
در اواخــر قرن بیســتم آمریکا و کشــورهای اروپایی و برای تقویــت اقتصاد خود 
دســت به اقداماتی همچون مقررات زدایی، تجاری ســازی، حذف یارانه ها و سپردن 
امــور تصدی گــری به بخش خصوصی زدنــد. حمل ونقل هم به عنــوان یکی از ارکان 
اصلی ایجاد پایداری در روند توســعه اقتصادی کشــورها، از این قاعده مستثنی نبود 
و بدین ترتیب رقبای بزرگ و کوچک زیادی وارد بازار حمل ونقل شــدند. با گذر زمان 
شــرکت های بزرگ از طریق تملک یا ادغام با شرکت های کوچک، تبدیل به غول های 
حمل ونقلی شدند و توانستند ضمن کاهش هزینه ها، به بازارهای دیگر و عموماً در 

حوزه های مختلف زنجیره تأمین راه پیدا کنند.
از سوی دیگر، تأمین منابع مالی برای توسعه زیرساخت های حمل ونقل نیز صرفاً 
از محــل درآمدهــای دولتی امکان پذیــر نبود. از این روی، برخی زیرســاخت ها نیز از 
طریق مشــارکت بخش خصوصــی با دولت ها فراهم شــدند و در نهایت با واگذاری 
بخشــی از درآمدها تا مدت معین، ســرمایه و سود بخش خصوصی بازگردانده شد. 
امــروزه حتــی نگهــداری و تعمیرات زیرســاخت ها هــم به بخش خصوصی ســپرده 
می شــود. برای تحقق چنیــن روش هایی، هم در حوزه زیرســاخت ها و هم در حوزه 
بهره بــرداری، بایــد مقررات زدایی و تســهیل در  امر ســرمایه گذاری به گونه ای صورت 

پذیرد تا بخش خصوصی تمایل به مشارکت داشته باشد.
اصلاحــات ســاختاری در راه آهن ایران در اواســط دهه 70 بــا تفکیک اولیه افقی 
شــرکت قطارهای مســافری رجا از بخش حمل ونقل باری راه آهن آغاز شــد. تفکیک 
بعدی ساختار راه آهن، به شکل عمودی و در قالب دو بخش ترابری و زیرساخت نیز 
در سال 1379 بر اساس مواد 30 و 128 قانون برنامه سوم توسعه کشور شروع شد 
که به موجب آن برای برون سپاری امور تصدی گری، به امر خصوصی سازی واگن های 
مســافری پرداخته شــد. برخی اصلاحات دیگر نیز شــامل خصوصی سازی واگن های 
باری در سال 1383، تصویب قانون دسترسی آزاد به شبکه حمل ونقل ریلی در سال 
1384، خصوصی ســازی 30 درصد از لکوموتیوها در ســال 1386 و واگذاری شرکت 

تراورس به بخش خصوصی در سال 1389 صورت پذیرفت.
با وجود اهداف درج شده در اسناد بالادستی، ادامه خصوصی سازی طی سال های 
گذشته به طور کلی متوقف شده است و ترابری ریلی در شرایط فعلی در موقعیت نه 
خصوصی و نه دولتی قرار گرفته اســت. طبق اســناد بالادستی، ترابری ریلی همچون 
ســایر شــیوه های حمل ونقل از نوع تصدی گری اســت و باید به طور کامل به بخش 
خصوصی واگذار شــود. اجرا نشــدن اهداف منظور شده در این اسناد بی شک فشار 
زیادی را بر اقتصاد کشــور وارد می آورد. ضمناً باید توجه داشــت در سایر کشورهایی 

که همچون ایران دارای ساختار عمودی تفکیک شده هستند لکوموتیوها در اختیار 
بخش زیرساخت نیست بنابراین باید گفت که مدل ساختاری انتخاب شده در راه آهن 
ایران به صورت نیمه کاره رها شــده اســت که نتیجه آن را می توان در دوری بهره وری 

