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ارتقاء سهم ارزش افزوده بخش حمل و نقل در توليد ناخالص ملي كشور 
با توجه به نقش مؤثر آن در بعد اقتصادي و اجتماعي، يكي از مهم ترين 
ضرورت هاي توسعه ملي به شمار مي رود.  امروزه استفاده از شبكه ريلی 
در بين حوزه های مختلف حمل ونقل، به دليل مزايا و قابليت های ويژه 
ازجمله حمل انبوه با قيمت مناســب، افزايش نظــم و ايمنی، كاهش 
تصادفات، قابليت افزايش ســرعت مطمئن، كاهش مصرف سوخت و 
كاهش آلودگی زيست محيطی بسيار مورد توجه است. در همين راستا، 
توسـعه حمل ونقل ريلی در اولويت سياست های كلان و مصوبات دولت ها 
در دهه های اخير قرار گرفته اســت. با اين حال علی رغم صرف تلاش و 
هزينه بسيار در اين زمينه، به دليل فقدان نقشه راه مشخص، يارانه هاي 
پنهان ســوخت در حوزه حمل و نقل جاده اي، تعدد، تطويل و افزايش 
هزينه طرح ها و بازدهی پايين، سهم حمل ونقل ريلی در سال های اخير 
نه تنها افزايش مطلوبی نداشــته، بلكه كاهش نيز يافته اســت. شبكه 
راه آهن به دليل هزينه بسيار بالای ساخت و نگهداری خطوط، ايستگاه ها، 

پايانه ها و تأسيسات جانبی، بخشــی از سرمايه ملی محسوب می شود. 
حفظ اين سرمايه عظـــيم نيازمند تدوين يك برنامه جامع و منسجم 
به منظور ســاخت، بهـــره برداری، تعمير و نگهداری زيرساخت های 
حمل ونقل ريلی است. انجام صحيح و بموقع اين اقدام ها نقش مؤثری در 
ارتقای شاخص های مهم ارزيابی ازجمله سرعت، ايمنی سير و حركت، 
راحتی و همچنين كاهش هزينه های بهره بــرداری و افزايش بازدهی 
سيستم دارد. در بخش اول گزارش عملكرد دولت در تحقق مواد قانونی 
برنامه پنج ساله ششم توسعه در حوزه حمل ونقل ريلی بررسی اجمالی 
شده است. در بخش بعدی، ارزيابی وضعيت نگهداری از زيرساخت های 
شبكه ريلی كشور و اعتبارات مورد نياز و تحقق يافته اين حوزه براساس 
اطلاعات شركت ملی راه آهن ارائه شده است. در ادامه گزارش با استناد 
بر اطلاعات سازمان بازرسی كل كشــور به بررسی وضعيت طرح های 
حمل ونقل ريلی از ديــد كلان و بيان چالش ها و ارائــه راهكاری های 

پيشنهادی در اين رابطه پرداخته شده است.  

گزارش نظارتی ارزیابی وضعیت زیرساخت های 
حمل ونقل ریلی کشور

چكیده
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گزارش نظارتی ارزيابی 
وضعيت زيرساخت های 

حمل ونقل ريلی کشور

خلاصه�مدیریتی

شــبكه حمل و نقل ريلي با طول تقريبي 15 هزار كيلومتر كــه با در نظر گرفتن 
سازه هاي فني متعدد اعم از تونل، پل، ترانشه، گالري و ... به بيش از  22 هزار كيلومتر 

مي رسد، يكي از مهم ترين زيربناهاي حمل و نقل كشور به شمار مي رود. 
نگهداري و تعمیرات )نگهداشت( شبکه ریلي در دو بخش خط و سازه های 
فنی و  ارتباطات و علائم الکتریکی صرفا در بخش هاي  بحرانی و الزام آور، 
سالانه اعتباری بالغ بر 6 هزار میلیارد تومان  نیاز دارد� اين در حاليست كه 
كل اعتبار واگذار شده به اين حوزه از محل طرح های عمرانی مرتبط با بهسازی و 

