
دومین نشست تخصصی با موضوع بررسی علل و راهکارهای مشکلات حمل و نقل ریلی:

تضاد منافع درنظام فکری 
مدیریت راه آهن 

دومین نشس��ت تخصصی با موضوع بررسی علل و راهکارهای 
مشکلات حمل و نقل ریلی، در انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل 
ریلی و خدمات وابس��ته با ریاس��ت مهرداد تق��ی زاده، دبیر انجمن 
برگزار ش��د. در این نشست آقایان مهدی اشرفی، مدیر عامل شرکت 
گلرن��گ ترابر، محم��د رجبی، رئی��س هیئت مدی��ره انجمن صنفی 
ش��رکت های حمل ونق��ل ریلی و مدیرعامل ش��رکت رج��اء، حمید 
صدیق پور، کارش��ناس انجمن، س��بحان نظری، مدیر عامل شرکت 
ترکیب حمل و نقل، فرهاد بندرچیان، مدیرعامل شرکت رایمند راشا، 
علی محمد قره گوزلو، عضو هیئت مدیره شرکت ریل کاران ورسک، 

منصور محمودی، کارشناس انجمن حضور داشتند. 
مهم ترین مباحث این جلسه، پیرامون نا کارآمدی برنامه ریزی ها و 
جدی نگرفتن توسعه ش��بکه حمل ونقل ریلی درکنارضعف مدیریت 
ای��ن بخش ب��ود. همچنین ناکام��ی در دریافت مطالب��ات از راه آهن، 
جذب نیروی های متخصص و نداش��تن انگیزه برای س��رمایه گذاران، 
ازدیگرمباح��ث این نشس��ت را در بر می گرفت. در انتهای نشس��ت 
دکتر مهدی اش��رفی گزارشی ازطریق پاورپوینت تحت عنوان " کلید 
حل مش��کلات صنعت ریلی در مکزیک" را ارائه داد و پیشنهاد کرد 
گزارشی از ابزارهای اس��تاندارد برای بهبود ساختار ریلی با توجه به 
سابقه 200 ساله صنعت ریلی در جهان تهیه شود. مباحث این نشست  

به شرح زیراست:

پیچ و مهره های نظام 
تصمیم گیری در سر جای 

خود قرار ندارد
مهردادتقیزاده: دولت و بخش 
خصوصی هر دو درایجاد مش��کلات 
و توس��عه نیافتگی حمل ونقل ریلی 
نق��ش موثری داش��ته اند ودولت باید 
نس��بت به رفع آن ه��ا اراده لازم به 
خ��رج ده��د. ازجمله این مش��کلات 
عبارتن��داز: کم توجهی ب��ه نگهداری 
زیرس��اخت ها، افزایش بارمالی ناشی 
از بدهی های راه آه��ن به دولت روی 
بخش خصوصی، پایین بودن کیفیت 
از  راه آه��ن  خدم��ات، تصدی گ��ری 
جمل��ه مالکیت لکوموتیو و اجاره آن، 
خدمات ضعیف ایستگاهی لکوموتیو، 
آم��وزش،  بخ��ش  ب��ودن  ضعی��ف 
درزمین��ه  نامناس��ب  حکمفرمای��ی 
هائی نظی��ر بلا تکلیف بودن وضعیت 
رگولاتوری، روش نامناسب تدوین و 
یا نبود استانداردها در برخی حوزه ها، 

بروکراس��ی کند و متمرک��ز، فقدان 
تفک��ر تج��اری در ارتب��اط با بخش 
خصوص��ی، نبود ن��گاه تحول گرایانه، 
نبود ظرفیت کافی، مشکلات مربوط 
به س��رمایه گذاری و ضعف در جذب 
سرمایه گذار خصوصی و پایین بودن 
س��طح بازدهی س��رمایه در راه آهن 
و حتی از دس��ت دادن س��رمایه گذار 
و ع��دم حمای��ت راه آه��ن از بخش 
ب��رای س��رمایه گذاری در  خصوصی 
تجهی��زات تخلیه و بارگی��ری، عدم 
کنترل بر ناوگان ش��رکت های بخش 
تعهد  درانج��ام  کوتاهی  خصوص��ی، 
تامین قطعات یدک��ی مصرفی، عدم 
حمایت کافی دولت از بخش مسافری 
ریلی در مقایسه با حمایت از جاده و 
ضعف در حمایت از بخش خصوصی 
برای دریافت تسهیلات بانکی با سود 
مناسب، س��هم اندک قطارهای باری 
برنامه ای از کل قطارهای باری، هزینه 
ب��الای تعمیرات ناوگان و مش��کلات 
واردات قطع��ات ن��اوگان به خصوص 
لکوموتیو و واگن های مسافری، ضعف 
راه آهن در راه اندازی مراکز لجستیک، 
ع��دم ق��رارداد ح��ق دسترس��ی ب��ا 
شرکت های بخش خصوصی و مناسب 
نبودن زمان حم��ل و نرخ تعرفه ها و 
س��ایر مطلوبیت های حمل و نقلی در 
مقایسه با سیس��تم جاده ای از جمله 
مش��کلات دولت و راه آهن اس��ت که 

باید حل شود. 
نیز مش��کلاتی  بخ��ش خصوصی 
دارن��د اع��م از عدم تمای��ل صاحبان 
س��هام ش��رکت های س��ودآور ریلی 
برای ورود به بازارهای مالی همچون 
بورس، کندی انج��ام عملیات تخلیه 
و بارگی��ری و تحویل دی��ر هنگام در 
مبادی و مقاصد بار، یکس��ر بار بودن 
به علت بازاریابی نامناسب شرکت ها 
و همچنین فراوانی تعداد شرکت های 
حمل و نقل ریلی با س��ایز کوچک که 
منجر به رقابت بیش از حد می گردد. 
شاید بتوان ده ها علت و راهکار برای 
بروز و حل مشکلات موجود برشمرد، 
اما ام��روز می خواهیم ش��اخص ترین 
راهکاره��ا را در ای��ن نشس��ت بیان 
کنیم. آیا اگر ده برابر بودجه امروز را 
به راه آهن اختصاص دهند مشکلات 
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راه آهن حل خواهد شد؟
را فدراسیون حمل و نقل  جلسه ای 
و لجستیک با خانه معدن داشت. در 
این جلسه خانه معدن بسیار تاکید بر 
حمل ونقل ریلی داش��ت، با توجه به 
رش��د بار معدنی و ف��ولادی وضعیت 
ریلی امروز جوابگوی حمل بار نیست 
و حمل مواد به سوی جاده سوق پیدا 
کرده که برای ای��ن موضوع نیز باید 

