
طبق اسناد منتشر شده از وزارت نفت، در سال گذشته مجموعا به میزان 4 میلیارد دلار 
بنزین و گازوئیل وارد کشور شده تا کمبود سوخت را جبران کند. اما قطار ناترازی بنزین و 
گازوئیل به این نقطه ختم نخواهد شد و طبق روند فعلی، سالانه 3 میلیارد دلار به ارزبری 
فعلی اضافه می شود.   اما افزایش رقم واردات سوخت، دولت چهاردهم را از همین ابتدا 
با چالش مواجه کرده به گونه ای که مسعود پزشکیان، رئیس جمهور و محمدرضا عارف، 
معاون اول رئیس جمهور هر یک در اظهارات جداگانه ای عنوان کردند که واردات بنزین با 
دلار 50 هزار تومانی و فروش داخل آن به صورت سوبسیدی و با قیمت 1500 تومان منطقی 
نیست و دولت منابع لازم را ندارد. در این بین شایعاتی از تکرار شوک درمانی آبان 98 نیز 
، دست دولت را  به گوش می رسد که از نظر ایجاد انتظارات تورمی و افزایش هزینه خانوار
برای هرگونه اصلاح قیمت، بسته است. حال سوال اساسی اینجاست که چه راهکارهای 
مکمل و جایگزینی برای کنترل مصرف سوخت در کشور وجود دارد؟ به اعتقاد کارشناسان، 
»توسعه حمل ونقل ریلی« یکی از پاسخ های جدی به مساله ناترازی بنزین و گازوئیل در 
کشور است. بررسی وضعیت حمل ونقل ریلی در ایران از نظر شاخص های زیربنایی نشان 
می دهد که یک عقب ماندگی جدی در توسعه راه آهن نسبت به جمعیت ایران وجود دارد. 
طبق گزارش دفتر هوشمندسازی و داده کاوی گروه آمار و اطلاعات )تصویر 1(، وضعیت 
ایران در شاخص »نسبت تعداد مسافر حمل ونقل ریلی به جمعیت« در سال 2020 فقط 

0.14 )بدون واحد( بوده است، درحالی که میانگین جهانی این شاخص 5.59 است.
همچنین براساس این گزارش، تعداد واگن های ریلی در ایران به ازای هر یک میلیون نفر 
جمعیت حدود 27 عدد بوده درحالی که میانگین جهانی 158 است. در شاخص طول 
خطوط ریلی نسبت به جمعیت نیز وضعیت ایران مطلوب نیست، زیرا در ایران به ازای هر 
یک میلیون نفر 145 کیلومتر خطوط ریلی وجود دارد؛ درحالی که میانگین دنیا 683 است. 
به طور کلی بررسی 4 شاخص اصلی زیربنایی در حوزه حمل ونقل ریلی در سال 2020 )تصویر 
2( نشان می دهد که وضعیت ایران نسبت به میانگین دنیا نامطلوب بوده و در شاخص  
»نسبت طول خطوط ریلی به مساحت« به میزان 86 درصد، »نسبت طول خطوط ریلی 
به جمعیت« به میزان 79 درصد، »نسبت تعداد واگن مسافری به جمعیت« به میزان 83 
درصد و »نسبت مسافر جابه جا شده به جمعیت« به میزان 98 درصد عقب ماندگی دارد. 

   حمل ونقل ریلی ایران همچنان بدون برق!
یکی از مزیت های استفاده از حمل ونقل ریلی استفاده کمتر از گازوئیل است به گونه ای 
که نسبت به حمل ونقل جاده ای توسط ناوگان سنگین دیزلی، 90 درصد گازوئیل کمتری 
را مصرف می کند، یا به بیان دیگر مصرف گازوئیل حمل ونقل جاده ای 10 برابر حمل ونقل 

ریلی است.
اما روند جهانی صنعت ریلی نیز از مصرف گازوئیلی به سمت خطوط ریلی برقی است که 
طبیعتا عقب ماندگی ایران در این حوزه نیز قابل توجه است. طبق آمار اتحادیه بین المللی 
راه آهن ها )تصویر 3(، در سال 2020 تقریبا صفر درصد از حمل ونقل ریلی ایران برقی شده 

است و از سال 2020 تا کنون این وضعیت هیچ تغییری نکرده است.
نکته جالب اینکه در سال 2020، حدود 60 درصد از خطوط ریلی کشورهای عضو اتحادیه 
بین المللی راه آهن ها برقی شده بود که این رقم قطعا تاکنون افزایش یافته است. نکته جالب 
اینکه در این سال، 100 درصد حمل ونقل ریلی کشور سوئیس برقی شده بود که این اقدام 

نقش بسزایی در افزایش سرعت جابه جایی افراد و کالاها دارد.

