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فصلنامه انجمن صنفی شرکت‌های حمل و نقل ریلی و خدمات وابسته

سبحان نظری
دبیر انجمن صنفی شرکت‌های حمل‌ونقل ریلی و خدمات وابسته

چنـدی پیـش رهبـر معظـم انقلاب در پیـام تبریکـی بـه مناسـبت آغـاز 
سـال جدیـد، بـا اشـاره بـه این‌کـه در سـال گذشـته مهم‌تریـن مسـأله‌ی 
کشـور اقتصـاد و معیشـت مـردم بوده اسـت، شـعار سـال 1402 را »مهار 
تـورم و رشـد تولیـد« اعلام کردنـد. ایـن نام‌گـذاری از سـوی ایشـان بـه 
مـا یـادآوری می‌کنـد؛ هرچنـد در سـال‌های اخیـر جنـگ اقتصـادی و 
تحریم‌هـای ظالمانـه بـه اقتصـاد کشـور آسـیب جـدی وارد کـرده اسـت، 
امـا بـا عزمـی راسـخ و تکیه‌ بر تـوان داخلـی، می‌تـوان از این بحـران عبور 
کـرد. بنابرایـن؛ همـه‌ی مـردم و مسـؤولین باید تلاش کنند بـا تصمیمات 
و رفتـار هوشـمندانه، سـهم خـود را در عملـی سـاختن رهنمودهـای مقام 

معظـم رهبـری ادا کنند.
بخـش حمل‌ونقل ازجمله صنایعی اسـت که تأثیر بسـیار زیـادی بر اقتصاد 
دارد. در حقیقـت حمل‌ونقـل بـا مجموعـه‌ای از خدمـات و فعالیت‌هـای 
ایجـاد  و  اقتصـادی  و در رشـد  ایجـاد می‌کنـد  ارزش‌افـزوده  اقتصـادی، 
اشـتغال در کشـور نقـش دارد. از طرفـی؛ حمل‌ونقل زیرسـاخت لازم برای 
توسـعه‌ی سـایر بخش‌هـای اقتصـادی و صنعتی کشـور را فراهـم می‌کند. 
لـذا؛ بـدون وجـود شـبکه‌های حمل‌ونقلی، نـاوگان، تاسیسـات و تجهیزات 
جانبـی مطلـوب و همچنیـن؛ بهره‌بـرداری صحیـح از این منابع، توسـعه‌ی 

اقتصـادی ممکن نیسـت.
در ایـران گونه‌هـای مختلـف حمل‌ونقلـی هـم به لحـاظ زیرسـاختی و هم 
از نظـر نحـوه‌ی بهره‌بـرداری، بـا مشـکلات زیـادی مواجهنـد. در بخـش 
حمل‌ونقـل جـاده‌ای، بـا وجـود حمـل 90 درصـد از بارهای زمینی کشـور 
بـا کامیـون‌، متوسـط پیمایـش سـالیانه‌ی هـر کامیـون، حـدود یک‌سـوم 
بخـش  در  اسـت.  توسـعه ‌یافتـه  دارای صنعـت حمل‌ونقـل  کشـورهای 
حمل‌ونقـل ریلـی نیـز متوسـط بـار سـالیانه‌ی حمـل شـده، هـر واگـن با 
فاصلـه‌ی زیـادی کمتـر از سـرانه‌ی واگن‌هـای بـاری چین، هند و روسـیه 
اسـت. خـوب اسـت بدانیـم که سـهم شـیوه‌ی ریلـی، از مجموع بـار حمل 
شـده‌ی جـاده‌ای و ریلـی در ایران حدود 10 درصد، در چین و هند بیشـتر 

از 30 درصـد و در روسـیه 90 درصـد اسـت.
بایـد توجه داشـت کـه حمل‌ونقـل ریلـی، امـکان جابه‌جایـی ارزان و انبوه 
کالاهـا را فراهـم می‌کنـد و ازآن‌جا‌کـه عمـده‌ی مشـتریان ایـن شـیوه از 
حمل‌ونقـل، صنایـع مادری همچـون صنایع فولادی و معدنی هسـتند- که 
از محصولات آن‌ها در سـایر صنایع اسـتفاده می‌شـود- بنابراین؛ توسـعه‌ی 
حمل‌ونقـل ریلـی و افزایـش بهـره‌وری در آن می‌تواند با ضریـب بزرگی در 
افزایـش تولیـد و مهار تـورم تاثیرگذار باشـد. بااین‌حال، در سـال‌های اخیر 
همـواره شـاهد افـت عملکرد حمـل بار ریلی کشـور و کاهش مطلق سـهم 

آن از مجمـوع بارهـای حمل شـده‌ی زمینـی بوده‌ایم.
بی‌شـک جبـران عقب‌ماندگی‌هـای صنعـت حمل‌ونقـل ریلـی و در گام 
نـاوگان  ایـن صنعـت درگـرو توسـعه‌ی زیرسـاخت و  بعـدی، توسـعه‌ی 

