست پیدا کند و دولت، 
مسوولیت زیرساخت را بر عهده داشته 
باشــد. از میان کشــورها، آلمان تنها 
کشــوری بود که تبعیت نکرد و حاضر 
نشــد بهره‌برداری را از زیرساخت جدا 
کند و بهره‌بــرداری را از "دویچه بان" 
بگیرد. UFC علیه آلمان شکایت کرد و 
آلمان را جریمه کرد. شرکت IBM  به 
آلمان گفت که با این عمل می‌خواهید 
بــازار خود را ببندیــد و نگذارید بهره 
بردارهای دیگر در آلمان فعالیت کنند. 
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این راه اشتباه است و باید تن به رقابت 
دهید. دقیقا گفته‌ای کــه امروز ما به 
بخش خصوصی تأکید می‌کنیم. آلمان 
 IBM قرارداد مشاوره بست و از IBM با
خواســت تا درجه رقابت‌پذیری آلمان 
در صنعت ریــل را اندازه‌گیری کند و 
گزارش آن را بــه اتحادیه اروپا بدهد. 
در نهایت IBM ثابــت کرد که درجه 
رقابت‌پذیری صنعت ریل آلمان از کل 
اروپا بالاتر اســت و بعد از آن اروپا به 
آلمان مجوز داد تا به ساختارش ادامه 
دهد. خانم مرکل در این مقدمه گفت 
که نشان دادیم انتخاب ما در 20 سال 
گذشــته انتخاب درســتی بوده است. 
"دویچه بــان" تنها راه آهن ســودده 

جهان اســت و تنها راه آهنی است که 
هیچ سوبسیدی نمی‌گیرد.

مجید بابایی: راه آهــن آلمان به 
دلیل اینکــه از اندازه بزرگی برخوردار 
است به ســوی آن ساختار رفته است. 
آنقدر حجم انبوهی دارد که به ســمت 
یکپارچه ســازی عمــودی رفته و به 
همین دلیل به شــاخص رقابت کمتر 
توجــه کرده امــا در مقابــل از مزیت 
اقتصاد مقیاس بیشتر استفاده می‌کند. 
 Vertical Sepration  ما در این ســو
یعنی  را داریم  "جداســازی عمودی" 
هنگامی که شرکت های بیشتری بهره 
بــرداری را انجام دهنــد و مثلا به10 
شــرکت تبدیل می‌شوند و40 میلیون 

تن بار بین10 شــرکت تقســیم ‌شود 
در نتیجه مزیت اقتصاد مقیاس پایین 
می‌آید ولــی از آن طرف بــازار بازتر 
شــده و رقابت‌پذیری بیشتر می‌شود. 
این دو ســاختار را باید به عنوان یک 
اصل بپذیریم. در مورد ســاختار کشور 
مــا باید ســوال کرد که نقطــه بهینه 
کجاست؟ چرا برای40 میلیون تن بار 
باید 25 شرکت باری داشته باشیم که 
این مزیت اقتصاد مقیاس را از دســت 
بدهیم. شرکت‌های خصوصی ما باید بر 
اســاس یک استراتژی مشخص در هم 
ادغام شوند. اما این وظیفه بر عهده چه 
کسی است؟ بازار, دولت یا رگولاتور که 
به نظر ســازوکارهای بازار باید شرکت 

ها را در مسیر این ادغام قرار دهد.
کار  این  وظیفه  محمودی:  جعفر 
با بازار اســت. بازار باید تحمیل کند. 
بخش خصوصــی در رقابت با راه آهن 
به دلیل اینکه کوچک است جا می‌ماند 
و بعد از یــک دوره یک ســاله ادغام 

می‌شوید.
مجید بابایی: در مسیری که شما 
به ســوی آن می‌رویــد، مزیت اقتصاد 
مقیاس آن مقدار قابل توجه است که 
مــا توجهی به بازار نمــی کنیم و این 
اتفاق خواهد افتاد. زیــرا با این روش 
تعداد شرکت‌ها کاهش می‌یابد و عملا 
راه آهن متولی حمل و نقل می‌شود و 
مانند ساختار حمل و نقل ریلی آلمان 

می‌شود.
جعفرمحمودی: در جایی که کیک 
صنعت و بازار کوچک اســت و در کنار 
آن تعداد بازیگران زیاد باشد حتما افت 
پیدا خواهد کرد. قاعده بازار این چنین 

است مانند هواپیمایی‌ها.
مجید بابایی: اگــر در این مقطع 
مدل مدنظرتان ما را به سمت انحصار 
ی شــدن مدل ببرد بســیار خطرناک 

است.
جعفر محمودی: مگر حجم کشور 
فرانســه و انگلیس با آلمان چه مقدار 

متفاوت است؟
مجید بابایی: آلمان سهم بار بسیار 
بالایی نسبت به کشــورهای فرانسه و 
انگلیس دارد و بسیار متفاوت است. در 
سهم جابه‌جایی بار تمامی اروپا برابر با 

سهم بار آلمان است. 

کارگو  بی"  "دی  جعفر محمودی: 
راه آهن بــاری آلمان اســت. آلمان‌ها 
یک شــرکت دیگر را تاسیس کردند و 
استراتژیســت  به عنوان  را  "هدریش" 
انتخاب کردند شــرکت حمــل و نقل 
ترکیبی تاسیس کردند که راه آهن نیز 
دارد و در خارج از آلمان فعالیت می‌کند 
حتــی در آفریقا و هند و آمریکا نیز بار 
جابجا می‌کند. و علت تاسیس شرکت 
دبیشن کی آن بود که بین ریل و بقیه 
مدها سینرژی ایجاد کنند و درآمدشان 
را افزایش دهند. از دستاوردهای دیگر ما 
آن بود که بخش ریل به تنهایی به غیر 
از ژاپن مســافری و آمریکای باری، این 
صنعت ســودده نیست و جهت سودده 
 non core کــردن آن باید از طریــق
business ها پیش برویم و آنها را به راه 
آهن گره بزنیم. یکی از دلایل هلدینگ 
همان نانکور بیزنســین‌ها هستند. ریل 
باید بندر را فتح کند و اپراتور بندر شود. 
به عنوان مثال هلدینگ باید شــرکتی 
با نام شــرکت اپراتور بنــدر فاز 2 رجا 
تاسیس کند. راه آهن ملزم به هلدینگ 
اســت و باید شــرکت هــای بازرگانی 
تاسیس کند و 80 درصد سود خود را از 

نانکور بیزنسین‌ها به دست آورد.
پایــان لازم می  بابایی: در  مجید 
دانم به این نکته اشــاره نمایم که قطعا 
حضور پــر قدرت دولت برای توســعه 
بخــش ریلــی لازم و حیاتی اســت. 
هیچــگاه بخش خصوصــی نمی تواند 
وظائف دولت و حاکمیــت را بر عهده 
گیــرد و این بخش از مســولیت های 
دولت پایان پذیر نیســت. توسعه حمل 
و نقل ریلی اولویت کشــور در مقایسه 
با دیگر شــیوه های حمل و نقل است 
و عملی شــدن این سیاســت مستلزم 
حضور تمام قد دولت به منظور تضمین 
حضور حداکثری بخش خصوصی است. 
این سیاست که توسعه بخش خصوصی 
در گرو ضعیف شدن دولت است کاملا 
مــردود بوده و لذا هر نوع سیاســتی با 
کلیــدواژه "کوچک ســازی" را نباید 
مترادف با ضعیف شــدن دولت دانست 
بلکه دولت را از تصدی گری رها کردن 
و بر سیاستگذاری و برنامه ریزی کلان 
توســعه بخش متمرکز شــدن هدف و 

غایت اصلی می باشد. 
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مصاحبه با محسن سعید بخش مدیرعامل شرکت توکا ریل:

لازمه حضور بخش خصوصی در لایه‌های 
تصمیم‌گیری دولت

ناکارآمدی و سیاست‌های نادرست در بخش حمل و نقل ریلی از جذابیت 
این بخش برای سرمایه‌گذاری کاسته اســت. همین امر منجر به تاکید بر 
اصلاح ساختار و تغییر اساسنامه شــرکت راه آهن شده است. باید گفت 
دســتیابی به اهداف تعیین شده تنها با اصلاح ساختار امکان‌پذیر نخواهد 
بود زیرا برای رســیدن به این اهداف ســرمایه‌گذاری‌های کلان، توسعه 
زیرساخت، افزایش نیروی کشش و از همه مهم‌تر مدیریت صحیح و نظارت 
و برنامه‌ریزی لازم است که دولت در این میان نقش به سزایی دارد. دولت 
باید نقش حاکمیتــی خود را حفظ کرده و قــدم در راه اجرا نگذارد زیرا 
حضورش به صورت هلدینگ رقابتی تنگاتنگ با بخش خصوصی را به میان 
می‌آورد. در این رابطه با محســن سعیدبخش مدیر عامل شرکت توکا ریل 

گفتگویی داشتیم که با هم می‌خوانیم:

وقتی صحبت از ســاختار به 
میان می‌آید، معمولا اســکلت، 
اجزا، شئ  یا شکل  و  قالب  فرم، 
یا پدیده‌ای به ذهن متبادر می-

شود. اکنون که صحبت از اصلاح 
در  ریلی  نقل  و  ســاختار حمل 
باید  مولفه‌هایی  چه  است،  میان 

مدنظر کارشناسان و برنامه‌ریزان 
باشد؟

اگر بنا باشــد ساختاری نو تعریف 
شود یا اصلاح ساختار صورت گیرد، 
یقینا اهدافی برای آن در نظرگرفته 
شــده است و مقصود از آن، اصلاح و 
ترسیم تغییر ساختار سازمانی است 

تا مشکلات وضع موجود مرتفع شده 
و وضعیتــی مطلوب حاصل شــود. 
بنابراین سهل ترین راه آن است که 
در ابتدا مشکلات، کمبودها و نقصان 
کار زیر نظر کارشناسان داخل و خارج 
سازمان و دست‌اندرکاران و مجریان 
و خاصه بخــش خصوصی قرار گیرد 
تــا بتوان راهکارهای مناســب برای 
اصلاح ساختار آن ســازمان تعریف 
کرد. البته به نظر می رسد تنها با این 
تغییر ســاختار سازمانی، هدف مورد 
نظــر محقق نخواهد شــد زیرا لازم 
سنگینی  بسیار  سرمایه‌گذاری  است 
در خصوص اصلاح و توسعه خطوط 
ریلی، افزایش نیروی کشش، توسعه 
و تقویت ایستگاه‌ها و موضوعات دیگر 
صورت گیرد. چرا که در طول فرآیند 
بار و مسافر، مجریان  عملیات حمل 
با مشــکلات زیادی مواجه هستند و 

از همه مهم‌تر برنامه‌ریزی، نظارت و 
مدیریت صحیح لازمه کار است.

آیا در اصلاح ســاختار حمل 
و نقل ریلــی، بحث مدیریت نیز 

مطرح است؟
حتما در این ســاختار مدیریت به 
عنوان یکی از ارکان ســاختار، نقش 
اساســی و اصلی را بر عهده خواهد 
پیشــنهاد  در  اینکــه  کما  داشــت 
مشاوران محترم، عملا سیاست‌گزاری 

و رگولاتوری، مدیریتی خواهد بود.

و  امکانات موجود  تجهیزات و 
یا کمبود آنها چه نقشی می‌تواند 
حمل‌ونقل  ســاختار  اصلاح  در 

ریلی داشته باشد؟
تجهیزات، امکانات و زیرساخت به 
عنوان ابزار فعالیت‌ها است و چنانچه 
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مــا بتوانیم با برنامه‌ریــزی، نظارت، 
هدایت و مدیریــت صحیح امکانات 
خود را در راســتای اهــداف به کار 
گیریــم، مطمئنا نتیجه‌بخش خواهد 
بــود. البته خطوط ریلی فرســوده، 
نیروی کشــش ناکافی، ایستگاه‌های 
ریلی ضعیف، سیستم علایم قدیمی، 
کنتــرل ترافیکــی، تعمیــرات غیر 
رقابتی و اخیرا متمرکز، بروکراســی 
اداری، عدم وجــود تعامل و تقویت 
بخــش خصوصی و... همــه مواردی 
است که در طول 12سال گذشته در 

راه آهن ج.ا.ا بوده و هست.

حد  چه  تــا  خصوصی  بخش 
ساختار  این  اصلاح  در  می‌تواند 

نقش ایفا کند؟
طــی  حمل‌ونقــل،  فرآینــد  در 
سال‌های گذشــته، بخش خصوصی 
نقش بســزایی داشــته و صرفا راه 
آهن نباید بدون لحاظ کردن نظرات 
بخــش خصوصی در این ســاختار، 
پیشــنهادات را ارایه دهد. اگر بخش 
خصوصی در ســاختار آینــده موثر 
باشد باید به میزان درصد نقشی که 
در انجام این پروســه دارد و فعالیت 
راه آهــن و در نظــر گرفتن صرفه و 
صلاح طرفین بــه نوعی به اهدافش 

دست یابد. 

ســاختار  اصلاح  صورت  در 
جذب  مساله  ریلی،  نقل  و  حمل 
و  داخلی  ســرمایه‌گذاری‌های 
خارجی در این ســنجش تا چه 

میزان رونق خواهد گرفت؟
اگر اصــاح ســاختار حمل‌ونقل 

ریلی بــه نحوی صــورت پذیرد که 
تمامی جوانب کار لحاظ شــده باشد 
و با برنامه‌ریــزی و مدیریت صحیح 
دنبال شــود، به نحــوی که بخش 
خصوصی نیز رغبت به سرمایه‌گذاری 
داشته باشد و از حداقل حاشیه سود 
بهره‌مند شــود، در مباحث توســعه 
ســرمایه‌گذاری‌های  زیرساخت‌ها  و 
داخلی و خارجی بــه میدان خواهد 
آمد. اما زمانی که ســرمایه شما در 
اختیار شــما نیست و امکان افزایش 
بهــره‌وری آن از حیطــه اختیارات 
شما خارج است، ســود مالک واگن 
یا لکوموتیــو در حداقل خواهد بود. 
در نتیجه سرمایه گذار تمایلی برای 
سرمایه‌گذاری در صنعت حمل‌ونقل 
ریلی از خود نشان نخواهد داد. طی 
چند سال گذشــته خصوصی سازی 
صرفــا بــرای واگن‌ها و بخشــی از 
لکوموتیو انجام پذیرفته و سایر موارد 
و ملزومات ضروری حمل‌ونقل ریلی 
در اختیار راه آهن ج.ا.ا بوده است که 
سایر موارد به بخش خصوصی واگذار 
نشــده و به خوبی مدیریت نگردیده 
است. اگر مشکلات بخش خصوصی 
و سرمایه‌گذاری مرتفع شده و جاذبه 
ایجاد گردد و این ســرمایه‌گذاری‌ها 
در جایگاه اصلی خــود به کارگرفته 
شــود، قطعا اثر بسیار مناسبی را در 
جهت رشد و پیشــرفت راه آهن به 

دنبال خواهد داشت.

و  از طرف شــرکت ها  آیــا 
شــرکت‌های  صنفی  انجمن  یا 
حمل‌ونقل ریلی برای اصلاح این 
ارایه  مکتوب  پیشنهاد  ساختار 

شده است؟
بله. نظراتی توســط شــرکت‌ها و 
همچنیــن همکاران مــا در انجمن 
به ریاســت شــورای راهبری تحول 
ســازمانی راه آهن ج.ا.ا ارسال شده 

است.

آیا برنامه اصلاح ساختار حمل 
بالادستی  اسناد  در  ریلی  نقل  و 
توسعه  ساله   5 برنامه‌های  نظیر 

پیش‌بینی شده است؟
بله. در برنامه ششــم توســعه از 
ســوی مقام معظم رهبری به توسعه 
حمل‌ونقل ریلی تاکید به عمل آمده 
و به منظور تحقق دو بند قید شــده 
در برنامه بنا به صلاحدید مسوولین 
راه آهــن ج.ا.ا اصــاح و یــا تغییر 
ســاختار نیز دیده شده است که این 

امری  طبیعی و به حق است.

به نظر شــما نقش حاکمیتی 
ســاختار  اصلاح  این  در  دولت 

چگونه باید تعریف شود؟ 
باید نقشی نظارتی و  نقش دولت 
حاکمیتی باشــد نه اجرایی و اجرا را 
در ســطوح و بخش‌های مختلف به 
البته  بخش خصوصی واگــذار کند. 
لازم به ذکر اســت که در پیشــنهاد 
و  مشــاور، عمــا سیاســت‌گزاری 
دولتــی"  و  رگولاتوری"مدیریتــی 
خواهد بود که این مورد قبول است.

از  بســیاری  اکنــون  هــم 
شــرکت‌های حمل و نقل ریلی 
بخش خصوصی، مشکلات جدی 
بــا راه آهن دارنــد. در صورت 

اجرای برنامه اصلاح ساختار این 
مشــکلات چگونه دیده خواهد 

شد؟ 
با هلدینــگ کمپانی  رابطــه  در 
نوعی تصدی‌گری  می‌توان گفت که 
دولتی اســت که عملا با روح و اصل 
44 قانون اساســی مغایرت داشته و 
نقش دولــت به طور غیرمســتقیم 
در هلدینگ کمپانی مشــهود است. 
وزارت راه و شهرســازی تصدی‌گری 
حمل‌ونقــل ریلی را بــه عهده دارد. 
همچنین اگر انگیزه و اراده‌ای مبنی 
بــر واگذاری امور به بخش خصوصی 
وجود داشــت، می‌بایســت طی 12 
ســال گذشــته محقق می‌شد. البته 
مواردی بود که در بخش‌های قبل و 

در پاسخ‌ها به آن اشاره شد.

و  حمل  جدید  ساختار  اجزای 
نقل ریلی از نگاه شما چگونه باید 
درکنار هم قرار گیرند تا کارایی 
لازم را داشــته باشــند؟ مثلا  
و  قوانین  خصوصی،  بخش  نقش 
در  و  بانکی  نظام  نقش  مقررات، 
نهایت مدیریت چگونه باید عمل 
حاصل  نظر  مورد  اهداف  تا  کند 

شود‌؟ 
پیشــنهاد می‌شــود به مــوازات 
سیاســت‌گزاری و رگولاتوری، سایر 
موارد در جهــت تقویت حمل‌ونقل 
ریلی به بخش خصوصی واگذار شود 
و پس از گذشــت حداقل دو ســال 
این روند بازنگری شــده و ســپس 
ایجاد هلدینگ کمپانی مجددا مورد 
بازبینــی، بررســی و تصمیم-گیری 

قرار گیرد.
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توسعه حمل و نقل ریلی از نگاه مجلس

توســعه حمل‌ونقل ریلی همواره در راس برنامه‌ دولت‌ها در کشورهای توســعه یافته دنیا بوده است. در حقیقت 
توســعه یافتگی یک کشور به نوعی با گسترش خطوط ریلی گره خورده اســت به طوری که طی چند سال گذشته 
استفاده از ریل به عنوان یک ابزار مهم برای جابجایی کالا و انسان در بسیاری از کشورهای دنیا به ضرورتی اجتناب 
ناپذیر تبدیل شــده است. در ایران با توجه به ســابقه دیرینه حمل و نقل ریلی می‌توان به این نکته مهم اشاره کرد 
که اقتصاد و اصلاح ســاختار ریلی به عنوان دو رکن اساسی در کشور طی چند سال گذشته مدنظر مدیران صنعت 
حمل و نقل ریلی قرار گرفته اســت. ایران به دلیل مجاورت با آب‌های آزاد در شمال و جنوب از یک طرف و موقعیت 
استراتژیک ویژه که موجب اتصال کشورهای اروپایی و آســیایی به یکدیگر می‌شود از طرف دیگر، نیازمند توسعه 
اقتصادی از طریق گســترش خطوط ریلی است. در واقع به منظور گسترش خطوط ریلی در کشور نیازمند نگاه ویژه 
مســوولان و برنامه ریزان به اقتصاد و اصلاح ساختار حمل ونقل ریلی هستیم که خوشبختانه در برنامه ششم توسعه 
این دو ویژگی دیده شده اســت. به منظور بررسی دقیق‌تر آن با نمایندگان مجلس شورای اسلامی، حسین گروسی 
نماینده مردم شهریار، شــهر قدس و ملارد، سیدحسین افضلی عضو کمیسیون عمران مجلس، فرج‌الله رجبی عضو 
کمیسیون عمران مجلس، صدیف بدری نماینده شهر اردبیل و عضو کمیسیون عمران مجلس، اسدالله قره‌خانی عضو 

هیات رییسه کمیسیون انرژی مجلس گفتگو کرده‌ایم تا از نظرات آنها مطلع شویم:

ضرورت معرفی قطارهای حومه 
به مردم

حسین گروسی نماینده مردم شهریار، 
شــهر قدس و ملارد در مجلس شــورای 
اســامی انتقال بار ترافیکی به ریل را یک 
ضــرورت می-دانــد و می‌گویــد: معرفی 
قطارهای حومه‌ای تهران به مردم در استفاده 

بیشتر آنها از این قطارها موثر خواهد بود. 
وی با اشــاره به حجم زیــاد ترافیک 
جاده‌ای در ورودی‌‌های پایتخت می‌افزاید: 
انتقال بخشی از این بار ترافیک جاده‌ای در 
معابر ورودی پایتخت به سمت ریل، بسیار 
مهم اســت. روزانه ۱۱۷ هزار خودرو فقط 
از سمت کرج به تهران می‌آید که کاهش 
ورود این تعداد خودرو به پایتخت ضرورتی 
اجتناب ناپذیر است. حمل و نقل ریلی یک 

حمل و نقل سبز، سازگار با محیط زیست، 
کم هزینه و ایمن و ســریع است و از تمام 
جهات به نفع کشــور اســت که به سمت 
ســرمایه‌گذاری در این حوزه حرکت کند. 
البته نباید از ذکر این نکته مهم غافل شویم 
که توســعه قطارهای حومه‌ای در اطراف 
کلانشهر تهران در کاهش آلودگی هوا نیز 

می‌تواند بسیار مفید باشد.
گروسی با تاکید بر اتصال قطار حومه‌ای 
به متــروی تهران گفت: طبق برنامه اعلام 
شده از ســوی وزارت راه و شهرسازی قرار 
است با احداث یک زیرگذر، سکوی ایستگاه 
راه‌آهن تهران به سکوی مترو متصل شود 
تا مسافران قطار حومه‌ای برای استفاده از 

مترو به سطح خیابان نیایند.
وی تصریح می‌کند: در شــرایط کنونی 

ایراد بزرگ قطارهای حومه‌ای معرفی آن به 
مردم است و متاسفانه بسیاری از مردم در 
جریان راه‌اندازی این قطار حومه‌ای نیستند.

این نماینده مردم در مجلس شــورای 
اسلامی با اشاره به هزینه‌های بالای ساخت 
خطوط ریلــی افزود: برای اطلاع‌رســانی 
عمومی با نشــریات محلی، صدا و سیما و 
سایر رسانه‌ها مذاکراتی شده که البته نیاز 
است صدا و سیما به شکل ویژه‌ای به این 
مســاله بپردازد و علاوه بــر تبلیغ مزایای 
اســتفاده از حمل و نقل ریلی، ســاعات 
حرکت قطارها و میزان سیر آنها به اطلاع 

عموم برسد.
تاکید رهبر انقلاب بر حمل و نقل 

ریلی در اقتصاد مقاومتی
افضلی عضو کمیسیون  سیدحســین 

عمــران مجلس دربــاره اهمیــت ایجاد 
زیرســاخت‌های ریلی و اتصال شبکه‌های 
با کشــورهای همســایه می‌گوید:  ریلی 
پروژه‌های ریلی به‌طورکلی از نظر اقتصادی 
توجیه بسیار بالایی دارند چرا که از یک‌سو 
زیرســاخت‌های ریلی نتیجه مفید بسیار 
بالایی دارند و از سوی دیگر برای هر کشور 
ارتباطات بین‌المللــی ایجاد می‌کنند. وی 
می‌افزاید: ایجاد ارتباطات ریلی با کشورهای 
همســایه علاوه بر اینکه میزان صادرات و 
واردات را افزایــش داده و از هزینه‌هــای 
حمل‌ونقل می‌کاهد، امکان دسترسی سریع 
به کشــورها را ممکن می‌کند و همچنین 
ارتباطات  ایجاد زیرســاخت‌های ریلی بر 
اجتماعــی میان مــردم و نیــز ارتباطات 

سیاسی می‌افزاید.
وی تصریح می‌کنــد: حمل‌ونقل ریلی 
منبع پایــداری برای ایجاد درآمد اســت 
که ایران با توجــه به موقعیت جغرافیایی 
کــه دارد باید بر این صنعت توجه ویژه‌ای 
داشته باشد. این نماینده مجلس اقدامات 
دولت در زمینه توســعه زیرســاخت‌های 
ریلی را مثبت ارزیابی می کند و می‌گوید: 
رهبــر معظم انقــاب در بحــث اقتصاد 
مقاومتی تاکید ویژه‌ای بر حمل‌ونقل ریلی 
داشته‌اند و دولت و مجلس نیز در این راستا 
همکاری مناســبی دارند. امروز ســرمایه 
خوبی به بخش ریلی اختصاص یافته است 
به‌طوری‌که در برخــی از بخش‌های ریلی 
شاهد افزایش ۶۰۰ درصدی سرمایه‌گذاری 

مردم  نماینده  گروســی  حسین 
شهریار، شهر قدس و ملارد

سیدحسین افضلی عضو کمیسیون 
عمران مجلس

کمیســیون  عضو  رجبی  فرج‌الله 
عمران مجلس

صدیف بدری نماینده شهر اردبیل 
و عضو کمیسیون عمران مجلس

اســدالله قره‌خانی عضــو هیات 
رییسه کمیسیون انرژی مجلس

احمد رضا صباغی
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نسبت به سال‌های گذشــته هستیم و با 
این‌حال ســرمایه‌گذاری‌ها باید به اجرای 
ســریع و منظم و نیز علمــی و با کیفیت 
پروژه‌ها منجر شود تا از هدر رفت سرمایه‌ها 

جلوگیری شود.
افضلی تاکید می‌کند: با وجود همه این 
اقدامات، ســرعت در اجــرای این طرح‌ها 
نیازمند عزمی کلی در سراسر کشور است و 
ایجاد راه‌های بین‌المللی از ارتباطات پویای 
برون‌مرزی نشأت می‌گیرد که در این زمینه 
وزارت امور خارجه باید رایزنی داشته باشد. 
وی اضافه می‌کند: البته امروز در کشورهای 
همسایه مشکل جدی برای توسعه راه‌های 
ریلی وجود ندارد که اگر مشکلی نیز وجود 
داشته باشد وزارت امور خارجه مسوولیت 
دارد با رایزنی‌های خود این مهم را ممکن 
کنــد. نماینده مردم شهرســتان اقلید در 
مجلس شورای اســامی تصریح کرد: در 
حال‌حاضر سرعت اجرای پروژه‌های ریلی در 
کشور سریع است و ما باید زیرساخت‌های 
ریلــی را برای ارتباط با کشــورهایی که از 
ریل برخوردارند افزایش دهیم و همچنین 
مناســب اســت که حتــی بــرای ایجاد 
زیرســاخت‌های ریلی در کشورهایی که از 
این امکان برخوردار نیستند نیز برنامه‌ریزی 
داشته باشیم. چرا که بیشتر تولیدهای ملی 

ما به این کشورها صادر می‌شود.
اهمیت اتصال راه آهن ایران به 

کشورهای شمالی
دیگرکمیســیون  عضو  رجبی  فرج‌الله 
عمــران مجلس نیز معتقد اســت نگاهی 
جامع و استراتژیک در زمینه اتصال خطوط 
ریلی با کشــورهای همسایه وجود ندارد و 
پروژه‌هایی در دست اجراست اما همچون 
ســایر پروژه‌های عمرانی دچــار کمبود 
اعتبارات هســتیم که این پروژه‌ها را دچار 
محدودیت کرده است. وی می‌افزاید: اتصال 
خطوط ریلی به عراق، ترکیه و کشورهای 
شــمالی از جمله جمهــوری آذربایجان 
اهمیت بســیار بالایی دارد چرا که ایجاد 
این زیرســاخت‌ها جایگاه ایران در منطقه 
را بالاتر می‌برد و برای این منظور همزمان 
باید خطوط ریلی داخلی از جمله زاهدان 
به مشــهد را توســعه دهیم که البته این 
دســت از پروژه‌ها در دست اجراست. وی 
می گویــد: در حال‌حاضر در زمینه اتصال 
ریلی بــه عراق بهتر عمــل کرده‌ایم اما با 
کشورهای شمالی مشکلاتی داریم. رجبی 

با اشاره به اینکه با وجود اجرای پروژه‌های 
ریلی نگاهی اســتراتژیک بــه این حوزه 
وجود نــدارد، تصریح می‌کند: اولویت‌های 
ریلی ما مشخص نیســت و بخشی از این 
کم‌توجهی به حــوزه ریل به دلیل کاهش 
ارتباطات بین‌المللی در زمان تحریم است. 
در دوره تحریــم اهمیت ایجــاد ارتباط با 
بازارهــای جهانی فراموش شــد. علاوه بر 
این سوءتعبیرهایی درباره اقتصاد مقاومتی 
وجود دارد و برخی به دنبال این هســتند 
القا کنند اقتصاد مقاومتی انزوا طلب است 
در حالی که اقتصاد مقاومتی بر دیپلماسی 
اقتصادی تاکید دارد و این افراد می‌خواهند 
تلقین کنند که نگاه برون‌مرزی نداشــته 
باشــیم. در حالی‌کــه در اقتصاد مقاومتی 
به امــر برون‌مرزی و درون‌مــرزی تاکید 
شده اســت. وی می‌افزاید: اتصال ریلی به 
کشورهای همســایه از موضوعات مهمی 
است که باید با جدیت دنبال شود اما بدون 
داشتن نگاهی وسیع نمی‌توان به آینده این 

طرح‌ها امیدوار بود.
خصوصی‌سازی نیاز امروز توسعه 

صنایع ریلی
صدیف بدری نماینده شــهر اردبیل و 
عضو کمیســیون عمران مجلس شورای 
اسلامی‌ می‌گوید: راه آهن یکی از مهم‌ترین 
وسایل حمل و نقل کالا و مسافر است که 
در کشورهای پیشرفته بسیار مورد استفاده 
قرار می‌گیرد. کشــور ما نیز از این حمل و 
نقل نزدیک به 80 سال است که بهره‌مند 
شــده و بعد از پیروزی انقلاب اســامی 
‌اقدامات بســیار خوبی صورت گرفته است 
و در سند برنامه توســعه چهارم، پنجم و 
ششم اقدامات مناسبی در نظر گرفته شده 
است. اما متاسفانه در اجرای برنامه چهارم 
که چشم‌انداز راه آهن مشخص شده است 
بسیار عقب هستیم و برای جبران این عقب 
ماندگی سالانه بیش از یک هزار کیلومتر 
راه آهن باید ساخته شود که این حجم ریل 
کشی بسیار بالاست و در حال حاضر توان 
این میزان ســاخت ریلی در کشور وجود 
ندارد. این نماینده مجلس شورای اسلامی‌ 
در ادامه می‌افزاید: در ســال جاری اعتبار 
خوبی برای فعالیت عمرانی ریلی کشــور 
در بودجــه در نظر گرفته‌ایم اما 90 درصد 
بودجه کشور در حوزه‌ امورات جاری دولت 
هزینه می‌شــود و تنهــا10 درصد بودجه 
صرف فعالیت‌های عمرانی کشور می‌شود 