   هدفگذاری 10 برابری در میزان ترانزیت ریلی تا 1407
با وجود عقب ماندگی شاخص های حمل ونقل ریلی ایران نسبت به میانگین جهانی، اما 
صنعت ریلی کشور در روند رو به بهبودی نیز قرار ندارد. در برنامه هفتم توسعه مصوب شده 

که ایران تا افق سال 1407 به ترانزیت سالانه 50 میلیون تن کالا دست یابد.
فرض سهم 30 درصدی حمل ونقل ریلی از کل میزان ترانزیت بدین معناست که تا افق 
ســـال 1407 باید ســـالانه 15 میلیون تن کالا از مســـیر راه آهن جابه جا شود که این رقم تقریبا 
10 برابر میزان ترانزیت ریلی در سال 1402 بوده است. طبق تصویر 4، وزن ترانزیتی ایران از 
طریق حمل ونقل ریلی با فراز و نشیب های فراوانی همراه بوده و فاقد یک روند صعودی 

برای دستیابی به اهداف برنامه هفتم توسعه است.

   افت 20 درصدی بار حمل شده ریلی در 3 سال گذشته
همچنین بررسی شاخص »کل بار حمل شده ریلی« در ایران نشان می دهد که روند این 
شاخص بر حسب میلیارد تن کیلومتر از سال 99 نزولی شده است. طبق تصویر 5، کل 
بار حمل شـــده ریلی در ســـال 99 با رقم 36 میلیارد تن کیلومتر در پیک خود قرار گرفت و 

سپس تا سال 1402 به میزان 20 درصد کاهش یافت.

   سقوط 24 درصدی سرعت بازرگانی واگن باری در ایران
یکی از شاخص های دیگر برای ارزیابی وضعیت صنعت ریلی ایران، »سرعت بازرگانی 
واگن باری« است که واحد آن کیلومتر بر ساعت است. در واقع این شاخص نشان می دهد 
که هر واگن باری در ایران )با در نظر گرفتن توقف ها( با چه سرعتی بار را جابه جا می کنند و 
بیانگر بهره وری در صنعت ریلی کشور است. طبق گزارش سالنامه آماری شرکت راه آهن 
)تصویر 6(، سرعت بازرگانی واگن باری در ایران نسبت به قبل از کرونا 24 درصد کاهش 
یافته و از 4.5 کیلومتر بر ساعت به 3.38 کیلومتر بر ساعت رسیده است. در برنامه هفتم 

تکلیف شده است که سرعت بازرگانی 70 درصد افزایش یابد.

   سهم حمل ونقل ریلی به کمتر از 10 درصد رسید!
بررسی سالنامه آماری شرکت راه آهن نشان می دهد که سهم ترانزیت ریلی از کل حمل ونقل 
زمینی از سال 76 تاکنون نزولی شده است و از رقم 33.2 درصد در سال 76 به 9.5 درصد 
در سال 1402 افت پیدا کرده است. این اتفاق درحالی رخ داد که طبق برنامه توسعه پنجم و 
ششم قرار بود سهم حمل ونقل ریلی به 30 درصد از کل حمل ونقل زمینی افزایش یابد. بررسی 
اعداد و ارقام نشان می دهد که نه تنها وضعیت نامطلوب حمل ونقل ریلی در سال های 
اخیر بهبود پیدا نکرده، بلکه این صنعت خودش روی ریل تباهی در حال حرکت است 
و برای احیای آن نیازمند اقدامات فوری و تبدیل مسأله توسعه حمل ونقل ریلی به یکی از 

مسائل اصلی دولت چهاردهم است.
در این راســـتا برای بررســـی چرایی تضعیف صنعت ریلی ایران و راهکارهای پیش رو با 
سبحان نظری، کارشناس ارشد حمل ونقل ریلی به گفت وگو نشستیم. مشروح مصاحبه 

وی در قالب یادداشت شفاهی را از نظر می گذرانید.