ریلـی اسـت. امـا ابتدا بایـد نواقص موجـود در نظـام بهره‌بـرداری از منابع 
و دارایی‌هـای موجـود اصلاح شـود تـا بهـره‌وری ایـن صنعـت بـه حـد 
مطلـوب نزدیـک شـود. ایـن نواقص موجب شـده اسـت تا به‌طـور مطلوب 
از ظرفیـت زیرسـاخت و نـاوگان ریلـی موجـود اسـتفاده نشـود. در چنین 
شـرایطی نمی‌تـوان تضمیـن کرد کـه عملکرد صنعـت ریلی کشـور، صرفاً 
بـا توسـعه‌ی خطـوط یـا نـاوگان ریلـی بهبـود پیـدا کنـد. کمـا این‌که در 
سـال‌های اخیـر بـه ‌مـوازات رشـد شـبکه و نـاوگان، شـاهد افـت عملکرد 

بوده‌ایم. نیـز  حمـل 
بـه دنبـال توافـق صـورت گرفته با روسـیه بـرای تکمیل خط‌آهن رشـت-

آسـتارا، ایـن سـؤال در میـان کارشناسـان مطـرح شـد کـه تـا چـه اندازه 
کریـدور  در  ترانزیـت  رشـد  موجـب  می‌توانـد  خط‌آهـن  ایـن  احـداث 
بین‌المللـی شـمال- جنـوب شـود؟ این کریـدور بین‌المللی در بخشـی که 

از ایـران می‌گـذرد، سه‌شـاخه‌ی متفـاوت دارد؛
   شـاخه‌ی شـرقی؛که از بنـادر جنوبـی ایـران، به‌ویـژه بندرعبـاس آغـاز 
و بـه شـرق دریـای خـزر می‌رسـد. در ایـن شـاخه، ورود و خـروج کالا از 
طریـق مرزهـای مختلف اسـتان‌های خراسـان شـمالی، رضوی و گلسـتان 

)مرزهایـی ماننـد سـرخس، لطف‌آبـاد و اینچه‌بـرون( انجـام می‌شـود.
   شـاخه‌ی میانـی؛ کـه ارتبـاط میـان بنـادر جنوبـی کشـور را از طریـق 
یکـی از بنـادر شـمالی واقع در سـواحل دریای خـزر و با عبـور از این دریا 
بـا کشـورهای شـمال دریـای خـزر برقـرار می‌کنـد. به‌عنوان‌مثـال؛ کالا از 
بندرعبـاس یـا در آینـده، از چابهـار، وارد کشـور شـده و از طریـق یکی از 
بنـادر ایرانـی واقع در سـواحل دریـای خزر )امیرآباد، آسـتارا و نوشـهر( از 

کشـور خـارج می‌شـود یـا بالعکس.
   شـاخه‌ی غربـی؛ کـه بنـادر جنوبـی را به پایانه‌هـای مرزی غـرب دریای 
خـزر متصل می‌کنـد. معروف‌تریـن خط حمل‌ونقلـی این کریـدور، اتصال 
بندرعباس به شـهر مرزی آسـتارا اسـت. ایـن خط حمل‌ونقلی، ایـران را از 
طریـق خـاک جمهـوری آذربایجـان به روسـیه و ازآن‌جا به اروپای شـرقی 

و شـمالی متصـل می‌کند.
نکتـه‌ی مهمـی کـه در رابطـه با خط ریلـی رشت-آسـتارا وجـود دارد این 
اسـت کـه به فـرض تکمیل ایـن پـروژه‌ی ریلی و آغـاز بهره‌بـرداری از آن، 
ایـن مسـیر بـرای موفقیتش نیازمنـد عبور از کشـور جمهـوری آذربایجان 
اسـت. بنابرایـن؛ بایـد مراقـب متغیرهای ژئوپلیتیـک مرتبط با این کشـور 
بـود. نبایـد این‌گونه شـود که خط ریلی رشت-آسـتارا، با صرف سـرمایه‌ی 
هنگفـت تکمیل‌شـده، اما هنـگام بهره‌برداری از آن با گروکشـی از سـمت 
جمهـوری آذربایجـان مواجـه شـویم. به‌عنوان‌مثـال؛ جمهـوری آذربایجان 
می‌توانـد کریـدور زنگـزور را بهانـه قـرار دهـد و فقـط در صـورت موافقت 
ایـران بـا ایجـاد ایـن کریـدور، اجـازه‌ی اتصـال ریلـی ایـران به روسـیه از 
طریـق خـاک جمهـوری آذربایجـان را صـادر کند. بـه همین دلیل اسـت 
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کـه کشـور نبایـد به‌شـکل افراطـی و بیـش‌ از انـدازه روی بهره‌بـرداری از 
خـط ریلـی رشت-آسـتارا تمرکز و تاکید داشـته باشـد. باید از شـاخه‌های 
میانـی و شـرقی کریـدور شـمال-جنوب کـه در حـال حاضـر زیرسـاخت 
آن‌هـا موجـود اسـت، به‌خوبـی اسـتفاده شـود تا بـه جمهـوری آذربایجان 
در حـوزه‌ی حمل‌ونقـل وابسـته نشـویم و صرفـاً در ایـن صورت اسـت که 
جمهـوری آذربایجـان امـکان اسـتفاده از حمل‌ونقـل به‌عنـوان اهرم فشـار 