که ایــن 10 درصد نیز بــرای انبوهی از 
فعالیت‌های عمرانی در نظر گرفته می‌شود 
و از سوی دیگر حوزه ریل گذاری به دلیل 
بالا بودن هزینه ساخت، اعتبار بسیار زیادی 
را می‌طلبد. وی می‌گوید: ساخت راه آهن و 
ریل‌گذاری نیازمند اعتبار بسیار زیاد است و 
درآمدزایی آن در بلند مدت اتفاق می‌افتد. 
به همیــن دلیل دولت‌ها توان اجرای تمام 
قســمت‌های ریل‌گذاری و توسعه راه آهن 
را ندارنــد. به همین منظور طبق اصل 44 
)خصوصی سازی( باید از بخش خصوصی 
استفاده شود. یعنی به شکل مشارکت در 
ساخت از بخش خصوصی کمک گرفت و 
حتی در این حوزه می‌توان از سرمایه‌گذاری 
کشورهای دیگر استفاده کرد. به این شکل 
که بخش خصوصی وارد کار شود و به جای 
هزینه‌ای که برای ریل‌گذاری و توسعه راه 
آهن انجام می‌دهد، درآمد بهره‌برداری در 
مدت زمان مشــخص را در اختیار بخش 
خصوصی قرار دهیم. بــه گفته این عضو 
کمیسیون عمران مجلس شورای اسلامی 
‌جابه‌جایــی کالا از ســوی راه آهن برای 
صادرات داخلی و خارجی بسیار به صرفه 
است. ارزان بودن هزینه انتقال کالا و ایمن 
بودن جابه‌جایی کالا باعث به وجود آمدن 
درآمد برای شــرکت راه آهــن و رضایت 
بازرگانان و از ســوی دیگر ایجاد اشتغال 
ثابــت می‌شــود. وی می‌افزایــد: در حال 
حاضر 11 درصد حجم جابه‌جایی مســافر 
و کالای کشور از ســوی شرکت راه آهن 
صورت می‌گیرد. طبق برنامه چهارم که در 
آن چشــم‌انداز راه آهن ترسیم شده است، 
باید 25 تا30 درصد حجم جابه‌جایی کالا 
و مسافر از ســوی شرکت راه آهن صورت 
بگیرد اما متاسفانه هنوز در حوزه ساخت 
ریل که در برنامه چهارم توســعه گنجانده 
شده، محقق نشده است. این نماینده مردم 
اردبیل در مجلس شورای اسلامی‌ می‌گوید: 
کار ســاخت خط راه آهن اردبیل بیش از 
12 سال است که آغاز شده ‌اما هنوز مورد 
بهره‌برداری قــرار نگرفته و در حال حاضر 

پیشرفت 45 درصدی داشته است.
کاهش سوخت وآلودگی هوا دو 

مزیت مهم حمل ونقل ریلی
اســدالله قره‌خانی عضو هیات رییســه 
انرژی مجلس شورای اسلامی  کمیسیون 
با اشــاره به اینکه رویکرد کشــورهای در 
حال توســعه نســبت بــه راه آهن تغییر 

کرده اســت می‌گوید: طی20 تا 30 سال 
گذشــته رویکردها مانند امــروز نبود اما 
در حال حاضر شــاهد رونق حمل و نقل 
ریلی در همــه زمینه‌ها به خصوص حمل 
بار و ترانزیت هستیم و کشورهای در حال 
توسعه به دلیل ایمنی بالا سمت و سوی راه 
آهن را در پیش گرفته‌اند. قره خانی با اشاره 
به اینکه ایمنــی بالا و کاهش آلاینده‌های 
زیست محیطی از مزایای مهم برای حمل 
و نقل ریلی به شمار می‌رود اظهار می‌کند: 
در هر منطقه که صنایع فولاد، ســیمان و 
پتروشیمی حجم بار عمده دارند، بهتر است 
حمل و نقل ریلی جایگزین جاده‌ای شده و 

بارهای آنان را جابجا کند.
وی تاکید می‌کند: صاحبان کالا بایستی 
یک مدل برای حمل و نقل خود ارایه داده 
و بارهای خود را از طریق راه آهن به دلیل 
صرفه جویی در ســوخت، امنیت و مهم‌تر 
از همــه کاهش آلودگی جابه‌جا کنند. اگر 
پالایشگاه و یا شرکت ملی فولادی جدید 
در هر منطقه بخواهد احداث شود باید در 
بندهای موافقتی خود و یا با موافقت وزارت 
راه و شهرسازی، بحث اتصال و نزدیکی به 
راه آهن را در برنامه‌هــای خود قرار دهد. 
سرمایه‌گذاری اولیه برای جانمایی و احداث 
کارخانه و یا شــرکت‌های فولادی نزدیک 
خطوط ریلی بهتر است از سوی صاحبان 

شرکت و یا کارخانه‌ها صورت گیرد.
نماینده مردم علی آباد کتول در مجلس 
با اشــاره به اینکه در مسیرهای منتهی به 
تهــران روزانه یک میلیــون و 200 هزار 
نفر تــردد می‌کنند می‌گوید: این در حالی 
اســت که تنها 3 درصد مسافران از طریق 
قطار برای جابه‌جایی خود به کلان شــهر 
تهران استفاده می‌کنند. مجلس و به ویژه 
کمیســیون انرژی در برنامه ششم توسعه 
یک درصد از درآمــد فروش نفت و گاز را 
به توســعه راه آهن اختصاص خواهند داد 
که این نشان از نگاه ویژه مجلس به توسعه 

صنعت ریلی است.
عضو کمیســیون انرژی اضافه می‌کند: 
مجلس و کمیسیون انرژی آمادگی خود را 
برای حمایت از حمل و نقل ریلی به دلیل 
جایگاه راه آهن و حمل بار و هدایت مسافران 
جاده‌ها به ســوی اســتفاده از قطار، اعلام 
می‌کند. وی از حمایت مجلس برای تصویب 
مصوبه، مسایل قانونی و همچنین تخصیص 

اعتبارات به بخش ریلی خبر داد.
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معاون برنامه‌ریزی و اقتصاد حمل و نقل راه آهن کشور تاکید کرد:

توسعه اقتصادی درگرو گسترش صنعت ریلی

به جرات می‌توان به نقش انکارناپذیر صنعت ریلی در توســعه اقتصادی کشورهای توسعه یافته جهان اشاره کرد. 
در واقع راه‌آهن در بســیاری از مناطق جهان به عنوان یکی از مهم‌ترین ارکان رشد وتوسعه صنایع مختلف و اقتصاد 
یک کشور محسوب می‌شود. در ایران با توجه به اینکه در برنامه‌های مختلف توسعه‌ای همچون برنامه ششم توسعه، 
شاهد تاکیدهای مکرر مقام معظم رهبری بر توسعه صنعت حمل‌ونقل ریلی در کشور هستیم اما متاسفانه در شرایط 
کنونی، راه‌آهن هنوز به جایگاه ویژه خود در کشــور نرســیده است. البته نباید از ذکر این نکته مهم غافل شد که با 
توجه به نقش و موقعیت جغرافیایی ایران در جهان، صنعت ریلی می‌تواند نقش موثر و استراتژیک در تبدیل ایران به 
یک هاب ترانزیتی و کریدوری در جهان داشته باشد که وقوع این اتفاق مستلزم ایجاد زیرساخت‌ها و بسترهای لازم 
به منظور توســعه و گسترش ریل به عنوان یک حمل‌ونقل سبز است. به منظور بررسی وضعیت صنعت ریلی کشور و 
آثار سازنده گسترش این صنعت بر حمل‌ونقل وتوسعه اقتصادی کشورهای مختلف با دکتر بیرانوند معاون برنامه‌ریزی 
و اقتصاد حمل‌و‌نقل شرکت راه‌آهن جمهوری اسلامی ایران گفتگو کرده‌ایم تا از نظرات مهم این مدیر باسابقه صنعت 

ریلی مطلع شویم. 

 حمــل و نقل ریلــی از جمله 
کشــور،  هر  اقتصادی  زیربناهای 
اســاس مبادلات بازرگانی و کلید 
به  اجتماعی  و  اقتصادی  توســعه 
شمار می‌رود. با این تعریف به نظر 
جنابعالی نظــام فعلی حمل و نقل 

ریلی کشــور با توجه به شــرایط 
کســب و کار چنین نقشی را ایفا 

می‌کند؟ 
به صورت کلی یکی ازمحدودیتهای 
اصلــی توســعه کشــورعدم تناســب 
رشدوتوســعه زیربناهای کشــوربویژه 

زیربناهــای حمــل ونقل متناســب با 
برنامه های توســعه ای دربخشــهای 
صنعتــی معدنی وتجاری کشــور می 
باشددرموردحمل ونقل ریلی کشورعدم 
کشورمتناسب  ریلی  شــبکه  توســعه 
و  بــار  وکانونهــای  بامراکزجمعیتــی 

مســافر بالا بودن ســن نــاوگان ریلی 
وروندکندراه اندازی قطارهای پرسرعت 
وعدم اســتفاده ازظرفیت عظیم شبکه 
ریلی بــرای ارتقا ترانزیــت مهمترین 
مشکلاتی هستندکه  نقش آفرینی راه 
آهــن بعنوان یــک روش حمل ونقلی 
اقتصــادی ایمن وســبز رابامحدودیت 
مواجه نموده است.مزیتهای حمل ونقل 
ریلی ازمنظراقتصادی واجتماعی کاملا 
روشــن ودرهمه کشورهای دنیا بعنوان 
پذیرفته شــده  ونقلی مرجح  مدحمل 
است لکن درکشورمابدلیل سیاستهای 
کنتــرل قیمــت انرژی وپاییــن بودن 
هزینه های زیست محیطی کمتربه این 
مزیتها توجه شده است که خوشبختانه 
ایــن نگرشــها درســالهای اخیرهــم 
نزدسیاستگذاران وهم مردم بهبودیافته 
اســت.درکل باتوجه به موضوعاتی که 
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اشاره شــدبه نظر می رسدارتقاءجایگاه 
حمل ونقــل ریلــی در زنجیره حمل 
ونقل کشــوربرای تحقق اهداف برنامه 
های توســعه ای کشــورضروری است 
وتوســعه راه آهن یکی ازپیش نیازهای 
ایجادمزیتهای اقتصادی بویژه درزمینه 
توانددرآمدهای  ترانزیت کالا که مــی 
ارزی سرشاری را نصیب کشورنمایدمی 
اگرچه مزیتهای حمل ونقل  باشدالبته 
ریلی درهمه جا یکسان است بااینحال 
کشورهای مختلف سیاستهای متفاوتی 
رادراستفاده ازراه آهن دنبال نموده اند 
بعنوان مثال در کشــوری مثل روسیه 
بر اســاس یــک اســتراتژی بلندمدت 
ماموریت جابجایی بار با محوریت ریل 
مدنظر قرار گرفته اســت ولی در ژاپن 
موضوع جابجایی مسافر با ریل اهمیت 
دارد. در چین، ژاپن و هند از ریل بیشتر 
به منظور جابجایی مســافر اســتفاده 
می‌کنند و آثار مثبت اســتفاده از ریل 
در رشد اقتصادی این کشورها به شکل، 
نوع برنامه‌ریزی و اســتفاده از امکانات 

ریلی بستگی دارد..
نقــش  ایــران موضــوع کلان،  در 
حمل‌ونقل ریلی در کل حوزه حمل‌ونقل 
کشــور اســت به طوری که بالغ بر 12 
درصد ســهم جابجایی کالاها متعلق به 
ریــل و 8 درصد هم مربوط به مســافر 
اســت. وقتی ما ایران را به لحاظ حمل 
و نقل ریلی با متوســط جهانــی، یا با 
کشورهای توسعه یافته و یا کشورهای 
مشــابه خود مثل قزاقســتان مقایسه 
می‌کنیم، متوجه می‌شویم که در توسعه 
وبهره برداری ازحمل ونقل ریلی نیازبه 
تحول جدی داریم و بر همین اســاس 
اســت که عدم تناســب و پایین بودن 
سهم ریل در حمل‌ونقل همواره مدنظر 
تصمیــم گیرندگان بــوده و در اهداف 
برنامه‌های توسعه‌ای کشور برای صنعت 
ریلی اهداف مشخصی ترسیم شده است 
تا ریل به ســهم بهینه خود در قیاس با 

سایر کشورهای دنیا برسد.
در برنامه ششــم توســعه اقتصادی 
اهــداف کمی تعریف شــده بــه این 
صورت است که ســهم ریل از حمل و 
نقــل عمومی در کالا بــه 30 درصد و 
در مســافر به 20 درصد ارتقا پیدا کند. 
ایــن میزان در بخش بــاری نزدیک به 

کشورهای اروپایی است. البته با توجه 
به گســتردگی جغرافیایــی ایران، این 
درصد می‌تواند بیشتر شود اما در حال 
حاضر یک شکاف 12 تا 30 درصدی در 
بخش باری و 8 تا20 درصدی در بخش 
مسافری داریم. این سهم باید همزمان 
با رشــد اقتصادی کشور هرچه افزایش 
باتاکیــدات صریح مقــام معظم  یابد. 
رییس جهمورمحترم  رهبری وحمایت 
راه وشهرسازی  وزیرمحترم  وپشتیبانی 
بیــن همه نهادهــای قانون‌گــذاری و 
دولتــی این اجمــاع وجــود دارد که 
ســهم حمل‌ونقل ریلی در ایران بسیار 
پایین است و درصدها باید تغییر کند. 
خوشبختانه قوانین لازم و سیاست‌های 
دولت به منظور  گسترش نقش صنعت 

ریلی در حمل‌ونقل تدوین شده است.
 بعنوان نمونه وزیر راه و شهرسازی 
اشاره نموه اندکه سهم ریل از جابجایی 
کالاهای بنادر کمتر از 10 درصد است 
و باید بــه 45 درصد ارتقا پیدا کند. به 
این منظور به ســازمان بنادر دســتور 
دادند که معاونت ریلی تشکیل دهد. در 
سیاســت‌های کلی برنامه ششم توسعه 
مقام معظــم رهبری در حــوزه ریلی 
دو بند را ابــاغ کردند که به محوریت 
افزایش سهم حمل‌ونقل ریلی در اتصال 
مراکــز مختلف اقتصــادی و تجاری و 
نگاه به افزایــش ترانزیت و نقش ایران 
به عنوان پل ارتباطی بین آســیا و اروپا 

اشاره دارد.
از آنجا که آلاینده‌های زیســت 
و  گلخانه‌ای  گازهای  نظیر  محیطی 
سوخت‌های فسیلی نقش بی‌بدیلی 
استفاده  دارد،  هوا  آلوده کردن  در 
و  اقتصادی  نظر  از  ریلی  از خطوط 
حفظ محیط زیست چه بازتاب‌هایی 

می‌تواند داشته باشد؟
در ســال‌های اخیر توجه به موضوع 
محیط زیســت در ایران فراگیر شــده 
و این نگــرش در تصمیم‌های مدیران 
منعکس شده اســت. وضعیت دریاچه 
ارومیــه و یــا زاینده‌رود و یا شــرایط 
بحرانــی آب در کل کشــور جامعه را 
متوجه بحث‌های آلودگی هوا و آب در 

شهرهای بزرگ کشور می‌کند.
همــه می‌دانیــم مانوس‌ترین مدل 
حمل‌ونقل با طبیعت، ریل اســت. در 

زمینه ساخت و میزان استفاده از زمین 
و تخریب‌هایــی که برای احداث  ایجاد 
می‌کند و حتی موضوع منابع آب و نیز 
در زمینه ساخت و بهره‌برداری و میزان 
مصرف سوخت، متوسط جهانی راه آهن 
نسبت به جاده یک دهم است. اگر چه 
این نســبت در ایران حدود  یک هفتم 
اســت که البته به دلیل این اســت که 
خطوط برقی ما کم اســت و با افزایش 
میزان خطــوط برقی نســبت مصرف 
انــرژی در ایــران به متوســط جهانی 
نزدیک می‌شــود. در آلودگی صوتی و 
صرفه‌جویی زمان و حتی از نظر هزینه 
نگهداری، ریل با جاده به هیچ‌وجه قابل 
قیاس نیست. راه آهن حمل‌ونقل سبز 
است و از منظر زیست محیطی انتخاب 

راه آهن یک ضرورت است.
 البته جلســات خوبی با ســازمان 
محیط زیســت داریــم و قرار شــده 
است که این ســازمان برنامه ترویجی 
را در این زمینــه تدوین و پیش بینی 
کنــد، در احداث مجموعه‌های صنعتی 
جدید اســتفاده از ریل بــه عنوان یک 
الزام زیســت محیطی قــرار بگیرد، در 
بخش‌های آموزشــی نیز مقرر شده که 
در دروس آموزش‌های محیط زیســت 
بــرای دانش آموزان ســرفصل‌هایی با 

عنوان حمل‌ونقل سبز دیده شود. 
درواقع یکی از دلایلی که کشورهای 
صنعتی به ســوی ریل حرکت کردند، 
ضرورت حفظ محیط زیست با افزایش 
و گســتردگی صنعت حمل‌ونقل ریلی 
اســت و یکی از دلایلی کــه ما دیر به 
ســمت گســتردگی حمل‌ونقل ریلی 
رفتیم، پایین بودن هزینه‌های آلودگی‌ 
زیست محیطی در ایران است. هرچند 
توجــه به این مقوله از ســوی دولت و 
سازمان محیط زیست موجب می‌شود 
کــه صنعت حمل و نقل ریلی در آینده 

در کانون توجه بیشتری قرار بگیرد. 
مباحثی  جمله  از  پایدار  توسعه 
است که سال‌هاست در کشورهای 
در  در کشــورهای  اخیرا  و  غربی 
حال توسعه در دستور برنامه‌ریزی 
قرار گرفته اســت. بخش حمل و 
نقل ریلی در این برنامه چه نقشی 

می‌تواند ایفا کند؟
یکــی از زیرســاخت‌های اساســی 

مورد نیاز توســعه پایدار یک سیستم 
حمل‌ونقلی توام با حرکت کالا و انسان 
اســت. بنابراین طراحی یک سیســتم 
حمل‌ونقلی که کالا و انسان را با ایمنی 
بالا و بدون آســیب به محیط زیســت 
تامین کند، یکی از نیازهای لازم برای 
توسعه پایدار است. ژاپن از طریق ایجاد 
قطارهای پرســرعت جمعیت توکیو را 
در یک شــرایط ایمن با سرعت بسیار 
بالا و بدون آســیب به محیط زیســت 
کنتــرل کــرد. البتــه هزینه توســعه 
پایدار باید پایین باشــد هر چند هزینه 
تخریب محیط زیســت در کشــور ما 
محاسبه نمی شود. در بخش باری هم 
حرکت اطمینان بخش و ایجاد شــبکه 
حمل‌ونقــل مطمئن می‌تواند شــرایط 

توسعه پایدار را فراهم کند.
 از ســوی دیگــر باید بــه صنعت 
گردشگری اشاره کنم. گردشگری یکی 
از مصادیق توســعه پایدار کشورهاست 
و توســعه گردشــگری بــه نوعــی با 
قطارهای پرســرعت گره خورده است. 
افزایش ســرعت قطارها در کشورهایی 
مثل ترکیه، اســپانیا و فرانسه موجب 
رشد گردشــگری شده اســت و وقوع 
این اتفاق در ســایه سرمایه‌گذاری‌های 
سنگین در زیرســاخت ریلی رخ داده 
اســت. سرمایه‌گذاری ســنگین ترکیه 
در قطارهای پرســرعت بر اساس نقشه 
توزیع جمعیت توریســتی این کشــور 
منجر به طراحی قطارهای پرســرعت 

شده است. 
موضوع توســعه پایدار به شکل‌های 
مختلف در سیســتم حمل‌ونقل مدرن 
وجود دارد که حمل‌ونقل ریلی می‌تواند 
یک حلقه از این سیســتم حمل‌ونقل 
مدرن باشــد. یکپارچه بودن سیســتم 
حمل‌ونقل بســیار مهم اســت و عدم 
یکپارچگــی بخش زیــادی از ظرفیت 
ریلی را از بین می‌برد. برای مثال کمبود 
امکانات ریلی در بنادر باعث می‌شــود 
کارآیی شبکه حمل‌ونقل ریلی کاهش 

پیدا کند. 
توســعه پایــدار بایــد بر اســاس 
زیرســاخت‌ها انجام گیــرد که یکی از 
مهم‌ترین زیرساخت‌ها مربوط به بخش 
حمل‌ونقل و دیجیتال است. در بسیاری 
از کشورها این دو بخش ادغام شده‌اند. 
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آلمــان از جمله این کشورهاســت. در 
کشور ما توسعه این زیرساخت‌ها حتما 
می تواند شــرایط را برای توسعه پایدار 
فراهم کند. بر اساس گزارش مشترکی 
که آژانــس بین‌المللی انرژی و اتحادیه 
بین‌المللی راه آهن منتشر کرده است، 
سهم حمل‌ونقل ریلی از کل حمل‌ونقل 
جهان 8 درصد اســت بــه طوری که 
سهم باری 8/7 و مسافری 6/4 است و 
متوسط کل ریل 8 درصد می‌شود. سهم 
مصرف انرژی ریل در جهان 1/ 2 و در 
جاده 75 درصد است. سهم حمل‌ونقل 
ریلی در کل دنیا در انتشار آلاینده‌ها و 
گازهای گلخانه‌ای 3/5 درصد و ســهم 
جاده 73/5 درصد اســت. در حقیقت 
درصدهای ذکر شده در کشور ما وجود 
دارد و این ماهیت صنعت ریلی را نشان 

می‌دهد.
مطالعات انجام شــده در سطح 
برخی  توســط  اقتصــادی  کلان 
کشــورها نشــان می‌دهــد که 
سرمایه‌گذاری در حمل ونقل ریلی 
موجب رشد اقتصادی این کشورها 
ریلی  است. شما سهم بخش  شده 
را در رشد اقتصادی کشور چگونه 

ارزیابی می-کنید؟

وجود یک شــبکه حمل‌ونقل ایمن 
بــا هزینه پاییــن، افزایــش کارآیی و 
اثربخشــی مناسب در ایران بسیار مهم 
است. در واقع صاحبان صنایع مختلف 
در بخش‌هــای متعدد از صنعت گرفته 
تا تجارت به دلیل توزیع گســترده کالا 
در نقاط مختلف کشور به دنبال شبکه 
حمل ونقل ریلی هســتند کــه برای 
جابجایی بتوانند روی آن حســاب باز 
کنند. وقوع این اتفاق در رشد اقتصادی 

کشور موثر خواهد بود. 
به طور مثال در صنعت فولاد کشور 
و به‌ویژه مناطق شرقی، زیرساخت‌های 
پیش‌بینی  مناســبی  ریلی  حمل‌ونقل 
نشده اســت. در معدن سنگان تا پایان 
ســال حدود 12 میلیون تن و تا پایان 
سال آینده بالغ بر20 میلیون تن تولید 
داریم که باید بــه کارخانجات تولید یا 
بنادر کشور برای صادرات منتقل شود. 
جابجایی حجم عظیمــی از کالا بدون 
این  ریلــی در  زیرســاخت‌های  ایجاد 
غیرممکن  تقریبا  طولانی  مســیرهای 
اســت و اگر هــم رخ بدهد بــه تعبیر 
مدیرعامل راه آهن کشور یک سونامی 
ناامنی درجاده‌های کشور ایجاد می‌شود. 
نقــش اول راه آهن این اســت که 

وظیفه جابجایی مطمئن کالا با قیمت 
مناسب را ایجاد کند تا بقیه بخش‌های 
اقتصادی روی آن حســاب کنند و هر 
قدر این نقش پررنگ‌تر شود طبیعتا به 
نفع اقتصاد کشور اســت. در کنار این 
جابجایی کالا در کشور، باید یک شبکه 
ریلی به صورت کریدور از شرق تا غرب 
یا شــمال تا جنوب ایجاد کنیم و صبر 
کنیم تا شــاهراه ترانزیتی کالای ایران 

نقش موثری ایفا کند. 
درآمد بالای ترانزیتی ایران به صورت 
ویژه متناسب با جریان جابجایی کالا در 
کشورها و قطب‌های اقتصادی پیرامونی 
موجب شده است تا این مزیت، ثروتی 
بیش از منابع نفتی در اختیار  کشــور 
قرار گیــرد. فقط طی ســال 1995 تا 
2015 میلادی حجم تجارت جهانی بر 
اساس گزارشWTO   از 5/7 تریلیون 
دلار  به حدود 19 تریلیون دلار رسیده 
و عمده این افزایش تجارت در شــرق 
آسیا، اروپا و خاورمیانه که اطراف ایران 
افتاده است. ظرف20  اتفاق  هســتند، 
ســال گذشــته دنیا از منظــر تجاری 
متحول شده و موقعیت تجاری ایران به 
شدت افزایش پیدا کرده است. کشور ما 
از این لحــاظ در یک گذر تاریخی قرار 

دارد. چیــن پــروژه‌ای را تعریف کرده 
اســت با عنوان "احیای جاده ابریشم" 
که حدود 63 کشــور را تحت تاثیر قرار 
می‌دهد. این 63 کشور دو سوم جمعیت 
 " GDP" جهان را دارند و یک ســوم
)میزان تولید ناخالص ملی( دنیا متعلق 
به آنهاست. چین با این برنامه گسترده 
می‌خواهد بــه این جریان کمک کند و 
ایران نیز در مسیر این پروژه قرار دارد. 
اگر کشور ما از این پروژه به عنوان یک 
فرصت استفاده کند، موجب می‌شود به 
درآمدهای پایدار و سرشــار دست پیدا 
کنیم، علاوه بــر آن ارتقای دانش فنی 
را هم به دنبال خواهد داشــت. در واقع 
راه آهن پیشران توسعه اقتصادی کشور 
است و یکی از حوزه‌های اقتصادی است 
که دولت می‌تواند با توسعه آن اشتغال 

ایجاد کند. 
بهتریــن نقطــه برای تــکان دادن 
اقتصاد کشــور ریل است و در صورتی 
که برای توســعه زیرساخت‌های ریلی 
اقتصادی  مزایای  کنیم،  سرمایه‌گذاری 
راه‌آهن  ایجاد کرده‌ایم.  را  بی‌شــماری 
اولین بخشــی اســت کــه ارتباطات 
گسترده‌ای با سایر بخش‌های اقتصادی 
دارد و می‌تواند تحرکی در جهت ایجاد 
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اشتغال و پویایی فضای اقتصادی کشور 
ایجاد کند. توسعه زیرساخت‌های ریلی 
نقطه درست برای تحولات اقتصادی و 

سرمایه‌گذاری است. 
برآوردهــای کارشناســان ریلی در 
برنامه ششم توسعه نشان می‌دهد برای 
توسعه زیرساخت‌های ریلی به100 هزار 
میلیــارد تومان منابع مالی نیاز داریم و 
اگر بخواهیم به سمت خطوط پرسرعت 
ریلی تا مــرز 2 هــزار کیلومتر برویم، 
این رقم 2 برابر می‌شــود. البته منابع 
مالی دولت محدود اســت و برنامه‌های 
گســترده‌ای به منظور استفاده از منابع 
سرمایه‌گذاری داخلی و خارجی کشور 
داریم. در این مسیر همه استعدادها را 

به کار خواهیم گرفت.
نقش راه آهن در "GDP" )میزان 
تولیــد ناخالص ملی( حــدود 0/13 تا 
0/14 درصد است و این رقم با احتساب 
نفت است و بدون احتساب نفت حدود 
0/16 تا 0/17 درصد اســت که ارتقاء 
این نقش بسیارضروری است. راه آهن 
پیشران توسعه اقتصادی کشور است. راه 
آهن بر روی تدوین برنامه‌ها و استفاده 
از تجارب بین‌المللی کار کرده، در جذب 
منابع مالی خارجی پیشرو بوده و در این 
زمینه خیلی خوب حرکت کرده است. 
مشــارکت بخش خصوصــی در داخل 
کشور و اســتمرار این موضوع مستلزم 

اراده و عزم‌های بلند است.
حمل و نقل ریلی در طول مدت 
نشــیب‌های  و  فراز  خود  فعالیت 
بسیاری  را پشــت سر گذاشته و 
همواره بــا این هدف ادامه فعالیت 
موقعیت  به  توجه  با  که  است  داده 
سوق الجیشی کشــور در منطقه 
و دســتیابی به حمل و نقل ریلی 
کارآمد به جایگاه مطلوب و فردایی 
بهتر دست پیدا کند. به نظر شما در 
به  این صنعت  عمر  طول سال‌های 
ویژه بعد از انقلاب تا چه اندازه این 

هدف محقق شده است؟
به نظر من صنعت ریلی کشــور به 
جایگاه مطلوب خود برای نقش آفرینی 
درتوســعه اقتصادی و اجتماعی کشور 
نرســیده اســت. تحولات بین المللی 
فضــای جدیدی را ایجاد کرده اســت 
مثلا اگر30 ســال پیش نقش راه آهن 

در حمل و نقل داخلی مهم بوده امروز 
باید بدانیم  ایران به شــاهراه ترانزیتی 
دنیا بین قطب‌های اقتصادی از آسیای 
شرقی گرفته تا خاورمیانه و اروپا، تبدیل 
شده است. باید با یک استراتژی کلان 
و دیپلماســی ریل پایه با کشــورهای 
ترانزیتی صحبت کنیم. اگر در گذشته 
ضرورت راه آهن را برای توسعه داخلی 
کشور بود، امروز توجه به تبدیل شدن 
ایران به پل ریلی از شرق به غرب جهان 
است اما در شــرایط کنونی در جایگاه 
مناسبی قرار نداریم. نقطه شروع تبدیل 
ایران به پل ریلی در دنیا، تمرکز بر روی 

کریدورهای بین‌المللی ریلی است.
 آیا به نظر شــما تولید واگن و 
لکوموتیو و دیگر تجهیزات ریل در 

داخل کشور اقتصادی است؟
اقتصادی بودن تولید تجهیزات ریلی 
ارتباط مستقیم با رقابت‌پذیری صنعت 
ریلی با ســایر صنایع دارد. اگر صنعت 
وتجارت ایران امــروز توانایی رقابت با  
کشــورهای مختلف را دارد این بخش 
هم از ســایر صنایع کشور جدا نیست. 
به صرفه بــودن یا نبودن تولید قطعات 
و تجهیزات صنعت ریلی به توان کشور 
در این صنعت بستگی دارد.اگر بخواهیم 
سازندگان و تولیدکنندگان صنعت ریلی 
را با ابزار سوبســید حمایت کنیم، این 
ابزار شکننده، موقتی و ناپایدار است. اگر 
واقعا می‌خواهیم به صنعت ریلی کشور 
کمک کنیــم، باید اصلاحات و اقدامات 
اساسی انجام شــود. در شرایط کنونی 
بیشترماشــین آلات وتجهیــزات ریلی 
در داخل کشــور تولید می‌شود ولی به 
چه شکل می‌توانیم در ایجاد مزیت‌های 
رقابتــی حرکت کنیم به طوری که این 

موقعیت را تثبیت کرده و ارتقا دهیم.
 ســازندگان ریلی باید بدانند برای 
اینکه در کشــور موفق شوند حتما باید 
خــود را به تکنولــوژی روز دنیا تجهیز 
کنند. راه آهن کشــور بــه کالاهای با 
کیفیت و بــه‌روز دنیا احتیاج دارد. باید 
ســطح کیفی کالاها را بــا به‌کارگیری 

تکنولوژی روز ارتقا دهند.
نکته دوم اقتصادی بودن تولید است 
به طوری که تولیــد کنندگان بتوانند 
با قیمت‌های جهانــی رقابت کنند. اگر 
کالاهای ریلی در کشور ما گران‌تر تولید 

شــود با توجه به اینکــه خریدار اصلی 
بخش خصوصی است و الزامات دولتی 
نــدارد حتمــا کالای خارجی با قیمت 
مناسب‌تر را انتخاب می‌کند.نکته سوم 
پایبندی سازندگان داخلی به انجام به 
موقع تعهداتشــان می باشــد بنابراین 
کیفیت، قیمت و زمــان انجام تعهدات 
قراردادی ســه عنصر مهم است که در 
واقع با ترکیب این سه عنصر یک تولید 
بــه هنگام، اقتصادی و با تکنولوژی روز 
ارایه خواهد شد. سازندگان داخلی اگر 
می‌خواهند موفقیت روزافزون داشــته 
باشند، همواره باید این سه عامل را در 
نظر گرفته و بــه عنوان یک دغدغه به 
صورت مداوم درصدد توسعه این عوامل 

باشند.
جان مایه همــه اینها تقویت نیروی 
متخصص و جــذب نیروهای نخبه در 
بخش‌های تولید و ساخت است که باید 
به آن توجه ویژه‌ای شــود. ســازندگان 
صنعــت ریلــی ایرانــی بایــد جهانی 
بیندیشــند تا در بازار ایران به موفقیت 
برســند. ما در راه آهن در خدمت این 
صنعت هســتیم و پشتیبانی استراتژی 
صدور خدمــات فنی و مهندســی در 
حوزه ریل با راه آهن کشــور است. نگاه 
به بازارهای بین‌المللی از الزامات رشــد 
کیفــی و رقابت‌پذیــری قیمت صنایع 

داخلی ریلی است.
 1402 سال  تا  شــود  می  گفته 
یعنی 6 ســال دیگر باید 28 هزار 
واگن باری و 4 هزار واگن مسافری 
اضافه شود.  ریلی  ناوگان  به بخش 
امکانات  از  واگن  تعداد  این  تامین 

داخلی مقدور است؟  
ســازندگان داخلی نیــاز به کمک 
دارنــد به طوری که بایــد یک جریان 
تقاضــای قابل پیش‌بینی و پایداری که 
همان))پایداری تقاضای بازار (( نامیده 
می شود برای آنها در کشور ایجاد کرد 
تا این سازندگان بر همین اساس منابع 

خودشان را تجهیز کنند.
 ایجاد نهادهای مالی پیشتیبان برای 
حمایت از تولیــد کالاهای ریلی، یکی 
مزیت‌های سازندگان ریلی خارجی در 
قیاس با ســازندگان داخلی اســت. در 
بانکی و  واقع پشتیبانی سیســتم‌های 
بیمه‌ای در ایران بســیار ضعیف است و 