حمل ونقل ریلی کشور از وضعیت بهینه خود مشاهده نمود.
علی رغم انتظار چندین ساله ای که برای تکمیل فرآیند خصوصی سازی وجود دارد، 
خبرهای چند وقت اخیر نشــان دهنده آن اســت که نه تنها عزمی برای انجام این امر 
وجود ندارد بلکه حتی در بخشی از مهم ترین حوزه ها هم شاهد افزایش تصدی گری 

دولتی هستیم.
اواخر اردیبهشت ماه سال 1399، سازمان خصوصی سازی موافقت کرد که شرکت 
خدمات مهندســی خط و ابنیه فنی تراورس به شرکت راه آهن ج.ا.ا بازگردانده شود. 
ایــن شــرکت  نزدیک به 6000  نفر پرســنل دارد و مهم ترین فعالیــت آن نگهداری و 
تعمیرات خطوط و ابنیه فنی راه آهن است. تراورس تاکنون پروژه های متعددی را به 
انجام رسانده و اصلی ترین مشتری این شرکت، راه آهن است، بنابراین اگر به راه آهن 
پول و بودجه نرسد از آنجایی که فعالیت تراورس ماهیت انحصاری دارد، این شرکت 
هم در تأمین هزینه ها و دســتمزد پرســنل خود دچار مشکل می شود؛ اتفاقی که در 
حال حاضر نیز رخ داده و موجبات بازگشت تراورس به شرکت راه آهن ج.ا.ا را فراهم 
نموده اســت. به نظر می رســد راهکار درست آن بود که در نحوه خصوصی سازی این 
شرکت تجدید نظر شود تا از تداوم مشکلات موجود جلوگیری می شد و راه آهن نیز 

در جایگاه خود به عنوان یک نهاد حاکمیتی باقی می ماند.
نمونه دیگر از تصمیماتی که به افزایش تصدی گری دولت منجر می شــود، اظهار 
نظــر اخیر مدیرعامل محترم شــرکت راه آهن مبنی بر خرید هزار دســتگاه لکوموتیو 
اســت. باید توجه داشــت که مشــکل اصلی تر صنعت حمل ونقل ریلی در این حوزه 
ناشــی از عدم موفقیت در تعمیرات و نگهداری لکوموتیوهای موجود می باشــد و ، 
موضوع کمبود لوکوموتیو نو در رده دوم اهمیت قرار دارد. بنابراین باتوجه به اینکه 
در شاخص جهانی نگهداری لکوموتیو در رده نامناسبی قرار داریم باید در درجه اول 
اهتمام به نگهداری لکوموتیوهای آماده به کار موجود در شــبکه ریلی داشــته باشیم 
و ســپس بــه دنبال خرید لکوموتیو جدید برویــم. همچنین در خرید لکوموتیو برای 
حمایت از تولید داخل، ابتدا باید به ظرفیت شــرکت های داخلی تولید کننده کشنده 
ریلی اتکا شود و سپس در صورت نیاز روی به خرید لکوموتیو از سایر کشورها آورد.
نکتــه قابــل توجــه دیگــر آن اســت که بــرای حفــظ تناســب میــان مؤلفه های 
تشــکیل دهنده بخش ریلی، به ازای هر دســتگاه لکوموتیو جدید، حدود 50 دستگاه 
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واگن باری جدید و نزدیک به 10 کیلومتر شبکه ریلی جدید لازم است. به عبارتی دیگر 
اگر قرار اســت هزار دســتگاه لکوموتیو به بخش اضافه شــود، باید به موازات آن به 
فکر اضافه کردن 50 هزار دســتگاه واگن باری و 10 هزار کیلومتر خط آهن جدید هم 
بود. یقیناً توسعه نامتوازن، ضربه بیشتری به صنعت حمل ونقل ریلی وارد می آورد و 
به دنبال آن فاصله گیری بیشتر از شرایط بهینه در بهره وری تجهیزات و زیرساخت های 