   گازوئیل ارزان  بلای جان صنعت ریلی ایران
واقعیت این است که بخش حمل ونقل ریلی در اسناد و قوانین ما خیلی مورد حمایت 
قرار گرفته ولی صرفا روی کاغذ باقی مانده و در عمل اتفاقی نیفتاده است. برای مثال در 

حوزه قیمت  گذاری ، دولت بابت حق دسترسی، یعنی حق استفاده از شبکه ریلی مبلغی 
معادل 30 الی 40 درصد کرایه را از شرکت های خصوصی دریافت می کند اما در حمل ونقل 
جاده ای چنین هزینه بالایی وجود ندارد و در جاده شـــما فقط 9 درصد کرایه را به دولت 
پرداخت می کنید.  یا هم اکنون قیمت گازوئیل در ایران نزدیک به صفر است و این قیمت 
پایین گازوئیل باعث می شود که حمل ونقل جاده ای در مقایسه با حمل نقل ریلی توسعه 
پیدا کند، زیرا مهم ترین مزیت حمل ونقل ریلی نسبت به حمل ونقل جاده ای مزیت مصرف 
سوخت پایین است. این مصرف سوخت پایین باید در هزینه خودش را نشان بدهد. شما 
وقتی قیمت گازوئیل را تقریبا صفر کرده اید، در واقع مزیت قیمتی برای توسعه حمل ونقل 
ریلی را از بین برده اید.  همچنین تصدی گری دولت در حوزه حمل ونقل ریلی همچنان 
بالاست، یعنی کماکان راه آهن دولتی نسبت به مالکیت بخشی از دارایی های حمل ونقل 
ریلی روال ســـابق را ادامه می دهد و بســـیاری از مالکیت ها، مدیریت ها و بهره برداری ها 
کماکان در اختیار راه آهن دولتی است و بخش خصوصی نقش قابل ملاحظه ای در این 
حوزه ندارد.  به همین دلیل جذابیت سرمایه گذای در بخش حمل ونقل ریلی برای بخش 
خصوصی پایین است و نتیجه اینکه ظرفیت صنعت ریلی ایران رشد نمی کند اما از آن 
طرف در جاده تصدی گری دولت خیلی کم است. یعنی کامیون را خود شخص حقیقی 
یا حقوقی در بخش خصوصی می خرد، خودش می راند و نقش دولت در آن حوزه صرفا 
ساخت و نگهداری راه است. در نتیجه بهره وری و جذابیت سرمایه گذاری در حوزه ریلی 
نسبت به حوزه حمل و نقل جاده ای کمتر است و این موضوع باعث شده فناوری های ما 

در حمل ونقلی ریلی قدیمی باشد. 

   بازگشت سرمایه صنعت ریلی 30 الی 40 سال طول می کشد!
در حوزه حمل ونقل بار ریلی یک شاخص  به نام سرعت بازرگانی یا سرعت سیر متوسط 
واگن های باری وجود دارد. این سرعت در ایران تقریبا یک پنجم نمونه های کشورهای پیشرو 
دنیاست. میانگین این شاخص در ایران الان بین 3 تا 4 کیلومتر در ساعت است ولی در 
روسیه بین 15 تا 20 کیلومتر در ساعت است. یعنی در یک شبانه روز کامل یک واگن باری 
در روسیه مثلا حدود 300 الی 400 کیلومتر مسیر طی می کند ولی در ایران این عدد بین 70 
تا 80 کیلومتر است.  یعنی ما بسیار غیربهره ور از حمل ونقل ریلی خود استفاده می کنیم، 
با یک نظام تکنولوژی بسیار قدیمی، درحالی که کشورهای پیشرو به سمت هوشمندی 
صنعت ریلی حرکت کرده و از نرم افزارهای روز استفاده می کنند. ما در راه آهن  ایران تقریبا 

از نرم افزار خاصی استفاده نمی کنیم. 
در نتیجه میزان حمل بار با یک واگن باری ایرانی نسبت به ظرفیت آن بسیار کم شده و 
کار حمل ونقل ریلی در ایران یا زیان ده می شود یا بسیار کم سود است. اگر زیان ده هم نشود 
و ســـودده باشـــد، با شـــرایط فعلی دوره بازگشت ســـرمایه واگن های ایران بین 30 تا 40 سال 
است که عدد بسیار زیادی است. در نتیجه بخش خصوصی می گوید من اصلا در این 

حوزه سرمایه گذاری نمی کنم. 