برای اینکه این خلا را پر کنیم اقدام به 
تشکیل صندوق حمل‌ونقل ریلی کردیم 
که در برنامه ششم توسعه مصوب شده 
و در حال تدوین اساسنامه آن هستیم. 
بــرای ایجاد یک شــرکت لیزینگ 
ریلی تخصصی، موافقت و دستور اکید 
رییس جمهور به صندوق توســعه ملی 
را گرفتیــم و با هماهنگــی صندوق و 
بانک صنعــت و معدن در حال تکمیل 
این سازمان هســتیم. صندوق توسعه 
ملــی موافقت خود را با تخصیص 500 
میلیون یورو به تشکیل شرکت لیزینگ 
ریلی اعلام کرده که یک نهاد مالی است 
و می‌تواند پیشتیبان تقاضای بازار باشد.
هزینه پروژه‌هــای حمل‌ونقل ریلی 
از منابع صندوق توســعه ملی پرداخت 
خواهد شد و تاکید قانون برنامه ششم 
توســعه در صنعت حمل‌ونقل ریلی بر 
سرمایه‌گذاری در مناطق محروم است. 
در واقع با وقوع ایــن اتفاق هزینه‌های 
تامیــن مالی از صنــدوق کاهش پیدا 
می‌کنــد به طوری که نــرخ  4 درصد، 
دوره بازپرداخت 10 ســاله و10 درصد 
هم آورده ســرمایه‌گذاران  است. البته 
نباید از ذکر این نکته مهم غافل شویم 
که شرط ورود ســازندگان خارجی به 
بازار ایران در صنعت ریلی انتقال دانش 
فنی وتولیــد در داخل کشــور توام با 

تامین مالی است.
برای کمــک به بخــش تولیدی و 
صنعتی کشور مشوق‌های سرمایه‌گذاری 
را طراحی کردیم و این موجب می‌شود 
سرمایه‌گذاری در صنعت ریلی افزایش 
یابد. حتــی اســتفاده از ابزارهای بازار 
سرمایه به پشتوانه این مشوق‌ها است. 
اگر بتوانیم نهادهای پشــتیبان را برای 
ســازندگان داخل کشــور مهیا کرده و 
تقاضــای موثر پایداری در بــازار برای 
ایجاد کنیم،  ســازندگان صنعت ریلی 
قطعــا صرفه جویــی در مقیاس مزیت 

اقتصادی افزایش پیدا می‌کند. 
به نظر من سازندگان داخلی امکان 
رسیدن به توســعه موردنظر به منظور 
تامین تجهیزات صنعت ریلی کشور را 
دارند به شرطی که نهادهای پشتیبان 
مالی ایجاد شــده و ســایر مزیت‌ها به 
خصوص مزیت‌های رقابتی در قیاس با 

خارجی‌ها در نظر گرفته شود.
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گفتگو با مهندس حسین حاجی مرادخانی مدیرعامل بهتاش سپاهان:

چگونگی کسب فرصت‌ها 
در بهبود اقتصاد حمل‌ونقل ریلی

حمل‌ونقل ریلی از جمله بخش‌های زیربنایی هر کشــور است که کلید 
توســعه اقتصادی، اجتماعی و اســاس مبادلات بازرگانی است. باید گفت 
میان کارایی بخش حمل و نقل ریلی و رشد اقتصادی ارتباط مستقیم وجود 
دارد. صنعت حمل و نقل ریلی در کشــور فراز و فرودهای بسیاری را پشت 
ســر گذاشته که هدف از آن دستیابی به جایگاهی مطلوب‌تر از دیروز بوده 
است. از جمله مواردی که باید برای رشد اقتصادی این بخش مورد مطالعه 
قرار گیرد، اتصال شبکه ریلی به کشورهای همسایه، حمایت دولت از بخش 
خصوصی در ســرمایه‌گذاری‌ها، تغییر در سیاســت بازنگری در تعرفه‌ها، 
تاسیس شــرکت‌های حمل و نقل حومه‌ای و اســتقبال از سرمایه‌گذاران 
خارجی است. در خصوص بررســی موارد ذکرشده به گفتگو با مدیرعامل 
شرکت بهتاش ســپاهان مهندس حســین حاجی مرادخانی پرداختیم و 
در مورد چالش‌های موجود و راه‌حل‌هــا صحبت به میان آوردیم که با هم 

می‌خوانیم: 

حمل و نقــل ریلــی از جمله 
زیربناهای اقتصادی هر کشور است 
که فرآیند توسعه اقتصادی را تحت 
تاثیر قرار می‌دهــد. با این تعریف 
به نظر شما نظام فعلی حمل و نقل 
ریلی کشور با توجه به شرایط کسب 

و کار چنین نقشی را ایفا می کند؟
هنگامی کــه از یک نظام صحبت به 
میــان می‌آید و آن را بــه حمل و نقل 
اطلاق می‌کنیم، قطعا از یک ســاختار 
معنی‌دار سخن می‌گوییم. در واقع یک 
نظام دارای سیســتم مدون باید وجود 
داشــته باشد. این سیســتم می‌تواند از 

سیاســت‌گزاری شروع شــده و به اجرا 
برسد و ســپس بازخورد و نتایج اجرا را 
گرفته و مجددا متناســب با آن، نظام را 
مهندسی کند. آنچه نظام فعلی حمل و 
نقل ریلی کشــور را رنج می دهد، نبود 
یک نظام واقعی اســت. در حال حاضر 
این نظام معیوب اســت و قادر نیســت 
که کلیه فرآیند اشــاره شده را در خود 
داشته باشد. ناگفته نماند که بیشترین 
سهم این عیب به محیط سیاست‌گزاری 
برمی‌گــردد نه به محیط اجرا. به عنوان 
و  کلان  سیاســت‌گزاری-های  مثــال 
سطوح حمایتی دولت از زیربخش‌های 
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مختلف حمل و نقل "جــاده‌ای، ریلی، 
هوایی، دریایــی" از یک نظام مدیریت 
شــده تقاضای حمل و نقــل برخوردار 
نیست که زیرساخت‌های مورد نیاز این 
بخش متناســب با آن توسعه یابد. این 
مدیریت تقاضا می‌تواند از سیاست‌‌گزاری 
در سایر بخش‌های اقتصادی کشور آغاز 
شده و ســپس به داخل بخش حمل و 
نقل برســد. بنابراین به نظر می‌رسد با 
توجه به مشکلات موجود در زیر بخش 
حمل و نقل ریلــی در حال حاضر این 

نقیصه وجود دارد.

نقل سبز که  و  از حمل  استفاده 
همان خطوط ریلی است در جهت 
کاهش آلاینده‌های زیست محیطی  
و حفــظ محیط زیســت، از نظر 
می‌تواند  بازتاب‌هایی  اقتصادی چه 

داشته باشد؟
پاســخ به این ســوال را می‌توان در 
ادامه همان سوال اول تکمیل کرد. اگر 
موضوع فرابخشــی و اقتصاد کلان، مد 
نظر قرار گیرد، متولی محیط زیســت، 
شــرکت راه آهن نیســت بلکه سازمان 
حفاظت از محیط زیست است. از آنجا 
باید تعامل بین بخشــی شکل بگیرد و 
سیاســت‌گزاری‌ها تنظيم گردد. این در 
حالیســت که شرکت راه آهن به عنوان 
متولــی زیر بخش حمــل و نقل ریلی، 

بخشــی از بار این مســوولیت "محیط 
زیست" را به دوش می‌کشد که از لحاظ 

بنگاه‌داری غیر قابل توجیه است.

مباحثی  جمله  از  پایدار  توسعه 
کشورهای  در  سالهاست  که  است 
غربی و اخیرا در کشورهای درحال 
برنامه‌ریزان  کار  دستور  در  توسعه 
قرار گرفته است. نقش حمل و نقل 
ریلی را در این برنامه چگونه ارزیابی 

می‌کنید؟ 
توسعه پایدار فارغ از سایر پارامترهایی 
که بر آن تاثیرگذار هستند در زیر بخش 
حمــل و نقل ریلــی هنگامی عملیاتی 
می‌شود که نگاه سیاست‌گزاری در این 
بخش بر محور توسعه پایدار باشد و در 
یک نگاه بالاتر در کل بخش حمل و نقل 
کشور حاکم باشــد. اما به دلیل وجود 
قوانین مجزا برای هر یک از زیربخش‌های 
حمل و نقل و سیاست‌های عملیاتی در 
هر یک از آنها، بســتر لازم برای توسعه 
پایدار وجود نــدارد، در صورتی که این 
بخش از مهم‌ترین ارکان حیات اقتصادی 
کشورها محسوب می‌شود. به گونه‌ای که 
توسعه این بخش، زیربنای توسعه سایر 
بخش‌های اقتصادی و اجتماعی است و 
با ایفای نقش رابط میان بازار مصرف و 
تولید به مثابه پلی است که بخش‌های 
مختلف اقتصــادی را به یکدیگر متصل 

می‌کند.

مطالعات انجام شده درسطح کلان 
اقتصادی توسط برخی کشورها نشان 
می‌دهد که سرمایه‌گذاری در حمل و 
نقل ریلی موجب رشد اقتصادی این 
کشورها شده اســت. در کشور ما 
سهم بخش ریلی در رشد اقتصادی 

کشور چطور ارزیابی می‌شود؟
سهم ارزش افزوده کل بخش حمل 
و نقل در اقتصاد حدود 9% است که با 
توجه به ســهم اندک حمل و نقل ریلی 
نسبت به حمل و نقل جاده‌ای سهم قابل 
توجهی ندارد و گمان نمی‌کنم بیشتر از 

حدود یک درصد باشد. 

 به نظر شما اهداف تعیین شده 
برای این صنعت در طول سال‌های  
پس از انقــاب تا چه اندازه محقق 

شده است؟
 به هــر حال با توجه به مســایل و 
مشــکلات موجود در کشــور و شرایط 
جنــگ و کمبــود منابع برای توســعه 
زیرســاخت‌های کشــور، توسعه شبکه 
ریلــی در حــد مقدور صــورت گرفته 
اســت اما هنوز جای کار زیادی دارد و 
حلقه‌های مفقوده در شبکه وجود دارد. 

 به نظر شــما تولیــد واگن و 

در  تجهیزات  دیگــر  و  لکوموتیو 
داخل کشــور از نظر اقتصادی به 

صرفه است؟
پاسخ به این ســوال نیازمند هزینه 
فایده کردن پروژه دارد ولی در مجموع 
بخش قابــل توجهی از مواد اولیه تولید 
واگن در کشور موجود است اما این کار 
باید به صورت ســرمایه‌گذاری مشترک 
با کشــورهای دارای تکنولوژی در این 

زمینه صورت پذیرد.

گفته می‌شــود تا ســال 1402 
یعنی 6 ســال دیگر باید 28 هزار 
واگن باری و 4 هزار واگن مسافری 
اضافه شود،  ریلی  ناوگان  بخش  به 
تامین این مقــدار واگن از امکانات 

داخلی مقدور است؟  
از نظر من مقدور نیســت. از دلایل 
آن، نبود منابع مالی شــفاف و مشخص 
جهت تامین آن اســت تا بتواند هزینه 
سرمایه‌گذاری را کاهش دهد. وضعیت 
شبکه ریلی موجود با توجه به مشکلات 
نرم‌افــزاری و نیز ســاختاری نمی‌تواند 
امکان بهره‌برداری مناسب را فراهم کند. 
بررسی وضعیت سیر همین تعداد واگن 
موجود در شــبکه، حکایت از ضرورت 
توجه جــدی به انجــام اصلاحات لازم 
و افزایش ســرعت ســیر و بهره‌وری از 

واگن‌ها دارد.
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که  بحث‌هایی  معمولا  بابایی:  مجید 
از ســوی فعالین بخش خصوصی حمل و 
نقل ریلی مطرح می شود نقدی یکطرفه 
بر عملکرد دولت ها است. کاستی‌هایی که 
وجود دارد و مسوولیت‌هایی که دولت ها 
بویژه پس از آغاز دوران خصوصی ســازی 
بر عهده داشــته اند اما به خوبی از عهده 
انجام آن بر نیامده و لذا بسترسازی محیط 
کســب و کار نیز به شــکل مناسبی مهیا 
نگردیده است و در نتیجه بخش خصوصی 
هم نتوانسته است از توانمندی ها و مزیت 
های خود به درستی استفاده نماید و عملا 
شاهد توسعه قابل توجهی در بخش ریلی 
نبوده ایم. اما در مقابل همیشه این سوال 

هم در مورد بخش خصوصی مطرح است 
کــه آیا بخش خصوصی بــه وظایف خود 
عمل کرده اســت؟ آیا شرکت های حمل 
و نقل ریلی در سطح یک بنگاه خصوصی 
کارآمد و چابک هستند؟ آیا ساختارهایی 
که در محیط‌های کسب و کار در رابطه با 
شرکت‌های خصوصی وجود دارد در بخش 
ریلی هم مورد استفاده قرار می گیرد؟ آیا 
می‌توان شرکت‌های حمل و نقل ریلی را 
با توجه به ساختار موجودشان, در جرگه 
بنگاه های خصوصی قرار داد؟ و اینکه هم 
اکنون بخش مهمی از شرکت‌های حمل 
و نقــل ریلی را می توان در زمره نهادهای 
شبه دولتی نام برد و شرکت‌های خصوصی 

واقعــی که بر اســاس ســرمایه و منابع 
شخصی خودشان شکل گرفته باشد بسیار 
محدود است، این ها مواردی است که لازم 
است توسط بخش خصوصی مورد بررسی 
و تامل بیشتری قرار گیر. در این میزگرد 
می خواهیم به ایــن موضوعات پرداخته 
شود تا اگر کاســتی هایی از طرف بنگاه 
های خصوصی وجود دارد که احیانا موجب 
ناکارآمدی این بخش شده است و بدون در 
نظر گرفتن نقــش دولت مورد توجه قرار 
گیرد. به عنوان نقطه شــروع می‌خواهیم 
بــر روی ویژگی‌هایی که بخش خصوصی 
باید از آن برخوردار باشــد بحث و گفتگو 
کنیم و در نهایت به این موضوع بپردازیم 

که آیــا شــرکت‌های خصوصــی دارای 
ویژگی‌های مورد نیاز قید شــده هستند 
یــا خیر. از آقــای مرادخانــی مدیرعامل 
شرکت بهتاش سپاهان که با مسایل بخش 
خصوصی ریلی، آشــنا و از شرکت‌های با 
حجم عملیات بالا هم هستند، می‌خواهیم 
ویژگی‌هایی که بخش خصوصی باید دارا 
باشــد را برای ما برشــمرند و جایگاه این 
ویژگی‌هــا را در بخــش خصوصی فعلی 

تحلیل کنند.
محمد حسین مرادخانی: ویژگی‌های 
مشــترکی در میان رفتارهای بخش ریلی 
و جــاده‌ای وجود دارد. امــروز در بخش 
جاده‌ای دچار مشکلات اساسی ساختاری 
هستیم. باید تاکید کرد که هیچ گاه یک 
شــرکت توانمند جــاده‌ای در این بخش 
شکل نگرفته اســت. اگر نگاهی از دور به 
این بخش بیندازیم متوجه خواهیم شــد 
که چندین هزار شــرکت جاده‌ای وجود 
دارد کــه 96 درصد آنهــا بارنامه نویس 
هســتند و مدیریت نــاوگان را بر عهده 
ندارنــد. نظام خودمالکی کــه در حمل و 
نقل جاده‌ای غالب اســت، مانند سدی در 
برابر عرضه توانمند حمل و نقل است. در 
بخش خصوصی حمل و نقل ریلی از همان 
ابتدا در رابطه با اندازه خصوصی ســازی 
ابهامات زیادی وجود داشــت. ما کاملا به 

در میزگرد ساختار بنگاه داری شرکتهای حمل و نقل ریلی مطرح شد: 

ضرورت تجدید ساختار بنگاه های خصوصی حمل و نقل ریلی

حمل و نقل ریلی طی دهه اخیربه دلیل اعمال سیاست های نادرست و جاده پسند از یک سو و ادامه دخالت های دولت 
در امر تصدی گری از سوی دیگرنتوانسته است سهم قابل توجهی از جا به جایی بارو مسافر را به خود اختصاص می دهد. 
اما با گذشــت 12 سال از آغاز خصوصی ســازی در بخش ریلی، این سوال هم اینک مطرح است که خود بخش خصوصی 
در این ناکامی چه سهمی دارد؟ آیا شــرکت های حمل و نقل ریلی به وظائف و مسولیت های خود بعنوان بنگاه اقتصادی 
بدرستی عمل کرده اند؟ آیا ساختارهای حاکم بر بنگاه های حمل و نقل ریلی نشانی از مدل های واقعی کسب و کار دارند 
یا اینکه تحت تاثیر نظامات متاثر از ســاختارهای عمدتا شبه دولتی خود ادامه رفتارهای ناکارآمد و غیربهره ور دولت را 

در پیش گرفته اند؟
در این نشســت مجید بابایی دبیر انجمن صنفی شــرکت های حمل و نقل ریلی, بهیار صنوبری مدیرکل دفتر سرمایه 
گذاری راه آهن، مجتبی لطفی مدیرعامل شرکت البرز نیرو, شکرالله شفیع زاده مدیر عامل شرکت تجارت کوشش سپاهان 
، محمد حســین مرادخانی مدیر عامل شرکت بهتاش سپاهان, خدیجه بازرگان کارشناس دفتر بازرگانی راه آهن ، سعید 
قصابیان صاحب نظر و کارشناس در حوزه ریلی و منصور محمودی صاحب نظر وکارشناس در حوزه ریلی ، حضور دارند تا 

در خصوص ساختارهای حاکم بر بنگاه داری بخش خصوصی ریلی بحث و گفتگو نمایند.

الهام زرقانی
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نوع شــکل‌گیری بخــش خصوصی ریلی 
در آن زمان آگاه هســتیم. مدتی در دفتر 
برنامه‌ریزی بودجــه راه آهن تحقیقاتی را 
انجام می‌دادیم. با تحقیق بر روی شاخص‌ها 
و روندها، به آن نتیجه رســیدیم که ادامه 
وضعیت راه آهن در بلند مدت غیرممکن 
بود. امروز در سیاســت‌گذاری حاکمیتی 
تبعیض آشکاری حتی از لحاظ منابع مالی 
دولتی در بخش ریلی و جاده‌ای مشاهده 
می‌کنید. شاکله سیاست‌گذاری دولت در 
توسعه حمل و نقل عمومی در حمل و نقل 
جاده‌ای اســت. اگر سطوح حمایت دولت 
را از بخش جاده‌ای بررسی کنید، متوجه 
خواهید شــد که 4 درصد از سود حاصله 
حمل بار در شــبکه جــاده‌ای را دریافت 
می-کنند و مجدد به حمل و نقل جاده‌ای 
برمی‌گردانند. هر چه حمل و نقل جاده‌ای 
بار بیشتری را جابجا کند، پول بیشتری را 
به بخش خود باز می‌گرداند. آیا در بخش 
ریلی این حمایت از ســوی دولت صورت 
می‌گیــرد؟ شــرکت راه آهن به واســطه 
مشکلات نقدینگی خود شرکت های ریلی 
را که بدلیل مشــکلات اقتصادی حاکم بر 
بخش و صاحبان کالا توان پرداخت بدهی 
های خود را بطور منظم ندارند مورد تهدید 
قرار می‌دهد. راه آهن از ســیر واگن‌های 
راه‌آهن جلوگیری  به  بدهکار  شرکت‌های 
می‌کنــد و واگن‌ها را به صــورت تهاتر از 

شرکت‌ها خریداری می‌کند.
چــرا در حمل و نقل ریلی این اتفاقات 
به وقوع می‌پیوندد؟ چرا راه آهن واگن‌ها را 
از شرکت‌ها گرفته و در پی ایجاد هلدینگ 
اســت. چرا واگن‌هــا را به شــرکت‌های 
زیرمجموعــه پس‌انداز راه آهــن واگذار 
می‌کند؟ موشکافی این مشکل به ما کمک 
خواهد کرد تا منبع مشکل را بیابیم که آیا 
این معضل پیش آمده از همان بدو فرآیند 
شکل‌گیری خصوصی سازی وجود داشته 
یــا در فرآیند اجرا الزامــات و ملاحظاتی 
داشــته که به آن توجهی نشده است و ما 
را در این گرداب گرفتار کرده اســت؟ در 
دوره تغییــر مدیریت در دولت، خصوصی 
ســازی به مفهوم کامل راه آهن ابتر مانده 
است. سیاســت‌های آن دوره دنبال نشده 
زیرا اقدامات بعدی متصــور بود. فاز یک 
واگــذاری واگن‌ها صورت گرفت اما در فاز 
2 و 3 که بحث امروز بر سر مشکلات این 
دو فاز اســت، در راه آهــن اتفاقی صورت 

نگرفت. هزینه‌های جــاری افزایش یافته 
و فشــار محدودیت‌های منابع مالی دولت 
نیز از ســوی دیگر مشکلات امروز بخش 
خصوصی را شــکل داده اســت. فشــار 
وارده به بخش خصوصی از ســوی تفکر 
و سیاســت‌گذاری‌ها در این بخش نیست. 
این ســوال از راه آهن در ذهن ها شــکل 
می‌گیرد که آیا راه آهن مالک شبکه است 
یا حاکمیت؟ در جواب این سوال گفته می 
شــود: وزارتخانه این اختیار را به راه آهن 
داده اســت. این مشــکل بزرگی است که 
میــان راه آهن و بخــش خصوصی وجود 
دارد. اگر امروز این مشــکل از ســر منشا 
آن حل نشود، سرگردانی بخش خصوصی 
ادامه دارد. یــک معضل اقتصادی در کل 
اقتصاد به نام حجم نقدینگی ســرگردان 
که پایه تورمی کشور را شکل داد، موجب 
کمبود نقدینگی شده است و این یک تضاد 
اســت. اگر این معضل حل شود مشکلات 
دیگر از قبیــل اینکه نگاه ما به خصوصی 

سازی چه باید باشد، حل خواهد شد.
مجیــد بابایی: از مهنــدس لطفی 
می‌خواهیم در رابطه با مشکلات ساختار 
موجود در بخش و ویژگی‌هایی که بخش 
خصوصی باید داشــته باشــد و متاسفانه 

ندارد توضیحاتی به ما بدهند.
مجتبی لطفی: اتهاماتی که در رابطه با 
بخش خصوصی وجود دارد به این بخش 
وارد اســت. اگر بر روی بخش خصوصی 
ریلــی تمرکز کنیم، با توجــه به قوانینی 
که در رابطه بــا فعالیت بخش خصوصی 
و تعداد شــرکت‌ها و سابقه موجود وجود 
دارد، مشــکلات اساسی در این شرکت‌ها 
دیــده می‌شــود. یکی از این مشــکلات 
توانایی و پتانســیل توســعه حمل و نقل 
ریلــی در بخش خصوصی اســت. اگر به 
میزان رشد در این بخش نگاهی بیاندازیم 
خواهیم دید که بخش خصوصی جذابیت 
قابل توجهــی در بخش ســرمایه‌گذاری 
ندارد. ما باید انتظــارات خود را از بخش 
خصوصــی افزایــش دهیم زیــرا دیدگاه 
بخش خصوصی سرمایه‌گذاری است. اگر 
از منظر ســرمایه‌گذاری به آن نگاه کنید 
بخش خصوصی امروز بایــد تعداد واگن 
و لکوموتیو بیشــتری داشته باشد. یکی از 
معضلات بنگاه‌ها، شــرکت‌های خصوصی 
خــرد و کوچک اســت. ما شــرکت‌های 
خصوصی بســیاری داریم. به عنوان مثال 

در بخش لکوموتیو 5 شرکت خصوصی با 
107 لکوموتیو داریم که برای این تعداد، 
وجود 5 شرکت بســیار زیاد است. با این 
حجم حمل و نقل بار و مســافر حضور 2 
شرکت کافی اســت. مشابه این مشکلات 
در واگن‌های باری و مســافری نیز دیده 
می‌شــود. خرد شدن شــرکت‌ها از توان 
بخش خصوصی کاسته است. شایسته بود 
شرکت‌های کمتری با قابلیت‌های بیشتر 
تاسیس می‌شــد تا منجر به تاثیرگذاری 
بیشــتر در بازار شود و سرمایه‌گذاری‌های 
بزرگتری شــکل گیرد. هــم اکنون تمام 
دنیــا برای بقــا و ادامه حیات به ســمت 
مالکیت‌ها  رفته‌اند.  ادغام شدن شرکت‌ها 
می‌توانند حفظ و در مدیریت ادغام شوند. 
چرا بخش خصوصی نتوانسته 3 برابر این 
ســرمایه را وارد بخش کنــد و اینکه آیا 
مشکل از ســمت بخش خصوصی است؟ 
آیا راه آهن در بخش بازرگانی و اقتصادی 
به خوبی عمــل کرده اســت؟ در بخش 
خصوصی ســود و امنیت باید مهیا باشد 
تا بتواند توســعه یابد در غیر این صورت 
هنگامی که ســود، امنیت و قانونی وجود 
ندارد شــاید دولت بتواند سرمایه گذاری 
کند امــا از بخش خصوصــی نمی‌توانیم 
این توقع را داشته باشیم. مسیری که راه 
آهن امروز در پیش گرفته مسیر درستی 
نیســت. در واقع راه آهن صورت مساله را 
پاک می‌کند. اگر بخش خصوصی توسعه 
لازم را نداشــته اســت نمی‌تــوان گفت 
چــاره این درد ســرمایه‌گذاری در بخش 
دولتی اســت.  ماهیت بخــش دولتی در 
کشور ما، عدم کارایی و صرف هزینه‌های 
زیاد و نیروی انســانی بالاست. ما نباید از 
شــرکت‌ها انتظار داشــته باشیم که خود 
به تنهایی ســرمایه‌گذار باشند. حتی در 
کشورهای پیشــرفته اروپایی، دولت‌ها در 
سرمایه‌گذاری بخش ریلی، به شرکت‌های 
خصوصی تسهیلات می‌دهند. در شرکت 
البرز نیرو که کاملا یک شرکت خصوصی 
اســت و از نقطه صفر آغاز بــه کار کرده، 
توانســته‌ایم حدود30 درصد از ایده‌ها و 
تصمیمــات را اجرایی کنیم. مشــکلات 
گردش بازرگانی و اقتصادی بسیار است که 
معضلات آن نیز گریبانگیر سرمایه‌گذاری 

خواهد شد.
مجید بابایــی: در حمل و نقل ریلی 
مولفه‌ای با نام اقتصاد مقیاس حائز اهمیت 

است. از سوی دیگر بازار رقابت هم مطرح 
است. به هر میزانی که به سمت یکپارچگی 
پیش برویم از مولفه اقتصاد مقیاس، بهره 
بیشــتری خواهیم برد. بــه آن معنی که 
حمل و نقل، اقتصادی‌تر انجام خواهد شد 
اما همزمان بازار رقابتی را از دست خواهیم 

داد. در این راستا دو رویکرد وجود دارد:
 1-یکپارچه سازی عمودی که شاخص 
بهره منــدی از اقتصاد مقیاس در آن بارز 
است اما تنوع بازیگران و مولفه بازار رقابتی 

را کاهش می‌دهد.
2- تفکیــک عمودی که بــه معنای 
حضور بازیگران بیشتر در بازار رقابت است 
اما در مقابل بهره کمتری از مولفه اقتصاد 

مقیاس دارد.
ما باید به یک نقطــه بهینه از این دو 
رویکرد برســیم. در بخش ریلی بایستی 
ضمن حفظ فضای رقابتی همزمان بایستی 
از مزیت اقتصاد مقیاس هم استفاده کنیم. 
من هم کاملا موافقم که تعدد شرکت های 
حمل و نقل ریلی و کوچک شــدن سایز 
شــرکت ها می تواند ما را از مولفه اقتصاد 
مقیاس دور کند و هزینه های تبادل بین 

همیشه این سوال در مورد 
بخش خصوصی مطرح است 

که آیا به وظایف خود به 
عنوان یک بنگاه اقتصادی به 

درستی عمل کرده است؟

مجید بابایی
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بخشی را افزایش دهد. از طرفی مدلی که 
هم اکنون شــرکت راه آهن به سمت آن 
حرکت می‌کند و خواستار ورود مستقیم 
به عرصه جابجایی بار و مســافر است هر 
چند ممکن است تاثیر بهتری بر شاخص 
اقتصاد مقیاس داشته باشد اما به دلیل آن 
که تاثیر منفی بر شــاخص رقابت‌پذیری 
بخش ریلی خواهد گذاشــت نمی‌توانیم 
انتظار داشــته باشــیم که ادامه فعالیت 
بخش خصوصی در آن پررنگ باشد. البته 
توســعه در بدنه شــرکت‌های موجود در 
سطح بالغ و رشد یافته نیست اما همزمان 
با ضروری بودن اصلاح درونی بنگاه های 
خصوصی که بر پایه مدل های بروز کسب 
و کار شکل می گیرد, بایستی گلوگاه‌های 
کلیدی فرابخشی نیز مرتفع شود تا بتواند 

هم افزایی قابل توجهی ایجاد نماید.
محمد حسین مرادخانی: هم اکنون 
یک محور و مبدا بارگیری به نام ســنگان 
و مقصد تخلیه به نــام بندرعباس وجود 
دارد. چندین شرکت در این مسیر مشغول 
فعالیت هســتند. تعداد این شرکت‌ها در 

تخلیه و بارگیری با توجه به تنوع صاحب 
کالا و تنوع کالا مشــکلاتی را ایجاد کرده 
اســت. راه آهــن برای رفع این مشــکل 
پیشنهاد داده اســت که شرکت‌ها در هم 
ادغام شــوند. آیا تعداد زیاد شرکت‌ها در 
عملیات بهره‌برداری نیــز اختلالی ایجاد 

کرده است؟
بهیــار صنوبری: بخــش خصوصی 
و بخش دولتــی دارای ســاختار خاصی 
هســتند و نمی‌توانیم وضعیــت فعلی راه 
آهــن را با وضعیت بخــش خصوصی در 
کشــور تفکیک کنیم. در ســنگان تعدد 
حمل کننده و معــدن‌دار داریم. هنگامی 
که تعداد معدن‌داران زیاد اســت مطمئنا 
منجر به افزایش تعداد شرکت‌های حمل 
و نقل و بارگیری خواهد شد. این اتفاق در 
بخش جاده‌ای نیز صدق می‌کند. نمی توان 
شرکت‌های حمل و نقل جاده‌ای را در هم 
ادغام کرد و شرکتی بزرگ با هزار کامیون 
تشکیل داد. با علم به این فضا و ساختاری 
که میــان بخش دولتی و خصوصی وجود 
دارد، بخــش خصوصــی و دولتی باید به 

شرح تکالیف سپرده شــده به آنها کاملا 
آگاه باشــند و وظایف خود را به درستی 
انجام دهند. تداخلی که موجب مشکلات 
شــده اســت موضــوع خصولتــی بودن 
شرکت‌های خصوصی است. متاسفانه در 
بخش ریلی90 درصد شرکت‌ها خصوصی 
اســت. ما زمانی می‌توانیم بگوییم بخش 
خصوصی چابک و خلاق است که مقررات 
را خــود تنظیــم کند. مقررات دســت و 
پاگیر در ســاختارش نداشته باشد. اما در 
بخش دولتی به اینگونه نیســت و باید با 
قوانینی که قرن‌ها تغییر نمی‌کند، سپری 
کرد. در شرایط امروز و با وجود تکنولوژی 
و امکانات و دســتورالعمل‌هایی که هر10 
سال یک بار تغییر می‌کند، قوانین نیز باید 
تغییر کنند و به روز شوند اما به دلیل اینکه 
قوانین نمی‌توانند خــود را تطبیق دهند، 
کارها به کندی صورت می‌گیرد. در بخش 
خصوصی تخصیص منابع باید به سرعت 
صورت گیرد، مانند بخش دولتی نیســت 
که نیاز به زمان بسیار باشد. هزینه کرد نیز 
به همین گونه اســت. از بخش خصوصی 
این انتظار را داریم کــه بازار فروش را در 
دســت گیرد. بخش دولتی بازار فروش را 
در اختیار ندارد و نمی‌تواند بازاریابی کند. 
در بازاریابــی نمی‌تواند در لحظه تصمیم 
بگیــرد که چه قیمتی به بازار ارایه کند تا 
سودآور باشــد و مشتری نیز راضی باشد. 
بخش دولتی در ایــن زمینه نیاز به زمان 
طولانی دارد تا قیمت را به تصویب برساند 
و تا قیمت به تصویب برسد کالایی وجود 
ندارد. در ساختاری که هم اکنون در حمل 
و نقل ریلی رخ داده اســت ســود و زیان 
مطرح نیست و شــرکت خصوصی که در 
آن سود و زیان حایز اهمیت نباشد شرکت 
خصوصی نیســت. شــرکتی که با 600 
واگن سود ندهد باید این شرکت را ادغام 
کنند. مانند اتفاقاتی که در شــرکت‌های 
خصوصی دنیا رخ می‌دهد. شرکت بزرگ 
خودروسازی به دلیل اینکه سودده نیست 
در شــرکت بزرگتری ادغام می‌شود زیرا 
قدرت ندارد. این ســاختار بیمار اســت و 
اگر بخواهیم با این ســاختار پیش برویم 
اتفاقاتی خــارج از کنترل طبیعی بازار رخ 
خواهــد داد. هنگامی که مــا در بازار کار 
تجــاری می کنیم، فضــای تجارت، خود 
حکم می‌کند که چه مسیری را باید طی 
کنیم؟ بخش دولتی موجود، یعنی راه آهن 

قوانینــی دارد و طبق آن وظایفی را برای 
خود تعریف کرده اســت. در این فضا اگر 
بخش خصوصی ساختار اصلی خود را بیابد 
مطمئنا می‌تواند رشد کند و فضای بهتری 
را برای خود مهیا کند که موجب افزایش 

راندمان خواهد شد.
مجید بابایی: از مهندس شــفیع‌زاده 
مدیرعامل شــرکت کوشــش ســپاهان 
می‌خواهیم در رابطه با چگونگی ســاختار 
بنگاه‌هــای خصوصــی و ویژگی‌های آن 
توضیح دهند و بفرمایند آیا این ساختارهای 
موجود ضعف‌هایی دارد؟ و در رابطه با ادغام 

شرکت‌ها هم توضیحی دهند؟
شکرالله شفیع‌زاده: وجــود معلولی 
به عنوان بخش خصوصی غیرواقعی، مورد 
تایید است. اگر بخواهیم از این معلول به 
علت‌ها برســیم باید جویای آن باشیم که 
چرا بخش خصوصی غیر واقعی در صنعت 
وجود دارد؟ یکی از علت‌ها آن اســت که 
خصوصی سازی بســیار دیرهنگام شکل 
گرفــت. قوانین اولیه تحــت عنوان قانون 
دسترســی آزاد به شــبکه ریلــی وجود 
داشــت، آیین‌نامه‌ها، دســتورالعمل‌ها و 
زیرســاخت‌های لازم جهــت ورود بخش 
خصوصی ریلی بود اما مهم آن اســت که 
این قوانین از ابتدا بر اساس فرآیند نظامی 
پایه ریزی شده و در واقع صنعت از فرآیند 
نظامی بــه بخش صنعتی تغییر یافت. راه 
آهن صد در صد دولتی بــا مقررات ویژه 
دولتی و ســاختاری سخت و طاقت فرسا، 
با توجه به نبــود آیین‌نامه‌ها و مقررات و 
شــتابی که در ابتدای خصوصی ســازی 
وجود داشت، افت پیدا کرد. طی سال‌های 
83 تــا 86 ورود بخش خصوصی شــتاب 
خوبی داشــت که از دلایل آن مشــوق‌ها 
و ارتباطات خــوب بود. در آغاز کار بخش 
خصوصی واقعــی ورود پیدا نکــرد و راه 
آهن به جهت آن که این بخش پیشرفت 
خوبی داشــته باشــد در ابتدا پیشــنهاد 
تاسیس و تشکیل شــرکت‌های مشترک 
را مطرح کرد که در یک ســو دولت و در 
سویی دیگر هم خودروسازها، فولادسازها 
و معــدن‌داران بودند که همان دولت بود. 
در واقع در این میان نوزادی متولد شــد 
کــه عملا بانی آن از هر ســو دولت بود و 
قطعا مدیران دولتی تاثیــرات ویژه‌ای در 
انجام  تصمیمات شرکت‌ها، نرخ‌گذاری‌ها، 
تعهــدات و عدم انجام تعهدات داشــتند. 

