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فصلنامه انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی و خدمات وابسته

محمد رجبی،
 نایب رئیس هیات مدیره ی انجمن صنفی شرکت های ریلی

در ایران، سر هر رشته ای را در تحولات اقتصادی به دست بگیریم و ادامه دهیم، انتهای آن به نفت می رسد. تورمی که طی چند سال اخیر کسب وکارها 
و معیشت مردم را مثل گردباد درنوردیده نیز، به صورت بنیادی معلول همین اقتصاد نفت محور است. حال آن که ظرفیت های دیگر اقتصادی کشور مورد 
غفلت قرار گرفته است. یکی از این ظرفیت ها، حمل ونقل و خصوصا حمل ونقل ریلی است. محمد رجبی، نایب رئیس هیات مدیره ی انجمن صنفی شرکت های 
ریلی معتقد است؛ موقعیت ژئوپولتیک و ژئواستراتژیک ایران این ظرفیت را ایجاد کرده است که حمل ونقل  به ویژه حمل ونقل ریلی  می تواند سهم مهمی در 
توسعه ی اقتصاد کشور و کنترل معضلاتی نظیر تورم ایفا کند. اما با غفلتی که سیاست گذاران و مجریان سیاست ها به خرج داده اند و تمرکزی که روی اقتصاد 
نفتی وجود دارد، این ظرفیت شکوفا نشده است. ظرفیتی که کشورهای همسایه بدون داشتن موقعیت ایران، در حال بهره برداری حداکثری از آن هستند.

اقتصاد حمل ونقل محور به جای نفت

ریلی  شرکت های  انجمن  هیات مدیره ی  رئیس  نایب 
ادامه داد؛ بر این اساس در سرمایه گذاری های اقتصادی 
کشور به هر میزان در ایجاد و توسعه ی حمل ونقل، اعم 
تخلیه  و  بارگیری  پایانه های  و  ناوگان  و  زیرساخت  از 

سـهم بخـش ریلـی در تولیـد ناخالص 
داخلـی اندک اسـت

ترانزیت می تواند کشور را از نفت بی نیاز کند

رجبی درباره ی جایگاه و شأن حمل ونقل در ابعاد کان 
اقتصاد به »ندای حمل و نقل ریلی« گفت: آن چه در 
ادبیات اقتصاد و درآمد ناخالص ملی جایگاه ویژه دارد، 
حمل ونقل و سهم آن در قیمت تمام شده ی هر کالای 
تولیدی است که در محاسبات قیمت  تمام  شده، حدود 
۶0 درصد به حمل و جابه جایی درون صنعت، کارگاه، 

منابع، مبادی و مقاصد مربوط می شود.
نایب رئیس هیات مدیره ی انجمن شرکت های ریلی اضافه 

کرد؛ در حوزه ی حمل و نقل ریلی، در بعُد جابه جایی مواد 
اولیه و کالای نیمه ساخته و تمام شده، آن چه در کشور 
عماً اتفاق می افتد، با انتظاراتی که از این بخش داریم و 
ظرفیت های موجود، فاصله ی معناداری دارد. به این معنی 
که در حال حاضر در کشور حدود 500 میلیون تن بار 
جابه جا می شود. ولی بخش ریلی تنها 45 میلیون تن 

)یعنی کم تر از 10 درصد( آن را حمل می کند.
رجبی افزود: بنابراین؛ سهم بخش ریلی در تولید ناخالص 
است.  کشور  پتانسیل  از  کم تر  بسیار  و  اندک  داخلی 
داخل  مواد  و  برای محصولات  تنها  فرصت حمل  این 
کشور است و اگر موضوع ترانزیت کشورهای همسایه و 
کریدورهای بین المللی را در نظر بگیریم، هزینه  فرصتی 