چاره ای اندیشید.
تضاد ساختار راه آهن با 

توسعه
راه آه��ن   : بندرچی�ان فره�اد
علاقه ای به توس��عه و رفع مشکلات 
ریلی ندارد، ساختار راه آهن با توسعه 
تض��اد دارد. در رابط��ه با مش��کلات 
تمایل  راه آهن  تخلیه و بارگیری حتی 
ب��ه فکر کردن برای رس��یدن به یک 
راه��کار برون رفت از این مش��کل را 
ندارد. ب��ه عنوان مثال سال هاس��ت 
مسئله افزایش س��هم ریلی در بنادر 
و چگونگ��ی رفع مش��کلات مربوطه 
مطرح و موش��کافی وراهکارهای گذر 
از آن نیز داده ش��د، اما ت��ا به  امروز 
هیچ اقدامی در راستای اجرایی کردن 
آن نش��ده اس��ت. فقط در رس��انه ها 
ش��عار داده می ش��ود. وقتی راه آهن 
خ��ود در راه توس��عه اقتص��اد گامی 
بر نم��ی دارد چگونه توق��ع داریم که 
ش��رکت های خصوصی در این بخش 

سرمایه گذاری کنند؟
در بح��ث خصوصی س��ازی بای��د 
بگویم ک��ه این امر حدود 15 س��ال 
اس��ت ک��ه انج��ام ش��ده ام��ا مانند 
بچه ای که به درس��تی تربیت نش��ده 
باش��د، به خوبی رش��د و توسعه پیدا 
نک��رده اس��ت به همی��ن دلی��ل این 
بخ��ش  برای حل مش��کلات خود به 
راه آهن متوسل می شود و راه آهن هم 
مشکلات این بخش را حل نمی کند. 
راه آهن باید مدل کس��ب و کاری را در 
زمینه صنع��ت ریلی ایجاد می کرد تا 
ش��رکت ها در آن مدل قوی ش��وند. 
ن��ه  اکن��ون ش��رکت ها  نتیج��ه  در 
نقش ف��ورواردری دارند ن��ه کریر نه 
خصوصی س��ازی  به عنوان  بهره بردار. 
مالک واگن بودن معنایی ندارد. باید 
به سمت کریر شدن می رفتند. هدف 

مدیریت  تفکر،  ورود  خصوصی سازی 
و سرمایه بخش خصوصی بود. تقریبا 
هیچ کدام وارداین بخش نشده است. 
برای رفع مش��کلات توسعه نیافتگی 
این بخ��ش باید خصوصی س��ازی به 
س��مت مدل کس��ب و کاری برود که 
دوباره جان بگیرد. راه آهنی که بخش 
خصوص��ی را ایجاد کرده متاس��فانه 
آن را ره��ا کرده اس��ت. امروز وظیفه 
مدیران دولتی فراه��م کردن حقوق 
پرس��نل راه آهن است نه تلاش برای  

افزایش بارو مسافر ریلی.  
عدم وجود شورای عالی فنی 

مشکلات بزرگی به همراه 
دارد

عل�یمحمدق�رهگوزل�و: کار 
شرکت ما حمل روغن خوراکی است، 
از روزی ک��ه بندر امیر آباد تاس��یس 
شده است صاحبان کارخانه ها روغن 
خری��داری کرده ان��د و ب��ه آن بندر 
آورده اند و توس��ط واگن ه��ای ما به 
کارخانه انتقال پیدا کرده است، حدود 
یک ماه گذشته گروه صنعتی بهشهر 
که ح��دود 45 درصد روغ��ن نباتی 
ایران را دارد از ش��رکت ما خواست تا 
40 واگن را به آن منطقه بفرس��تیم. 
هنگامی که واگن برای بارگیری آماده 
شد بازرگانی آن قسمت تاکید داشت 
ک��ه بای��د بارنام��ه "اس ام جی اس" 
صادر شود. به ایشان متذکر شدم که 
بارنامه "اس ام ج��ی اس" مربوط به 
باری است که از مرز خارج می شود اما 
اصلا اعتنایی به گفته های ما نکردند. 
واگن ه��ا را خالی برگرداندی��م و بار 
مربوطه با جاده حمل ش��د. متاسفانه 
هیئت مدی��ره راه آهن نمی داند باری 
که ترخیص می ش��ود نیازی نیس��ت 
که بارنامه بین المللی داش��ته باش��د. 
گمان نمی کنم بتوان باری را از بندر 
امیر آب��اد با ریل بدون بارنامه "اس ام 
جی اس" جابجا کرد. بندر راه اندازی 
شده اما با توجه به تبلیغاتی که شده 
است متاسفانه درهای آن روی حمل 

ریلی بسته است. باید فکری کرد. 
در گذشته در راه آهن، شورای عالی 
فن��ی، زیر نظ��ر هیئت مدی��ره بود. 
هنگامی که مصوبه ای را می خواستند 
انج��ام دهند در ابتدا با ش��ورای عالی 

فن��ی درمیان می گذاش��تند و در آن 
ش��ورا افراد خبره در تمام رشته های 
ریلی بودند و آن ها را تائید می کردند. 
امروز ای��ن ش��ورای عالی فنی وجود 