اگر از منظر سرمایه‌گذاری 
به آن نگاه کنید بخش 
خصوصی امروز باید 
تعداد واگن لکوموتیو 
بیشتری داشته باشد. 

یکی از معضلات بنگاه‌ها، 
شرکت‌های خصوصی خرد و 
کوچک است. ما شرکت‌های 

خصوصی بسیاری داریم

مجتبی لطفی

ما زمانی می‌توانیم بگوییم 
بخش خصوصی چابک و 
خلاق است که مقررات را 
خود تنظیم کند. مقررات 

دست و پاگیر در ساختارش 
نداشته باشد و اعضای هیات 
مدیره مقررات را تصویب و 

اجرا کنند

بهیار صنوبری
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هنگامی که ما در بهتاش سپاهان فعالیت 
می‌کردیم، شرکتی صد در صد خصوصی 
بود. 6 ســهام‌دار بهتاش سپاهان حقوقی 
بودند و عقبه 6 سهام‌دار حقوقی، جمعیت 
17 هزار نفری بود که تمامی آنها حقیقی 
بودند و با انتظارات و شــرایط خاص و هر 
کــدام در بخش‌های مختلــف خدماتی، 
حمل و نقل، صنعت و تولید سرمایه‌گذاری 
کرده بودند. هنگامی که بخش خصوصی 
واقعی که سرمایه را وارد بخش کرده این 
وضعیت را دید و با تغییرات در ســطوح 
مختلف مدیریتی کشــور که در راه آهن 
نیز حادث شــد موجب دگرگونی گردید, 
بخش خصوصی عقب گرد کرد و حاضر به 
سرمایه‌گذاری در صنعت نشد. آیین‌نامه‌ها 
و دستورالعمل‌ها در رابطه با قوانین بخش 
خصوصی تدوین نشده و نحوه ارتباط میان 
بخش خصوصی و دولتی به روشنی تعریف 
نشــده بود و رگولاتور نیز وجود نداشت. 
همه اینها موجب شــد تا دولت در برخی 
قســمت‌ها از اقتدار خود استفاده کند که 
این اقتدار در بســیاری از جهات به ضرر 
بخش خصوصی بــود. هنگامی که بخش 
خصوصــی در ســرمایه‌گذاری ورود پیدا 
می‌کند نیازمند امنیت اســت. اصطلاحی 
در اقتصــاد وجود دارد کــه می‌گوید پول 
مانند آهوست. هنگامی که آهو در مکانی 
احســاس امنیت می‌کنــد در آن مکان 
متوقف می‌شــود. بخش خصوصی هم در 
موقعیتی که امنیتی وجود ندارد ســرمایه 
گذاری نمی‌کنــد و تا جایی پیش می‌رود 

که منافعش به خطر نیفتد.
در بهتــاش ســپاهان شــرکت کاملا 
خصوصی بود اما شرکت کوشش سپاهان 
کاملا خصوصی نیســت و 20 درصد آن 
دولتی اســت. با این موقعیت به ســختی 
توانسته‌ایم شــرکت را پابرجا نگه داریم و 
علت اصلی آن این اســت که ســاختاری 
وجود نــدارد. من به عنــوان مدیر بخش 
خصوصــی باید ســاختار تدویــن کنم و 
ســهام‌دار را توجیه کنم که این صنعت از 
نظر ملی، بخشی و سرمایه‌گذاری اقتصادی 
است. اما متاسفانه تمامی مدیران سرگرم 
موضوعات جاری و روزمرگی هســتند. در 
نتیجه بخــش خصوصی معلولی شــکل 
کارآمدی  بنــگاه  می‌گیرد که هیچــگاه 

نخواهد بود.
مجید بابایی: بهترین حالت آن است 

کــه درآمدها افزایش و هزینه‌ها را کاهش 
دهیــم. بخش هایی که به مســایل بازار، 
رقابت‌ها و نرخ گذاری‌هایــی که در بازار 
صــورت می‌گیرد و نیــز محدودیت‌های 
قانونی، موجب می‌شــود که تسلط کامل 
بر روی درآمدها نداشته باشیم. به عبارتی 
تغییر درامد کامــا با متغیرهای بازار هم 
ســو می باشد. اما هزینه ها نیز در جایگاه 
خود حایز اهمیت است. مدیریت هزینه‌ها 
در بنگاه‌ها به چه صورت اســت؟ آیا ما به 
عنوان بنگاه اقتصادی مدیریت بر هزینه‌ها 
داریم؟ حمایت دولت از بخش خصوصی به 
چه صورت باید باشد؟ از مهندس قصابیان 
می‌خواهیم از این دیدگاه، بخش خصوصی 
را به چالش بکشند و ارزیابی کنند که آیا 
بخش خصوصی ریلی به عنوان یک بنگاه 

اقتصادی واقعی عمل می کند؟
سعید قصابیان: تعریف من از بخش 
خصوصی تعریفی سخت‌گیرانه است. یک 
دکان را در نظــر بگیرید که از نظر ما یک 
بنگاه است. مالک دکان برای فروش اجناس 
باید 24 ساعته فعالیت کند و نگرانی‌هایی 
مانند اجاره و خالی ماندن مغازه و... دارد. 
این دکان نباید ضرر کند و بابت وام گرفته 
شده با سود آن را پرداخت کند. این بنگاه 
باید هزینه و درآمد متناسب با هم داشته 
باشــد. اگر ضرر کند یا باید از این فعالیت 
خارج شود یا هزینه ضرر را از جیب خود 
پرداخت کند. ما باید در تعریف خصوصی 
سازی سخت‌گیر باشیم و از دید دکان به 
آن بنگریم. به عنوان مثال شــرکتی ریلی 
تاسیس شــده و من به عنوان مدیر عامل 
شرکت هستم. اگر شــرکت متضرر شود 
من به عنوان مدیرعامل ضرر نخواهم کرد 
و ضرر ایجاد شــده را از جیب خود نباید 
پرداخت کنم و سهام-داران هم با مشکلی 
روبرو نخواهند شــد. اگر شــرکت سودده 
باشد من مدیرعامل به انداره حقوقم از آن 
ســود بهره خواهم برد و نه انگیزه توسعه 
دارم و نــه نگرانی از ضــرر. نام این بخش 
را نمی‌توان بخش خصوصی گذاشت. باید 
گفــت 90 درصد شــرکت‌های ما به غیر 
از دو ســه مورد، تعریف خصوصی سازی 
شامل حالشان نخواهد شد. ما از این بخش 
خصوصی مستقل ضعیف توقع داریم که در 
بخش ریلی سرمایه‌گذاری کند. اگر از نگاه 
بازار به این بخش بنگریم ســرمایه‌گذاری 
در این بخش ســخت اســت. گزینه‌های 

دیگری وجود دارد که سودده‌تر هستند و 
این از مشکلات صنعت ریلی است که نرخ 
برگشت ســرمایه‌گذاری در صنعت ریلی 
بسیار پایین است و جذابیتی برای سرمایه 
گذار ندارد. ما در میان مرغ و شــترمرغی 
گیر کرده‌ایم که همانند بخش خصوصی 
نمی‌توانیم رفتار کنیم. در این میان دولت 
وارد می‌شود و بحث بازار فروش و تعرفه‌ها 
را در کنترل خود می‌گیرد. این ســوال در 
ذهن ایجاد می‌شــود کــه من چه بخش 
خصوصی هســتم که توانایی تعیین نرخ 
خدمــات خودم را نــدارم؟ و در نتیجه به 
دلیل فضای اقتصادی موجود و ویژگی‌های 
آن به زیر بلیط دولت می رویم و این مجوز 
به دولت داده می‌شــود تا در اختیارات ما 
دخل و تصرف داشته باشد. اما باید گفت 
مشکلات موجود و ضعف بخش خصوصی 
دلیل مناسبی برای ایجاد هلدینگ در راه 

آهن نیست. 
مجید بابایی: ما باید بپذیریم که در 
بخش هایی از حمل و نقل ریلی از جمله 
حمل و نقل حومه‌ای و راه آهن ســریع با 

مقوله شکست بازار مواجه هستیم و دولت 
در حمایــت از این بخــش باید ورود پیدا 
کند. این حوزه ها برای بخش خصوصی به 
عنوان متولی اصلی صرفه اقتصادی ندارد و 
حمایت کامل دولت نیاز است.  اما در بخش 
های دیگر چطور؟ مثلا در قطارهای باری 
و مسافری بین شــهری که تماما توسط 
شرکت های خصوصی غیر دولتی اداره می 
شوند موضوع متفاوت است. نباید فراموش 
کرد که در مواقعی این شکســت سیاست 
های دولت است که منجر به شکست بازار 
می‌شود. در واقع یعنی شرایط و بسترهایی 
که دولت فراهم می‌کند منجر به شکست 
بازار می‌شود. در بازارهای رقابتی سود در 
دراز مدت به ســمت صفر متمایل است 
زیرا بازار بر اســاس عرضه و تقاضا قیمت 
را تعییــن می‌کند. نــوآوری می‌تواند این 
رونــد را نجات دهد و نقطه تعادلی جدید 
ایجاد کند و بنگاه های اقتصادی خدماتی 
خلاق و نوآور را با قیمتی بالاتر عرضه می 
کننــد و ســوددهی را افزایش می دهند. 
مشــکل اینجاســت که ما حرکت بنگاه 

امروز در سیاست‌گزاری 
حاکمیتی تبعیض آشکاری 
حتی از لحاظ منابع مالی 
دولتی در بخش ریلی و 

جاده‌ای مشاهده می‌کنید. 
شاکله سیاست‌گزاری دولت 
در توسعه حمل و نقل عمومی 
در حمل و نقل جاده‌ای است

محمد حسین مرادخانی

به دلیل فضای اقتصادی موجود 
و ویژگی‌های آن به زیر بلیط 
دولت می رویم و این مجوز 
به دولت داده می‌شود تا در 
اختیارات ما دخل و تصرف 
داشته باشد. اما باید گفت 

مشکلات موجود و ضعف بخش 
خصوصی دلیل مناسبی برای 

ایجاد هلدینگ 
در راه آهن نیست

سعید قصابیان
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های خصوصی ریلــی در بخش ایده‌های 
نو بســیار کند اســت و عملا خلاقیت و 
نوآوری جدیدی ملاحظه نمی شــود. در 
نتیجه خدمات مــا در بخش ریلی تقریبا 
همانند همان خدمات 15 سال پیش راکد 
مانده است. حتی در حمل و نقل مسافری 
آنچنان خدمات نوینی نداشــته‌ایم. خانم 
بازرگان از نزدیک با شرکت‌ها در بخش بار 
آشنا هستند و به مسایل و مشکلات آنها 
آگاهند. شما گمان می‌کنید شرکت‌ها در 
سیاست‌ها و برنامه‌های خود امکان نتایج 

بهتر داشته‌اند؟ 
خدیجه بازرگان: شرکت‌های موجود 
با همان ایده‌های قدیمی فعالیت می‌کنند 
در صورتی که شــرکت‌های جدید قبل از 
ورود به این بخش مطالعه دقیقی در مورد 
میزان بار و ســوددهی این فعالیت انجام 
می‌دهند و با اطلاعات کامل به این بخش 
ورود پیدا می‌کنند. مدیریت بازرگانی نیز 
در این بخش از اهمیت بسیاری برخوردار 
است. مدیری که در بخش دولتی مشغول 
فعالیت است نیز حایز اهمیت است که چه 
مقدار در این زمینه دلسوزانه برای بخش 

خصوصی فعالیــت می‌کند. اگر نگاهی به 
آمار رشد بیندازیم می‌بینیم که جابجایی 
بار رشد خوبی به نسبت سال قبل داشته 
اســت. در رابطه بــا بحــث هلدینگ یا 
فورواردر باید گفت هرکدام از رویکردها با 
مشکلاتی روبروست. آیین‌نامه‌ای که برای 
هلدینگ نوشته شد بیشتر سمت و سوی 
فورواردر داشت زیرا بهره‌وری واگن‌ها برای 

ما مهم است. 
بنیاد  محمد حســین  مرادخانی: 
اقتصــاد کشــور مبتنی بر شــکل‌گیری 
شــرکت‌های بــزرگ بخــش خصوصی 
نیست. ســهم بخش دولتی در اقتصاد را 
با ســهم بخش خصوصی مقایسه کنید. 
بخش‌هــای خصوصی، عمدتــا خصولتی 
هســتند. ما در ابتدا باید تعریفی از بخش 
خصوصــی در حمل و نقــل ریلی انجام 
دهیم و هدف از ایجــاد بخش خصوصی 
را بیابیــم. آیا ما بخش خصوصی را جهت 
تسهیل ورود سرمایه‌های جدید به بخش 
آیــا می‌خواهیم ورود  ریلی می‌خواهیم؟ 
بخش خصوصی منجر به توســعه حمل و 
نقل ریلی در عملیات بار و مســافر شود؟ 

ما در زمینی بــازی می‌کنیم که مقیاس 
بزرگتر آن ورزشــگاهی اســت که همان 
اقتصاد اســت و در داخل این ورزشــگاه 
چندین زمیــن بازی وجود دارد که همان 
زمین بازی بین بخشی و اقتصاد است. ما 
از کســی که در بخش خصوصی فعالیت 
می‌کنــد چه انتظــاری داریــم. آیا قصد 
نــوآوری دارد؟ ما در صنعت ریلی معضل 
بزرگی مانند واگن‌سازی داریم که به علت 
اینکه توانایــی رقابت نــدارد از ابزارهای 
دولتی اســتفاده می‌کنیم و از تکنولوژی 
جدید با قیمت پایین‌تر جلوگیری می‌کنیم 
که غیراقتصادی است. بیان این نکته بسیار 
مهم اســت که انتظار مــا از ورود بخش 
خصوصی بــه بخش حمــل و نقل ریلی 
چیســت؟ قابلیت‌هایی کــه حمل و نقل 
جاده-ای دارد حمل و نقــل ریلی ندارد. 
ما متاســفانه با این روند که در خصوصی 
سازی ایجاد کرده‌ایم رقابت درون بخشی 
را شدت بخشیده ایم. روزی که ذوب آهن 
تأسیس شد برای حمل بار آن ریل کشیده 
شد. امروز سهم بازار ریل را کم کرده و این 
سهم را به بخش جاده‌ای واگذار می‌کنند، 
علت آن چیســت؟ در نهایت منجر به آن 
خواهد شــد که در مناقصات، شرکت‌های 
ریلی ســهم پرداخت هزینــه جاده را هم 
بر عهده می‌گیرند. شــرکت ریلی چگونه 
می‌تواند این هزینــه را پرداخت کند؟ ما 
به دنبال چه شــاخص-هایی هســتیم؟ 
هدف‌های ما در رابطه با خصوصی سازی 
مفقود شــده است. بخش خصوصی مورد 

نظر چه ویژگی‌هایی باید داشته باشد؟ 
منصور محمودی : در ســال 62 عدم 
تمرکز در راه آهن را اجرا کردیم. در سال 
68 و 67 برون سپاری در راه آهن را آغاز 
کردیم. دهه هفتاد بــا ورود مرحوم دکتر 
دادمان بحث خصوصی ســازی را مطرح 
کردیم و وارد کانون برنامه شــد. در دفتر 
برنامه بودجه مواد 128 و 30 را نوشــتیم 
که در هیات وزیران تصویب شــد. در این 
مرحله مهندس سعیدنژاد ورود پیدا کرد 
و دوران طلایی آغاز شد. تسهیلات خوبی 
دریافــت کردیم. بعــد از رفتن مهندس 
سعیدنژاد، ســاعت راه آهن نیز به خواب 
رفت و پس از آن حال و روز ما به اینگونه 
شد. آیین‌نامه‌ها تغییری نکرد و هیچ اتفاق 
جدیدی در توســعه ریلی رخ نداد. ما دو 
انتظار از خصوصی سازی داشتیم: 1. بهبود 

مدیریت. 2. سرمایه گذاری. 
سرمایه‌گذاری اصلی با 5 هزار میلیارد 
تومان در راه آهن به وقوع پیوســت و این 
مبلغ وارد راه آهن شــد. طی مطالعات و 
آمار بدست آمده تمامی شاخص‌های 15 
سال گذشته و بعد از ســال80 به غیر از 
یک شــاخص، بهبود یافته اســت و روند 
تعرفه به قیمت ثابت طی این 15 ســال 
کاهش یافته و در سرمایه‌گذاری و عملیات 
منفی نبوده است. اما در بحث مدیریت با 
شکســت فاجعه آمیزی روبرو هستیم. در 
بحث مدیریت تعــدادی واگن و لکوموتیو 
وارد راه آهن شده است که مانند دوره قبل 
از واگذاری  این لکوموتیوها و واگن‌ها اداره 
می‌شود. به این معنی که مانور، تعمیرات، 
ســیر و حرکت و... را راه آهــن بر عهده 
گرفته و در نهایت اتهام ســوء مدیریت را 
بــه بخش خصوصی وارد می‌کنند. ما باید 
در دایره مدیریت به بحث بنشــینیم زیرا 
در دایره ســرمایه‌گذاری نسبتا و با توجه 
به محدودیت ها موفق بوده‌ایم. مشــکل 
اساســی در سیاســت‌گذاری است که از 

وظائف حاکمیت است. 
حاکمیت  محمد حسین مرادخانی: 
شرکت راه آهن نادرست است. شرکت راه 
آهن باید مالک شبکه و حاکمیت در سطح 
وزارتخانه باشــد و نیز روابط بین بخشی 
اقتصــاد را تنظیم کنــد. معاونت اقتصاد 
حمل و نقل که ما اصرار به تشــکیل آن 
داریم، همیــن وظیفه را بر عهده دارد که 
در بخش حمل و نقل در زیرســاخت‌ها، 
توســعه متوازن برقرار کرده و در عملیات 
سیاست‌گاری متوازن ایجاد کند که نتیجه 

آن تحقق اهداف است. 
ســرمایه‌گذاری  بحث  بابایی:  مجید 
بســیار حایــز اهمیت اســت. آیا شــما 
محدودیتی در ســرمایه‌گذاری دارید؟ آیا 
نیازی به ســرمایه گــذاری در این بخش 
می‌بینید؟ بحثی مطرح است که لکوموتیو 
و واگن توسط بخش خصوصی خریداری 
شــود و راه آهن بــا این مســاله نه تنها 
مشــکلی ندارد بلکه تشویق هم می کند. 
آقای لطفی شــما این موضــوع را چگونه 
ارزیابی می کنید؟ آیا در فرایند ســرمایه 
گذاری جلوی پای شمای بخش خصوصی 

موانعی هست یا اینکه تمایلی ندارید؟
مجتبی  لطفی: با مهندس محمودی 
در رابطــه با موفق بودن ســرمایه‌گذاری 

مدیری که در بخش دولتی 
مشغول فعالیت است نیز 
حایز اهمیت است که چه 

مقدار در این زمینه دلسوزانه 
برای بخش خصوصی 

فعالیت می‌کند. اگر نگاهی به 
آمار رشد بیندازیم می‌بینیم 
که جابجایی بار رشد خوبی 
به نسبت سال قبل داشته 

است

بازرگان

در بحث مدیریت با شکست 
فاجعه آمیزی روبرو هستیم. 
در بحث مدیریت تعدادی 
واگن و لکوموتیو وارد راه 
آهن شده است که مانند 
زمان قبل از واگذاری این 
لکوموتیوها و واگن‌ها اداره 

می‌شود

منصور محمودی
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موافق نیســتم. سیستم راه آهن، وزارت و 
بخش خصوصی در 10 ســال گذشته در 
اولویت قرار داشته و بر روی آن تاکید شده 
است. در سیاست‌های کلی نظام و تصویب 
مجمع تشخیص مصلحت، به اولویت اول 
رســیده اســت و موردِ تایید رهبری قرار 
گرفته اما نتیجه‌ای در توســعه نداشــته 
است. در 6 ســال گذشته یک واگن قابل 
ملاحظه وارد کشــور نشده است. اگر این 
ظرفیت‌ها را در اختیــار وزارت نیرو قرار 
بسیاری داشت.  توسعه  می‌دادند مطمئنا 
در 3 سال گذشته رشد امیدوارکننده‌ای در 
حمل و نقل دیده می‌شود اما قبل از آن به 
مدت 8 سال ثابت بوده‌ایم و رشدی صورت 
نگرفته که این خود به معنای رکود است. 
زیرا تمامی دنیا در حال پیشرفت هستند. 
اگر بخواهیم خــود را تحلیل کنیم ما در 
سرمایه گذاری و توسعه حمل و نقل ریلی 
در مقایسه با بخش‌های دیگر در کشور به 

هیچ عنوان موفق نبوده‌ایم. 
مجید بابایی: این سوال مطرح است 
که در این 12 ســال چه میزان ســرمایه 
جدید وارد بخش شده است؟ آیا مساله ما 
ظرفیت واگن است یا خط یا بهره‌وری؟ اگر 
در بهره‌وری ضعفی وجود دارد چه میزان 
از این ضعف مربــوط به بخش خصوصی 
است و چه میزان مربوط به راه آهن است؟
 مجتبی لطفی: هیچگاه نباید توسعه 
را فدای بهره‌وری کنیم. حتی اگر بهره‌وری 
رو به کاهش باشــد توســعه باید صورت 
گیرد. نباید به علت فقدان بهره‌وری سدی 
در راه توســعه ایجاد کنیم. در کشور برای 

توسعه به واگن و لکوموتیو نیاز است.
شکرالله شفیع زاده: قانــون مصوب 
مجلس تحت عنوان قانون دسترســی به 
شــبکه آزاد ریلی، در زمــان خود قانون 
مفیــدی بــوده اســت امــا در آن زمان 
آیین‌نامه‌ها و دستورالعمل‌های آن تدوین 
نشده و آن آیین‌نامه‌ها که تدوین شده نیز 
به خوبی اجرا نشده است. از مشکلات دیگر 
آن اســت که این قانون در سال‌های بعد 
بازنگری و به‌روز نشــده است. دخالت‌های 
بی‌مورد دســتگاه‌های دولتی اثرات منفی 
گذاشــته و بخش خصوصی واقعی در این 
صنعت را به نســبت صنایــع دیگر مانند 
پتروشیمی تشویق و ترغیب نکرده است. 
از خصوصی ســازی فرزند معلولی متولد 
شــده که مزایایی برای دولــت به همراه 

داشته اســت. زمانی دولت 18 هزار واگن 
داشــت که از لحاظ مالی، با توجه به دوره 
ثبت مالی، نرخ تمام شده دفتری، به ريال 
بوده که به نرخ روز فروخته اســت. یعنی 
یک منبع مالی در اختیار دولت قرار گرفته 
است. هزینه‌های تعمیر و نگهداری واگن‌ها 
از دوش دولت برداشــته شده و به بخش 
خصوصی منتقل شــده است. هزینه‌های 
نیروی انسانی برای راهبری، برنامه‌ریزی و 
بازاریابی واگن‌هــا از دوش دولت رها و به 
بخش خصوصی منتقل شده است. فرآیند 
بهره‌برداری در ســال 82 و 83 و میانگین 
بازرگانی این واگن‌ها در مقایسه با سال 84 
رشد خوبی داشــته که درآمد جدیدی را 
برای دولت فراهم کرده است که از مزایای 
ورود بخش خصوصی ناقص بوده است. اگر 
همان قانون در زمان خود به درستی اجرا 
می‌شــد، امروز ما وضعیت بسیار بهتری 
داشــتیم. واگذاری و خصوصی سازی در 
ابتدا در بخش تصدی‌گری بود، اعم از بخش 
خدمات در قطارهای مســافری، واگذاری 
واگن‌های بــاری و مســافری و واگذاری 
لکوموتیوها، مراکــز تعمیراتی و خدماتی، 
ظرفیت فــروش و واگذاری بــا محور که 
اتفاق نیفتاد. هنگامی که خصوصی سازی 
به صورت نیم‌بند به وقوع می‌پیوندد همین 
نتایج را به همراه خواهد داشــت. به دلیل 
اینکه دولت نتوانست قوانین را درست اجرا 
کند، خروجی را منفی می‌بیند و خواستار 
بازگشت به جایگاه اولیه خود است. حدود 
400 میلیون تن بار شناسنامه‌دار در کشور 
ما جابه‌جا شده که ســهم راه آهن از این 
جابه‌جایی 40 میلیون تن بوده است. آیا با 
این وضعیت ما در جایگاه خوبی هستیم؟ 
قیمت تمام شده صنعت در بخش جاده به 
صورت غیر مســتقیم از بودجه عمومی و 
جیب جامعه پرداخت می‌شود اما محاسبه 
نمی‌شــود. حامل‌های انــرژی که تجدید 
ناپذیرند به راحتی و ارزان در اختیار جاده 
قرار می‌گیرند. جاده را دولت می‌ســازد و 
با هزینه‌های دولتــی نگهداری می‌کند و 
هزینه‌های جاده اعم از تصادفات، دادگاه‌ها، 
زندان‌ها، آلودگی‌های محیط زیست و غیره 
را که غیرقابل تصور است، از بودجه عمومی 
پرداخت می‌کند. دولت هزینه‌های خود را 
باید از بودجه دریافت کند. در نهایت بخش 
خصوصی را ناموفق دیده و خود می‌خواهد 
رقیــب بخــش خصوصی شــود. اگر این 

ابهامات رفع شــود، بخش خصوصی هیچ 
مشــکلی در رابطه با سرمایه‌گذاری ندارد. 
اگر در صنعت ریلی محدودیت‌ها و موانع 
و ناهماهنگی‌ها رفع شــود، صنعت بسیار 
جذابی است و نرخ بازدهی بالایی دارد. اما 

این موانع نرخ صنعت را کاهش می‌دهد. 
قوانینی  به  توجــه  با   : بابایی  مجید 
که در 4 ســال گذشته داشــته‌ایم اعم از 
بحث قانــون معافیت حق دسترســی و 
قوانین دیگر جهت تسهیل سرمایه‌گذاری 
در بخش ریلی و ایجاد شــرایط مناســب 
برای شــرکت‌های خصوصی جهت خرید 
واگن‌های نو، چرا همچنان جذابیت در این 
بخش برای سرمایه‌گذاری وجود ندارد. از 
مهندس صنوبری می‌خواهیم توضیحی در 

این مورد بدهند. 
از  شــرکت‌ها   : صنوبــری  بهیــار 
ســرمایه‌گذاری در این بخش اســتقبال 
خوبی کرده‌اند. در سال 96 بیش از 2 هزار 
واگن وارد کشور شده است. سرمایه‌گذاری 
در حوزه نــاوگان ریلی بــه خوبی انجام 
شــده و افق خوبی در این حوزه مشاهده 
می‌شــود. در مورد واگن باری با توجه به 
بسته‌های حمایتی و تامین مالی، استقبال 
بخش خصوصی زیاد بوده و ســرمایه‌گذار 
خارجی600 واگن وارد کشور کرده است.  
مجید بابایی : جمعبندی که می توان 
از این بحث و گفتگو داشــت این اســت 
کــه جایگاه امــروز حمل و نقــل ریلی و 
بویژه بخش خصوصی فعال در این بخش 
به میزان زیادی وابســته است به مسیر و 
سیاســت هایی که در گذشته اتخاذ شده 
اســت و از همین رو اگــر امروز تصمیمی 
و سیاســتی را برای بخش می گیریم باید 
آگاه باشیم که در حال ترسیم آینده بخش 
هســتیم و لذا ضروری اســت که بسیار 
هوشمندانه روند گذشته را تحلیل کنیم, 
موانع را بدرستی بشناسیم و راه حل های 
مناســب را برای برون رفت از چالش های 
پیش رو بکار گیریم. هر چند بخش مهمی 
از ناکارآمدی سیاست ها و عملکرد بخش 
ریلی ناشی از انتخاب های نادرست و عدم 
درک صحیح از خصوصی ســازی و نقش 
بنگاه های خصوصی در اقتصاد کشور بوده 
است, اما نباید از موضوع غافل شد که بنگاه 
های خصوصی فعال در حمل و نقل ریلی 
نیز در این دهه اخیر هنوز نتوانسته اند به 
معنای واقعی نقشی سازنده و متناسب با 

کسب و کارهای بهره ور را بر عهده گیرند. 
همچنان ساختارهای حاکم بر بنگاه های 
اقتصادی ریلی برگرفتــه از روح حاکم بر 
نظامات دولتی اســت. رد پــای نوآوری و 
خلاقیت را به سختی می توان در بین بنگاه 
های خصوصی ریلی مشاهده کرد. تداخل 
و خلــط مالکیت و مدیریــت و عدم ثبات 
برنامه محور مدیران بنگاه های خصوصی 
ریلی کــه بخش مهمــی از آن می تواند 
حاصل ساختار صلب شبه دولتی فرو رفته 
در بیماری بروکراسی و تمرکزگرایی باشد 
از تحقق تحولات ریشه ای در رویکردها و 
برنامه های توسعه محور شرکت های حمل 
و نقل ریلی جلوگیری نموده است. به نظر 
می رسد علاوه بر ساختار بیمارگونه دولت 
در حمــل و نقل ریلــی, بخش خصوصی 
حمــل و نقل ریلی نیــز نیازمند طراحی 
مجدد و تجدید نوآورانه ساختارهای حاکم 
بر بنگاه ها می باشد. در غیر اینصورت اگر 
حرکتی نظام مند در هر دو سوی دولت و 
بخش خصوصی صورت نگیرد نباید انتظار 
تحولات اساسی در حمل و نقل ریلی کشور 

را داشته باشیم.