فلک  به  سر  هستیم،  آن  دادن  دست  از  حال  در  که 
نشان  کارشناسی  برآوردهای  دیگر  به عبارت  می کشد. 
می دهد ایران ظرفیت جذب حدود 400 میلیون تن بار 
ترانزیت با مسافت طولانی را دارد که عملکرد و درآمد 
تن- کیلومتر آن از بارهای داخلی هم بیش تر خواهد بود.
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صنفـی  انجمـن  مدیـره ی  هیـات  رئیـس  نایـب 
شـرکت های ریلی، واگذاری توسـعه ی حمل ونقل روی 
خط آهن بـه بخش خصوصـی را از کلیدی ترین الزامات 
پیشـرفت اقتصـاد کشـور و کمـک بـه کاهـش تـورم 
می دانـد و در ایـن باره گفـت: با بررسـی پیش نیازهای 
توسـعه ی کشـور، موضوع کاهـش تصدی گـری دولت 
در حوزه ی ریل امری واجب و قطعی اسـت. متاسـفانه 
آن چـه طـی سـال های دهـه ی 90 در بحـث واگذاری 
بـه بخش خصوصـی در حـوزه ی ریلی با شـتاب نسـبتا 
خوبی در حال انجام بود، طی دو سـال گذشـته کاهش 
یافتـه و حتـی تکلیـف قانونی تشـکیل رگولاتـور ریلی 
بـرای تنظیم گـری روابـط دولـت و بخـش خصوصی و 

عوامـل ذی نفع به فراموشـی سـپرده شـده اسـت.
رجبـی ادامـه داد؛ آن چـه به عنـوان یک اقـدام مهم در 
ایـن راسـتا در اواخـر دولت قبل  تحت عنوان تاسـیس 
دفتـر در مجموعـه ی راه آهـن تشـکیل شـده بـود هم 
به طـور هدفمنـدی قلب شـد و به مفهومـی غیرمرتبط 
در سـاختار راه آهـن تغییـر یافـت. لـذا؛ نه تنهـا ایـن 
رگولاتـوری نبایـد به وسـیله ی دولـت تعییـن شـود، 
بلکـه پیشـنهاد جـدی بـرای تحقـق این امر، تاسـیس 
کمیتـه ای مشـترک از راه آهـن و  تشـکل های صنفـی 
ذی مدخـل در اقتصاد ریلی اسـت که ایـن دفتر را اداره 
کننـد. نکتـه ی قابـل تامـل ایـن کـه کمیسـیون عالی 
سـوانح کـه حقوق بگیـر راه آهـن اسـت، در مـواردی 
مـوارد  در  را  خـود  مسـتقل  نقـش  اسـت  نتوانسـته 
تعـارض منافـع راه آهـن و بخش خصوصی ایفـا کند. بر 
ایـن اسـاس تا زمانی کـه تنظیم گری به شـکل کنونی 
ظرفیت هـای  از  بهینـه  اسـتفاده ی  باشـد،  نابسـامان 
بخـش خصوصـی در راه آهـن هم میسـر نخواهـد بود.

اصلاح  طریق  از  شده  تمام  قیمت  کاهش 
سرعت بازرگانی قطارها

توســعه ی اقتصــادی بــا میــدان داری 
بخش خصوصــی 

با  است  معتقد  ریلی  حوزه ی  فعال  و  کارشناس  این 
حمل ونقل  موجود  شرایط  در  اصاحات  برخی  انجام 
ریلی نیز می توان دستاوردهای بزرگی در اقتصاد کشور 
ایجاد کرد. وی در این باره توضیح داد:  معضل بزرگ 
و  تورم  تردیدی  بی هیچ  در حال حاضر  ایران  اقتصاد 
در  تاثیرگذار  عوامل  از  یکی  اگر  است.  قیمت ها  رشد 
کاهش  با  می توان  بدانیم،  شده  تمام  قیمت  را  تورم 
هزینه ی حمل و از طرفی افزایش گستره ی دسترسی 
افزایش  به تبع آن  و  ریلی  به شبکه ی  بار  چشمه های 
پیش  امر  این  داد.  کاهش  حدی  تا  را  تورم  ناوگان، 
سرعت  اصاح  آن ها   از  یکی  که  دارد  شرط هایی 

بازرگانی در حوزه ی ریلی است.
 4 کشور حدود  در  بازرگانی  سرعت  حاضر  حال  در   
کیلومتر در ساعت است و اگر بتوان تنها این رقم را به 
۸ کیلومتر افزایش داد، انقابی در قیمت تمام شده ی 
حمل ونقل ایجاد می شود. به طوری که هزینه های عوامل 
تشکیل دهنده ی یک قطار را به طور چشم گیر کاهش 

داده و در قیمت تمام شده ی کالا تاثیر می گذارد.