علیـه ایـران را از دسـت می‌دهد.
همچنیـن؛ در رابطـه با خط ریلی رشت-آسـتارا، اظهاراتـی درباره‌ی جذب 
20 میلیـون تـن بـار ترانزیتـی بـه ایـن محـور ریلـی شـده اسـت. در این 
رابطـه بایـد گفـت؛ روش‌هـای مختلفـی بـرای سـنجش ظرفیـت خطوط 
بهره‌بـرداری  ابتـدای  به‌طورکلـی، خطـوط ریلـی در  ریلـی وجـود دارد. 
ظرفیـت بالایـی ندارند. ظرفیت خطـوط ریلی قدیمی کشـور، حدود هفت 
‌تـا هشـت میلیون تن بار در سـال اسـت. به‌تدریج با تکمیـل ظرفیت خط 
و افزایـش جـذب بـار، انگیـزه‌ی بیشـتری بـرای افزایـش ظرفیـت خط به 

می‌آید.   وجـود 
بـه فـرض ایجـاد تحول در نظـام بهره‌بـرداری سـنتی فعلـی و به‌کارگیری 
نظـام بهره‌بـرداری مـدرن در قطعـه‌ی رشت-آسـتارا، ایـن خـط امـکان 
جـذب 20 میلیـون تـن بـار در سـال را دارد. امـا بایـد توجـه داشـت کـه 
این بار قرار نیسـت از آسـتارا وارد کشـور شـده و سـپس در رشـت متوقف 
شـود. قرار اسـت از آسـتارا به رشـت، سـپس قزوین و تهران و درنهایت به 
بندرعبـاس و از آن‌جـا بـه هنـد یا آسـیای جنوب شـرقی برسـد. در طول 
ایـن مسـیر گلوگاه‌های زیـادی وجود دارد. در حال حاضـر کل باری که در 
شـبکه‌ی ریلـی 15 هـزار کیلومتـری موجود کشـورمان جابه‌جا می‌شـود، 

حـدود 40 میلیـون تن در سـال اسـت. بنابرایـن؛ صرف اجـرای خط ریلی 
رشت-آسـتارا، به‌دلیـل وجود گلوگاه‌هایی در مسـیر رشـت بـه بندرعباس، 

نمی‌توانـد منجـر بـه جـذب بـار ترانزیتی تـا 20 میلیون تن شـود. 
از طرفـی، باید توجه داشـت کـه ترانزیت کالا به‌مثابه خام‌فروشـی خدمات 
حمل‌ونقـل اسـت. بـرای افزایـش تولیـد و مهـار تـورم باید بـه حوزه‌هایی 
وجـود  علی‌رغـم  داشـت.  تمرکـز  بیشـتر  و صـادرات  تجـارت  همچـون 
شـبکه‌های گسـترده‌ی حمل‌ونقـل در ایـران، از ایـن شـبکه‌ها در جهـت 
خدمت‌رسـانی بـه زنجیره‌هـای تامیـن برخـوردار از ارزش‌افـزوده‌ی بـالا 
اسـتفاده نمی‌شـود. عمـده‌ی ظرفیـت شـبکه‌های حمل‌ونقلـی کشـور بـه 
صـادرات مـواد خام یـا ترانزیت کالا بـدون ایجاد هیچ‌گونـه ارزش‌افزوده‌ای 

تخصیـص داده می‌شـود. 
بایـد توجه داشـت کـه مانند خام‌فروشـی کالا‌ها کـه امری ناپسـند و مکروه 
تلقـی می‌شـود، افـراط در اسـتفاده از شـبکه‌ی حمل‌ونقـل ملـی بـه نفـع 
تجـارت صرفـاً ترانزیتـی از خاک کشـور را نیز می‌تـوان به‌مثابه خام‌فروشـی 
ظرفیـت حمل‌ونقـل تلقـی کـرد. چراکـه هـر کشـوری در تلاش اسـت تـا 
بیشـترین اسـتفاده را از ظرفیت‌هـای لجسـتیکی و حمل‌ونقلـی خـود بـه 
سـود صـادرات کالاهـای تولیـدی در مرزهـای خـودش ببـرد. مقابلـه با این 
معضلات نیازمنـد سیاسـت‌گذاری یکپارچـه‌ی شـبکه‌های تأمیـن، تولید و 
توزیـع بـا بازتعریـف الگوی بهینـه، به‌منظـور تخصیص ظرفیت شـبکه‌های 
حمل‌ونقـل اسـت. به‌نحوی‌کـه به ایـن ظرفیت محـدود از دیـدگاه تجاری و 
اقتصادی نگریسـته شـود و این ظرفیت عمدتاً در خدمت زنجیره‌های دارای 
ارزش‌افـزوده و واجد سـطح فـرآوری بالاتر در مناطق مختلف کشـور و تحت 

نظـام قیمت‌گـذاری متناسـب حمل‌ونقـل قـرار گیرد.
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