موجود را شاهد خواهیم بود.
در ســال 1400 تعداد لکوموتیوهای آماده به کار موجود در شــبکه در پایان بهمن 
ماه نسبت به ابتدای سال بیش از 8 درصد افت داشته است. بیشتر این افت مربوط 
بــه لکوموتیوهــای باری می باشــد و در این مدت حدود 40 دســتگاه لکوموتیو باری 
با مالکیت شــرکت راه آهن و 5 دســتگاه لکوموتیو باری با مالکیت بخش خصوصی 
زمین گیر شــده اســت. البته باید توجه داشــت که روند نزولی تعداد لکوموتیوهای 
آماده بــه کار از ابتدای ســال 1399 آغاز شــده و در این مدت بــا کاهش 12 درصدی، 
شــاهد خارج شــدن 67 لکوموتیو از چرخه ســیر بوده ایم. این آمار نشان می دهد که 
خوب است راه آهن پیش از اقدام به خرید لکوموتیو، به امر تعمیرات لکوموتیوهای 
موجود و سرپا نگه داشتن آنها توجه بیشتری داشته باشد. همچنین راه آهن موظف 
به کاهش دوره رســوب مطالبات شرکت های خصوصی مالک لکوموتیو است تا این 

شرکت ها نیز قادر به تأمین هزینه های نگهداری لکوموتیوهای خود باشند.
شــرایط بحرانی کشنده های ریلی در ســال 1400 بیش از هر بخش دیگری، گریبان 
بخش باری را گرفته است. بررسی آمار 11 ماهه سال جاری کاهش 7 درصدی تناژی و 
9 درصدی تن-کیلومتری مجموع بار داخلی و ترانزیت را نسبت به مدت مشابه سال 
گذشــته نشــان می دهد. در این مدت تن-کیلومتر بار داخلی نیز 14.5 درصد کاهش 
پیدا کرده که در نتیجه آن با وجود رشد 1.5 درصدی جمعیت ناوگان واگن های باری، 

متوسط بهره وری ماهیانه حدود 16 درصد افت داشته است.
در هفته های گذشــته خبر رکوردشــکنی ترانزیت ریلی طی صد ســال گذشــته در 
رســانه های مختلف مطرح شــد. هر چند که صحت این ادعا توســط کارشناسان این 
صنعت زیر سوال برده شد لکن با توجه به آمار موجود در سایت راه آهن که فقط از 
سال 1374 به بعد موجود است می توان اظهار داشت که امسال صنعت حمل ونقل 
ریلــی در حــوزه ترانزیت موفق عمل کرده اســت، به گونه ای که آمــار 11 ماهه، حمل 
بیــش از 2.5 میلیــارد تن-کیلومتــر و بیــش از 1.7 میلیون تن بار ترانزیتی را نشــان 
می دهد. بنابراین از نظر تناژی رکورد بار ترانزیت طی 27 سال گذشته تا کنون شکسته 
شــده و طبق برآوردهای انجام شده پیش بینی می شــود تا پایان سال نیز رکورد تن-
کیلومتری شکسته خواهد شد. شایان ذکر است که با توجه به تحولات اخیر جهانی 
و موقعیــت ژئوپلتیک ایــران، رکوردهای موجود در حــوزه بین الملل همچنان قابل 
افزایش اســت. البته تحقق این امر در صورت هماهنگی با سایر سازمان های داخلی 
همچون گمرک، همکاری هوشــمندانه با راه آهن های همسایه و مشارکت راه آهن با 
بخش خصوصی برای بازاریابی حرفه ای تر و جذب بیشتر بارهای بین المللی امکان پذیر 