شرکت های  صنفی  انجمن  هیات مدیره ی  رئیس  نایب 
است  مسلم  آن چه  که  سؤال  این  به  پاسخ  در  ریلی 
هیچ  وارد  سودآوری  بدون چشم انداز  بخش خصوصی 
سرمایه گذاران  می توان  چگونه  اما  نمی شود.  عرصه ای 
بخش خصوصی را به  حوزه ی ریل جذب کرد؟ گفت: با 
و  ریلی  بودن فرصت های سرمایه گذاری  یکسان  فرض 
سایر بخش های سرمایه گذاری، باید انتظارات تضمینی و 
نقش آفرینی بخش خصوصی در تصمیم گیری ها و سطح  
پذیرش این تصمیمات توسط مسؤولان دولتی شفاف 

شود. 
رجبی توضیح داد؛ توجه به این نکته ضروری است که 
اقتصاد شبکه ی  ریلی در مقایسه با سایر شقوق حمل ونقل، 
ویژگی هایی دارد که آن را کم جاذبه تر از سایرین کرده 
است. به عبارت دیگر؛ وقتی سازمانی یا شخصی اتوبوس 
یا  کامیون و حتی هواپیما خریداری می کند، این امکان 
را دارد که در مجموعه ی مسیرهای ممکن خدمات خود 
مسیر  تنها  ریلی  ناوگان  برای  حالی که  در  بفروشد.  را 
خدمت فروشی در شبکه ی ایجادی دولت- یعنی ریل- 
امکان پذیر است و سرمایه گذاران ریلی حتی برای تعریف 
مسیرهای خارج شدن از کشور، آزادی های سایر شقوق 
را ندارند. قطعا با این محدودیت باید جاذبه های متناسبی  

برای جذب سرمایه گذاران به حوزه ی ریلی فراهم کرد.
نایب رئیس هیات  مدیره ی انجمن صنفی شرکت های 
ریلی گفت: نکته ی مهم دیگر این که در حوزه ی ریلی، 
حجم بالای سرمایه گذاری مورد نیاز است که با قیمت های 
ناوگان، شامل؛ یک واگن مسافری 25 میلیارد تومانی، 
لکوموتیو 130 میلیارد تومانی، واگن باری میانگین 3 
ریلی حدود ۷5  دسترسی های  با حق  تومانی  میلیارد 
به وجود نمی آورد.  ضمنا مطالعات  را  انگیزه ای  درصد، 
اقتصادی آن برای سرمایه گذار خصوصی توجیه پذیری 

لازم را ندارد.
رجبی اضافه کرد: البته قانون گذار مواردی مانند منافع 
حاصل از ماده ی 12 و تبصره ی 1۸ و بند »ق« را به عنوان 
تا  که  آورده  خط آهن  در  سرمایه گذاری  تشویق های 
حدودی موثر بوده است و در صورت اجرای به موقع و با 
سرعت خوب، می توان به عنوان محرک های سرمایه گذاری 

از آن ها استفاده کرد.
شرکت های  صنفی  انجمن  هیات مدیره ی  رئیس  نایب 
ریلی توضیح داد؛ نکته ی مهم در بخش سرمایه گذاری، 
عاقه مندی کشورهای مطرح مانند؛ چین و هند و حتی 
کشورهای همسایه برای سرمایه گذاری ریلی در کشور 
ما با توجه به  موقعیت ژئوپلیتیک ایران است. تجربه ی 
هر دو کشور هند و چین در ایران با اقبال مواجه بود. 
انجام  تعهدات طرف های  به دلیل کندی  ولی متاسفانه 
کار دچار تشکیک  ادامه ی  در  ایرانی، شرکای خارجی 
شدند. این تجربه ای است که باید از آن درس بگیریم و 
در مشارکت های بین المللی باید تعهدپذیری خود را صد 

چندان کرده و فرصت های این چنینی را جذب کنیم.