نوسازی در سال 1401 است. 
علاوه بر نگهداري و تعميرات خطوط شبكه ريلي، بر اساس تجربيات فني و شرايط 
بهره برداري كشور، خطوط ریلي هر 15 سال یکبار نیازمند بهسازي هستند و 
هر 40 سال یکبار نیز به بازسازي نیاز دارند� هزينه هر كيلومتر بهسازي خطوط 
ريلي معادل 3 ميليارد تومان و هزينه هر كيلومتر بازسازي برابر 10 ميليارد تومان در 
سال 1400 برآورد شده است. با توجه به طول خطوط اصلي شبكه ريلي بايد سالانه 
800 كيلومتر بهسازي و 300 كيلومتر بازسازي صورت پذيرد. اين در حالي است 
كه طي دهه ي گذشته به دليل عدم تكافوي اعتبارات مورد نياز، به طور ميانگين 
سالانه 140 كيلومتر عمليات بهسازي و 120 كيلومتر بازسازي انجام شده. در واقع 
در هر سال 660 كيلومتر عقب ماندگي بهسازي  )83 درصد(  و 180 كيلومتر عقب 
ماندگي بازسازي )60 درصد(  خطوط شبكه ريلي به تكاليف انباشته اضافه شده 
است. یکی از مهم ترین دلایل وضعیت بحراني کیفیت شبکه حمل و نقل 
ریلي کشور، وقوع آسیب هاي انباشته ناشــي از عدم اقدام به موقع در 
سنوات گذشته است كه اهميت توجه به بحث نگهداشت و ضرورت تامين مالی 

به موقع را نشان می دهد. 
علی رغم اينكه اغلب طرح هايي كه در چند سال اخير به بهره برداري رسيده، مراكز 
استان هاي مهم را به شبكه ريلي متصل كرده و يا مسير ترانزيتي بوده اند، اما ظواهر 
امر حاكي از عدم كارايي لازم در برخی از اين طرح  هــا و نبود توصيه اقتصادی در 
كوتاه مدت است . اگرچه اتصال مراكز اســتان ها و بهره مندي هم وطنان از شبكه 
ريلي از اهداف برنامه ريزي حمل و نقل است، ليكن با توجه به محدوديت هاي تامين 
مالي، اولويت تخصيص اعتبار طرح هاي ريلي بايد بر اساس رشد اقتصادي، ميزان بار 
ريل پسند، ملاحظات آمايش سرزمين و اولويت هاي ترانزيتي كشور تعيين شود. 

در حال حاضر بسياري از طرح هاي موجود در قانون بودجه فاقد توجيه بوده و صرفاً 
باعث اتلاف منابع كشور مي گردد. عملکرد حمل و نقل ریلي کشور علي رغم 
افزایش خطوط ریلي، نسبت به دو دهه گذشته قابل قبول نبوده است� از 
مهم ترين دلايل عدم افزايش سهم حمل بار و مســافر در شبكه ريلی می توان به 
كمبود زيرســاخت، كمبود ناوگان و بهره وري پايين خطوط ريلي موجود، عدم 
اجرای ظرفيت هاي قانوني موجود، سياست هاي تعرفه اي و هزينه اي غير اقتصادی، 
عدم تناسب بين فراگير بودن شبكه ريلي در مقايسه با جاده اي ، يارانه هاي پنهان 
سوخت در حمل و نقل جاده اي و عدم تحقق همزمان الزامات ناوگاني و زيرساختي 

اشاره كرد.
ارتقاء وضعيت شبكه حمل و نقل ريلي در كشور همواره با مشكلات اساسي همچون 
كمبود اعتبارات، عدم توجه به دسترسي تمام بنادر به راه آهن، فرسودگي و افزايش 
خرابي زيرســاخت ها و ناوگان ريلي، افزايش نرخ ارز و هزينه بالاي تامين قطعات 