ندارد. 
راه آهن متشکل از تضادهای 
فکری و تضاد در منافع است

منص�ورمحم�ودی: راه آه��ن با 
تضاده��ای فک��ری دس��ت و پاگی��ر 
تبدی��ل به یک موجود خیالی ش��ده 
اس��ت. اگر به مسئولین راه آهن گفته 
ش��ود که تمای��ل به توس��عه ندارید 
ای��ن گفت��ه را رد می کنن��د. عده ای 
در راه آهن به س��پردن امور به بخش 
خصوصی اعتقاد دارند و عده ای اصلا 
ب��ه ورود بخ��ش خصوص��ی تمایلی 
ندارند. به همی��ن دلیل تصمیم گیری 
برای نفر اول راه آهن بس��یار س��خت 
می ش��ود. تضادها موجب سختی در 
تصمیم گیری ه��ا می ش��ود. راه آه��ن 
متش��کل از تضادهای فکری و تضاد 
در منافع است. به منافع ملی توجهی 
نمی ش��ود. یکی از مشکلات راه آهن، 
بحرانی بودن دائم��ی اوضاع راه آهن 
اس��ت. همیش��ه وضعیت راه آهن را 
کاره��ای جاری بحرانی کرده اس��ت. 
به همی��ن دلیل ع��دم برنامه ریزی به 
دلی��ل ای��ن بحران های همیش��گی 
ب��الا در  بای��د رده ه��ای  می باش��د. 
راه آهن پوسته س��خت این بحران را 
ش��کافته و از آن بی��رون بیاین��د و با 
برنامه ریزی های صحیح از این بحران 
خارج ش��وند. مداخله گری در سطوح 
پایین تر از مش��کلات دیگری اس��ت 
بای��د برط��رف ش��ود. مدیران  ک��ه 
ارش��د در کارهای فنی و ریز بس��یار 
دخالت می کنند. در صورتی که باید 
استراتژیکی و تاکتیکی دخالت کنند. 
اولویت بندی بر مبن��ای بهترین های 
منافع ملی اس��ت، اکن��ون بر مبنای 
بهترین های منافع ملی تصمیم گیری 
نمی شود، به عنوان مثال در خصوص 
خط��وط جدید و طرح هایی که انجام 
ش��ده بارها گفته ش��ده ک��ه بهترین  
طرح ها را همیش��ه ارائ��ه داده ایم اما 
مورد قبول نبوده زیرا معتقد بوده اند 
که طرح هایی باید ارائه شود که حتما 
در زمان خودش��ان به ثمر برس��د و 

وزیر و وزارتخانه همیش��ه در اولویت 
بوده اند نه طرحی که بهترین باش��د. 
همیش��ه طرح ها را در دش��ت ها که 
کار آس��ان تر بود اجرایی می کردند تا 
بگویند س��الی 300 یا 400 کیلومتر 
خط آه��ن کش��یده ایم. نظام من��د و 
روش مند نب��ودن نظام تصمیم گیری 
از مشکلات دیگر است. واحدهایی که 
باید تصمیم س��ازی های صحیح انجام 

دهند وجود ندارند.
از مش��کلات دیگر این اس��ت که 
اف��کار مدیران ج��ذب منابع عمومی 
یعنی دولت است. همیشه قصد دارند 
پ��ول و هزینه ه��ا را از دولت دریافت 
کنند. هی��چ فکر و برنام��ه ای ندارند 
ب��رای اینک��ه س��رمایه را از خارج از 
دول��ت بپذیرند. راه آه��ن اصلا معنی 
"بی او تی " را نمی داند. بخش دولتی 
و راه آهن سیستم س��رمایه پذیری را 
نیاموخته  است. اغلب مدبران راه آهن 
قدرت طلب و تمرکز گرا هس��تند. به 
عنوان مثال مالکی��ت لکوموتیو را از 
قدرت ه��ای خود می دانن��د و حاضر 
ب��ه واگذاری آن ب��ه بخش خصوصی 
نیس��تند. نوع تفکر بر مبنای کس��ب 