اصطلاحی در اقتصاد وجود 
دارد که می‌گوید پول مانند 
آهوست. هنگامی که آهو 
در مکانی احساس امنیت 
می‌کند در آن مکان متوقف 

می‌شود. بخش خصوصی هم 
در موقعیتی که امنیتی وجود 
ندارد سرمایه گذاری نمی‌کند

شکرالله شفیع زاده
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در گفتگو با مهندس محمد رجبی مدیرعامل شرکت حمل و نقل ریلی رجا :

نگاه راه آهن و بخش خصوصی 
الهام زرقانی مقابل هم هستند نه درکنارهم

برنامه چابک سازی دولت در صورت اجرای کامل می توانست تاثیر موثری 
در پیشبرد اهداف اقتصادی کشور داشــته باشد. این برنامه که از اوائل دهه 
هشتاد با شروع خصوصی سازی و در اواخر همین دهه با ادغام چند وزارتخانه 
کلیــد خورد به دلایل مختلف بازتاب عملی لازم را در پی نداشــت. چنانچه 
کاهش حجم بدنه دولت همچنان در دستور کار باشد، لازمه آن حمایت جدی 
و بی حاشیه از بخش خصوصی است، به گونه ای که این بخش بتواند در قالب 
بنگاه های اقتصادی کوچک و بزرگ به درستی در رشد اقتصادی کشور ایفای 
نقش کند. هر چند در اسناد بالادستی به این موضوع تاکید شده است ولی در 
عمل خروجی آن با نیازهای توسعه و برنامه ریزی های مدون هماهنگ  نیست. 
حمایت از بخش خصوصی در کاغذ و کلام نمی تواند چشم انداز روشنی پیش 
رو بگذارد. برای این کار در کنار تدوین یک دستورالعمل اجرائی شفاف، اصلاح 
مقررات و قوانین مربوطه نیز ضرورت دارد. برای پی بردن به گیر کار خصوصی 
ســازی طی سال های گذشته بهتر است نسبت به اقدامات انجام شده در این 
زمینه بازنگری شــود و حمایت از بخش خصوصی با راهکارها و ساز و کارهای 
جدیدی به اجرا درآید. مشــخصا در زمینه حمل و نقل ریلی باید بدانیم چه 
انتظاری از حضور بخش خصوصی در این صنعت داریم؟ اگر قرار اســت بخش 
خصوصی با همه توان در مقام بنگاه های کوچک و بزرگ اقتصادی نقش داشته 
باشد، قطعا این نقش با میزان سهم و فهم دولت از برنامه خصوصی سازی معنا 
و مفهوم پیدا می کند. می دانیم که برای ایجاد جذابیت ســرمایه گذاری در 
بخش حمل و نقل ریلی باید به ســه مولفه امنیت، سوددهی و امکان توسعه 
بها بدهیم که هر ســه این مولفه ها در برنامه خصوصی سازی ریلی کمرنگ 

دیده می شود. تردیدی نیست که در گذشته بخشی از تصمیمات در واگذاری 
ها شتاب زده و بدون بسترسازی های لازم صورت گرفته است و در عین حال 
می دانیم که تصمیمات مدیریتی چندان قابل بازگشــت نیست، اما بازنگری و 
اعمال اصلاحات در این تصمیمات می تواند در دســتور کار باشد، کما این که 
هم اکنون لایحه ای در همین زمینه در مجلس در حال بررســی است، طبق 
این لایحه و تصویب آن به صورت قانون به راه آهن اجازه داده می شــود تا به 
عنوان یک هلدینگ و شــرکت های حمل و نقل ریلی به عنوان شرکت های 
زیر مجموعه آن عمل کنند که باز هم مــی بینیم که اصلاحات مورد نظر در 
آن گنجانده نشده است و فاقد بررسی ها و تحلیل های کارشناسی می باشد. 
زیرا از نگاه کارشناسان، این لایحه به معنای عقب گرد می باشد و با اصل 44 
قانون اساسی مغایرت دارد ، تصویب این لایحه و قانونی شدن آن، شرکت های 
خصوصی حمل و نقل ریلی و ســرمایه گذاران این بخش را با مشکلاتی جدی 
روبرو      می کند. زیرا شــرکت های حمل و نقل ریلی هم اکنون با مشکلات 
بســیاری اعم از پایین بودن بهره وری، بالا بودن نرخ حق دسترسی، قیمت 
بالای اجاره لکوموتیوها، کمبود مســافر و  نبود مدیریت در تنظیم تعرفه ها، 
دارند دست و پنجه نرم می کنند و لایحه فعلی در صورت تصویب پاسخ گوی 
رفع این مشــکلات نخواهد بود، درحالی که بخش خصوصی نیازمند حمایت 
همه جانبه دولت جهت رشد بیشتر است. برای آگاهی از چند و چون موضوع 
و این که شــرکت های حمل و نقل ریلی چگونه می توانند در مقام بنگاه های 
اقتصــادی به ایفای نقش بپردازند پای صحبت هــای  مهندس محمد رجبی 

-مدیر عامل شرکت حمل و نقل ریلی رجا- نشستیم:
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بر  رجا  شرکت  بفرمائید  ابتدا 
مبنای چه نیازها و ضرورت هائی 

شکل گرفت؟
 شرکت حمل و نقل ریلی رجا فعالیت 
خــود را در ســال 1375 آغــاز کرد. در 
آن زمان بــا تصمصم مســؤولان رجا را 
به عنوان نهاد دولتی بخش مســافری از 
مجموعه راه آهن با هدف توسعه خدمات 
مســافری جدا کردند. نتیجه این تصمیم 
در اواخر دهه 70تا اواسط دهه 80کاملًا 
ملمــوس بــود و درک روشــنی از این 
تفکیک وجود داشــت. رجا به عنوان یک 
بنگاه اقتصادی دولتی مأموریت داشت تا 
نسبت به ارتقاء خدمات حمل و نقل ریلی 
مسافری اقدام کند و در این راستا بخش 
نرم افزار و سخت افزار را مورد توجه ویژه 
قــرار داد. در همان دوران، این شــرکت 
مأموریت داشــت تا تمام ســفارش های 
خریــد ناوگان ریلی را به انجام برســاند، 
در نتیجه طی مذاکرات طولانی با شرکت 
های برند اروپایی موفق شــد محصولات 
ســخت افزاری خوبی را با استانداردهای 
اروپایی از کشــور کره و چین خریداری 
کند. در ده سال نخست، کار رجا تمرکز 
بر روی موضوع خدمات مسافری بود که 
نتیجه بسیار اثربخش و ماندگاری داشت 

که با اقبال عمومی روبرو شد. 
در  فعالیت  بــه  چگونه  رجا   
عرصه بخش خصوصی ورود پیدا 

کرد؟
 در همــان زمان شــرکت رجا برون 
ســپاری کارهــای قابل ارائــه در بخش 
خدمات به بخش خصوصی را آغازکرد و 
قطارهایی در قالب BOT به پیمانکاران 
ســپرد، به این ترتیب مشارکت با بخش 
خصوصی بــرای اولیــن بار آغاز شــد. 
برندهای ســیمرغ و سبز به عنوان اولین 
قطارهایی بودند که با مشــارکت بخش 
خصوصی همراه با ارتقاء خدمات شــکل 
گرفت که از پیامدهای این تصمیم، انعقاد 
قراردادهــای پی در پی بعدی بود که هم 
اکنون برخی از آن شــرکت ها خدماتی 
ارائه نمی کنند ولی به خصوصی ســازی 

خدمت کردند و رفتند.
در  را  رجا  فرودهــای  و  فراز 
چگونه  خود  فعالیت  مدت  طول 

ارزیابی می کنید؟
 دوره شــکوفایی رجا بعــد از خروج 

مدیریت دکتر پورســیدآقایی دچار افول 
شــد. در آن زمان زمزمه هایی در رابطه 
با ســطح خدمات و کیفیت و مخالفت با 
این سیاست شنیده می شد، حتی سطح 
کیفی تعمیرات و نگهداری را تغییر دادند 
و اســتانداردها ، بــه نیازهای شــخصی 
وسلیقه ای نزول پیدا کرد. این همزمانی 
با بحث واگذاری شرکت رجا مزید بر علت 
شد، رجا دیگر شتاب حرکتی اولیه خود 
را نداشت، در همین دوران شرکت های 
رقیــب به مجموعه صنعت وارد شــدند، 
در صورتی که تا قبــل از آن رجا رقیبی 
نداشت، البته قابل ذکر است که نداشتن 
رقیب خود نقطه ضعفی برای کشور بود و 
باید رقبای جدید وارد عرصه می شدند تا 
خدمات را در فضای رقابتی توسعه دهند. 
قبــل از اینکه ورود بخــش خصوصی به 
معنای گسترده شکل گیرد، شرکت بنیاد 
مســتضعفان اقدام به خرید قطار کرد،اما 
از نظر کمی توســعه نداشت. پس از این 
تحول، شرکت های خصوصی دیگر وارد 
شــدند. در بخش رقابــت داخل صنعت، 
نظام تعرفه ای، از عوامــل تأثیرگذار در 
بحث توســعه خدمات بود. در آن دوران، 
قیمت خدمات دولتی ارائه شده پایین بود 
و قابل مقایسه با بخش جاده ای و هواپیما 
نبود. باید شــوک قیمتــی در اینبخش 
شــکلمی گرفت تاتدریجاً این فضا را به 
سمت متعادل شدن قیمت ها پیش برد.

پروســه واگــذاری قطارهــا در قالب 
BOT حدود 10سال به طول انجامید و 
امروز می توانیم بگوییم، که نظام قیمتی 
قطارهای بین شهری، نسبتا با مدل مورد 
تقاضای بازار، تنظیم و نســبتاً آزاد شده 
اســت و شــرکت ها در یک بازه مثبت 
20 درصــد و منفــی 50 درصد قیمت 
ها را عرضــه می کننــد. کاهش قیمت 
ها از اختیارات شــرکت ها اســت. از آن 
مقطعی که شرکت رجا واگذار شد، دوره 
ی برزخی داشــته، زیرا صاحبان ســهام 
، راه آهن و ســازمان تأمیــن اجتماعی 
نمی توانســتند تصمیم های دراز مدتی 
برای نگهداری این دارایی ها و ســرمایه 
ها داشــته باشــند، این پروسه واگذاری 
قطعی رجا از راه آهن به ســازمان تأمین 
اجتماعی به جهت تشــریفات در مقاطع 
مختلف دچار ســکته شده بود که 3سال 
به طول انجامید، تا کاملا مشــخص شود 

شــرکت تأمین اجتماعی ، واگذاری راه 
آهن را پذیرفته اســت و حدود 4ســال 
بعد قرارداد آن تنفیذ شــد. این تاریخچه 
مختصری بود از تحولاتی که رجا پیمود 
و می تواند جهت تحقیق و مطالعه مورد 
اســتفاده قرار گیرد که چرا باید در شیوه 
مدیریــت کلان کشــور، تصمیماتی این 
گونه گرفته شــود که منجــر به کاهش 
راندمان و اثربخشی از ظرفیت های ملی 

کشور را در پی داشته باشد.
وضعیت نــاوگان رجا وبرنامه 
چگونه  ناوگان  این  سازی  جوان 

است؟
 امــروز شــرکت حمل و نقــل ریلی 
رجا بیــش از 50درصد از نــاوگان ریلی 
مسافری کشور را در اختیار دارد و اولین 
و بزرگترین شرکت حمل و نقل مسافری 
ریلی است. با تلاش بسیار توانستیم عمر 
ناوگان را به عدد 28 سال نزدیک کنیم. 
در ســال گذشــته میانگین عمر ناوگان 
بالای 30 ســال بود که بــا از رده خارج 
کردن 300 دســتگاه واگــن، این فضا را 
اصلاح کردیــم. هدف از ایــن اقدام آن 
بود که بازســازی واگن ها توسط بخش 
خصوصی و مشارکت آن ها، انجام گیرد. 
امــروز 840 واگــن آماده ســیر از انواع 
ناوگان مختلف خدمات ارائه می دهند که 
خوشــبختانه واگن های نو به این تعداد 
اضافه می شــود. حدود 28 واگن نو نیز 
وارد سیســتم کرده ایم که از محصولات 
شــرکت های واگن پارس و پلور سبز و 
از تولیــدات داخلی هســتند. امیدواریم 
پروسه تأمین ناوگان نو با همکاری تأمین 
اجتماعی در ادامه برنامه توســعه شرکت 
دنبال شود و شتاب گیرد تا بتوانیم سهم 
بازار مناســب تری از این عدد را کســب 

کنیم.
 به نظر جنابعالی مفهوم بنگاه 
مورد شرکت  در  تواند  می  داری 
های حمل ونقــل ریلی مصداق 

داشته باشد؟
 بنگاه مکانی اســت که با ارائه فعالیت 
های خدماتی و تولیدی در اقتصاد کشور 
ایجاد ارزش افــزوده می کند و با اهداف 
اقتصادی بر اســاس مزیت های رقابتی و 
مقوله های مشــتری محور ادامه فعالیت 
می دهد. همه شاخص هایی که در رابطه 
با فعالیت اقتصادی بر شــمرده می شوند 

در این تعریف گنجانده شده است و تنها 
محدود به بخش تولید نمی شــود، باید 
گفت هنگامی کــه تقاضا برای هر کاری 
وجود داشته باشــد و خدمات ارائه شود 
به معنای بنــگاه داری خواهد بود، مانند 
شرکت های استارت آپ که جایگاه خوبی 
را در ایــران باز کرده انــد. مفهوم بنگاه 
داری چنانچه به معنای انتفاع اقتصادی و 
یا سود مطلق نظیر بانک ها تعریف شود، 
قطعــا محدودیت ایجاد می کند. لذا باید 
بنگاه ها را به دو دسته دولتی و خصوصی 
تقسیم بندی کرد. ممکن است بنگاه های 
دولتی به عنــوان واحدهای ایجاد ارزش 
باشــند اما در مورد بحث انتفاعی بودن 
آن ها، باید کمی تامل کنیم. در رابطه با 
بخش خصوصی، محصول قابل عرضه باید 
منتهی به درآمد و انتفاع رقابتی باشــد. 
انتفاع رقابتی یعنی هنگامی که ســرمایه 
گذار، منافع اش را در ایجاد تشکیلات و 
سازمان خدماتی ارائه می داند و هنگامی 
که آن را با سپرده گذاری یا خرید سهام 
در بازار ســهام مقایســه می کند باید به 
میزان ســرمایه گذاری کــه انجام داده 
تشــویق شــود، در آن هنگام اســت که 
تمایل به ادامه بنگاه داری در او حفظمی 
شود، در غیر این صورت ترجیح می دهد 
به ســمت خرید ســهام از بازار سرمایه 
برود و یا در بانک های ســودده ســپرده 
گــذاری کند. بــا این تعریفمــی توانیم 
صریح تر در رابطه با بنگاه های خصوصی 
ســخن به میان آوریم. تعاریف متضادی 
از بنگاه داری اقتصــادی وجود دارد. هر 
بنگاه اقتصــادی که در چارچوب قانون و 
مقررات کشور قرار می گیرد با محدودیت 
هایی از جمله قوانین و مقررات مالیاتی، 
بیمه و تعرفه محدود می شــوند.در مورد 
بخش ریلــی علاوه بــر محدودیت های 
شمرده شــده، محدودیت های جدیدی 
نیز وجود دارد. تمامی بنگاه های ریلی به 
عنوان یک نهاد اقتصادی فعال، باید خود 
را در چارچوب آییــن نامه ها و مقررات 
راه آهن جمهوری اسلامی ایران محدود 
کنند که این امر محدودیت فضای کار را 
برای شــرکت ها به همراه خواهد داشت. 
یعنی ناوگان باری و مســافری ما مجبور 
به استفاده از شبکه ریلی است. به همین 
دلیل تمامی الزامات، تحت عنوان قانون 
حق دسترسی آزاد به شبکه ریلی تعریف 
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شــده است که تمامی شرکت ها را در بر 
می گیرد. البته بنگاه هایی هم هستند که 
در صنعت ریلی فعالیت می کنند و تنشی 
با شــبکه ندارند، شرکت های وابسته ای 
باشند که در پشــت صحنه کار تعمیر و 
نگهداری را انجام می دهند. البته ناگفته 
نماند که آنها هــم باید کار خود را طبق 

استانداردهای ریلی پیش ببرند. 
تعریفبنــگاه خصوصــی، در ادبیــات 
گفتــاری ممکــن اســت دارای معنای 
واحدی باشد، اما در عمل چنین نیست و 
برداشت های یکسانی وجود ندارد که این 
با خود مشکلات و مسایلی را همراه دارد. 
مسئله مهم آن اســت که ما نمی توانیم 
بخش خصوصــی را تعریف کنیم. تعریف 
کلاسیکی از بخش خصوصی وجود دارد 
که دانشجو فراگرفته و نمره قبولی آزمون 
را دریافت می کند، اما در عرصه کار و در 
عالم واقعیت، بخش خصوصی به معنای 
واقعی وجود ندارد. وضع قوانین، متناسب 
بــا نیازهای بخش خصوصی نیســت. در 
بخش هــای دیگر نیز بــی نظمی مانند 
حال و روز آشــفته ریلی، دیده می شود، 
بــه عنوان مثال بانک هایی که ســرمایه 
گــذاری کرده ، شــرکت تأســیس می 
کنند، شرکت های وابسته به آنها، دولتی 
نیستند و در قانون محاسبات عمومی نیز 
به آن ها مراجعه نمــی کنند. اما همین 
بانک ها که شرکت تأسیس کرده اند اگر 
دولتی باشند، در قانون اجرائی کشور، تابع 
مقررات و خدمات کشوری هستند به آن 
معنی که ضوابط آنها باید طبق دستورات 
دولــت پرداخت شــود. ما بــرای بخش 
خصوصــی نمی توانیم تعریف مناســبی 
داشته باشیم، به همین جهت، انتظارات 
نامشــخصی داریم. من به عنوان سرمایه 
گذار بخش خصوصی در محیط شــفافی 
فعالیت نمی کنم، یعنی باید ریسک های 
عدم شــفافیت را در این بخش بپذیرم و 
بعد ورود پیــدا کنم. صنایعی که محدود 
به بخش ملی نیستند و نقش بین المللی 
دارند، با قوانین و مقررات جهانی که روی 
آن تمرکز بیشــتری شده و به موضوعات 
آن بیشــتر پرداخت شــده است همراه 
هســتند در نتیجه با ابهامــات کمتری 
مواجه می شــوند، همانند بخش دریایی 
که صدها سال است قوانین تصویب شده 
در این حوزه مورد بررســی قرار گرفته و 

رعایت آن واجب است، اما در بخش ملی ، 
متفاوت است. می توان گفت در کشور ما 
تمامــی قوانین و مقرراتی که در راه آهن 
کشور آلمان حکمفرما است رعایت نمی 
شود.به همین جهت محدودیت هایی در 
حوزه خدمات، در بخش ریلی وجود دارد 
، اگر کســی تمایل به ورود در این بخش 
را داشته باشدباید انتظار شفافیت نسبی 
از قوانین این بخش را داشته باشد. عدم 
شفافیت، مشــکلاتی را با خود به همراه 
دارد، از جمله مشکلات، عدم شکل گیری 
بازارهای متشکل و عدم رقابت است، در 
نتیجــه منافع حاصــل از آن در اقتصاد 
کلان فعالیــت های اقتصــادی ، جایگاه 
خود را ندارد و مطلوبیتی که همه انتظار 
دارند به وجود نمــی آید. این امرموجب 
می شود تا از نگاه دولت و راه آهن بخش 
خصوصی تنبل و وارفته به نظر بیاید که 
ظاهراً صحیح اســت و من نیز به عنوان 
بخش خصوصی این شرایط را می پذیرم، 
زیــرا در چارچوبی که توان حرکت ندارم 
غرق شــده ام. می دانیم که مهمتر از هر 
چارچوبــی، فضای ذهنی افــراد تصمیم 
گیرنده است. تمامی این قوانین و مقررات 
که در سالیان گذشته وضع شده است را 
می توان بــا دیدهای مثبت و منفی اجرا 
کرد که از نکته مهمی اســت. به عنوان 
یک مدیر می توانــم نگاهم را به قوانین 
اصلاح کنم و با نگاه توســعه پیش بروم 
و یــا برعکس با نگاهی که اســیر قوانین 
ناقص شــده ام عقب گرد کنم. شــرایط 
حضور شــرکت های دولتی ودست های 
حاکمیتی آنچنان قوی است که حتی به 
اجرا هم رســیده اند. امروز اعتراض می 
کنیم که راه آهن نباید شرکت هلدینگ 
شــود وشــرکت های عملیاتی نباید زیر 
مجموعه های هلدینگ راه آهن باشــند، 
این قانون به معنای عقب گرد است و بار 
دیگر موجب می شود تا بخش خصوصی 
و دولتی مقابل یکدیگر قــرار گیرند. در 
جــواب، راه آهن می گویــد فقط بخش 

مدیریتی را می خواهد بر عهده بگیرد !
شــرایط خرید ناوگان و نظام 
پرداخت هــا و نظارت حاکمیتی 
چگونه  خصوصــی  بخش  روی 

است؟ 
 تقاضای شرکت های خصوصی از راه 
آهن آن است که خرید ناوگان را بر عهده 

بخــش خصوصی بگذارد. شــرکت رجا، 
شرکتی خصوصی نیســت اما یک بنگاه 
اقتصادی است و تلاش می کند تا خود را 
اداره کند، با این تعبیر که از منابع دولتی 
بودجه نمی گیرد. باید بگویم شرکت رجا 
خصوصی نیســت به دلیل اینکه، الزامات 
کامل قانــون تجــارت را در جذب و به 
کارگیری نیروی ماهر و حتی بازنشســته 
را ندارد.ســایه ی قوانیــن و مقــررات 
حاکمیتــی دولت، در نظامــات نظارتی 
کاملًا حکمفرماست. سازمان های نظارتی 
و بازرســی در جزئیات کار شــرکت رجا 
کاملًا دخالت دارد. چرا راه آهن باید برای 
شــرکت واگن خریداری کند؟ چرا باید 
شــرکت را در یک پروسه طولانی انجام 
مذاکرات خرید  برای  قراردادهاقرار دهد. 
واگن، کارشــناس شرکت خصوصی باید 
حضور داشــته باشد و مشخصات فنی را 
جهت خرید بدهد نه راه آهن !وقتی این 
بحث ها به میان می آید بنیانگذار شرکت 
هوندا را به خاطر مــی آورم. ارتش ژاپن 
فراخوان می دهد که چه کسی می تواند 
بــر روی دوچرخه موتور قرار دهد. فردی 
بــه نام هوندا ایــن کار را انجام می دهد 
و مــورد پذیرش قرار می گیرد و فرمانده 
ارتش نام فرد را بر روی این محصول می 
گــذارد ، ارتش در این مــورد کاملًا آزاد 
فکر می کند. هوندا با دریافت این امتیاز 
ویژه ، هوندای امروز می شود و در تمامی 
عرصه صنعت ورود پیــدا می کند، آغاز 
این حرکت اقتصادی توسط یک فرمانده 
ارتش بود و در مقایسه با مدیران ما فقط 
می توان گفت جای تاســف دارد. تعبیر 
خوبی در دســته بندی مدیریت سازمان 
هــا وجود دارد که از آن جمله "مدیریت 
آمرانه خیرخواهانه" است. می توان تعبیر 
خوبی از این جمله داشــت بــه اینگونه 
که، مدیریــت اقتدارگرایانــه حاکمیتی 
خیرخواهانه اســت. فضای کشــور ما به 
اینگونه اســت و ما انتظار داریم با وجود 
این فضا، بنگاه اقتصادی خصوصی بتواند، 
در فضایی رقابتی با بخش دولتی در این 
مســابقه برنده شــود؟ مطمئنا این امر ، 
امکان پذیر نیســت. راه آهن نمی تواند 
قطاری را که شــرکت خصوصی دارد او 
هم داشــته باشد، از ســوی دیگر به راه 
آهن پیشنهاد می دهیم که مجوز خرید 
قطار را به بخــش خصوصی واگذار کند. 

کار شرکت خصوصی کار اقتصادی است، 
اما خرید ناوگان توســط راه آهن عملی 
اقتصادی نیســت، راه آهــن باید هزینه 
خرید ناوگان را به بخش خصوصی بدهد، 
زیرا شرکت های خصوصی آگاهی کامل 
و فنی جهت خرید واگن های مورد نیاز را 
دارند. می گویند قوانین اجازه این سطح 
از واگذاری منابــع را به بخش خصوصی 
نمی دهد. کســی دنبال راهکار نیســت. 
در کشور، منابع محدود است. اگر بخش 
خصوصــی تمایل خود را جهت همکاری 
با تولید ناخالــص ملی اعلام کند با بدنه 
دولت کار می کند ، و بیشتر منابع دولت 
از نفت اســت. آیــا آن منابع را به بخش 
خصوصی می دهند یا خیر؟ کار سازمان 
گسترش و نوسازی کشور چیست؟ تمامی 
ها،  پالایشگاه  پتروشیمی،  خودروسازان، 
وشرکت های نفتی در سازمان گسترش 
و نوسازی کشور هستند. مأموریتی برای 
آن ســازمان تعریف کرده اند و از ســال 
1346 تأسیس شــده و بانی تأسیس آن 
آقــای دکتر رضا نیازمنــد بود. اگر نقش 
از  اقتدارگرایانــه خیرخواهانه  حاکمیتی 
دید مثبت هم نبود، هم اکنون پیشرفتی 
هم نبود واگر نقاط ضعفی وجود داشــته 
باشد متوجه سازمان گسترش و نوسازی 

است. 
که  هستید  معتقد  شما  یعنی 
در بخش ریلی هم سازمانی مانند 
نیاز  سازمان گسترش و نوسازی 

داریم؟
 بله، ما نه تنهــا در بخش ریلی، بلکه 
در بخش های دیگر نیز برای موفق شدن 
به ساختارهای اساسی نیاز داریم. جایگاه 
صنعــت به این گونه نیســت که ما خود 
را با کشــور کره مقایسه کنیم و بگوییم 
بازار رقابت را از دست داده ایم. زمانی که 
سازمان گسترش و نوسازی در کشورهایی 
مانند کره تشــکیل شد، کره ای ها قصد 
آن را داشتند تا مانند ایران شوند؟ دولت 
سازمانی به نام ســازمان صنایع کوچک 
ایجاد کرده که شــهرک های صنعتی را 
به وجــودآورده وآب و برق و گاز و جاده 
کشی را آن ها انجام می دهد ، در نهایت 
شهرک صنعتی کامل آماده بهره برداری 
می شــودو از صنایع بخــش خصوصی 
جهــت انتفاع دعــوت می شــود ، این 
سازمان بخش خصوصی را مورد حمایت 
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قرار می دهد و هزینه های صورت گرفته 
اولیــه را به صورت اقســاط دریافت می 
کند، خدمات ویژه ای به شرکت ها ارائه 
می کند کــه این عمل در جهت حمایت 
بخش خصوصی است. این عمل نشان می 
دهد که نیازی وجود داشــته که سازمان 
صنایع کوچک و شهرک صنعتی تأسیس 
شده است. بد نیست به تاریخچه تأسیس 
سازمان گسترش و نوسازی اشاره کنیم. 
موســس این ســازمان، فارغ التحصیل 
دانشــگاه هاروارد آمریکا بوده ، مدیریت 
خوانده است و در سال 43 به ایران برمی 
گردد. دکتر رضا نیازمند در آن دوره می 
گوید، تشــخیص من بر آن است که باید 
در ایــران مدیر تربیت کنیم. امروز نیز به 
همان گونه اســت. ذهن مدیران را باید 
ارتقا دهیم. ســازمان گسترش و نوسازی 
صنایع ، مدیریت کشور و انجمن مدیریت 
ایران باید ذهن مدیران تصمیم گیر کشور 
را در مجلــس و دولت به ســمت تقویت 
زیرســاخت هــا و حضور بیشــتر بخش 
خصوصــی ببرند. در غیر ایــن صورت ، 
قانون شرط کافی جهت رسیدن به نتیجه 
نیســت. هنگامی که نیازمند وارد ایران 
می شود ســازمان مدیریت صنعتی را به 
صورت شــخصی و خصوصی تشکیل می 
دهد، مدیران را آموزش می دهد و طرح 
تشکیل سازمان گسترش و نوسازی کشور 
را به عنوان یک فرد خصوصی غیردولتی 
می نویسد. البته ناگفته نماند که در 100 
ســال گذشــته نظام مدیریتی تغییری 
نکرده است. در برهه هایی از زمان جهش 
هایی وجود دارد امــا با تغییر دولت ها ، 
ســلیقه ای برخورد شده است. می توان 
گفت در مقایســه با کــره و ژاپن که در 
گذشــته از نظر تکنولوژی در یک سطح 
قرار داشــتیم، امروز عقبمانده ایم. طرح 
پیشنهادی تاســیس سازمان گسترش و 
نوسازی دکتر رضا نیازمند مور تایید قرار 
می گیرد و این سازمان در کشور تأسیس 
می شود ، وی سازمان مدیریت صنعتی را 
در دل سازمان گسترش و نوسازی جای 
می دهد و مدیریت ســازمان به دســت 
ایشان ســپرده می شود. نهادهای بزرگی 
در کشور تشــکیل شده است ، مأموریت 
هایی در ابعاد بزرگتر در جهت توســعه 
کشور شــکل گرفته اند و دولت آن ها را 
حمایت کرده اســت.این گونه حمایت در 

بخش ریلی نیز باید صورت گیرد. 
گفته می شــود هــم اکنون 
بســیاری از طرح های راه آهن 
شــده  رها  کاره  نیمه  همچنان 
اند، به نظر جنابعالی راهکارهای 
ها  طرح  ایــن  یافتن  ســامان 

چیست؟ 
اگر طــرح های نیمه تمام راه آهن در 
ســال 1389 را مطالعه کنید، گویای آن 
اســت که بعد از 7 ســال همچنان طرح 
ها ، نیمه تمام مانده اند. در گزارشــی که 
از سال 89در دست دارم نشان می دهد 
که در ســال 89 هشت ســال تأخیر در 
راه اندازی راه آهن قزوین- رشــت وجود 
داشــته که همچنان این تأخیر تا امروز 
ادامه دارد ، وجود ایــن طرح های نیمه 
تمام نشــان می دهد اراده ای که باید در 
توســعه بخش ریلی وجود ندارد و آنگونه 
که دولت ها تاکید کرده اند وشــعار داده 
شده ، نبوده است. البته تأخیراتی که در 
دولت های گذشته وجود داشته در دولت 
یازدهم و دوازدهم شتاب گرفته است،اما 
منابع محدود اســت و بودجه عمرانی در 
بدترین شــرایط تامین قرار دارد ، البته 
اقداماتی در حال انجام است تا 5استان به 
شبکه ریلی متصل شود که کار شایسته و 
ضروری است. در راستای استفاده بهینه 
از منابع مدیران باید توســط ســازمان و 

تشــکیلاتی مرتباً تیمار شوند و ذهن ها 
به روز شود. 