و ماشــين آلات به دليل تحريم ها روبرو اســت. از طرفی فقدان مدل مصوب و 
عملیاتي و اسناد بالادستي از دلایل افزایش قابل توجه هزینه هاي عمراني 
در کشور است، چرا که اولویت هاي توسعه زیرساخت هاي حمل و نقل ریلی 
و سایر حوزه ها به درستي تعیین نمي شود و اعمال نظر برخي نمايندگان و 
مسئولين استاني در تعريف پروژه هاي كم اهميت و فاقد اولويت بار مالي اضافي به 
دولت وارد كرده است. به علاوه، طرح هاي عمراني از سوي يك مرجع واحد تصويب 
نمي شوند و بعضي از رديف ها از طرحي به طرح ديگر كه اعتبار بيشتري دارد منتقل 
مي شوند و برخي از طرح هاي پيوست قانون بودجه نيز فاقد مجوز ماده 23 هستند. 
از ديگر اشكالات موجود مي توان به كمبود اعتبارات و ضعف تضامين در پروژه هاي 
مهم و پر تردد، اولويت دهي به برخي پروژه هاي پر هزينــه و فاقد توجيه و وجود 
پروژه هاي موازي، اشــاره نمود كه به دلیل ضعف نظارت بر فرآیند تصویب و 

کنترل طرح های ریلی روی می دهد.
 انجام مطالعات امكان سنجي طرح ها و توسعه پذيري مناطق، تعيين نقش نواحي 
مختلف از نظر تقسيم كار ملي و استقرار فعاليت هاي مختلف و امكانات زيربنايي و 
به طور كلي بررسي دقيق موضوع آمایش سرزمین از نکات مهم دیگري است 
که باید در تعریف طرح ها به صورت الزام درآید. از طرفي تطويل و ســنواتي 
شدن طرح ها يكي از عواقب تعدد طرح هاي زيرساختي است كه موجب وارد آمدن 
هزينه هاي سربار به دليل افزايش هزينه تمام شده، افت كيفيت، تضعيف پيمانكار، 
عدم بازدهي پروژه و مغفــول ماندن طرح هاي مهم و الويت دار مي شــود. اقدام 
اساسي و لازم در این زمینه، اولویت بندي و غربال گري طرح هاي در دست 
اجرا، حذف پروژه هاي فاقد توجیه و توقف طرح هاي کم بازده و با درصد 

پیشرفت پایین است. 
در تعريف و تكميل طرح هاي عمراني لازم است به نقش آن ها در توسعه توليد 
و چرخه اقتصادي توجه وي ژه اي مبذول شــود و طرح هايي كه اثرات پســينه 
بيشتري بر رشد ارزش افزوده و پيشرفت اقتصادي كشور در پي دارند در اولويت 
تخصيص بودجه قرار گيرند. در اين زمينه، مهندســي ارزش به عنوان يكي از 
الزامات افزايش بهره وري و بهبود طرح ها علي رغم لازم الاجرا بودن در كشور به 
درستي رعايت نمي شود. از سوي ديگر، روش قانوني براي حذف پروژه هاي با 
پيشرفت فيزيكي كم يا فاقد اولويت از منظر مهندسي ارزش، وجود ندارد. لذا 
انجام مطالعات مهندسي ارزش و استفاده از نتایج آن باید در ارزیابي و 
تعریف طرح ها و همچنین حذف پروژه هاي بدون توجیه به صورت الزام 

در قوانین لحاظ شود. 
لازم به ذكر اســت كه در ســال هاي اخير مشــاركت بخش خصوصي در توسعه 
زيرساخت هاي كشور بسيار ضعيف بوده است و موانع اصلي جذب سرمایه گذار 
مانند نقص قوانین در مورد تکمیل طرح هاي نیمه تمام، نرخ پایین بازگشت 
سرمایه، فقدان مشــوق هاي کافي، ضعف بیمه و تضامین و ��� باید مورد 
بررسي قرار گیرد. همچنين به منظور جلب مشاركت بانك ها و ساير منابع مالي و 
جذب سرمايه گذاران بخش خصوصي در طرح هاي عمراني بايد اقدامات مقتضي از 
جمله اصلاح قانون احداث پروژه هاي عمراني و آيين نامه اجرايي آن، ايجاد تضامين 
و مشوق هاي كافي سرمايه گذاري در جهت افزايش سودآوري طرح ها و تامين منابع 

مالي مورد نياز صورت پذيرد.
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شبكه حمل ونقل ريلی به عنوان يكی از مهم ترين شيوه های حمل كالا و مسافر در جهان دارای مزايای نسبی 
بسياری در مقايســه با ســاير حوزه های حمل ونقل خصوصاً حمل ونقل جاده ای است. از مهم ترين مزايای 