قدرت مالکیت است. 
معاونت حمل و نقل هسته 
فکر حمل و نقل در کشور 

است
محم�درجب�ی: ما تاب��ع برنامه 
پذیری نیستیم و ضعف اجرای برنامه 
را داریم ، نفس ایجاد زیرساخت های 
ریل��ی ه��دف نیس��ت و ه��دف م��ا 
جابجایی و حمل و  نقل اس��ت. متولی 
حمل و نقل  معاون��ت  زیرس��اخت ها، 
وزارت راه اس��ت که بن��ادر، جاده ها 
و بخ��ش هوای��ی و دریا را دردس��ت 
دارد. ناهماهنگی های��ی در ظرفی��ت 
سنجی ها یا تکالیف به بخش ها وجود 
دارد. مثلا رس��وب کالای اساسی در 
بنادر تا یک ظرفیت مش��خصی است 
و بنادر م��ا نباید دپ��وی کالای های  
اساسی ش��ود. به عنوان مثال تکلیف 
می ش��ود که راه آهن ب��ا حدود 100 
واگن ب��رای حمل غل��ه روزانه آماده 
باش��د اما به نظر می رسد که این امر 
اجرایی نخواهد ش��د. زی��را برنامه ها 
آرمان گرایانه اس��ت و ظرفیت واقعی 
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در نظر گرفته نش��ده است. مسئولی 
باید از راه آهن مطالبه کند و راه آهن 
جوابگو باش��د. ما ب��رای جابجایی به 
راه آهن نیاز داریم ن��ه چیز دیگری؟ 
خط راه آهنی داریم که افتتاح ش��ده 
اما سه سال بعد از فعالیت آن به دلیل 
پایین بودن بهره وری جلوگیری شده 
است. هدف احداث خط کاملا اشتباه 
اس��ت. با هدف جابجایی بار و مسافر 
و ظرفیت های برنامه ریزی ش��ده باید 
خطوط احداث ش��ود. ای��ن تضادی 
اس��ت که مشکلات بس��یاری با خود 
داش��ته اس��ت. چرا در بخش مسافر 
هم��دان ب��ه ملایر متصل نش��ده اما 
اراک به ملایر وصل ش��ده اس��ت؟ ما 
ک��ه برنامه ریز نیس��تیم اما از دور که 
ن��گاه می کنیم متعجب هس��تیم که 
چرا فکری پش��ت این برنامه ریزی ها 
نیست. معاونت حمل و نقل باید مکلف 
دریافت پاسخ های این چنینی باشد. 
حت��ی متقاضیان انتقال ب��ار به بنادر 
باید از یک س��ازمان مشخص مجوز 
دریافت کنند. باید ظرفیت شناس��ی 
ص��ورت گی��رد. معاون��ت حمل و نقل 
هسته فکر حمل و نقل در کشور است. 
کمیته هایی باید باش��د تا نقش��ه راه 
مش��خصی را برای حمل و نقل کشور 
برنامه ریزی کنند. اکثر سازمان ها در 
مقام منت هستند که این میزان بار را 
نس��بت به سال گذشته بیشتر جابجا 
کردیم در صورتیکه باید چندین برابر 
بیشتر جابجا می کردند اما باز در مقام 
منت هستند. سازمان مربوطه ضعیف 
اس��ت که نمی تواند مطالبات صحیح 
را انجام ده��د. پیچ و مهره های نظام 
تصمیم گیری در س��ر جای خود قرار 
ندارد. ما باید سیاس��ت های توس��عه 
حمل و نق��ل را اص��لاح کنی��م ک��ه 
متولی آن معاونت حمل و نقل اس��ت. 
موضوع  همی��ن  پیام��د  لجس��تیک 
اس��ت. ب��ه عن��وان مث��ال می گویند 
خصوصی سازی انجام شده و پس باید 
آن را رها کرد،گویاخصوصی س��ازی 
باری برش��انه بوده که برداشته شده 
ودیگرمس��ئولیتی درقبال آن ندارند. 
با خصوصی سازی، شرکتی  متاسفانه 
را که اجازه مانور در تصمیمات دولتی 
را ندارد رها کرده اند. به نوعی قبل از 

خصوصی سازی وضعیت بهتر بود. زیرا 
در آن زمان زنجیره نظام تصمیم گیری 
به ه��م متصل بود اما ام��روز پس از 
خصوصی س��ازی این زنجی��ره به هم 
وص��ل نیس��ت. احداث خط بیش��تر 
نیازمندی امروز ما نیس��ت بلکه باید 
بدانی��م برنام��ه توس��عه حمل و نقل 
چیست؟ ما در بحث تخلیه و بارگیری 
همیش��ه گزارش داریم ک��ه واگن ها 
همیش��ه در زمان ه��ای طولان��ی در 
این  بارگی��ری هس��تند.  صف ه��ای 
مش��کلات بای��د حل ش��ود. راه حل 
مش��کلات آینده ایران توسعه یافته، 
این است که اصلی ترین فعالیت ها را 

به بخش خصوصی بسپارند.
عدم انسجام در مدیریت؛ 

مشکل از دولت است
حمی�دصدیقپ�ور: مش��کلات 
موجود مانند حلقه های یک زنجیر به 
هم متصل است . هنگامی که احداث 
برخی از خطوط غیر قابل توجیه است، 
مطمئنا بازدهی وجود نخواهد داشت 
و هنگامی که بازدهی نباشد »که در 
سایه س��رعت بازرگانی می تواند این 
بازدهی را داش��ته باش��د« در نتیجه 
ظرفیتی برای حمل ب��ار وجود ندارد 
و فعالی��ت غیر اقتص��ادی می ش��ودو 
سرمایه گذارهم جذب نمی شود. مانند 
زنجیر تمامی این موارد به هم متصل 
اس��ت. حدود 500 میلیون تن بار در 
کشور حمل می ش��ود که 30 درصد 
از این ب��ار یعنی حدود 150 میلیون 
تن باید سهم راه آهن باشد که با این 
میزان ما بس��یار فاصله داریم و برای 
رس��یدن به ای��ن اعداد و ارق��ام نیاز 
به امکان��ات، ظرفیت ه��ا و بازارهای 
بسیاری داریم. وقتی امکانات نیست 
و دول��ت نمی توان��د س��رمایه گذاری 
کند بخش خصوصی باید وارد ش��ود 
و بخ��ش خصوص��ی هنگام��ی وارد 
می ش��ود که س��رمایه گذاری برایش 
صرفه اقتصادی داش��ته باشد. زمانی 
س��رمایه گذاری صرفه اقتصادی دارد 
ک��ه س��رعت بازرگان��ی بالا باش��د و 
احداث مس��یرها مطالعه ش��ده باشد 
تا به ظرفیت هایی ک��ه بار وجود دارد 
ورود پیدا کنیم، نه این که خطوطی 
احداث ش��ود که بر طبق سفارش ها 

بوده و هیچ فکر و برنامه ریزی در پی 
آن نبوده اس��ت. از مش��کلات حمل 
باری که در مقایس��ه با ج��اده داریم 
این است که حمل کالا برای صاحب 
کالا با جاده مقرون به صرفه تر اس��ت 
تا ب��ا ریل، قیمت نهایی برای صاحب 
کالا در حمل و نقل بسیار حائز اهمیت 
است. هزینه های سربار راه آهن برای 
نگه��داری خطوط غی��ر اقتصادی و 
ب��دون توجی��ه روی حق دسترس��ی 
افزوده شده که شرکت های ریلی باید 
پرداخت کنن��د. وقتی این زنجیره به 
انتها می رس��د در نهایت به از دست 
دادن بار منجر می ش��ود، زیرا قیمت  
تمام ش��ده در حمل ریل��ی بالاتر از 
حمل با جاده و سرعت در حمل ریلی 
خیل��ی پایین تر از جاده اس��ت. باید 
چاره اندیش��ی برای این مش��کلات 
کرد تا بتوانیم س��هم 12 درصد را به 
30 درصد برس��انیم. رسیدن به این 
س��هم پیش فرض هایی را می خواهد.