مشخصا انتظارات شرکت های 
حمل و نقــل ریلی در چه زمینه 

خلاصه می شود؟
توقــع امــروز مــا در بخــش ریلی، 
اصلاح قانونی اســت تحت عنوان قانون 
دسترســی آزاد به شبکه ریلی که در 13 
ســال گذشته نوشته شــده است. با این 
شــرایطحال بخش ریلی خوب نیســت. 
نــه بخش خصوصــی، نه راه آهــن ، نه 
نظام حاکمیتی راه آهــن و نه متقاضی، 
هیچ یک راضی نیســتند. رسوب بار در 
کشور زیاد اســت، بار به موقع به دست 
مشتری نمی رسد. مسیرهای ریلی مهم 
و اســتراتژیک که اقتصادی هستند طبق 
اسنادی که وجود دارد، 14 سال است به 
سرانجام نرســیده و خط قزوین – رشت 
– انزلی راه اندازی نشــده است. 12سال 
گذشــته اما هنوز خط خــواف – هرات 
نیز راه اندازی نشــده است. در حالی که 
طول خط خرمشــهر تا بصره50 کیلومتر 
اســت اما اراده ای دیده نشد تا این خط 
راه اندازی شــود، در صورتی که در ایران 
تکنولــوژی لازم وجــود دارد. نکته دیگر 
اینکه 13 سال است که آیین نامه اجرایی 
قانون دسترسی آزاد به شبکه ریلی نوشته 
نشده است و به دلیل نبود این آیین نامه، 

مدیران با مســایل به صورت سلیقه ای 
برخورد می کننــد. در نظام تعرفه ای به 
هیچ عنوان بخش خصوصی حضور ندارد. 
روح قانون، بخش خصوصی را نمی بیند. 
شــاید یکی از دلایل عدم مطالبه پذیری 
اجرای قانون این نکته اســت که شرکت 
خصوصــی واقعی وجود ندارد. شــرکت 
ها خصولتی هســتند نه خصوصی، این 
شــرکت ها یا وابســته به سازمان تأمین 
اجتماعی، یا بنیــاد و یا نیروهای نظامی 
هستند. یکی دو شرکت خصوصی بسیار 
کوچک وجود دارد که بــا خدمات ویژه 
ای غیر از خدمــات ریلی به حیات ادامه 
می دهند. چــرا قطارهای حومه ای باید 
بخوابد؟ ما با قشــر کارگــر و کارمند کار 
کرده ایــم و تعطیلی قطارهای حومه ای 
تصمیم بدی برای آن هاست ، اما مجبور 
به این کار هستیم ، زیرا توانایی پرداخت 
حقوق پیمانکاران و هزینه های تعمیرات 
را نداریم. امروز رجا به دلیل مشــکلات 
مالی تلاش می کند تا به بخش مترو وارد 
شود ، هدف رجا جابه جایی مسافر است 
و برایــش فرقی نمی کنــد که در حومه 
باشد یا مترو، اما تفاوت در هزینه هاست 
که در بخش حومه دســتمزدها پرداخت 
نمی شود اما در مترو قول پرداخت را می 
دهند. در تعیین بهای بلیت مسافر، بخش 
خصوصی حضور ندارد. حتی اختیار تغییر 
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شــکل ظاهری بلیت را به ما نمی دهند، 
ما در عصر تکنولوژی با این مشکلات رو 
به رو هستیم. زمانی پرینتر رنگی ممنوع 
بود زیرا مــی گفتند با آن پول چاپ می 
کنند،هم اکنون پرینترهای رنگی با چاپ 
بسیار عالی بر روی کاغذ عکاسی در خانه 
ها وجود دارد. تکنولوژی امروز مســائلی 
این چنینی را نمــی پذیرد.ماده 10می 
گوید کــه تمامی ناوگان ریلی باید دارای 
شناسنامه باشند، رجا مالک 700دستگاه 
واگن اســت که تعدادی از واگن هایش 
به علت برخورد ســلیقه ای مرجع صدور 
شناســنامه در راه آهن با شرکت رجا، به 
دلیل عدم شفافیت تعاملات میان آن ها 
، با مشــکلاتی روبه روست و شناسنامه 
ندارد، و نمی توانــد برای وثیقه به بانک 

ها ارایه کند.
این مشــکلات  با وجود همه 
ظاهرا رجــا دارد حوزه فعالیت 
خود را گســترش می دهد مثل 
مترو، آیا تصمیم ندارید در حوزه 
ترانزیت  به ویــژه در بخش  بار 

وارد شوید؟
اگر بخش بار شــرکت رجــا در آینده 
راه اندازی شــود، ترجیح ورود به بخش 
ترانزیــت بار اســت کــه امیدواریم صد 
در صد ترانزیت بــار و حمل محصولات 
صادراتی به کشــورهای همسایه با ریل 
انجام گیرد. در ســال گذشته کمیته بار 
ترانزیت با مدیریت جناب آقای مهندس 
عاشوری در راه آهن تشکیل شده است. 
وی عضو هیأت مدیره راه آهن می باشد 
و بــا قدرت کار را پیش می برد و رهبری 
می کند. وی تا حدودی بخش خصوصی 
را ساختارمند کرد. البته ناگفته نماند که 
بخش خصوصی باید بیشتر درگیر موضوع 
شود تا ظرفیت های این بخشبالا برود. در 
این زمینه تلاش های بسیاری شده است، 
در حال حاضر تنها شبکه قابل دسترسی، 
ترکیه اســت که امیدواریم هر چه زودتر 
راه اندازی شود. در موضوع ترانزیت باید 
اولویــت منابع را جهــت ترغیب بخش 
خصوصی بــرای عبور کالا از کشــور از 
طریق ریــل در نظر بگیریــم. به عنوان 
مثال بهره برداری از مسیر خواف – هرات 
که چندین سال اســت طرح راه اندازی 
آن بــه طول انجامیده اســت. بزرگترین 
معضــل این اســت که هــر نماینده ای 

طرح توسعه ای کشور را بدون مطالعات 
کارشناســی و توجیهی به سوی مناطق 
خود کشانده است که این خود سدی در 
مقابل شکل گیری طرح های توسعه ای 
ترانزیتی کشــور شده است. قطعاً تمامی 
تولیدکنندگان کشــور ناگزیرند به بخش 
خارج وصل شــوند. ترانزیت و زیرساخت 
بایــد در اولویت باشــد. مــا باید بخش 
خصوصی را در یافتن بارهای ترانزیتی و 

صادراتی، درگیر کنیم.
در حــال حاضــر بحــث راه اندازی 
قطارهای پرسرعت به کجا رسیده است؟

ایــن طرح مربوط به راه آهن و وزارت 
راه و شهرسازی می شود، ولی باید گفت 
که طرح قطار پرسرعت اصفهان – تهران 
که مربوط به ســال های 70است که در 
آن زمان با مخالفت وزیر و نماینده های 
وقت روبرو شــد. این کار قرار بود توسط 
ژاپنی ها انجام شود، نبود ذهن اقتصادی 
در میــان مدیــران ما، کشــور را با ضرر 
های بســیاری مواجه کرد. 26سال از آن 
فرصت گذشــت و امروز همــان قرارداد 
جهت اجرای قطارهای پرســرعت بسته 
می شود. اما با نرخ های بسیار بالاتر، در 
آن زمان شــرایط ریسک سرمایه گذاری 
بسیار اندک بود، اما امروز به دلیل جنگ 
هایی که در کشــورهای همسایه وجود 
دارد ســرمایه گذاری از ریســک بالایی 

برخوردار است.
بخش  اســتقبال  عدم  دلایل 
خصوصی از ســرمایه گذاری در 
بخش حمــل و نقل ریلی در چه 

می دانید؟
 از دلایــل عــدم اســتقبال بخــش 
خصوصــی از بخــش ریلی، مشــکلات 
کوچــک نظــام تصمیم گیری اســت. 
مشــارکت راه آهن با بخش خصوصی به 
شــکل گیری یک انجمــن صنفی ختم 
شــد که جلساتی باری به هر جهت را به 
عنوان نمایندگان صنعت ریلی با مدیران 
راه آهن دارند، امــا این انجمن در حوزه 
تصمیم گیری ، قدرت اجرا ندارد. هزینه 
های بهره برداری در بخش مســافری از 
نگاه بخش خصوصی خیلی گران اســت 
و قیمت تمام شــده خدمــات لکوموتیو 
از نگاه راه آهن مناســب اســت. در حال 
حاضر اما روزانه 14 میلیون تومان هزینه 
لکوموتیو توســط راه آهــن برای بخش 

خصوصی تخمین زده شــده که این عدد 
برای ما به صرفه نیســت. درآمد شرکت 
و قطارهــای ما به آن اندازه نیســت که 
توانایی پرداخت 14 میلیون تومان هزینه 
اجاره لکوموتیو در یک روز به راه آهن را 
داشته باشــد. در نتیجه منجر به تعارض 
از ســوی بخش خصوصی می شود. تنها 
راه آن، وجود ناظری جهت نظارت است 
تا مبالغ را به درستی محاسبه کند و اگر 
لازم است ســهم جبران هزینه را توسط 
دولت مشخص کند. به عنوان مثال قیمت 
بلیت قطار در یک روز مشــخصبه سمت 
مشــهد قیمت متعادلی داشــته است و 
تخفیف نخورده در صورتی که همان روز 
قیمت بلیت هواپیما 80 هزار تومان بوده 
است. ما نمی توانیم قیمت بلیت قطار را 
100هزار تومان به دست مردم بدهیم در 
صورتی که قیمت بلیت هواپیما در همان 
روز 80هــزار تومان باشــد ، نتیجه آن 
خواهد شــد که قطار مسافری در آن روز 
مسافر ندارد و در ادامه نیز شرکت توانایی 
پرداخت اجاره قطار با قیمت 14میلیون 
تومان را نخواهد داشــت. از طرف دیگر 
قانون دسترســی به راه آهن این مجوز را 
داده است که اگر هزینه های بهره برداری 
افزایش پیدا کرد، دریافت هزینه لکوموتیو 
از بخش خصوصی بالا بــرود. اگر هزینه 
های زیرساخت، نگهداری خطوط، علائم، 
ارتباطات، تغییر تکنولــوژی رخ دهد به 
حساب بخش خصوصی گذاشته می شود 
که بخــش خصوصی نیز توانایی پرداخت 
این گونه هزینه ها را به هیچ عنوان ندارد. 
نمونه بارز آن قیمت تمام شده لکوموتیو 
است. چون شــرکت هایی که هم اکنون 
مشغول به کار هستند خصوصی نیستند، 
علیرغم اقتصادی نبودن فعال اســت. به 
عنوان نمونــه می توان شــرکت رجا را 
معرفی کرد ، که زیان می دهد اما به کار 
خود ادامه می دهــد. بنیاد نیز به همان 
گونه است. در این موضوعات پارامترهای 
اقتصادی باید ورود پیدا کنند زیرا مبحث 
پیچیده ای اســت. قیمت انبارها و ارزش 
گــذاری ها و... باید محاســبه شــود، تا 
منجــر به زیان نشــود. در فضایی که ما 
در جهت توســعه خدمات ، زیرساخت و 
شــبکه حرکت می کنیم، باید واگن نیز 
خریداری شود، توسعه ریلی از نگاه دولت 
باید به عنوان یک هدف استراتژیک باشد 

و مانند کشورهای پیشــرفته شرکت ها 
را حمایت کند. آقای روحانی توســعه و 
گسترش شبکه ریلی، اطلاعات و درمان 
را به عنوان سه هدف استراتژیک توسعه 
در برنامــه دولت خــود پذیرفته و اعلام 
کرده اســت، هدف گذاری مناسبی است 
، مشکل آن اســت که در روساخت این 
حمایــت از بخش خصوصــی دیده نمی 
شــود ، به عنوان مثال امروز ما در بخش 
برون ســپاری و جلب مشارکت شرکت 
های وابســته دچار مشــکلاتی هستیم. 
شــرکت های وابسته که در صنعت ریلی 
مشغول فعالیت هستند، مطالبات شان از 
بخش کارفرمای دولت ســنگین است و 
نمی توانند تحمــل کنند. چرا کارمندان 
شــرکت تراورس اعتصاب مــی کنند و 
خــط را می بندند؟ چــرا مهمانداران ما 
به ســختی زندگی می کنند؟ ما با پنج 
ماه تأخیر، حقوق پیمانکاران را پرداخت 
می کنیم. علت آن اســت که بودجه ای 
جهت پرداخت حقوق آن ها وجود ندارد 
و خروجــی که باید در بخش ریلی وجود 
داشته باشــد به دلایل گفته شده تحقق 
پیــدا نمی کنــد. امروز بخــش مترو در 
رقابت ریلی از راه آهن جلو افتاده اســت 
زیراشــرکت متــرو در پرداخت طلب به 
پیمانکاران نهایتا ممکن است یکی دو ماه 
تأخیر داشته باشــد و علت آن این است 
که متولی در بخش ریلی خصوصی وجود 
ندارد. تمامی بنگاه های اقتصادی اعم از 
خصولتی یا خصوصــی قطعاً خواهان آن 
هســتند که در ایــن صنعــت بمانند، 
هنگامی این امر تحقق می یابد که بخش 
حاکمیتی در جهت توســعه و نگهداری 
ناوگان رو به سوی پیشرفت داشته باشد، 
ظرفیت های بخــش خصوصی بالا برود 
و بهره وری افزایش یابد. دلســرد کردن 
بخــش خصوصی راهــی را از پیش نمی 
برد. از دیگــر مطالبات بخش خصوصی، 
مشــارکت بیشــتر و جدی تراین بخش 
در نظام تصمیم گیری حاکمیتی اســت. 
در آخر ما تقاضــا داریم بخش خصوصی 
هنــگام تصمیم گیــری در مــورد نهاد 
صنفی در سطوح تصمیم گیری مجلس و 
همچنین نهاد حاکمیتی همانند راه آهن، 
حتــی در هیأت مدیره راه آهن به عنوان 
مرجع تصمیم گیری در قانون دسترسی، 

حضور داشته باشد. 
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گفتگو با سبحان نظری مدیرعامل شرکت ترکیب حمل و نقل :

بنگاه داری بهتر، با ادغام شرکت های ریلی 
تحقق می‌یابد

حمل ونقل، شاهرگ حیاتی جوامع بشری به شمار می‌رود و اهمیت آن به حدی است که هم اکنون سالانه میلیاردها 
تن کالا با بهره گیری ازپیش رفته ترین سازوکارهای تکنولوژی درچهارچوب پروتکل ها، قوانین ومقررات داخلی و بین 
المللی از طریق دریا، هوا، جاده و ریل در نقاط مختلف کره زمین جابه جا می‌شود تا نیازهای زیستی وتولیدی این جوامع 
درزمینه های مختلف تامین شود. به همین جهت می‌بینیم که بســیاری ازکشورها با الهام ازتجربیات یکدیگرواعمال 
مدیریت علمی ومدرن به سمت مستعدکردن منطقه زیست خود به بازارکسب وکار و مبادلات اقتصادی بین المللی پیش 
می‌روند که دراین میان نقش مهم حمل و نقل وزیرساخت های آن درچرخه فرایند تولید و خدمات، انکارشدنی نیست.

گروهی از کارشناســان، رشد اقتصادی را وابسته به رشــد بخش حمل و نقل وگروهی دیگر، رشد بخش تولید را دلیل 
پویائی حمل و نقل می‌دانند. باپیش کشیدن استدلال منشاء حیات مرغ وتخم مرغ، راه به جائی نخواهیم برد. بلکه این 
مجموعه بنگاه های اقتصادی هســتندکه در دل مراودات مالی، تولیدی وخدماتی، باراه کارهای تعریف شده، تحولات 
اقتصادی و به دنبال آن رشــددرآمد ملی هرکشور راشکل می‌دهند. دراین میان سهم بایسته  شرکت های حمل و نقل 
درمقام بنگاه های  اقتصادی ونقش بی بدیل آن ها  درایجاد ارزش افزوده برصاحب نظران وکارشناسان اقتصادی وبرنامه 
ریزی پوشیده نیست و درساختارحمل ونقل کشورهای دارای برنامه ریزی، بخش ریلی آن همواره به عنوان ارزان ترین، 
ایمن ترین و باکمترین آلودگی زیست محیطی مورد تاکید قرارگرفته است. درکشورما نیز با این که دراسناد بالادستی 
ونیزدربیانات مقامات کشــور به اهمیت والای بخش حمل ونقل ریلی تاکید شــده است، اما دراجراو اختصاص بودجه 
لازم، رشــد این بخش  باکوتاهی های ملموس روبرو بوده است.دراین جا شــایدلازم باشد بانگاهی دیگروتعریفی نو از 
نقش شرکت های حمل ونقل، به ویژه شرکت های ریلی سخن گفت وعملکرد این شرکت ها ونیزوظایف وسهم دولت را 
درتعریف نقش بنگاه های اقتصادی ارزیابی کرد. برای این منظورلازم دیدیم ابتدا موضوع را با چندتن از مدیران شرکت 
های حمل ونقل ریلی درمیان بگذاریم. برای یافتن نخستین پاسخ ها ابتدا پای صحبت های آقای مهندس سبحان نظری 

، مدیر عامل و رئیس هیئت مدیره شرکت ترکیب حمل و نقل نشستیم: 

شــد  خواهم  ممنون  نخســت 
شــرکت  های  فعالیت  از  مختصری 
ترکیب حمل و نقل توضیح بفرمائید ؟ 
شرکت ترکیب حمل و نقل، در دو حوزه 
حمل و نقل ریلی و جاده ای فعال می‌باشد. 
این شرکت در سال 1374 تاسیس شد و 
حدود 22 سال اســت که به عنوان یکی 
از شــرکت های تابعه صنــدوق پس انداز 
کارکنان راه آهن جمهوری اسلامی ایران 
در بازار حمل و نقل بار کشــور مشــغول 
فعالیت است. این شرکت در سوابق فعالیت 
خــود، مدتی دربخش حمــل و نقل فوق 
سنگین جاده ای فعالیت داشته ولی اکنون 
به حمل و نقل کالاهای معمولی جاده ای و 
ریلی مشغول است. شرکت ترکیب حمل و 
نقل به عنوان یک شرکت حمل و نقل ریلی 
نیز فعالیت می‌کند و در بخش حمل و نقل 
بین المللی نماینده جمهوری اسلامی ایران 
در کریدور شمال- جنوب است. این مسیر، 
کشــور هند را از طریق خلیــج فارس به 
ایران و آذربایجان و سپس به خاک روسیه 
متصل می‌کند. همچنین این شرکت اخیرا 
به عنوان نماینده انحصاری ایران در کریدور 
جدیدالتعریفی به نام کریدور جنوب- غرب 
یــا کریدور خلیــج فارس- دریای ســیاه 
معرفی شــده است، ضمن این که شرکت 
همچنان فعالیت حمل و نقل ریلی و جاده 
ای خــودرا در خاک ایــران ادامه می‌دهد 
وآن را مدیریــت می‌کند.این شــرکت در 
حــوزه ریلی درعرصه واگن های لبه کوتاه 
فعالیت می‌کند وبه جابجائی محموله های 
کانتینــری، جنرال کارگو، شــمش، رول، 
تیرآهــن، میلگــرد و ادوات خطوط ریلی 
مانند ریل ، کوپلاژ و تــراورس می‌پردازد 
و دارای 8 دفتر نمایندگی درنقاط مختلف 

کشوراست.
تعبیرهای متفاوتی در رابطه با واژه 
بنگاه و بنگاه داری وجود دارد. با توجه 

الهام زرقانی
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به گستردگی این تعریف، بنگاه داری 
خصوصی ریلی چه مواردی از فعالیت 
ریلی را در برمی گیــرد؟ چگونه به 
فعالیت های ریلی معنای بنگاه داری 
می‌دهیــم در صورتی که بنگاه داری 

بیشتر دادوستد و تجارت است؟
اصطلاح بنــگاه داری، به طور عمومی 
واژه ای اســت که برای تحت پوشش قرار 
دادن فعالیت سازمان های تجاری، صنعتی 
و خدماتــی در برابر نهادهای حکومتی که 
فعالیت اداری، قضایی و تقنینی انجام می 
دهند خلق شده است. زمانی فعالیت های 
حمــل و نقل ریلی اعم از ســاخت و بهره 
برداری از شبکه خطوط، لوکوموتیو و واگن 
کاملا در اختیار دولت و راه آهن جمهوری 
اســامی ایران بــود. در مقطعی تصمیم 
گرفته شد تا بخش مهمی از فعالیت های 
شرکت راه آهن به بخش خصوصی سپرده 
شود که البته این خصوصی سازی با شکلی 
ناقص انجام شــد و طی این امر بخشی از 
دارایی ها و اموال، شامل تقریبا همه واگن 
های دولتی و بخشــی از لوکوموتیوها ، در 
قالب شرکت و بنگاه خصوصی ، به بخش 
خصوصی واگذار شــد. به طور کلی بنگاه 
داری به معنای همــه فرایندها و اصول و 
قواعدی است که در مدیریت و کسب و کار 

یک شرکت وجود دارد.
 اساسا بنگاه های کوچک و متوسط 
درایجاد ارزش افــزوده برای اقتصاد 
کشــورها نقش آفرین هستند و این 
نقش بیشــتر در صادرات این بنگاه 
ها تجلی پیدا می‌کند. اگر شــرکت 
های بخش حمل و نقــل ریلی را به 
متوسط  و  کوچک  های  بنگاه  عنوان 
در نظر بگیریــم ، چگونه می‌توانیم 
وزن متناسب بنگاه داری را برای این 

شرکت ها منظورکنیم؟
شــرکت های حمل و نقــل ریلی اگر 
بخواهند فعالیت خود را آغاز کنند، طبق 
آیین نامه تاسیس شرکت، درحوزه بار باید 
حداقل 600 دستگاه واگن باری و در حوزه 
مسافر ، حداقل50 واگن مسافری را تامین 
کنند. در زمینه لکوموتیو ونیروی کشش 
نیز باید حداقل 10 لوکوموتیو تامین شود. 
در بخش حمل و نقل بار جهت خرید واگن 
حدود 150 میلیارد تومان ســرمایه، مورد 
نیاز است. اگر بخواهیم سایر دارایی ها و نیز 
ســرمایه در گردش اولیه مورد نیاز چنین 

شرکتی را هم محاســبه کنیم باید گفت 
حدود 200 میلیارد تومان ســرمایه اولیه 
برای تاسیس یک شرکت حمل و نقل ریلی 
بار مورد نیاز است. بنابراین ورود بنگاه های 
خصوصی به چنین کسب وکاری، نسبت به 
سایر سرمایه گذاری های عرفی جامعه، به 

سرمایه های نسبتا سنگینی نیاز دارد.
درارتباط باصادرات بایدگفت که با توجه 
به ترکیب کالای صادراتی، نوع خدماتی که 
مورد نیاز صادرات اســت ، متفاوت است. 
صادرات کشــور ما عمدتا شامل مواد خام 
و فراوری نشــده اســت. صادرات نفت، از 
طریق لوله ، نفتکش ها واز راه دریاصورت 
می‌گیــرد. غیر از نفت، بخــش مهمی از 
کالاهایی که از درون خاک ایران به خارج 
از کشــور صادر می‌شــوندعبارتند از مواد 
پتروشیمی و مشتقات نفتی، سنگ آهن و 
سایر خاک های معدنی ، محصولات فلزی 
مانند فولاد ، روی ، ســرب، مس و نظایر 
آنها. بخش دیگری هم مربوط می‌شود به 
کالاهای گران قیمت که بر خلاف کالاهای 
دسته اول، این کالاها از طریق حمل و نقل 
جاده ای جابجا می‌شــوند. دســته اول به 
علــت قیمت پایین و حجیم بودن ، حمل 
و نقل آن توســط ریل، از جذابیت خاصی 
برخوردار اســت. اگر حمــل و نقل ریلی 
بخواهــد کمکی به صــادرات کند عمدتا 
به صــادرات اینگونه کالاهای ارزان قیمت 
می‌پردازد که ســهم هزینه حمل از بهای 
تمام شــده آنها بالاتر اســت و در نتیجه 
قیمت فروش و قدرت رقابت آنها حساسیت 
بیشتری نسبت به کرایه های حمل دارد. 
ایجاد و توسعه کســب و کارهای حمل و 
نقل ریلی متناســب با ظرفیــت اینگونه 
کالاها در کشور ما می‌تواند کمک بزرگی 
باشد. صادرات فولاد کشور ، در سال های 
اخیر حدود 3تا 4 میلیون تن بوده اســت. 
با این مقیاس، بخش ریلی موجود، تقریبا 
می‌تواند برای حمل اینگونه کالاها تامین 
نیاز کند. واگن های مخصوص حمل و نقل 
کالاهای فولادی، تقریبا به میزان صادرات 
کشور ظرفیت دارند، در صورتی که درمورد 
برخــی کالاها اینگونه نیســت. به عنوان 
مثال در حمل و نقل ریلی، برای کالاهایی 
مانند ســبزیجات و تره بار و فرآورده های 
دامی و به طور کلی محصولات فسادپذیر، 
ناوگان تخصصی حمل کننده وجود ندارد 
و فعالیت مفیدی در این خصوص صورت 

نگرفته اســت، ضمن اینکــه حمل و نقل 
جاده ای به صورت سنتی، اینگونه کالاها را 
حمل می‌کند. ظرفیت تولید صنایع فلزی 
کشور مانند فولاد، سرب، روی، آلومینیوم 
و مس در حال افزایش است. طبق برنامه 
های درنظر گرفته شده بلند مدت و سند 
استراتژی تعریف شــده برای آنها،مقیاس 
تولید این گونه کالاها قراراســت از حدود 
15 میلیون تن فعلی، به مقیاس های بالاتر 
و حداقل تا 30 میلیون تن برسد. بنابراین 
هم اکنون وقت آن رسیده تا بخش حمل 
و نقل ریلی و به طور کلی همه بخش های 
حمل و نقل کشــور نیز برنامه های موازی 
تنظیم شده و متناسب با افزایش ظرفیت 
تولید و صادرات مد نظر پیش رو داشــته 
باشند. برای حفظ رقابت پذیری این کالاها 
باید هزینه های حمل ونقل ریلی را نسبت 
بــه حمل و نقل جــاده ای کاهش دهیم. 
متاسفانه شرایط فعلی و متغیرهای اساسی 
اقتصاد حمل و نقل کشــور ما به گونه ای 
تنظیم شده اســت که کرایه حمل بار در 
جاده و ریل چندان متفاوت نیست و حتی 
علاوه بر آن، این دو شــیوه حمل، با هم به 
رقابت می‌پردازنــد در صورتی که باید در 
کنار هم و مکمل هم باشند.کاربرد حمل 
و نقل ریلی، حمل درمسافت های طولانی 
و کاربــرد حمــل و نقل جــاده ای حمل 
درمســافت های کوتاه اســت. در شرایط 
طبیعی و با تنظیمات درســت اقتصادی، 

رفتار بخــش حمل و نقل باید به گونه ای 
باشــد که به عنوان مثال کارخانه ای که 
در شــهر اصفهان قرار دارد و خود به ریل 
متصل نیست ولی با ایستگاه ریلی فاصله 
50 تا 100 کیلومتری دارد، برای رساندن 
بار خود به بندرعباس ابتدا بار را با کامیون 
به ایستگاه ریلی حمل کند و سپس از آن 
جا با واگن به بنــدر عباس ببرد، درحالی 
که متاسفانه در شــرایط کنونی، کارخانه 
مثــال مفروض بارش را در کل مســیر از 
مبدأ اصفهان تا مقصــد بندرعباس حتی 
در مقیاس چند میلیون تنی با استفاده از 
کامیون حمل می کند. به هر حال تاکید 
می گردد که در یک فضای ســالم اقتصاد 
حمل و نقل، دو شیوه حمل و نقل ریلی و 
جاده ای باید در کنار یکدیگر قرار گیرند و 
نقش مکمل یکدیگر را ایفا کنند نه مقابل 
هم. نکته جالب این اســت که در چنین 
صورتی، بر خلاف تصور بسیاری از مدیران، 
اتفاقا با افزایش توجیــه تولید و صادرات 
محصولات جدید، تقاضا برای حمل جاده 
ای حتی افزایش هم خواهد یافت و جای 
هیچ نگرانی برای مسائل اجتماعی ناشی از 

کاهش کارکرد کامیون ها نیست.
یکی از نقش های اساســی بنگاه 
های کوچک و متوسط ، رقابت و ایجاد 
ثروت در جهت اقتصاد ملی است ، آیا 
در نظام حمل و نقل ریلی کشور این 

استعداد وجود دارد ؟

شماره 31 - آبان 3696



 درشرایط فعلی، همچنان که پیش تر 
بیان شد، حمل و نقل ریلی و حمل و نقل 
جاده ای ناگزیراز رقابت با یکدیگر هستند 
و این رقابت درعین حال ناکارآمدی هردو 
بخش را در پــی دارد. بخش حمل و نقل 
جاده ای و بخش حمل ونقل ریلی فاصله 
زیــادی با وضعیــت بهینه دارنــد و برای 
حمایت از بــازار داخلی و همچنین رونق 
صادرات سازمان دهی نشده اند. بهره وری 
این دو بخش بسیار پائین است. فرض کنید 
بخواهیم عملکرد سالانه ناوگان شاغل در 
این دو بخــش، یعنی کامیون و واگن را با 
در نظرگرفتن معیارهایی مورد ســنجش 
قــرار دهیم. برای مثال، یکــی از بهترین 
شاخص های اندازه گیری حمل بار به ازای 
هر دستگاه حمل بار اعم از کامیون یا واگن، 
مقدار تن کیلومتر باری است که توسط آن 
وسیله طی بازه زمانی مشخصی، مثلا یک 
سال جابه جا می شود. اگر کشور خودمان 
را از منظر این شــاخص با کشورهایی که 
عملکردی با بهره وری بالا در شبکه های 
حمل و نقلی خود دارند مقایســه کنیم، 
پذیرش نتایج آن بسیار سخت خواهدبود. 
بخش حمــل و نقل جاده ای با معیارهای 
گفتــه شــده از یک ســوم ظرفیت خود 
اســتفاده می‌کند و برای متناسب سازی 
دخل و خرج خود، مجبور به گران فروشی 
اســت. در بخــش حمل و نقــل ریلی با 
مشــکلاتی بیش از حمل و نقل جاده ای 

روبرو هستیم. عواملی که باعث می شوند 
عملکرد حمل بار در شبکه ریلی ما رضایت 
بخش نباشــد، متعددند، که از جمله آنها 
می توان به توزیــع نامتوازن فعالیت های 
اقتصادی در جغرافیای کشور و نیز سنتی 
بودن روش های بازاریابی شرکت ها اشاره 
نمــود. در عین حال، یکــی از مهم ترین 
عوامل، شــیوه بهره برداری از شبکه ریلی 
کشــور است. در واقع فرآیندهای حاکم بر 
تردد واگن و قطار در شبکه ریلی نیازمند 
سطح بســیار بالایی از ایمنی است و برای 
حفظ چنین ســطحی از ایمنی با اتکا به 
ابزارهای ســنتی کنترلی موجود، شبکه 
ریلی کشــور مجبور است با مقیاس های 
بسیار کم وضعیف مشــغول به فعالیت و 
حمل بار باشد. به عنوان یک مثال مقایسه 
ای، خوب است بدانیم کشور قزاقستان از 
جمله کشورهای آســیای میانه است که 
طول خطوط شــبکه ریلی آن نســبت به 
خطوط ریلی کشــور ما30 درصد بیشتر و 
تعدادواگن هایش هم نسبت به واگن های 
کشــور ما3برابر اســت، اما مجموع حمل 
باری که توســط ریل دراین کشورصورت 
می‌گیرد نســبت به حمل بار در کشور ما 
هشت برابر بیشتر است. بنابراین می‌توانیم 
ادعا کنیم که بخــش حمل ونقل ریلی از 
نظر بهره وری در جایگاه ضعیفی قرار دارد. 
به این ترتیــب می‌بینیم که بخش حمل 
و نقل جــاده ای و ریلی بــه دلیل پایین 

بــودن بهره وری، ناگزیر برای تعادل دخل 
وخرج خودبه گران فروشی روی می‌آورند 
و هزینه آن را به قیمت تمام شــده کالا و 
عمدتا کالای ایرانی تحمیل میکنند. چنین 
نقیصه ای درعمل به کیفیت پائین کالاها 
وخدمات ایرانی و نامناسب بودن قیمت آنها 
می انجامد و متاســفانه با چنین شرایطی 
قابلیت عرضــه کالای با کیفیت و قیمت 
مناســب را دربازارهای داخلی وخارجی از 
دست می‌دهیم. به طور خلاصه می توانیم 
ادعــا کنیم یکی از مهم ترین گلوگاه های 
اقتصاد ایران، بهره وری اندک بخش حمل 

و نقل بار است.
 می‌تــوان ادعا کــرد ، چنانچه بتوانیم 
رشــد خوبی در بهــره وری این دو بخش 
ایجــاد کنیم بــا تاخیر زمانی دو تا ســه 
سال می‌توانیم شاهد صعود قدرت رقابت 
کالاهای ایرانی باشــیم ، در نتیجه توجیه 
واردات برخــی از کالاهــا از بین می‌رود و 
توجیه صادراتی بسیاری از کالاهای ایرانی 
افزایش پیدا می‌کند. جالب توجه اســت 
که یکی از نقاط بســیار درخشان عملکرد 
کشور چین، جذب ســرمایه گذاری های 
بزرگی است که در حوزه حمل و نقل انجام 
می‌دهد، نظیر راه ابریشم جدید، و بزرگراه 
های مهمی که در این کشور ساخته شده 
و نیز سرمایه گذاری های متهورانه ای که 
در توسعه شــبکه بین المللی جاده ای و 
ریلی منتهی به چین انجام داده است.چین 
ســالانه فقط 20 هــزار کیلومتر خطآهن 
پرسرعت می‌سازد که نشان دهنده درک 
بالای آن ها از اهمیت شبکه حمل و نقل 
ریلی است. آن ها به خوبی این ادعای یک 
جمله ای معروف که "نقش شــبکه ریلی 
در پیکره اقتصاد هر کشور همچون نقش 
شبکه شــریانی خون در بدن موجود زنده 
است" را درک نموده اند و روی آن سرمایه 
گذاری می‌کنند. متاســفانه از این جهت 
کشــور ما دیر متوجه روندها شده است. 
البته رویکردهای خوبی ایجاد شــده است 
و از جمله در دو سه سال اخیر در راه آهن، 
اقداماتی برای شناسایی و رفع گلوگاه های 
مختلف موجود در شبکه ریلی آغاز گردیده 

تا رویکرد ارتقاء بهره وری ایجاد شود.
راه آهن ایران در سال 95 نسبت به سال 
گذشته از رشــد بالایی برخوردار بود و این 
یعنی افزایش بهره وری بدون افزایش واگن ، 
طول شبکه و لکوموتیو، صورت گرفته است. 