است.
در حمل ونقل ریلی مسافری پس از عبور از دوران اوج همه گیری ویروس کرونا 

و بــا افزایــش تطبیق جامعه با شــرایط کرونایی، به مرور قطارهای مســافری رو به 
افزایش گذاشت و در سال جاری تعداد قطارهای مسافری تا حدی به حالت عادی 
پیش از کرونا نزدیک شــد. لازم به ذکر اســت با توجه به پروتکل های وضع شــده 
در قطارهای مســافری، در دو ســال اخیر تعداد مسافران همچنان فاصله زیادی با 
شــرایط عادی پیش از کرونا دارد. مشــکل اساسی بخش مسافری آن است که این 
بخش همواره با  فشــار نرخ گذاری دولتی مواجه بوده اســت؛ بدین گونه که قیمت 
بلیت باید در شــورای عالی ترابری تعیین شــود که اختیار این شــورا هم در دســت 
وزارت راه و شهرســازی و در واقع دولت اســت و دولت هم بنا به سیاســت هایی 
که دارد اجازه افزایش منطقی قیمت ها را نمی دهد و افزایش هزینه شــرکت ها و 
بهای تمام شده را در قدر کافی در نظر نمی گیرد. شرکت های مسافری درحال حاضر 
برای بقا تلاش می کنند و اصلا در این شرایط روی توسعه و نوسازی ناوگان قدرت 
برنامه ریزی ندارند. اگر اجازه افزایش قیمت بلیت با شیب ملایم و به اندازه تورم به 
شرکت های مسافری اعطا می شد، این شرکت ها با وضعیت اسفناک فعلی مواجه 
نمی شدند. راهکار این مسئله هم درگرو یک تصمیم  شجاعانه توسط دولت است؛ 
دولت باید به این بخش یارانه پرداخت کند یا اجازه افزایش قیمت را بدهد. البته 

می تواند نظارت های خود را نیز داشته باشد.
بایــد توجــه داشــت که کلیدی تریــن راهکار بــرای رفع مشــکلات متعدد صنعت 
حمل ونقل ریلی، جلب اعتماد بخش خصوصی برای ســرمایه گذاری هر چه بیشــتر 
در این صنعت اســت. دولت برای تشــویق سرمایه گذاران در این حوزه، مشوق هایی 
را تعریــف کرده اســت که یکــی از مهم ترین آن ها مــاده 12 قانون رفــع موانع تولید 
می باشــد. تفســیر این ماده قانونی به زبان عام این است که اگر سرمایه گذاری انجام 
شــود و مســافر یا بار از روی جاده به روی ریل انتقال یابــد، کاهش مصرف گازوییل 
اتفــاق افتــاده و مبلــغ مابه تفاوت قیمتی حاصل از صرفه جویی ســوخت بر اســاس 
قیمت فوب خلیج فارس تا زمانی که اصل ســرمایه گذاری مســتهلک شــود، از جانب 
دولت به ســرمایه گذاران پرداخته خواهد شــد تا سرمایه گذاران را به این امر تشویق 
کند. متاسفانه این ماده قانونی در اجرا بسیار کند است و عمل به آن با ابهام صورت 
می گیرد. حتی ارزش گذاری ســرمایه گذاری انجام شــده کمتر از واقعیت اســت و این 
موجب ایراد خدشــه به اصل هدف ماده مذکور اســت. در نتیجه این مشوق قانونی 
در اجــرا نمی توانــد به خوبی نظر ســرمایه گذاران را جلب کند. بعضاً مشــاهده شــده 
شرکت های حمل ونقلی که از مدت ها قبل در این بازار فعالیت داشته اند با توجه به 
این قانون در این بخش ســرمایه گذاری و ناوگان خریداری نموده اند، اما به جز چند 
شــرکت آن هم به طور محدود، بقیه شــرکت ها نتوانسته اند منافع موضوع این ماده 

را دریافت نمایند.
امســال، بــا هــر رنگ و بویــی، در حــال پایــان یافتن اســت و با تمام شــدنش، 
چهاردهمین قرن هجری شمسی نیز خاتمه می یابد. امیدواریم سال تازه ای که از راه 
می رسد، سال جهش های امیدوارکننده در بخش حمل  ونقل ریلی و در کلیت اقتصاد 
کشــور و بلکــه فراتر از آن، نویدبخش قرنی خوش تــر و پربارتر برای میهن عزیزمان و 

جهانی صلح  آمیزتر باشد؛ سلامی گرم بر قرن پانزدهم هجری شمسی.
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