متولی کاهش آلودگی محیط زیست، 
مصرف ک��م انرژی و ایمن��ی، دولت 
اس��ت. چندین س��ال اس��ت که 30 
درصد س��هم بار و 18 درصد س��هم 
مس��افر مطرح می ش��ود، چه کس��ی 
متول��ی آن اس��ت؟باید حمایت لازم 
از صنعت ریلی ص��ورت گیرد تا این 
صنعت رش��د کند و در تمام دنیا نیز 
به همین صورت است که صنعت ریلی 
در دنیا پیشرفت داشته است. انسجام 
اگر در مدیریت نیس��ت باز مشکل از 
دولت است زیرا مدیر را دولت انتخاب 
کرده اس��ت و امکانات برایش فراهم 
نک��رده. اگر دول��ت ماموریت هایی را 
که ترس��یم و اب��لاغ کرده ب��ا فراهم 
کردن ش��رایط مناسب برای انجام را 
بازخواست کند بسیاری از مشکلات 

حل خواهد شد.
بخش دولتی راه آهن مظلوم، 

بی توجه و بی دقت است
س�بحاننظری: بخ��ش دولتی 
راه آهن، مظل��وم، بی توجه و بی دقت 
است. مظلوم است، به دلیل این که در 
دولت و در حاکمیت جایگاه درستی 
برای حمل ونقل ریلی تعریف نش��ده 
است. در شعار گفته می شود که باید 
حمل و نق��ل ریلی توس��عه یابد و باید 

س��هم حمل و نقل ریلی از 10 درصد 
ب��ه 30 درصد برس��د، ام��ا در عمل، 
سیاس��ت گذاری ها و بودجه بندی ه��ا 
منتج به چنین رویکردی نمی ش��ود. 
وظیفه ما این است که این مشکلات 
را رس��انه ای کنیم تا شاید کمکی به 
مدیر راه آهن شود. مدیرعامل راه آهن 
منصوب دولت است و شاید مدیرعامل 
راه آهن به دلیل جایگاه حساس��ی که 
دارد توانای��ی نقد رفت��ار دولت را در 
مورد حمل و نقل ریلی نداش��ته باشد. 
بخش خصوصی و بخش خصولتی با 
این رویکرد در حال زیان دهی است و 
می توانیم با رسانه ای کردن مشکلات 
کمک��ی به مدیران راه آه��ن کنیم.به 
لحاظ عملیاتی اگر بخواهم مثال بزنم 
همان قصه همیش��گی قی��اس میان 
حمل و نقل جاده ای و ریلی اس��ت. از 
منظر صاحبان بار تا س��ال گذشته به 
لحاظ هزینه تمام ش��ده، حمل و نقل 
ج��اده ای و ریلی با 5 ی��ا 10 درصد 
اختلاف با هم رقاب��ت می کردند. اما 
اکنون حمل و نقل جاده ای نس��بت به 
حمل و نقل ریل��ی 30 درصد گران تر 
است. البته اگر پروژه حمل، ترکیبی 
باش��د کمی هزینه ها پایین تر است. 
این سیگنال لازم است به صاحب بار 
انتقال داده ش��ود. حت��ی باید فاصله 
هزینه تمام شده در حمل بار توسط 
ریل نسبت به جاده بیشتر شود. برای 
بیشتر ش��دن این فاصله باید منتطر 
افزای��ش قیم��ت گازوئیل باش��یم تا 
حمل و نق��ل جاده ای ب��ه قیمت تمام 
ش��ده واقعی خود برس��د و از سوی 
دیگ��ر بای��د زمینه س��از یک س��ری 
تصمیمات باش��یم. حق دسترسی در 
ج��اده 4 درص��د و در ریل 60 تا 70 
درصد است و یک سیگنال غلط است. 
یعنی مسئله انتخاب وسیله حمل در 
ذهن صاحب بار، غلط حل می ش��ود. 
محاس��بات  در  و  ذه��ن  در  یعن��ی 
صاحب بار مطلوبیت لازم برای حمل 
ریلی وجود ندارد. این مس��ئله همان 
فریادی است که ما باید در وزارت راه 
و شهرس��ازی بزنیم، زیرا تنظیم این 
متغیر در دس��تان وزارت راه اس��ت. 
سهم سازمان راهداری از کرایه حمل 
جاده ای بهتر است 8 تا 9 درصد شود 

شماره��41-�آبان�698



و ما به التفاوت تنظیم شده حتما به 
ش��کل کاهش هزینه دسترسی وارد 
شبکه ریلی ش��ود. از این دریچه من 
وارد مسئله سودآوری کسب و کارهای 
ریلی می شوم. سرمایه گذار خصوصی 
در حمل و نق��ل ریل��ی فع��لا فقط در 
خرید ن��اوگان می توان��د حضور پیدا 
کند. ناوگان داری در حمل و نقل ریلی 
امروز سودده نیست. یا بسیار کم سود 