طرح های حمل ونقل ريلی می توان به موارد زير اشاره كرد:
الف( هزينه مقرون به صرفه عمليات بهسازی و نوسازی خطوط ريلی

بهسازی خطوط راه آهن در بازه های 7 ساله انجام می شود كه هزينه ای معادل 35% هزينه روسازی خواهد 
داشت. عمليات نوسازی خطوط نيز كه هر 15 سال بايد انجام گيرد هزينه ای معادل 70% هزينه روسازی راه 
دارد. بنابراين می تواند گفت بهسازی و نوسازی هر كيلومتر خطوط ريلی به طور متوسط هر 7 سال هزينه ای 
معادل 40٪  هزينه های روسازی راه نياز دارد. همچنين هزينه عمليات بهسازی زيرسازی راه آهن در هر 10 

سال معادل 10 درصد هزينه احداث آن است.
ب( درآمدهای مستقيم و غيرمستقيم از شبكه حمل ونقل ريلی

درآمدهای مستقيم شامل درآمد به دست آمده از حمل بار و مسافر و ارزش اسقاط است. با توجه به هزينه های 
بالايی كه هر ساله صرف نگهداری و بازسازی خط و ناوگان ريلی می شود، اين تجهيزات در پايان عمر مفيد 
خود مستهلك و غيرقابل استفاده نيستند، لذا ارزش اسقاطی يا ارزش باقی مانده از طرح های ريلی به عنوان 
يكی از مزايای اين شبكه نسبت به شبكه راه ها برشمرده می شود. علاوه بر ارزش اشتغال زايی در طرح های 
ريلی، درآمدهای ديگری نيز به صورت غيرمستقيم از شــبكه ريلی حاصل می شود كه می توان به كاهش 
هزينه های ناشی از صرفه جويی در مصرف سوخت و روغن، افزايش ايمنی، كاهش تصادفات و كاهش آلودگی 

زيست محيطی اشاره كرد. 
درحال حاضر شبكه حمل ونقل ريلی با طول تقريبی 15000 كيلومتر، يكی از مهم ترين زيربناهای حمل ونقل 
كشور به شمار می رود. طول معادل اين شبكه با در نظر گرفتن سازه های فنی متعدد اعم از تونل، پل، ترانشه، 
گالری و ... مطابق با جدول ذيل به بيش از 22000 كيلومتر می رســد كه با احداث و بهره برداری از خطوط 
جديد، سالانه گسترده اين شبكه توسعه می يابد )جدول1(. از مهم ترين وظايف حوزه فنی و زيربنايی شركت 
راه آهن، حفظ كيفيت خطوط شبكه ريلی در طول زمان در راستای ايمنی سير قطارها، پيشگيری از بروز 
سوانح و حوادث، تثبيت و ارتقای ظرفيت خطوط در بخش های سرعت سير، ميزان تناژ بار عبوری و آسايش 

مسافران ريلی است كه نگهداری و تعميرات )نگهداشت( شبكه ريلی را امری حياتی و الزام آور می نمايد.

مقدمه
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گزارش نظارتی ارزيابی 
وضعيت زيرساخت های 

حمل ونقل ريلی کشور

شکل 1�  نقشه جامع ریلي کشور )در دست ساخت و مطالعه- ایستگاه ها و طول بلاک ها( ]1[

جدول 1� وضعیت خطوط و سازه های فنی شبکه ریلی کشور ]2[

تعدادواحدعنوانردیف

11728كیلومترطول خطوط اصلی1
1170كیلومترطول خطوط صنعتی، تجاری2
2141كیلومترطول خطوط مانوری3

15039كیلومترطول كل خطوط شبكهجمع
7940دستگاهتعداد كل سوزن4
30855دستگاهتعداد كل پل5
473دستگاهتعداد كل تونل6
87عددتعداد كل گالری7
521عددتعداد ایستگاه های شبکه8
520عددتعداد بلاک های شبکه9
196كیلومترطول شبکه راه آهن برقی10