سرمایه گذار نیاز به مشوق و حمایت دارد
پایدار  به عنوان یک بخش درآمدی  کار شود، می توان 
برای کشور که پایان ناپذیر است، روی آن حساب کرد. 
سیاست گذاران کشور همواره مدل اقتصاد نفت محور را 
توسعه داده اند و به آن تکیه کرده اند و این درحالی است 
و  دارند  پایانی  سرانجام  نفتی  سرمایه گذاری های  که 
اخیر  آن، چنان که خصوصا در سال های  دستاوردهای 
چالش های  دچار  شده،  مشخص  به خوبی  تحریم ها  با 

سیاسی و بین المللی می شود.
بر  مبتنی  توسعه ای  مدل های  مقابل  در  گفت:  رجبی 
اقتصادی  توسعه ی  مدل  هم چون  پایدار،  درآمدهای 
حمل ونقل-محور که در کشورهای همسایه ی ما هم به 
شکل موفقی اجرا شده است، می تواند جایگزین مناسبی 
برای اقتصاد نفت محور باشد. این درحالی است که نگاهی 
گذرا به اسناد توسعه ی کان و سالانه ی کشور نشان 
ارشد  تصمیم گیران  و  سیاست گذاران  توجه  می دهد؛ 
کشور به  پتانسیل حمل ونقل و به ویژه حمل ونقل ریلی 
به گونه ای نیست که رشد قابل توجهی برای این بخش 

به ارمغان آورد. 
انجمن صنفی شرکت های  هیات مدیره ی  رئیس  نایب 
ریلی افزود؛ به عبارت دیگر هرچند در ردیف های بودجه ی 
داده  تخصیص  ریلی  توسعه ی  برای  منابعی  سنواتی 
مقابل   در  سرمایه گذاری ها  و  منابع  این  ولی  می شود، 
نیازهای توسعه ای حمل ونقل ریلی و یا به عبارت دقیق تر، 
در برابر فرصت های اقتصادی موجود در حوزه ی خط آهن، 
قطره ای است در برابر دریا. بد نیست به این نکته اشاره 
کنیم که مرکز پژوهش های مجلس تخمین زده است که 
با یک »سناریوی واقع بینانه« و تداوم تحریم، درآمد ایران 
از صادرات نفت و میعانات گازی در سال 2023 حدود 
2۷.3 میلیارد دلار خواهد بود. این درحالی است که مطابق 
اعام اتاق مشترک ایران و امارات، امارات فقط از بندر 
جبل علی ۸3 میلیارد دلار درآمد سالانه دارد که نزدیک 
دریایی  ترانزیت  و  است  ایران  نفتی  درآمد  برابر  به 3 

توانسته اقتصاد امارات را از نفت بی نیاز کند. 
رجبی ادامه داد؛ این مثال از درآمد ترانزیت در یکی از 
کشورهای جنوب خلیج فارس و مقایسه ی آن با درآمد 
نفتی کشور ما به خوبی نشان می دهد سرمایه گذاری 
اقتصاد کشور  برای  تا چه حد می تواند  در حمل ونقل 
مفیدتر باشد. این به شرطی است که سرمایه گذاری ما 
در حوزه ی حمل ونقل به اندازه ی کافی رشد کند. در سال 
 جاری، 290 هزار میلیارد تومان به شرح جدول بودجه 
برای توسعه و ارتقای ظرفیت های ریلی کشور در نظر 
گرفته شده است. البته این سر فصل جدول بودجه ی 
اتفاق  عمل  در  آن چه  که  این  ولی  است.  سال 1402 

می افتد چه رقمی خواهد بود را نمی دانیم. 
انجمن صنفی شرکت های  هیات مدیره ی  رئیس  نایب 
ریلی گفت: از سوی دیگر؛ ما در بحث تخصیص بهینه ی 

منابع هم مشکل داریم. 
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