است یا زیان ده است.    
برآورد من از فروش ش��رکت های 
حمل و نق��ل ریلی باری حدود 4 هزار 
میلی��ارد تومان در س��ال 97 اس��ت. 
اگر به تقریب محاس��به کنیم س��ود 
حاصله ب��رای این ش��رکت ها حدود 
150 ت��ا 200 میلیارد تومان اس��ت. 
اگر بازده س��ود به فروش را محاسبه 
کنیم یا بازده سود به ارزش دارایی ها 
را محاس��به کنیم بازده س��ود چنین 
کس��ب و کاری در قیاس با گزینه های 
قبلی بس��یار پایین است. دلیل عدم 
توس��عه حمل ونقل ریلی این اس��ت. 
حمل و نق��ل ریلی با به��ره وری پایین 
در حد س��قف ظرفیتش در حال کار 
اس��ت. به ن��درت واگن خال��ی دیده 
می ش��ود واگن ها کم کار شده اند اما 
بی��کار نیس��تند. ما حتی ب��ا کمبود 
واگن ه��م مواج��ه هس��تیم. اگر به 
واگن ه��ا اف��زوده نمی ش��ود دلیل بر 
کم سود بودن واگن هاست. متاسفانه 
زیرس��اخت ها بدون برنامه ریزی و به 
اش��تباه توسعه یافته اس��ت و ربطی 
به دول��ت خاصی ن��دارد. ت��ا زمانی 
ک��ه مطالع��ه اولویت بن��دی پروژه ها 
و طراحی ش��بکه انجام نش��ده باشد 
همیش��ه تصمیم گیری ها غلط انجام 
خواهد ش��د. مانند راه آهن ش��یراز و 
هم��دان که اح��داث خط��وط کاملا  
اشتباه بوده است. خواسته مطالعه دار 
کردن نظام طراحی ش��بکه و اولویت 
بندی پروژه ها خواسته خیلی بزرگی 
اس��ت. بزرگراه ها و شبکه ریلی کشور 
آلم��ان به گونه  ای طراحی ش��ده که 
اگ��ر روزی این کش��ور ویران ش��ود 
بزرگراه ها و ش��بکه ریلی این کش��ور 
کم��ک بزرگی ب��ه آن خواهد بود. در 
زیرساخت ریلی مش��کل استراتژیک 
داریم که س��طح این مشکل از تمام 

مشکلات دیگر بالاتر است. بعد دیگر 
بهره  برداری و بهره وری اس��ت که در 
این بعد هم دولت و هم ش��رکت های 
خصوصی کوتاهی هایی دارد. بی علت 
تعداد ش��رکت ها افزایش یافته است. 
تع��دد ش��رکت ها موج��ب کاه��ش 
به��ره وری ش��ده اس��ت. ب��ر مبنای 
نوع واگن لازم اس��ت ادغام رس��می 
ص��ورت گیرد یا ط��رح »واگن پول« 
جدی گرفته ش��ود. از دلایل کاهش 
بهره وری، هم ش��رکت های خصوصی 
هستند و هم بخش بازرگانی راه آهن 
که کند عمل می کند. اگر مشکلاتی 
ک��ه گفته ش��د رفع ش��ود موجبات 
افزایش س��ودآوری فراهم می شود و 
علامت هایی به س��رمایه گذاران برای 
ورود به این بخش داده می ش��ود در 
نتیجه سهم حمل و نقل ریلی افزایش 

می یابد.
اقدامات مهم راه آهن در 

راستای توسعه
مه�ردادتق�یزاده: در رابطه با 
مش��کلاتی ک��ه راه آهن دارد بس��یار 
گفته شد، حال می خواهیم بدانیم که 
چه قدم ها و اقدامات خوب و مهمی را 
راه آهن در راستای توسعه این بخش 
در زیرس��اخت ها و همچنی��ن برای 
ش��رکت های خصوص��ی و خصولتی 
انجام داده اس��ت؟ خصوصی س��ازی 
در راه آه��ن در بخش بارو مس��افر از 
اقدامات مثبتی ب��وده که در راه آهن 
به انجام رسیده اس��ت. 350 نیروی 
متخصص بدون هیچ معرف آش��نایی 
وارد راه آهن ش��دند که ای��ن نیروها 

واقعا نیروهای متخصصی بودند.
راه اندازی قطارهای باری 

برنامه ای
علیمحمدقرهگوزلو: راه اندازی 
قطارهای ب��اری برنامه ای از نظر من 
طرح خوبی بوده است. زیرا سرعت را 
بالا می برد. در س��ال 1317 در زمان 
رضاشاه طراحی ریل در مسیر چابهار، 
زاهدان، مش��هد انجام شد. در همان 
س��ال برای واریانت دوم بحران خط 
فعلی جنوب که از اندیمشک می آید، 
از اصفهان، رحمت آباد و حس��ن آباد 
به اهواز خ��ط در نظر می گیرند. یک 
س��وم طراحی خطوط زمان رضاشاه 
امروز انجام نشده است. وسعت کشور 
آلمان به اندازه استان خراسان است. 
آلمان 60 ه��زار کیلومتر خط اصلی 
دارد. 280 هزار کیلومتر بزرگراه دارد. 
وسعت کشور ما چندین برابر وسعت 
کش��ور آلمان است اگر سالانه 1000 
کیلومتر خط آهن کش��یده می ش��د 
باز هم خ��ط کم داش��تیم. میانگین 
خطوط��ی ک��ه از ابت��دای انقلاب تا 
امروز کشیده شده است سالانه 157 
کیلومتر اس��ت. همه دولت ها هم این 
ش��عار را داده اند ک��ه از ریل حمایت 
می کنند اما ما توس��عه ای متناسب با 
ش��عارهای داده ش��ده ندیدیم. اخیرا 
راه آهن بخشنامه ای را فرستاده مبنی 
بر این که هر شرکت ریلی باری باید 
5 میلیارد توم��ان تضمین به راه آهن 
بدهند. این تصمیم کاملا اشتباه است 
و ب��ه زور واگن های ما را به رهن خود 
درمی آورن��د. در صورت��ی که راه آهن 

باید به ما تضمین می داد که خسارات 
واگن ما را به ما پرداخت کند.   