   دو سیاستی که سرمایه گذاری در صنعت ریلی را افزایش داد 
سالانه حدود 3 الی 4 درصد به تعداد واگن های ایران اضافه می شود اما نسبت به اهداف 
برنامه های توســـعه  خیلی عقبیم. هدف برنامه پنجم و ششـــم توســـعه این بود که ســـهم 
« از حدود 10 درصد به 30 درصد برسد ولی اکنون این  حمل ونقل ریلی در »جابه جایی بار
« هم قرار بود این عدد به  رقم به 9 درصد کاهش یافته است. در حوزه »جابه جایی مسافر
20 درصد برسد ولی اکنون کمتر از 2 درصد است. با ادامه وضع فعلی عقب گرد خواهیم 
داشت.  البته در برهه های مختلف برخی سیاست های حمایتی منجر به توسعه صنعت 
ریلی شـــده اســـت. مثلا در یک بازه زمانی در ســـال 92 الی 93، راه آهن دولتی مشوقی برای 
بخش خصوصی تعریف کرد که طبق آن، هر شـــرکتی واگن نو خریداری کند، به مدت 
4 الی 5 سال در هزینه حق دسترسی به شبکه تخفیف بگیرد و پرداخت نکند. نتیجه 
، اجرای  این شد که سرمایه گذاری ها در آن مدت رشد سریعی داشت.  اقدام مثبت دیگر
ماده 12 قانون رفع موانع تولید بود که براساس آن، پاداش صرفه جویی مصرف سوخت به 
شرکتی که باعث آن صرفه جویی شده، پرداخت می شد. این قانون نیز باعث شد که کمی 
سرمایه گذاری ها در صنعت ریلی بیشتر شود. البته در همین قانون هم ما با بدقولی دولت 

در اجرا مواجه شدیم و دوباره میل به سرمایه گذاری کم شد. 

   چرا حمل ونقل ریلی ایران برقی نمی شود؟
برقی سازی حمل ونقل ریلی باعث می شود  شاخص سرعت بازرگانی  بهبود پیدا کند و 
نتیجتا بخش خصوصی هم رغبت به سرمایه گذاری پیدا می کند، چون بهره وری ناوگان 

افزایش می یابد. البته قطعا این کار نیازمند سرمایه گذاری در خطوط فعلی است. 
در ایران تقریبا هیچ خط ریلی برقی  وجود ندارد و صرفا یک خط قدیمی بین جلفا به تبریز 
برقی سازی شده که از آن استفاده خاصی هم نمی شود و فعال نیست. ولی در سایر کشورها 
بخش بزرگی ازحمل ونقل ریلی آنها برقی شده که روسیه یک نمونه آن است، یا مثلا در ترکیه 
تقریبا نیمی از شبکه ریلی برقی شده است.  کشورهایی که حمل ونقل ریلی برقی دارند، 
سرعت بازرگانی آنها 4 الی 5 برابر ایران است. برقی کردن صنعت ریلی ایران نیز مشکل 

تکنولوژی ندارد و موضوع صرفا اقتصادی است. 
در حوزه توسعه خطوط ریلی بسیاری از طرح های بدون توجیه مثلا خط تهران به همدان 
ساخته می شود ولی منابع به سمت برقی سازی خطوط فعلی هدایت نمی شود، که اگر 
این طور می شد بازگشت سرمایه سریع تر رخ می داد و با پول آن می شد همان خط ریلی 

بدون توجیه را هم ساخت، اما متاسفانه دید جامعی در این حوزه وجود ندارد. 

   دولت باید جذابیت حمل ونقل ریلی نســـبت به جاده ای را 
افزایش دهد

برای بهبود حمل ونقل ریلی ایران پیشنهادهایی روی میز دولت چهاردهم قرار دارد. به نظر 
بنده اولین گام این است که دولت لوکوموتیوهای خودش را واگذار کند. برای این اقدام قانون 
بالادستی هم وجود دارد و از حدود 15 سال پیش دولت تکلیف داشت که لوکوموتیوهای 

دولتی را به بخش خصوصی واگذار کند و این کار را انجام نداده است. 
نتیجه این شد که روزبه روز لوکوموتیوهای دولتی اصطلاحا سرد شده و نیاز به تعمیر پیدا 
می کند و دولت هم با نظام سنتی خودش بودجه ای برای انجام این کار ندارد، به این ترتیب 
تعداد لوکوموتیوها روندی کاهشی به خود گرفته است؛ درحالی که می توان این لوکوموتیوها 
را با همین وضع فعلی به بخش خصوصی فروخت. بخش خصوصی  انگیزه و چابکی 
دارد و زودتر آنها را به بهره برداری می رساند و با این اقدام، حمل بار و مسافر با همین ناوگان 
موجود رشد می کند.  همین الان نسبت به سه سال پیش 30 درصد افت بار داشته ایم. لذا 
اگر تعداد کمی مثلا 50 عدد از لوکوموتیوهای دولتی، خصوصی شوند، ما شک نداریم که 
 . حمل بار بخش ریلی حدود 40 درصد افزایش پیدا می کند، در حوزه مسافر هم همین طور
اما نکته اصلی اینجاست که ضرورت دارد جذابیت و مطلوبیت حمل ونقل ریلی نسبت 
به حمل ونقل جاده ای افزایش یابد و تا وقتی این اتفاق رخ ندهد، حمل ونقل عمومی نیز 

توسعه نخواهد یافت. 
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