جالب اســت بدانیم که یکی از مهم ترین 
دلایل چنین توفیقی، تغییر رویکرد راه آهن 

در قسمت بازرگانی بوده است.
برای افزایش بهره وری ، لازم اســت از 
اتکا به فرآیندهای ســنتی و قدرت ذهن 
انســان در بخــش های ســیر و حرکت 
پرهیزکنیــم و به ســمت تصمیم گیری 
های سیستمی و مکانیزه در بهره برداری 
شــبکه برویم. باید مدیریت حرکت واگن 
ها در شبکه ریلی نتیجه خروجی نرم افزار 
باشــد زیرا حضور تکنولوژی سیستمی و 
نرم افزارهای مربوطه به بهتر شــدن سیر 
واگن هاکمک می‌کند. هنگامی که بخش 
محاسباتی و پردازش حجیم تصمیم گیری 
ها از ذهن انســان به ماشین محول شود، 
صد درصد شــاهد رشد جهشی بهره وری 
خواهیم بود. بنابراین می‌توان گفت، زمان 
انقلاب و دگرگونــی در نظام بهره برداری 
شبکه ریلی فرا رسیده و این اتفاق هرچه 
ســریع تر بایــد رخ دهــد. در آن هنگام 
است که شــاهد رشد جهشی بهره وری و 
تضمین استحکام پایه های حیات شرکت 
های موجود خواهیم بودو سرمایه گذاران 
خارجی با اطمینان بیشتری به این بخش 

ورود خواهند کرد.
وجود بنگاه هــای پایدار نیازمند 
شرایط مساعد کســب وکار ، فضای 
مطلوب سرمایه گذاری و مشارکت و 
سرمایه گذاری خارجی است. رسیدن 
به این شرایط نیازمند حمایت دولت 
است.آیا در بخش ریلی چنین فضایی 
و  وظایف  به  دولــت  دارد؟آیا  وجود 
مســولیت های خود جهت تسهیل 

فضای کسب و کار عمل نموده است؟
راه آهن در ســال های اخیــر از بنگاه 
داری خصوصی حمایــت خوبی به عمل 
آورده است و برای خریداران واگن باری نو، 
تخفیف چهار میلیون تن کیلومتری در حق 
دسترسی را پیش بینی کرده است که این 
کار جذابیت خریــد واگن نو را بالاتر برده 
است. در بخش مسافری نیز اینگونه تشویق 
ها و تخفیفات در نظر گرفته شــده است. 
جهت تامین واگن نــو، راه آهن قراردادی 
را با واگن سازهای روس تنظیم کرده و در 
آن قــرارداد راه آهن خود، ضامن پرداخت 
اقساط شده است. اساسا وام گرفتن از یک 
شرکت خارجی مراحل پیچیده و سختی 
را در بر دارد، اما راه آهن با هوشــمندی و 
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درایت خود این قرارداد را به انجام رساند. 
البته طرف مقابل قرارداد، یعنی واگن ساز 
روس نیز با درک درســت و نگاه مثبت به 
کشــور ایران وعملکرد شرکت های ایرانی 
و از همه مهمتر بــا در نظر گرفتن اعتبار 
راه آهن جمهوری اســامی ایران، چنین 
ریسکی را در این فرآیند متقبل شده است. 
از لحــاظ حمایت دولت در بخش حمل و 
نقل ریلی نیز اقدامات خوبی صورت گرفته 
اما کافی نیست و باید حمایت های بیشتری 
صورت گیرد. شرکت های حمل و نقل تا 
حدی می‌توانند به تنهایی سطح خدمات 
را افزایــش دهند و ســرمایه گذاری های 
جدید را جذب کنند اما این کافی نیست. 
دریک نگاه کلان و از ارتفاع بالا، باید دقت 
کنیم و ببینیم حمل و نقل ریلی نسبت به 
حمل و نقــل جاده ای چه جایگاهی دارد. 
آیا می خواهیم اتمســفر اقتصاد حمل و 
نقل کشور را با دســتکاری های نادرست 
در مقادیر متغیرهای مهــم، همین گونه 
پیش ببریم که همچنان کرایه های حمل 
و نقل جاده ای و ریلی هر روز در رقابت و 
در تقابل با هم باشند؟ قیمت حمل و نقل 
جاده ای در مسیر 1400 کیلومتری تهران 
تا بندرعبــاس باید به طور طبیعی 2 تا 3 
برابرحمل و نقل ریلی باشــد که این گونه 
نیست. علل این بیماری، متعددند که پیش 
از این به پائین بودن بهره وری اشــاره شد 
اما یک علت مهم دیگر ارزانی سوخت است 
که در بلندمدت باید اصلاح شود. همچنین 
باید ســهم دولت از کرایه ها در هر شیوه 
حمل ونقل دربخش هــای مختلف ریل، 
جــاده و دریا در مقایســه با یکدیگر مورد 
ارزیابــی و طراحی مجدد قرارگیردکه این 
اتفاق تا به امروز نیفتاده اســت. هم اکنون 
در بخــش حمل و نقل ریلــی، حدود 30 
درصد کرایه سهم شبکه ریلی، 50 درصد 
ســهم لکوموتیو و 20 درصد سهم شرکت 
حمل کننده مالک واگن است، اما در جاده 
تا همین چند ماه پیش، ســه درصد و از 
ابتدای ســال 96 چهاردرصد کرایه حمل، 
ســهم حق دسترســی درنظرگرفته شده 
اســت. با این آمار به راحتی می‌توان گفت 
، دسترســی به جاده آســانتر و ارزانتر از 
دسترسی به ریل است. درحالی که اگر این 
سوال را از خود بکنیم که چرا قطار اختراع 
شد؟ می‌توان گفت ، علت آن حمل بارهای 
حجیم بود تا مردم کسب و کار و صنایع را 

تا جای ممکن از جاده جدا کنند و در عین 
حال از آلایندگی های زیست محیطی هم 
بکاهند وبه تاسیسات و طبیعت و انسان هم 
صدمه کمتری بزنند. ما باید ازحجم حمل 
و نقــل جاده ای کــم کنیم وحجم حمل 
و نقل ریلی را بــالا ببریم. به همین دلیل 
پیشنهاد بنده این است که در یک برنامه 
زمان بندی شده، حق دسترسی به شبکه 
ریلــی کاهش و حق دسترســی جاده ای 
افزایش یابد و اضافه درآمد حق دسترسی 
جاده ای در بهبود شبکه ریلی هزینه شود. 
راه آهن قرار نیســت یک سازمان سود ده 
باشد، و اگر جریان نقدی آن تنها در حدی 
باشد که بتواند هزینه های خود را پوشش 
دهد کفایت می‌کنــد. راه آهن یک بنگاه 
دولتی بزرگ اســت کــه می‌باید خدمات 
عمومی به بنگاه ها و مردم ارائه دهد. قبول 
و اجرای درست این وظیفه موجب می‌شود 
تا جذابیت حمل کالا از جاده به ریل منتقل 
شود. دراین صورت تردیدی نخواهد بودکه 
حمل و نقل ریلی کارآمدتر می‌شود. وقتی 
صاحب کالا ببیند حق دسترسی در جاده 
بالاتر و در ریل پایین تر اســت مطمئنا به 

سمت ریل سوق پیدا می‌کند. 
 در شرایط کنونی با در نظر گرفتن 
چه مولفه هایی شرکت های حمل و 
نقل ریلی می‌توانند در مقام بنگاه های 

پایدار به حیات خود ادامه دهند؟
 برای انجام هر ســرمایه گذاری، ابتدا 
یک برآورد و گزارش توجیهی لازم اســت 
که نشان دهد آیا از لحاظ فنی و اقتصادی 
ورود بــه این ســرمایه گــذاری به صرفه 
می‌باشــد یا خیر؟ این بــه صرفه بودن یا 
نبودن را از طریق شاخص های اقتصادی 
انــدازه گیــری میکننــد. مهمترین این 
شاخص ها، شاخص نرخ بازگشت داخلی 
سرمایه گذاری اســت. سرمایه گذاری در 
بخش جاده ای عمدتا در مقیاس شخص 
حقیقی انجام می‌شــود که در کنار عقل 
اقتصادی، احســاس و عاطفه نیز بر چنین 
فرآیندی حاکم است. به عنوان مثال فردی 
در گذشــته راننده بوده و علاقه خاصی به 
کامیون بنز دارد و حتی اگر سرمایه گذاری 
انجام شــده از نظر نرخ بازگشت سرمایه 
جذابیت اقتصادی بالایی نداشته باشد، این 
راننده به دلیل علاقمندی، به احتمال زیاد 
کامیون را خریداری کرده و اقساط زیاد آن 
را هم پرداخــت می‌کند، در صورتی که با 

یک سوم قیمت کامیون بنز می‌تواند یک 
ماشین چینی بخرد و با سود بیشتری کار 
کند. اما کسی که عاشق کامیون بنز است 
هیچ گاه با این سیاست پیش نمی رود.. در 
بخش ریلی سرمایه گذاری ها در مقیاس 
کلان صورت می‌گیرد و از سرمایه گذاری 
های کوچک خبری نیست ، شرکت های 
بزرگ سرمایه گذاری ، فولادسازها و تولید 
کننده های پتروشــیمی ، سیمان و نظایر 
آنها برای حمل مــواد اولیه و محصولات 
خود، عمدتاً نیازمند وســایل نقلیه ریلی 
هستند که در آن راســتا سرمایه گذاری 
می‌کنند. سرمایه گذاران بزرگ احساسی 
عمــل نمی کننــد ، بلکــه عقلانی عمل 
می‌کنند. ســرمایه گذاران بزرگ عقلانیت 
را در ابتدای امر در قالب مطالعه اقتصادی 
جامعی که انجام داده اند بروز می‌دهند. ما 
هم اکنون در حمل و نقل ریلی در شرایطی 
هستیم که اگر کسی مطالعه در جهت ورود 
به بخش را انجام دهد شاخص ها ، جواب 

خوبی به او نخواهند داد.
 به عنــوان مثال، شــرکتی یک واگن 
بــاری را بــا قیمت 250 میلیــون تومان 
خریداری می‌کند و اگر خوب کار کند پس 
از کســر مبالغ هزینه های حق دسترسی، 
حق لوکوموتیو، مخارج تعمیرات و هزینه 
های پرسنلی و امور جاری شرکت، سالانه 
15 میلیون تومان از این ســرمایه گذاری 
250 میلیون تومانی سود باقی می‌ماندکه 
این رقم در مقایســه باســود سایر گزینه 
های ســرمایه گذاری عدد بسیار پایینی 
اســت. البته اخیرا راه آهن حمایت هایی 
در قالب تخفیف حق دسترســی و حذف 
حق دسترسی انجام داده است که در سال 
های اول مقداری درآمد را بیشتر و هزینه 
را کمتر می‌کند، اما در مجموع، همچنان 
ســرمایه گذاری در ناوگان بــاری ریلی، 
گزینه جذابی برای سرمایه گذاران نیست. 
در عین حال شاهد هستیم که واگن های 
جدیدی که خریداری شــده اند به تدریج 
به شــبکه اضافه می‌شوند. دلیل ورود این 
واگن ها، این اســت که شــرکت هایی در 
بازار کار حضوردارند که برای ادامه حیات 
نیاز به توســعه ظرفیت دارند ، و وقتی به 
آن هاگزینه های نسبتا خوبی برای خرید 
پیشنهاد میشود به دلیل امیدواری به آینده 
بهتر این گزینه ها را رد نمی کنند. ناگفته 
نماند که بخش مهمی از واگن های باری 

موجود متعلــق به کارخانه هــا و معادن 
بزرگ کشور اســت. چنین کارخانه هایی 
وقتی در این گونه کســب و کارها سرمایه 
گــذاری می‌کنند فقط به ســودحاصل از 
همین واگن ها فکــر نمی کنند، بلکه آن 
ارزش افزوده ای را می بینند که در زنجیره 
کلی فعالیت کارخانه خود به دست آورده 
اند. به زبان ســاده تر، از نظر حسابداری و 
محاســبات مالی، ممکن است سود اندک 
حاصل از سرمایه گذاری در خرید واگن، با 
سود بهتری که در صورت های مالی اصلی 
شرکت مادر به دست می آید جبران شود. 
برای بالارفتن درآمد راه آهن، باید بهره 
وری شــبکه افزایش یابد تا در نتیجه آن، 
سود ســالانه 15 میلیون تومانی هر واگن 
باری نیــز حداقل بــه 40 میلیون تومان 
در سال برســد. درچنین صورتی مطمئنا 
سرمایه گذاری در این بخش بسیارجذاب 

تر و موجه تر خواهد بود. 
در رابطــه با ادامه حیــات وماندگاری 
پایدار شــرکت های موجود می‌توان گفت 
، ما حدود 27 شــرکت حمل و نقل ریلی 
بــار داریم که همکاری و همدلی لازم بین 
این شرکت ها برای مدیریت تقاضاهای بار 
و ایجاد منافع مشترک برای یکدیگر وجود 
ندارد. رقابت شــدیدی میــان آنها برقرار 
اســت که بعضا حتی با سود بسیار پایین 
که توجیهی برای ادامه حیات شان فراهم 
نمی کند به رقابت مخرب برای کسب سهم 
از بازار می‌پردازند. درحالی که این شرکت 
ها باید بر ســر یک میز به تفاهم برسند و 
قیمت گذاری هــای عقلانی و منطقی را 
انجام دهنــد و از آن عدول نکنند و مخل 
کسب وکار یکدیگر نشوند. مهم تر از آن، 
اگر از بعــد دیگر به فرصت های همکاری 
شــرکت ها بنگریم، باید بــه همکاری در 
تقسیم واگن نیز توجه شود. به عنوان مثال 
به کرات دیده شــده که مثلا شرکت الف 
باری را بــا واگن های خودش از مبدا یک 
بــه مقصد دو می‌برد و واگن ها را خالی به 
همان مبدا بر می‌گرداند و شــرکت ب نیز 
از مبدا دو به مقصد یــک باری را می‌برد 
و خالــی بر می‌گردد! اگر این دو شــرکت 
واگن های خود را با یکدیگر به اشــتراک 
بگذارند، هم سود بیشتری خواهند کرد و 
هم بهره وری در انجــام کار بالا می رود. 
چگونه امکان دارد که دو دســته واگن در 
جهت خــاف یکدیگر بارهایــی را حمل 
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کننــد و در نهایت خالی بر گردند؟ زمانی 
می‌توانند کرایه را کمتر کنند که جذابیت 
بارگیری بر روی شــبکه ریلی بالا برود. در 
چنین شرایطی، در نهایت آلودگی محیط 
زیست هم کاهش می‌یابد و از تصادفات در 
مسیرها نیز کاسته می‌شود. از موارد مهم 
دیگر در جهت افزایش پایداری شــرکت 
های حمل ونقل ریلی، رشد توان مدیریت 
بازرگانی و بازاریابی آن هاست. خواب واگن 
در برخی از محل های بارگیری بسیار زیاد 
است، چرا که شیوه بازاریایی شرکت های 
ریلی شیوه سنتی اســت. به عنوان مثال 
جهت دریافت مشــخصات بار از مشتری 
نامه ای ارسال شده، تا زمان دریافت جواب، 
در برخــی موارد زمان زیادی هدر می رود 
درحالــی که دراین مــدت واگن خوابیده 
و منتظــر تعییــن و تشــخیص برخی از 
مشخصات بار است ، این درشرایطی است 
که از ابزارهای جدید نرم افزاری به سادگی 
می توان برای کاهش زمان های تلف شده 
بهره برد. مثلا وجود یک ســایت اعلام بار 
در شــرکت های ریلی باری می‌تواند برای 
جذب بارها بســیار موثر باشد. این ابزارها 
قطعا درکاهش قیمت ها و افزایش تقاضای 
حمل هــم می‌توانند تاثیرگذار باشــند. 
درزمینه کاهش هزینه ها ، تعمیرات واگن 
ها خلل و فرج بسیاری دارد. با این توصیف 
می‌تــوان کاهش چشــمگیری در هزینه 
های تعمیراتی سنگین شرکت های مالک 
واگن ایجاد کرد که این امر را نیز می‌توان 
بــا تدابیر متخصصان تعمیــر و نگهداری 
که اطلاعات فنــی دارند عملیاتی کرد. به 
عنوان مثال با وجود اینکه فاصله تعمیرات 
اساســی واگن های باری از 4 ســال به 3 
سال کاهش یافته، با وجود تورم زیاد برخی 
شــرکت ها موفق شده اند با ابزار مناقصه، 
مذاکــره یا رجوع به بعضــی تعمیرکننده 
های متخصص تر و نیز مدیریت سفارش 
و موجودی قطعات، هزینه های تعمیرات را 
تا 40 درصد کاهش دهند که اثرات مثبتی 

در سودآوری داشته است.
 با توجه به تجربه یک دهه فعالیت 
شــرکت های خصوصــی ریلی ، آیا 
عملکرداین شــرکت ها متناسب با 
امروزی است؟آیا  کار  و  فضای کسب 
نیاز بــه تجدید ســاختار در بخش 
خصوصی ریلی احســاس می‌شود ؟ 
چه نوع اصلاحاتی در این برهه زمانی 

می‌تواند کارساز باشد؟
اصلاح ســاختار باید در کل خوشه ی 
حمل و نقل ریلی کشــور رخ دهد. درابتدا 
قرارنبود خصوصی ســازی به این شــکل 
ناقــص صورت گیــرد. واگن را شــرکت 
خریداری کرده ، بار را خود شرکت تامین 
می‌کنــد و در نهایت به دســت راه آهن 
می‌ســپرد تا به فلان مقصد برســاند. اما 
شــرکت اطلاعی ندارد که واگن اش با چه 
ســرعتی و از چه مسیری عبور می‌کند و 
در کدام قسمت ها به دلیل خرابی متوقف 
می‌شود ، تمامی اختیار در دست راه آهن 
آن هم با بهره وری اندک است. خصوصی 
ســازی فقط در خرید وسایل نقلیه ریلی 
به انجام رسیده اســت و این اتفاق از نظر 
بنده نــه خصوصی ســازی بلکه یک نوع 
تأمین مالی از ســوی راه آهن بوده است. 
ســوییچ ، فرمان ، پــدال گاز و پدال ترمز 
شبکه حمل و نقل ریلی کشور در زیر پای 
راه آهن است ، بخش خصوصی و دولتی، 
باید برای انجام عملیات حمل ریلی، با هم 
همکاری داشته باشند. چرخ دنده های دو 
بخش خصوصی و دولتی در یکدیگر کاملا 
و به درستی قرار نگرفته در نتیجه با سرعت 
مناســب بار حمل نمی شود. ناگفته نماند 
که زمزمه هایی در رابطه با واگذاری بهره 
برداری از شبکه ریلی به بخش خصوصی 
شنیده می‌شود. مانند ســازمان بنادر که 
شاهد هستیم، بندر را سازمان می‌سازد و 
مالکیت با خودش است، اما بهره برداری در 
اختیار شرکت های خصوصی است. شرکت 

های اپراتور بندر یا اصطلاحا شرکت های 
"بندر گردان" همانند شــرکت های تاید 
واتر، کاوه، سینا، بندر را مدیریت می‌کنند و 
با بهره وری های بالا کار می‌کنند. به عنوان 
مثال شرکت تاید واتر خاورمیانه که یکی از 
شــرکت های بندر گردان است ساختاری 
هلدینگــی دارد که یکی از شــرکت های 
تابعه اش به صورت تخصصــی نرم افزار، 
سخت افزار و تجهیزات رایانه ای مدیریت 
لجســتیک در بندر را در اختیار دارد و در 
جهت بهبود مستمر عملکرد بندر حرکت 
می‌کند. این شرکت در سال های 88 ، 89 
، 90 تواست با بهبود فرآیند مکانیزاسیون 
افزایش چشــمگیرعملیات  موجب  بندر، 
تخلیه و بارگیری کانتینر، در بندر شود. ما 
در ساختار بخش حمل و نقل ریلی کشور 
نیزبه "شبکه گردان خصوصی" نیاز داریم. 
به عنوان مثال ناحیه هرمزگان را می‌توانند 
به بخش خصوصی واگذار کنند و تضمین 
تعداد تخلیه و بارگیــری واگن ها در این 
ناحیه را که روزانــه می‌تواند مثلا حداقل 
هزار واگن باشــد از آن ها بگیرند، در غیر 
اینصــورت آن ها را متحمل جریمه کنند 
و اگر بالاتر از آن تخلیه و بارگیری داشته 
باشند درصدی از درآمد به سوی خودشان 
برگردد. به تدریج این سیاســت رادر کل 
شبکه پیاده کنند به گونه ای که راه آهن 
سازنده و مالک زیر ســاخت باشد و بهره 

برداری بر عهده بخش خصوصی باشد.
مقیــاس شــرکت های حمــل و نقل 
ریلی ، نســبت به تقاضاهای حمل بزرگ، 

مقیاس های کوچکی است. به عنوان مثال 
در کشــورهایی مانند روسیه و قزاقستان ، 
شرکت هایی که با 600 واگن حضور داشته 
باشند مشاهده نمی شود، و شرکت ها در 
مقیاس های 20هزار واگن و 50 هزار واگن 
هستند ، یعنی تعداد کل واگن های کشور 
ما به اندازه یک شــرکت آن هاســت، آن 
کشورهادریافته اند که با مقیاس های چند 
صد واگــن نمی توانند بهینه کار کنند در 
نتیجه در بلند مدت شرکت های خصوصی 
ما باید به سوی ادغام پیش روند ، یا حداقل 
فعالیت های همکاری از جنس شبه ادغام 
داشته باشند. همانند به اشتراک گذاشتن 

واگن ها که گفته شد.
 این سیاســت را می‌توانیم در ترکیب 
واگن های شــرکت هــای واگــن دار با 
لکوموتیوهای شــرکت های لکوموتیودار 
نیز مطــرح کنیم. یعنی با ایده تشــکیل 
قطــار کامل می‌توانیم بارها را با ســرعت 
بالاتری حمل کنیم. متاســفانه هم اکنون 
ســرعت ســیر واگن های باری زیر صد 
کیلومتر اســت. قطار برای این سرعت ها 
اختراع نشــده اســت. خود راه آهن طبق 
تعهدی که با بخش خصوصی داشته و در 
قراردادنیزقید شــده ، تعهد روزانه حداقل 
300 کیلومتــر را داده که به دلایل گفته 
شــده محقق نشده اســت. یک راه بهبود 
پیمایش روزانه نیز، ایده تشکیل قطارکامل 
است که شرکت های خصوصی لکوموتیو 
و واگن دار می‌توانند به تحقق این ایده به 

افزایش سرعت مسیر کمک کنند. 
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گفتگو با علیرضا شیخ طاهری مدیرعامل بن ریل :

رویکرد بنگاه داری امروز با دیدگاههای دولتی 

مدیریت درآمد، یکی ازمولفه های جدی برنامه ریزی به شمارمی رودکه 
بسیاری ازکشورهای پیشرفته بابهره گیری ازآن به توسعه پایدارخود شکل 
می دهند. این که شرکت های حمل ونقل ریلی به عنوان بنگاه های کوچک 
و متوســط ویا به تعبیری بنگاه های بزرگ اقتصادی تاچه حد می توانند 
از خدمات این گونه شــرکت ها بهره گیرند، موضوعی ست که در گفتگو 
بامهندس علیرضا شیخ طاهری مدیر عامل بن ریل درمیان گذاشتیم وپاسخ  
های وی را در رابطه با اســاس ساختار بنگاه داری شرکت های حمل و نقل 

ریلی شنیدیم:

ابتدا بفرمائید سابقه فعالیت بن 
ریل به چه سال هائی برمی گردد؟

     برند بن ریل به مدت یکســال 
است که به نام شرکت راه آهن شرقی 
بنیاد ثبت شــده اســت. این شرکت 
بیش از دو دهه ا ست که فعالیت خود 
را در حوزه حمل و نقل بار و مســافر 
ریلی آغاز کرده وتوانسته تعداد ناوگان 
خود را افزایش دهد و از ســال 1394 
عملا فعالیت آن به دو بخش حمل بار 
و مسافر تفکیک شده است که بخش 
بار را شرکت سینا ریل پارس بر عهده 

دارد و بخش مســافررا هم شرکت راه 
آهن شــرقی بنیاد تحت برند بن ریل 
انجام مــی دهد. ابتدا بن ریل فعالیت 
خود را در حوزه حمل مســافر با 10 
دســتگاه واگن آغاز کردکــه به مرور 
افزایش یافت و امروز با 131 دستگاه 
میلیون  به جابجائی2  واگن مسافری 
مسافر در سال می پردازد، که ضریب 
اشــغال بالایی را برای شرکت ایجاد 
کرده است. بطور میانگین در طول این 
سالها بن ریل توانسته برنامه جابجایی 
1/5 میلیون مســافر را در سال 96 و  

2/5 میلیون مســافر را تا پایان برنامه 
توسعه خود که سال 1397 می‌باشد 
برنامه ریــزی کند. عملکــرد خوب 
شــرکت موجب شــده اســت تا بن 
ریل در ســال 95 رتبه دوم کشور را 
کسب نماید. هم اکنون بعد از شرکت 
قطارهای مســافری رجــاء، بن ریل 
دومین اپراتور حمل و نقل مســافری 
ریلی کشور است. این شرکت با تلاش 
بســیار توانسته فاصله اش را با رقبای 
دیگر بیشتر کند. با برنامه ریزی های 
توانســتیم میانگین سن  انجام شده 
واگن های شرکت بن ریل را به کمتر  
از 10 سال برسانیم، در صورتیکه طبق 
آمار ســن ناوگان ریلی درکشور بیش 
از 30 سال است. از ویژگیهای شرکت 
بن ریل مالکیت ناوگان جوان است که 
در میان سایر کشــورها نیز ناوگان با 
سن کمتر از 10 سال ناوگانی ایده آل 

محسوب می‌شود.
تعبیرهــای متفاوتی در رابطه 

بنگاه داری وجود  و  بنگاه  واژه  با 
دارد. با توجه به گســتردگی این 
خصوصی  داری  بنــگاه  تعریف، 
ریلی چــه مــواردی از فعالیت 
ریلــی را در برمی گیرد؟ چگونه 
به فعالیت های ریلی معنای بنگاه 
داری می دهیــم در صورتی که 
ظاهرا بنگاه داری بیشتر  تجارت 

و دادوستد مالی است؟
نزدیک به دو دهه است که مفهوم 
بنگاه داری متداول شــده اســت. از 
هنگامی که اقتصــاد دولتی در حال 
کمرنگ شدن بود، بنگاه داری و مفهوم 
آن رنگ و بوی دیگری گرفت.آن چه 
مورد توجه اســت دو مولفه مهم سود 
و زیان اســت که یک بنگاه اقتصادی 
باید توجه ویژه ای به آن داشته باشد 
، باید بدانیم که در بخش دولتی این 
دو مولفه مورد توجه نیست. وقتی واژه 
بنگاه را در رابطه با یک موسســه به 
کارمی بریم دقیقا به اهمیت ســود و 

الهام زرقانی
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زیان اشاره می کنیم. صنعتی که بیش 
از 80% از عمر خود را در بخش دولتی 
سپری کرده و رگ و پی ساختارش در 
بخش دولتی به هم تنیده شده ، پیش 
بینی سود و زیان درآن مفهومی ندارد 
چرا که عملکــرد دولت فقط خدمت 
رسانی اســت. رویکرد بنگاه داری با 
دیدگاه های دولتی، بســیار سخت و 
دشوار است ، به این معنی که شما در 
سازمانی فعالیت می کنید که تمامی 
فعالیت ها بر مبنای خدمت رســانی 
تعریف شده است و ســود و زیان در 
این عرصه حائز اهمیت نیست. تصور 
کنید با این انگیــزه بخواهید قبل از 
شــروع فعالیت اقتصادی به گردآوری 
اطلاعات جهت میزان سود و زیان آن 
فعالیت مورد نظر بپردازید. با دیدگاه 
موجود، شــرکت های ریلی برای این 
کــه تبدیل به بنگاه هــای اقتصادی 
شــوند راه درازی درپیــش دارنــد. 
درنتیجه می توان گفت که بنگاه داری 
در صنعــت ریلی یــک مفهوم جدید 
اســت. در بنگاه داری فاکتور سود و 
زیــان حرف اول رامــی زندکه حرف 
درستی است. زیرا اساساً حرکتی که 
زیان ده باشد خودش ، خود را محکوم 
به فنا می‌کند. اگر حرکتی ســود ده 

باشــد ، حتی اندک ، موجب پایداری 
و استمرار فعالیت می‌شود، لذا می‌توان 
اذعان کردکه پایه هــای بنگاه داری 
در صنعت ریلی در حال شکل گیری 

است.
ها  بنگاه  اساسی  های  نقش  از 
ایجاد رقابــت و ثروت در جهت 
اقتصاد ملی اســت. آیا در نظام 
حمل و نقــل ریلی مــا چنین 

استعدادی دیده می شود ؟
خصوصی سازی در بخش مسافری 
ریلــی در دهه 80 صورت گرفت ، اما 
متاسفانه فقط تصمیم خصوصی سازی 
گرفته شــدو هیچ برنامه و استراتژی 
مــدون از پیش تعیین شــده ای در 
رابطه با آن وجود نداشــت ، به همین 
علت نتیجه آن اقدام به تاسیس حدود 
12 شــرکت بود که هیچ کدام از آن 
شرکت ها از اندازه یکسانی برخوردار 
نبودند. نمونه بارز آن شرکت رجاء می 
باشد که حدود 50% از سهم بازار را در 
بر دارد و مابقی شرکت ها با هم %50 
درصــد دیگر بازار را عهده دارند. هیچ 
تــوازن و تعادلی بین بازیگران صحنه 
حمل و نقل ریلی مسافری ایجاد نشده 
است. شرکت ها نباید بسیار بزرگ و یا 

بسیار کوچک باشند. 