برون سپاری موفق ترین 
بخش 

منص�ورمحم�ودی: س��ه پروژه 
ب��زرگ در راه آه��ن به انجام رس��ید. 
خصوصی سازی، برون سپاری و عدم 
تمرکز از آن جمله پروژه ها می باشد. 
برون سپاری کمتر از خصوصی سازی 
نبوده اس��ت، موفق تری��ن بخ��ش در 
برون س��پاری ب��وده اس��ت، در برون 
س��پاری تمام��ی کاره��ا را به بخش 
خصوص��ی واگ��ذار کردی��م. دیگری 
عدم تمرکز در اجرا بوده است. ما در 
این بخش طی 30 س��ال خدمتی که 
در راه آهن داش��تم ضعیف بودیم. از 
پروژه هایی که داشتیم تقویت بخش 
بازرگانی راه آهن ب��ود. یعنی دیدگاه 
تجاری و تجاری س��ازی در راه آهن را 
تقویت کنیم که در این قس��مت هم 

ضعیف بودیم.
مشوق های سرمایه گذاری از 

اقدامات مثبت راه آهن
س�بحاننظ�ری: از نظ��ر بنده 
مشوق های سرمایه گذاری از قدم های 
مثبت��ی ب��وده ک��ه در راه آهن وجود 
داش��ته اس��ت. افزایش ناوگان باری 
در س��ال های اخیر از قدم های مثبت 
راه آهن بوده اس��ت.دو اقدام همزمان 
انجام ش��ده است. کاهش هزینه حق 
دسترسی در سال های اخیر و تامین 
مالی نسبتا س��هل برای شرکت های 
خصوصی و خصولتی از اقدامات مهم 

راه آهن بوده است.
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ATC کردن محور از 
اقدامات موثر راه آهن

تضمی��ن  صدیقپ�ور:  حمی�د
راه آهن در سرمایه گذاری ها و دریافت 
تس��هیلات شرکت ها بس��یار اهمیت  
داشته اس��ت. دوخطه کردن تهران- 
مش��هد و  برخ��ی از محورهای��ی که 
 ATC .مس��یرها را طولانی می کرد
کردن محور از اقدامات موثر راه آهن 

بود که اثرگذار بود.
قطارهای حومه ای از 

اقدامات مهم بوده است
مه�ردادتق�یزاده:پروژه ه��ای 
مانن��د  داده ای��م  انج��ام  خوب��ی 
تهران-  تهران مشهد-  دوخطه کردن 
قم، سرخص- مش��هد که مدعی آن 
راه آه��ن بود که باید س��اخته ش��ود. 
قطارهای حومه ای ب��ا اینکه زیان ده 
است اما از جمله اقدامات موثر بوده  و 
برخی از قطارهای حومه ای با ظرفیت 
بالا حرک��ت می کنند. مس��یر بافق- 
مشهد مسیر توجیه داری بوده است. 
تح��ول در قطارهای مس��افری نیز از 

اقدامات موثر بوده است.
زاویه دید مهم است

محمدرجب�ی: بای��د دی��د ک��ه 
ازچه زاوی��ه ای به تح��ولات راه آهن 
و کاره��ای مثب��ت آن ن��گاه کرد. به 
عنوان بهره بردار بی ظرفیت یا از نگاه 
فرابخش��ی و ملی نگاه می کنیم. تیم 
ضعیف و تیم متوس��ط را اگر هس��ته 
فکر قوی هدایت کند مطمئنا توسعه 
خواهیم داش��ت. منابع بس��یاری در 
کش��ور وجود دارد که به دلیل اینکه 
این  اولویت بندی نمی ش��ود  پروژه ها 
منابع به هدر می رود. از مشکلاتی که 
در کش��ور وجود دارد مدیریت پروژه 
است. توسعه ترانزیت از جمله موارد 

مثبت راه آهن است. 
ورود افراد متخصص به 

راه آهن
فرهادبندرچیان: افراد متخصص 
و قابلیت داری وارد راه آهن شدند اما 
به دلیل این که در س��اختار راه آهن 
حل شده اند متاسفانه امکان استفاده 
از قابلیت ها و تخصص آن ها نیس��ت.

درپای��ان این نشس��ت دکتر مهدی 
اش��رفی در خصوص چگونگی توس��عه 
یافتگی حمل و نقل ریلی کشور مکزیک 
گزارشی ارائه داد وگفت:  ایده ارائه این 
گزارش پس از نشست اول که اشکالات 
حمل و نقل ریلی جمع بندی ش��د شکل 
گرفت. به مشکلات،  اینگونه نگاه کردم 
که ی��ک صنع��ت 200 س��اله در دنیا 
احتمالا دارای مش��کلات اس��تانداردی 
است و همچنین راه حل های استاندارد 
نیز دارد. با تحقیقاتی که انجام دادم به 
این نتیجه رس��یدم که همه شرکت ها 
دارای مدل مشخصی هستند. من سعی 
کردم مدلی معرفی کنم که کمتر کسی 
آن را شنیده باشد.صنعت ریلی مکزیک 
دارای 19 ه��زار کیلومتر خطوط ریلی 
اس��ت. 120 میلیون نفر جمعیت دارد.

قص��د داریم وضعیت ریل��ی مکزیک را 
مورد بررسی قرار دهیم .

مکزی��ک در ده��ه 80 می��لادی به 
شدت با مشکلات بس��یاری روبرو بود. 
هزینه ه��ای صنعت ریل��ی در آن دهه 
برای دولت بس��یار بالا ب��ود، بهره وری 
بس��یار پایین ب��ود. خرابی ه��ای مکرر 
بسیاری داشت. درس��ال 1999 دولت 
مکزیک تصمیم می گی��رد این صنعت 
را خصوصی س��ازی کن��د و بهره برداری 
را ج��دا کن��د. دقیق��ا کاری ک��ه م��ا 
انج��ام داده ایم. دولت ب��دون آن که به 
رگولاتوری فکرکن��د قراردادهای 30 تا 
50 س��اله تنظیم می کند و بهره برداری 
و توس��عه خط��وط را با ای��ن قراردادها 
ب��ه بخش خصوص��ی واگ��ذار می کند. 
جغرافیا را به سه ناحیه تقسیم می کند 
و مسئولیت هر کدام از نواحی را به یک 
گروه واگذار می کن��د. نکته قابل توجه 
در این واگذاری ها این اس��ت که با این 
که انحصار ایجاد ک��رده اما اجازه نداده 
انحصار برروی قدرت ش��بکه ملی تاثیر 
بگ��ذارد. ب��ه این صورت که ش��هرهای 
صنعت��ی اصلی را به صورت مش��ترک 
بین هرس��ه گروه به اش��تراک گذاشته 
اس��ت. یعنی هر سه قسمت به مکزیکو 
س��یتی به عنوان پایتخت و بنادر مهم 
که به ریل متصل هس��تند دسترس��ی 

دارند. این شرکت ها کار خود را از سال 
1997 آغاز کرده اند و دوره قرارداد آن ها 
50 ساله بوده اس��ت. یعنی سال 2026 
دوره30س��اله اول به اتمام می رس��د و 
قابل تمدید است. اتفاقی که رخ می دهد 
این است که به هیچ عنوان اجازه خرید 
ی��ک ناحیه جغرافیای را ب��ه یک گروه 
دیگ��ر نمی ده��د، یعنی ح��ق انحصار 
نواحی را واگذار نمی کند اما اجازه دارند 
و می توانند حق دسترسی را واگذارکنند. 
اصولی که در قراردادهای بلند مدت خود 
قرارداده: 1- امکان مسیرهای موازی در 
بین اپراتوره��ا، 2- ایجاد جایگزین های 
مختلف برای دسترسی بنادر و مرزها به 
بازارهای اصلی، 3- تعیین حق دسترسی 
برای هر بخش از ش��بکه به طور دقیق 
پس از انجام قراردادها و واگذاری، نتایج 
تغییر س��اختار راه آهن مکزیک به این 

صورت درآمد:
در  ب��ار  حم��ل  تعرفه ه��ای   -
کش��ورکاهش یافت و یاران��ه دولتی در 
بخ��ش حمل بارحذف ش��د و درآمد 3 
میلی��ارد دلاری از مح��ل واگذاری حق 

بهره برداری نصیب دولت شد. 
 - بهره وری در صنعت ریلی مکزیک 

افزایش یافت.
تا س��ال 2027 مقرر است دوره اول 
قرارداده��ا تمام ش��ود اکن��ون در حال 
بررسی هستند که تجربه بلند مدتی را 
که در مورد خصوصی سازی داشته اند و 
اکنون شرکت ها قوی شده اند و صنعت 
رقابتی ش��ده اس��ت نهاد رگولاتوری را 
ایج��اد کنند تا برای دوره های بعدی در 
مورد تقسیم بندی منافع تصمیم گیری 
کنند. در س��ال 2016 نی��ز اولین نهاد 
رگولاتوری مس��تقل"ARTF" پس از 
بهره ور شدن و رقابتی شدن صنعت ریلی 
ایجاد شد. اکنون یک بازار آزاد و رقابتی 
در مکزی��ک ایجاد ش��ده اس��ت. یعنی 
علاوه بر این که سیرو حرکت در بخش 
دولتی هست اما حق دسترسی را بخش 
خصوصی ایجاد می کند. تنظیم ارتباط 
میان حق دسترس��ی و سیاست گذاری 
س��یروحرکت تحت عنوان قرارداد 30 
س��اله بین امتی��ازدار و خ��ود صنعت 

ریلی امضاء می شود و طبق آن راه آهن 
موظف است یک پنجره زمانی مشخص 
به اپراتور ریلی در مبادی و مقاصد بدهد 
و اگر به هر دلیلی نتواند به وظیفه خود 
عمل کند باید جریمه بدهد. از س��وی 
دیگر الزامات بخش خصوصی در مقابل 
دولت وجود دارد. اما با توجه به تمامی 
این قرارداده��ا آنچه که طبق تجربیات 
خود به آن اش��اره کرده اند آن است که 
همچنان تعیین حق دسترسی تا امروز 
از چالش ه��ای ج��دی دول��ت و بخش 
خصوصی برخوردار اس��ت که همچنان 
نتوانس��ته اند ب��ا تمام س��ختی هایی که 
وج��ود دارد ب��ه توافق��ی در این زمینه 
دس��ت یابند. اما آنچه که بس��یار حائز 
اهمیت اس��ت رش��د صنع��ت ریلی در 

مکزیک است. 
صنع��ت ریل��ی در دنیا ب��ا توجه به 
تمامی مش��کلاتی که دارد راه حل های 
آن و تجربی��ات آن ب��رای رس��یدن به 
توسعه دلخواه وجود دارد. گزارش 600 
صفحه ای از بان��ک جهانی در خصوص 
ابزارهای استاندارد برای بهبود ساختار 
ریلی وجود دارد.کلیه مشکلاتی که همه 
کش��ورهای دارای صنع��ت ریلی با آن 
مواج��ه بوده اند را به همراه راه حل ها یی 
که منجر به بهبود یا شکست شده است 

وجود دارد.
این قراردادهای ذکر ش��ده مختص 
مکزیک نیست بلکه مشابه این قراردادها 
در کشور انگلستان نیز وجود داشته که 
منجر به برچیده ش��دن خطوط بدون 
توجیه اقتصادی ش��ده و کل ش��بکه را 
تغییر داده اند. هر کدام از این قراردادها 
بین یک تا س��ه سال کار پژوهشی نیاز 
دارد. حتی قرارداهایی در انگلستان تا 5 
سال در آن خصوص مذاکره شده است 
تا نهایی شود. انجمن می تواند یک مدل 
قرارداد 30 یا 50 س��اله طراحی کند و 
ش��رکتی که توانایی اج��رای آن را دارد 
بخشی از بهره برداری شبکه را عهده دار 
شود. در آن صورت شرکت های متعدد 
ریلی موجود که رقابت مخرب در میان 
آن ها ایجاد می ش��ود از این طریق حل 

می شود.  

کلید حل مشکلات صنعت ریلی مکزیک
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