وجود بنگاه های پایدار نیازمند 
شرایط مساعد کسب و کار ، فضای 
مطلوب سرمایه گذاری و مشارکت 
و ســرمایه گذاری خارجی است. 
رســیدن به این شرایط نیازمند 
حمایت دولت است ، آیا در بخش 
ریلی چنین فضایی وجود دارد ؟ 
مسئولیت  و  وظائف  به  دولت  آیا 
های خود در جهت تسهیل فضای 

کسب و کار عمل نموده است ؟
اساسا ذات صنعت ریلی ذات ویژه 
ای است. در تمام دنیا به دلیل سنگین 
بودن سرمایه گذاری اولیه در صنعت 
ریلی ، شرکت های خصوصی یا توان 
سرمایه گذاری در این بخش را ندارند 
و یا ترجیح می‌دهند این حجم بالای 
ســرمایه را در بخش هــای دیگری 
ســرمایه گذاری کنند تا نــرخ بازده 
بیشتری داشته باشــد. ناگفته نماند 
ســرمایه گذاری در صنعت مسافری 
ریلی ویژگی هایی را در بر دارد. بعنوان 
مثال در صنعت ریلی پایداری و ثبات 
سرمایه گذاری بالاست. دریافت پول از 
مردم به صورت نقد اســت و می توان 
به بازگشت ســرمایه اطمینان داشت 
که از نقاط قوت این صنعت محسوب 
می شود. همچنین دولت باید آگاهی 

لازم و تشــخیص صحیح زمان بهره 
گیری ازتوان بخش خصوصی را داشته 
باشــد. در بخش هایــی، ورود دولت 
لازم اســت زیرا حجم سرمایه گذاری 
و نرخ بازگشت ســرمایه به گونه ای 
اســت که فقط دولت می تواندبه آن 
ورودکند وبرعکــس بخش هایی که 
برای بخش خصوصی جذابیت آفرین 
اســت دولت نباید دخالــت کند. در 
ســال های گذشــته این سیاست به 
طور کامل عملی نشد و ما شاهدرفتار 
منطقــی و صحیح در جهت توســعه 
حمل ونقل ریلی مســافری ازســوی 
دولــت نبودیم. به همین علت در 10 
ســال اخیر در بخش مسافری ریلی و 
توسعه ناوگان، پیشرفتی حاصل نشد 
و توسعه قابل توجهی صورت نگرفت 
که از دلایل آن بستر نامناسب جهت 
جذب سرمایه گذار است.  امیدواریم 
در سال های آینده سیاست دولت به 
سمتی سوق داده شود که زمینه های 
جذب ســرمایه گذار در بخش هایی 
که بازده مناســبی دارد فراهم شود. 
این دولت و دولت قبل نگاه خوبی به 
بخش حمل و نقل داشته اند و اتفاقات 
خوبی در حوزه هوایی افتاده اســت و 
در زیرســاخت ها هم بخش حمل و 
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نقل ریلی شــاهد متصل شدن مراکز 
اســتان های مهم به شبکه ریلی بوده 
است. اما ســوال این است که آیا در 
طول این ســال ها به موازات توسعه 
زیر ساخت ها، برنامه ای جهت توسعه 
و خرید ناوگان طراحی شــده است یا 
خیر؟ ورود دولت در بخش زیرساخت 
کامــا صحیح اســت امــا در خرید 
ناوگان ورود دولت کاملا اشتباه است 
، زیرا بخش خصوصی توانایی سرمایه 
گــذاری و اطلاعات فنی مورد نظر در 
ایــن بخش را دارد. اگر دولت حمایت 
خود را با پرداخت تسهیلات به بخش 
خصوصی نشان دهد گامی مثبت در 
جهت شکل گیری هر چه بهتر بخش 
خصوصی برداشته است. کارنامه دولت 

در بخش هایی قابل قبول است 
دهه  تجربــه یک  به  توجه  با 
فعالیت های بنگاه داری خصوصی 
بارو مسافر  نقل ریلی  در حمل و 
آیا ســاختار شرکت های حمل و 
نقل ریلی متناســب با فضای کار 
امروزی است ؟ آیا نیاز به تجدید 
ساختار در بخش خصوصی ریلی 
احســاس می شــود ؟ چه نوع 
اصلاحاتی در این برهه زمانی می 

تواند کارساز باشد ؟  
دو اتفــاق در جهت به روز شــدن 
رفتار صنعت حمل و نقل ریلی مسافر 
باید رخ دهد تا بتــوان گفت صنعت 
ریلی به روز شــده است. یک اتفاق از 
سوی دولت باید رخ دهد و اتفاق دیگر 
از سوی شرکت های خصوصی. در به 
روز شــدن صنعت حمل و نقل ریلی 
در حوزه مســافر هر دو بخش سهیم 
هســتند ، اعتقاد ندارم کــه تمامی 
کارها بر عهــده راه آهن و یا برعکس 
برعهده بخش خصوصی باشد. هر دو 
بایــد مکمل یکدیگــر و در کنار هم 
عمل کنند. راه آهن باید ســهم خود 
را در عملیــات کــم و دخالت خود را 
در تصمیم گیری هــای بخش ریلی 
کاهش دهد. دولــت باید این فرصت 
را بدهــد تا مکانیــزم بــازار تعیین 
کننده قیمت و ســطح خدمات باشد. 
این سیاستی اســت که در همه دنیا 
تجربه شده و جواب مثبت داده است.

این سیاست حتی در صنایع دیگر از 
جمله خودروسازی ، لبنیات و ساخت 
و ساز مسکن نیز تجربه شده است. در 
صنایع مختلف دولت در جزئیات ورود 
نمی‌کند و اجازه می‌دهد تا بازار خود 

را تنظیم و کنترل کند. دولت باید از 
ورود به جزئیات پرهیز کند و خود را 
در سطح کلان و استراتژیک قرار دهد.
شرکت های خصوصی نیز باید به نوبه 
ی خود سهم خود را عهده دار باشند و 
از همان ابتدای کار به صورت شرکت 
خصوصــی واقعی پــا در این عرصه 
بگذارند. بخــش خصوصی بایدتلاش 
کند خود ارزش افزوده داشــته باشد. 
شرکت های خصوصی باید بالغ شوند 
و توانایــی اداره امور خود را داشــته 
باشند.کســی که قدم در این صنعت 
می‌گذارد و قصد ســرمایه گذاری در 
این صنعت را دارد باید آگاه باشد نرخ 
سود سرمایه گذاری در این صنعت بالا 
نیست، نباید صنعت ریلی را با صنعت 
نفت و بانکداری مقایسه کند. این دو 
اتفاق باید همزمــان صورت گیرد که 
موجب اصلاح هر دو ســمت شود.در 
آخر باید بگویم که دوره های مدیریت 
ما به اتمام خواهد رســید و آیندگان 
در مورد مــا قضــاوت خواهند کرد.
اگر همین حالا برای قطار پر سرعت 
شــروع به کار کنیم بسیار دیر است.
کشور امروز بیش از هر چیزی نیازمند 
قطارهای پر سرعت است زیرا دنیا به 

یک نســخه نهایی در رابطه با حمل 
و نقل رســیده اســت که آن افزایش 
سرعت است. متاسفانه در ایران توجه 
لازم به مقوله سرعت نشده است و هم 
اکنون نیز برای آغاز این حرکت بسیار 
دیر است. کشورهای همسایه ما امروز 
قطارهای پر ســرعت را در کشورهای 
شــان به بهره برداری رسانده اند ولی 
ما متاســفانه با استانداردهای جهانی 
در این حوزه فاصله بســیاری داریم. 
ســاخت قطارهای پر سرعت نیازمند 
دوره 3 تا 5 ســاله است که اگر امروز 
تصمیم بگیریم 5 ســال دیگر تحقق 
پیدا خواهــد کرد. علــی رغم اینکه 
درگیر امور جاری هســتیم اما از این 
مهم نباید غافل شویم که آیندگان از 
ما انتظار دارند که چرا غافل از احداث 
قطارهای پر سرعت بودیم واین سوال 
را از مــا خواهند کرد. قطعا قطارهای 
پرسرعت برروی الگوی توسعه کشور 
، چیدمان شــهر ها ، رفتار شهروندان 
و ترافیــک تاثیرگذار اســت و الگوی 
زندگی در ایران را تغییر می‌دهد. باید 
از این فرصتی که بــرای ایران وجود 
دارد یعنی قطارهای پرســرعت غافل 

نشویم.      
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برگزاری اولین گردهمایی ایده‌های نوین در بخش مسافری ریلی:

مزیت‌های چشمگیر و سهم اندک در بازار
ضرورت توسعه فعالیت های نوآورانه

ناصر فرجی

اولین گردهمایی ایده‌های نوین در بخش ریلی مسافری با حضور احمد 
خدایی قائم مقام مدیرعامل راه آهن جمهوری اســامی ایران، میرحسن 
موسوی معاون مسافری شرکت راه آهن, محمد رجبی رئیس و مجید بابایی 
دبیر انجمن صنفی شرکت‌های حمل و نقل ریلی و خدمات وابسته، و سایر 
مدیران, دست‌اندرکاران، کارشناسان و فعالان حوزه‌ صنعت ریلی 29 آبان 
ماه در ساختمان مرکزی شرکت راه آهن برگزار شد. در این گردهمایی که 
به همت انجمن صنفی شــرکت های حمل و نقل ریلی و خدمات وابسته و 
با همکاری راه آهن ج.ا.ا برگزار گردید تعداد 288 ایده به دبیرخانه انجمن 
ارسال شده بود که در مرحله‌ اول توسط هیئت داوران تعداد 50 ایده برتر 
انتخاب و در مرحله دوم داوری از ایــن تعداد 19 ایده به مرحله‌ نهایی راه 

یافت و در نهایت تعداد پنج ایده به عنوان ایده‌های برتر برگزیده شدند.

مجیــد بابایــی دبیر انجمــن صنفی 
شــرکت‌های حمل و نقل ریلی کشور در 
ســخنرانی افتتاحیه این گردهمایی یکی 
از مهم‌ترین پارامترهای حمل و نقل ریلی 
به‌ویژه در بخش مسافری را عامل سرعت 
عنوان کــرد و افزود: ایمنــی بالا، مصرف 
بهینه انرژی، حمل انبوه و تأثیر مســتقیم 
در کاهــش قیمــت تمام شــده کالاها و 
خدمــات، انگیزه دولت‌ها را برای توســعه 
حمل و نقل ریلی دو چندان کرده است. در 
دهه‌های اخیر نیز رشد چشمگیر فناوری 

در عرصه‌هــای مختلف، یکی از مهم‌ترین 
محرک‌ها برای ظهور فناوری‌های اساسی در 
حوزه حمل‌ونقل است. نگاهی به روند این 
تغییرات فناورانه در گذشته نشان می‌دهد 
کــه در آینده فرآیند تغییرات به شــکلی 
فزاینده خواهد بود و نوآوری و پیشــرفت 
تکنولوژی به این تغییرات شتاب بیشتری 
می‌بخشند. از طرفی به نظر می‌رسد امروزه 
حمل و نقل ریلی به‌ويژه در بخش مسافری 
در دنیای صنعتی و پیشــرفته با عاملی به 
نام سرعت کاملا مانوس و هم راستاست و 

توسعه‌ حمل‌ونقل ریلی بدون توجه به عامل 
ســرعت نمی‌تواند محرکی مناسب برای 
رشد و توسعه اقتصادی کشورها باشد. البته 
در این بین یکــی از بارزترین دغدغه‌های 
دولت‌ها در توسعه شبکه ریلی بدون شک 
تامین هزینه‌های هنگفت ســرمایه‌گذاری 
اولیه برای احداث مســیر و تامین ناوگان 
ریلی اســت. بخش مسافری ریلی با وجود 
ســهم اندک در بازار حمل و نقل کشور، 
به واسطه مزیت‌های چشمگیری که دارد 
در صورت توجه بیشتر می‌تواند در همین 
دوران محدودیت منابع، کمک حال اقتصاد 
کشور باشــد. جدا از انتظاری که مردم در 
خصوص توسعه کمی و کیفی بخش ریلی 
از دولت دارند، فعالان اقتصادی بخش نیز 
که طــی دهه اخیر با انگیزه فراوان در این 
حوزه مشارکت داشته‌اند انتظار دوراندیشی 
متولیان کشور در راســتای بهبود فضای 
کسب و کار و توســعه زیربناهای حمل و 

نقل ریلی را دارند. 
دبیر انجمن صنفی شرکت‌های حمل و 
نقل ریلی کشــور شرط بهره‌مندی از یک 
راه آهن مدرن و توســعه یافتــه را وجود 
ســاختاری کارآمد و توانمند در این حوزه 

برشمرد و خاطر نشان کرد: امروزه دولت‌ها 
نقشی انکارناپذیر در توسعه پایدار بر عهده 
دارند. دولت-ها بــا بهره‌گیری از ابزارهای 
قدرتمندی کــه در اختیار دارند می‌توانند 
مسیر توسعه را به خوبی ترسیم کنند اما 
استفاده از این ابزارها باید در جهت نوآوری 
و کارآفرینــی، افزایش رقابت و تســهیل 
حضــور حداکثری بخش خصوصی از یک 
سو و ترویج الگوی مصرف پایدار نزد آحاد 
جامعه از ســوی دیگر باشد. اتخاذ هر نوع 
سیاستی به‌ویژه در نظام قیمت‌گذاری که 
مصرف کننده را در مصرف بی-رویه منابع 
محدود کشور تشویق کند، نمی‌تواند اهداف 
توســعه پایدار را محقق نماید. همچنین 
اتخاذ سیاست‌های بخشی نباید در تضاد با 
اهداف و سیاست‌های کلان کشور باشد. اگر 
توسعه حمل و نقل ریلی جزو سیاست‌های 
مهم و حیاتی کشور است همان‌طور که در 
ماده 24 سیاست‌های کلی نظام در برنامه 
ششــم توسعه به آن اشــاره گردیده، باید 
مسوولیت‌های حاکمیتی و سیاست‌گزاری 
کلان نیز در این راســتا حرکت کند. دبیر 
انجمن صنفی شــرکت های حمل و نقل 
ریلــی با طرح این ســوال کــه چرا طی 
دهه‌های اخیر بخش ریلی نتوانسته است 
حتی از ظرفیت‌های قانونی در اختیار نیز به 
نحو مطلوبی در جهت ارتقای کمی و کیفی 
بخش بهره ببرد و چرا سیاست‌گزاری‌های 
صورت گرفته طی ســالیان اخیر نتوانسته 
بخــش ریلی را در تحقــق اهدافش یاری 
کند اینگونه پاســخ داد که توان و ساختار 
مدیریتی حمل و نقل ریلی کشور متناسب 
با انتظارات جامعه نیســت. اگر انتظارات 
مردم و مسولان عالی‌رتبه کشور از حمل و 
نقل ریلی دستیابی به یک راه آهن مدرن، 
توسعه یافته، تاثیرگذار در رشد اقتصادی و 
ارزش آفرین اســت. پس باید بپذیریم که 
به ساختاری توانمند، منعطف، پویا و موثر 
در هر دو طــرف دولت و بخش خصوصی 

نیازمندیم.
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بابایی از سیر نزولی بخش ریلی به دلیل 
وجود موانع متعدد در مســیر توسعه این 
بخش نام برد و افزود: سهم بخش مسافری 
ریلی از مجموع حمل و نقل کشور در این 
دوازده سال پس از شروع خصوصی‌سازی نه 
تنها افزایشی نداشته که حتی در مقاطعی 
نیز روندی نزولی داشته است. از طرفی هر 
چند عملکرد شرکت‌های حمل و نقل ریلی 
در این سال‌ها از نظر کمی و کیفی همراه 
با بهبودهایی بوده است اما تحول اساسی 
در بخش مســافری ریلی بــه دلیل وجود 
موانع اساسی، مشاهده نمی‌شود. همچنان 
سهم بنگاه‌های شــبه‌دولتی در جابجایی 
مسافر به مراتب بیشتر از بنگاه‌های کاملا 
خصوصی است. از سوی دیگر عمر ناوگان 
ریلی بالاست و میزان سرمایه‌گذاری بخش 
خصوصی در تامین ناوگان ریلی به‌ویژه در 
دهه اخیر قابل توجه نبوده است. برخلاف 
سیاست‌های کلان کشور که همواره اولویت 
بخش ریلی بر سایر مدهای حمل و نقل را 
مد نظر قرار داده و بر رقابتی کردن بخش 
ریلی تاکید شده اســت، دولت‌ها تلاشی 
جــدی برای حــذف و یا متعــادل کردن 
سیاست‌های جاده‌پسند به نفع بخش ریلی 
نداشــته‌اند. هم اکنون یارانه غیرمستقیم 
ســوخت به حمل و نقل جاده‌ای پرداخت 
می‌شود که هفت برابر بخش ریلی سوخت 
مصرف می‌کند. از سوی دیگر پایین بودن 
سرعت در بخش ریلی، عاملی بازدارنده و 
ضد رقابتی به‌ويژه برای بخش مســافری 
ریلی اســت در حالی که تاکنــون اقدام 
منســجم و موثری در این راســتا صورت 

نگرفته است.
دبیر انجمن صنفی شرکت های حمل 
و نقل ریلــی در ادامه گفت: در عین حال 
این باور عمیق نیــز در بین فعالان بخش 
ریلی وجود دارد که بــا وجود تمامی این 
محدودیت‌ها همچنان ظرفیت‌های موثری 
بــرای بهبود کیفی و ارتقــای خدمات در 
بخش مســافری ریلی وجــود دارد. لازمه 
بالفعل شــدن این ظرفیت‌ها توجه به امر 
نوآوری و اســتفاده از راهکارهای خلاقانه 
توســط دولت و بخش خصوصی در انجام 
مســوولیت‌های مربوط به خود اســت. از 
همیــن رو ایده برگــزاری این گردهمایی 
در اواسط بهار شکل گرفت و با تعاملی که 
بین انجمن، شرکت‌های حمل و نقل ریلی 
و شرکت راه آهن وجود دارد امید می‌رود 
در آینده نیز با قوت بیشــتر دنبال شــود. 
مهم‌ترین هدف از برگزاری این گردهمایی 

لزوما دریافــت ایده‌های آماده به‌کارگیری 
در حمل و نقــل ریلی و مســافری نبود 
بلکه جلب توجه شرکت‌های حمل و نقل 
ریلی به موضوع مهم ایجاد فرآیند توسعه 
ایده‌هــای جدید و ارتبــاط با محیط‌های 
کسب و کار بیرون از بخش ریلی و اهمیت 

موضوع تجاری سازی بوده است.
در ادامــه احمد خدایی قائم مقام مدیر 
عامل راه آهن جمهوری اسلامی ایران در 
سخنرانی خود با اشاره به تدوین دو هدف 
مهم برای راه آهن کشــور در برنامه‌ ششم 
توسعه افزود: بخش مسافری ریلی به لحاظ 
کمــی باید 20 درصد ســهم حمل و نقل 
کشــور را به خود اختصاص دهد. در حال 
حاضر این رقم حدود ۸ است و رسیدن از 
این عدد تا رقم 20 درصد عدد بسیار قابل 
توجهی است که باید طی پنج سال محقق 
شــود. شــاید یکی از معضلات ما همین 
شــاخص‌های کمی اســت که در اهداف 
برنامه‌ها برای راه آهن در نظر می-گیرند در 
صورتی که یکی از رقبای سرسخت حمل 
و نقل ریلی بخش جاده‌ای اســت به‌ویژه 
سفرهای شخصی که بسیار متداول شده 
است. هر چند دولت وظیفه دارد زیربناهای 
آن را تامین کند اما چون وسایل شخصی 
در اختیار خانواده‌ها قرار دارد هیچ اجباری 
بر آن وارد نیست. موضوع مهم اینکه توجه 
به بخش کیفی، کمتر از بخش کمی نیست 
یعنی ارائه ســرویس و خدمات مناسب به 
مسافر که برای اســتفاده از قطار ترغیب 

شود.
قائم مقام مدیرعامــل راه آهن تکمیل 
ظرفیت قطارها به جز ایام پر تقاضا را یکی 
از مشــکلات مهم در این بخش دانست و 
تأکید کرد: این بیانگر رغبت نداشتن مردم 
در اســتفاده از راه آهن است. یعنی هنوز 
انتخاب اول مردم محسوب نمی‌شود مگر 
اینکه در مســیرهای طولانی که سختی 
راه و جــاده آنــان را وادار به اســتفاده از 
قطــار می‌کند. بنابراین به نظر من یکی از 
پایه‌های توجه مردم به این حوزه در بحث 
کیفی است. به نظر می‌رسد تعریف خوب 
و به‌جایی از مبحث کیفیت در این بخش 
صورت نگرفته اســت چرا که اســتفاده از 
واگن‌هــای چهار صندلی یا پذیرایی درون 
قطار بخشی از کیفیت را پوشش می‌دهد. 
بنابراین مســافر فقط به دنبال این موارد 
نیست. در حقیقت یکی از مزیت‌های مهم 
در اســتفاده از ریل موضوع زمان است. در 
ایران همچنان به روش‌های سنتی مسافر 

بایــد زمــان طولانی را صرف کنــد تا به 
ایستگاه برسد و سوار قطار شود. این یکی 
از دلایل مهم گسترش فیزیکی ایستگاه‌ها 
شده است زیرا باید حتما ایستگاه احداث 
کنیم و در آن ایســتگاه امکانــات لازم را 
فراهم آوریم. بنابراین در مبحث کیفی فقط 
نو کردن ناوگان مد نظر نیســت. البته هم 
اکنون واگن‌های مسافری مورد استفاده در 
کشور ما از لوکس‌ترین واگن‌های روز دنیا 
محسوب می‌شــوند. در نهایت سیاست ما 
این است که فقط واگن کوپه‌دار با صندلی 
خواب تهیه کنیم و با قیمت بسیار پایین در 

اختیار مسافران قرار دهیم. 
خدایی با اشاره به اینکه رسیدن به20 
درصد سهم حمل و نقل توسط ریل ابعاد 
مختلفی دارد و فقط شامل افزایش واگن یا 
افزایش خط نمی‌شود تصریح کرد: ما باید 
در استفاده از قطار یک تغییر رویه بدهیم و 
نگاهمان را متفاوت کنیم. یکی از مواردی 
که دســت-اندرکاران بخش مسافری باید 
به آن توجه کنند بحث گردشــگری است 
کــه ایجاد تورهای یک یا دو روزه می‌تواند 
بسیار موفق باشــد. دیگری ایجاد تورهای 
گردشــگری بلندمدت اســت. هم اکنون 
شاهد ورود توریست‌های خارجی به داخل 
کشــور هســتیم که طبیعتا باید امکانات 
ویژه‌تری برای این گونه تورها لحاظ شود. 
البته انتظار می‌رود شــرکت‌های فعال در 
این حوزه همســو با یکدیگر حرکت کنند 
تا هدف اصلی که ارایه ســرویس به مردم 
است، به هدف‌های نامتعارف تبدیل نشود 
مانند افزایش تعداد مســافر. امید اســت 
تعامل لازم در ایــن حوزه صورت گیرد تا 
علاوه بر اهداف کیفی به اهداف کمی مورد 

نظر دست یابیم.
معاون  دیزجی  موســوی  میرحســن 
بخش مسافری راه آهن جمهوری اسلامی 
ایران پــس از ارائه پنج ایده برتر در بخش 
اختتامیه گردهمایی طی سخنرانی خود به 
این نکته که در برنامه ششم توسعه تکلیف 
شده سهم راه آهن در حمل و نقل مسافر 
بایــد از 8 درصد به20 درصد افزایش یابد 
افزود: برای دســتیابی به ایــن رقم علاوه 
بر اقدامات بســیار بزرگ در زیرســاخت، 
راه‌انــدازی قطارهای سریع‌الســیر مانند 
قطار سریع‌الســیر تهــران ـ قم و اصفهان 
را در دســتور کار قرار داده‌ایم. همچنین با 
افزایش کیفیت و کاهش مدت زمان سفر 
به دنبال برقی کردن پروژه‌ راه آهن تهران 
ـ مشهد هستیم. از سوی دیگر با تاسیس 

شرکت قطارهای حومه‌ای زیر نظر راه آهن 
به دنبال توسعه‌ حمل و نقل ریلی و ایجاد 
خطوط مستقل حومه‌ای هستیم تا در این 
بخش رشد مســافران حومه‌ای را تقویت 

کنیم.
معاون بخش مسافری راه آهن از خارج 
شدن حدود350 ناوگان فرسوده طی سال 
95 خبــر داد و تاکید کرد: ارتقای کمی و 
کیفی حمل و نقل مسافر ریلی را در دستور 
کار قــرار داده‌ایم و به دنبال این هســتیم 
که مســافران بخش ریلی از لحظه‌ای که 
اقدام به ســفر می‌کنند تسهیل در نحوه‌ 
دریافت بلیت و تامین امکانات متناسب با 
سلیقه‌های متفاوت در ایستگاه‌های مبدا، 
بین راهــی و مقصد را در اختیار داشــته 
باشند. تاکید راه آهن بر ایمنی حمل و نقل 
بار و مســافر است و تلاش می‌کنیم وضع 
موجود را حفظ و ارتقا دهیم تا مســافران 
بیشــتری تشویق به اســتفاده از حمل و 
نقل ریلی شوند. در این خصوص با توسعه‌ 
بیشتری  مســافران   TOD ایستگاه‌های 

جذب قطارهای مسافری خواهند شد.
بسته‌های  ارایه  موســوی  میرحسن 
حمایتی مناســب برای اقتصادی کردن 
بخــش مســافری راه آهــن را از جمله 
طرح‌های راه آهن عنــوان کرد و گفت: 
اقتصــادی کردن در بخــش عملیاتی و 
سرمایه‌گذاری حوزه مسافری برنامه‌های 
مناســبی را تدوین و در اختیار سازمان 
برنامه قــرار داده‌ایم تا حمایت‌های قابل 
توجهی از ســوی دولــت جذب کنیم و 
در اختیار شــرکت‌های مســافری ریلی 

بگذاریم. 
در این گردهمایی پنج ایده برتر توسط 
ارائه کننــدگان آن بــه حاضرین معرفی 
گردید. هیئت داوران هیچ ایده ای را حائز 
رتبه اول و دوم ندانست و دو ایده همزمان 
حائز رتبه ســوم گردیدند. در پایان مراسم 
جوایز و لــوح تقدیر به ارائه کنندگان پنج 
ایده برتر خانم سمیه نکونی, حمید علیپور 
صبحی, مهــدی حجتی, مهــدی بقایی 
و علیرضــا شــیخ طاهری اهــداء گردید. 
همچنین هیئت داوران دو ایده ارائه شده 
توســط گروه خانم ها کلارا کریمی پور و 
پریسا پیکاره و گروه آقایان مجید ارجونی 
و محمد رضا صاحبدل را مستحق دریافت 
جایزه و لوح تقدیر دانستند. شرکت های 
حمل و نقل ریلی رجا و ســفیر ریل آسیا 
ایده های  حامیان نخســتین گردهمایی 

نوین در بخش ریلی مسافری بودند. 
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شــرکت‌های عضو انجمن صنفی شــرکت‌های حمل‌ونقل 
ریلی و خدمات وابسته 

راه‌آهن حمل ونقل
مدیرعامل: 

عبادا... فروزش
تلفن: 66424900
نمابر: 66421216

قطارهای مسافری و 
باری جوپار
مدیرعامل: 

محمد کریمی
تلفن: 44281610
نمابر: 44281613

ریل سیركوثر
مدیرعامل: 

سیدحسین هاشمی
تلفن:88193762-4
نمابر: 88193765

 آسیا سیرارس
مدیرعامل: 

مهران برومند 
تلفن: 031-36505026
نمابر: 031-36504798

آهن ریل كاران

مدیرعامل:
 حسن منجزی‌پور

تلفن: 0611-2275969
نمابر: 0611-2275969

بهتاش سپاهان

مدیرعامل: 
محمدحسین حاجی مرادخانی
تلفن: 031-36245010
نمابر: 031-36282026

پرسی‌ایران گاز
مدیرعامل: 

حمیدرضا حدادی
تلفن: 88900141-7
نمابر: 88904053

تركیب حمل‌و‌نقل
مدیرعامل: 

سبحان نظری
تلفن: 66913928
نمابر: 66913924

توكا ریل

مدیرعامل: 
محسن سعیدبخش

تلفن: 0313-6690282
نمابر: 0313-6690285

توکا کشش
مدیرعامل: 
مهرداد روشن

36690282-0313:تلفن
36690285-0313:فکس

حمل‌و‌نقل بین‌المللی 
كشتیرانی برادران 

مجدپور
مدیرعامل:

 مجید مجدپور
تلفن: 88347452-5
نمابر: 88303341

حمل‌و‌نقل تركیبی 
كشتیرانی ج.ا.ا

مدیرعامل: 
علی‌حسین فرخی
تلفن: 88140660
نمابر: 88303953

توسعه حمل‌و‌نقل‌بین‌المللی  
پارسیان

مدیرعامل:
 ناصر بختیاری

تلفن: 84013000
نمابر: 88626640

 حمل‌و‌نقل 
سایپالجستیك
مدیرعامل: 

محمدباقر نوفلی
تلفن: 44527538
نمابر: 55245272

بیکران قشم
مدیرعامل: 

عباس مهرایی
تلفن: 88850542
فاکس: 88850870

ریل ترابر فجر
مدیرعامل:

 احمد هراتی
تلفن: 88797856
نمابر: 88770459

ریل پرداز سیر
مدیرعامل: 

فرهنگ طلوعی
تلفن: 88727253-8
نمابر: 88727033

ریل كاران ورسك
مدیرعامل: 

ابراهیم نصیری دهقان
تلفن: 77624770
نمابر: 77645689

 ریل ابریشم پارس
مدیرعامل: 

میثم نقدی‌نژاد
تلفن: 88324334
نمابر: 88324335

سمند ریل
مدیرعامل: 

امیررضا طاهریان
تلفن: 44180195
نمابر: 48279329

ریل پارس سینا‌

مدیرعامل: 
علی‌اصغر مظفری‌فرد

تلفن:88716077
نمابر:88711163

فولادریل جنوب

مدیرعامل: حافظ نظری
تلفن: 88049300
نمابر: 88043226

شرکت فولادریل توس
مدیرعامل: 

غلامرضا میلانلو
تلفن: 051-38112226-8
فاکس051-38112229

مهندسی ساختمان و 
تأسیسات راه‌آهن )بالاست(

مدیرعامل:
سیروس جعفری

تلفن: 88955851
نمابر: 88963868

حمل‌ونقل ریلی 
رجاء

مدیرعامل: 
محمد رجبی

تلفن: 88310880
نمابر: 88834340
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 راه‌آهن شرقی بنیاد
مدیرعامل: 

علیرضاشیخ طاهری

تلفن: 88716405
نمابر: 88715404

ریل ترابر سبا
مدیرعامل: 

غلامرضا جهانبخش
تلفن: 88480004
نمابر: 88724989

مهتاب سیرجم
مدیرعامل: 

ابو القاسم سعیدی

تلفکس: 88481048

نورالرضا)اصفهان(

مدیرعامل: 
احمدرضا صبری

تلفن: 8800935-7
نمابر: 88909775

تجهیزات ناوگان 
ریلی البرز نیرو

مدیرعامل: مجتبی لطفی
تلفن: 88705295
نمابر: 88552898

راهوار نیرو آریا
مدیرعامل: 

مسعود استاد عظیم
تلفن:88520577
نمابر: 88519082

ناوگان ریل الوند نیرو
مدیرعامل:

 ابراهیم پاشنا
تلفن: 88769573
نمابر: 88516206

نماد ریل گستر
مدیرعامل: 
علی سلیم نیا

تلفکس:3 -88984182

پیروز حمل ونقل
مدیرعامل:

احمدرضا احمدخانی
تلفن: 88545626
نمابر: 88545628

تجارت کوشش سپاهان
مدیرعامل: 

شکراالله شفیع زاده
تلفکس:

0313-6736711

حمل‌و‌نقل بین‌المللی 
پاكان ترابر
مدیرعامل: 

مهدی اسدپور منفرد
تلفن: 88844545
نمابر: 88829335

چرخ ریل راهبر
مدیرعامل: 

حمید محمد ظاهری
تلفن: 55125082
نمابر: 55125015

راهبر سیر سمنگان
مدیرعامل: ‌‌

محمد اسلامی
تلفن: 88880705
نمابر: 88772456

سیمرغ آهنین
مدیرعامل: محمود قیام

تلفن: 55464601
نمابر: 55668541

کمال نقش دانش)کمند(
مدیرعامل: 

کمال‌الدین سخا
تلفکس: 22894095

صندوق پستی:
16765-3813

اعضای انجمن

سفیر ریل آسیا
مدیرعامل: 

محمد خان احمدی
تلفن: 43457

نمابر: 86071409

مهندسی
 و بازرگانی راهیان 

عصر دایا
مدیرعامل:

مرجان عالیوند
تلفکس: 66564065

ماربین)قطارسبز(‌
مدیرعامل: محمود امامی

تلفن: 88840520
نمابر: 88840372

 لكوموتیو ریل اروند
مدیرعامل: 

محمود خاکپور
تلفن:88049300
نمابر:88043226

گروه صنعتی لیما
مدیرعامل: 

یوحنا دانل‌زاده
تلفن:22056269
نمابر:86014134

فولاد ریل دنا
مدیرعامل: 
بهنام بناب

تلفن: 85509281
نمابر: 86021866

راهبران مشتاق یزد
مدیرعامل: 

محمدمیرجلیلی

تلفکس: 0353-624442

راه آهن کشش
R.A.K

مدیرعامل: 
جواد طاهر افشار
تلفن:66939440

فکس:66916188 

گهر ترابر سیرجان
مدیرعامل: 

محمد انجم شعاع

تلفکس:88984182-3

صباریل پرشیا
مدیرعامل:

بهروز کاظمیان
تلفن: 66928055
نمابر:66578739
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فنی و مهندسی کیان صنعت 
شهباز

مدیرعامل:
مهدی شرفی

تلفن: 55125823
نمابر: 55125823

ریل‌پرداز نوآفرین
مدیرعامل:محمد حسین 

مدهوشی طوسی

تلفن: 95119411
نمابر:43856867 

سیر و بهره برداری 
بن ریل

مدیرعامل:
جمشید فراهانی 

تلفن:2- 88522191
نمابر:83305907 

رهپویان سایناتجارت 
ابریشم )رستا(

مدیرعامل:
سیدجلیل سیدحسنی
تلفن: 03538276112
نمابر:03538276113

کالا و خدمات پاسارگاد
مدیرعامل:

افشین آرین
تلفن: 01344442596
نمابر:01344425373

سپهر زاوه طوس
مدیرعامل:

نورالله یاراحمدی

تلفن: 0351-7127383
نمابر:0351-7127450 

مدیرعامل:حمیدرضا قمی

تلفن: 22665140
نمابر:22665142

مدیرعامل: محمدرضا راستکار

تلفن: 22921222
نمابر:22226769
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