22000كیلومتر معادلطول كیلومتر معادل خطوط شبكه جمع

علاوه بر نگهداری و تعميرات خطوط شبكه ريلی، براساس تجربيات فنی 
و شرايط بهره برداری كشــور، خطوط ريلی هر 15 سال يك بار نيازمند 
بهسازی هستند و هر 40 سال يك بار نيز به بازسازی نياز دارند. هزينه 

هر كيلومتر بهســازی خطوط ريلی معادل 3 ميليارد تومان و هزينه هر 
كيلومتر بازســازی برابر 10 ميليارد تومان در سال 1400 برآورد شده 

است. 
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�1��عملكرد�مواد�قانونی�برنامه�پنج�ساله�ششم�توسعه�در�حوزه�حمل�ونقل�ریلی
طبق اظهارات وزرات راه و شهرسازي، با توجه به توان مهندسی و اجرايی 
كشور سالانه هزار كيلومتر خط آهن در كشور قابل اجراست اما در حال 
حاضر متوسط ســالانه احداث و بهره برداری خطوط راه آهن به دليل 
محدوديت اعتبارات و افزايش هزينه های اجرايی حدود 200 كيلومتر 
است. اغلب طرح هایي که در چند ســال اخیر به بهره برداري 
رسیده، مراکز استان هاي مهم را به شبکه ریلي متصل کرده و یا 
مسیر ترانزیتي بوده اند، اما ظواهر امر حاکي از عدم کارایي لازم 

در برخی از این طرح هاو نبود توصیه اقتصادی در کوتاه مدت 
است که کماکان همین روند مشــاهده مي شود� درحال حاضر 
بســياری از طرح های موجود در قانون بودجه فاقد توجيه بوده و صرفاً 
باعث اتلاف منابع كشور می شود. جدول زير عملكرد شركت راه آهن در 
بهسازی، نوسازی و توسعه خطوط ريلی كشور در سال 1400 و برنامه 
1401 را نشان می دهد. در ادامه به بررســی تحقق مواد )52( و )57( 

برنامه ششم توسعه پرداخته شده است.

جدول 2� عملکرد سال 1400 و برنامه سال 1401 شرکت راه آهن در بهسازي، بازسازي و توسعه خطوط ]3[

برنامه 1401عملکرد 1400عنوان شاخص

135 كیلومتر )به شرط تخصیص منابع(128 كیلومتربهسازی و نوسازی خطوط

180 كیلومتر172 كیلومترتوسعه و افزایش ظرفیت

ماده )52(
به منظور تقويت اقتصاد حمل ونقل ريلی و ترغيب سرمايه گذاری بخش 
غيردولتی در اين زمينه و تســريع و تسهيل اجرای طرح ها )پروژه ها( و 
افزايش رضايتمندی و اقبال عمومی از خدمات ارائه شــده در اين نوع 

حمل ونقل: 
الف( ســرمايه گذاری بخش غيردولتــی در احــداث و بهره برداری از 
حمل ونقل ريلی درون شهری و برون شــهری مانند سرمايه گذاری در 
مناطق كمترتوسعه يافته تلقی شــده و مشمول كليه قوانين و مقررات 

مرتبط با سرمايه گذاری در مناطق كمتر توسعه يافته خواهد بود.

مشروح عملکرد:
در طول برنامه ششم توســعه برای 27 شركت متقاضی سرمايه گذاری 
با مبلغ 45887 ميليــارد ريال مجوز صادر و بــه اداره كل ماليات های 
مستقيم به منظور بهره مندی از معافيت مالياتی طبق آيين نامه اجرايی 
ماده )132( اصلاحی قانون ماليات های مســتقيم برای توسعه ناوگان 

ريلی معرفی شده اند. 
با توجه به ابلاغيه مصوبه جلســه هيئت امنای صندوق ملی به شماره 
398941 به تاريخ 1399/07/27 مبنی بر »تلقی نمودن سرمايه گذاری 
بخش های غيردولتی در طرح هــای احداث و بهره برداری از حمل ونقل 
ريلی درون شــهری و برون شهری به عنوان ســرمايه گذاری در مناطق 
مشــمول اعمال نرخ ترجيحی برای اعطای تســهيلات ارزی و ريالی« 
نامه ای از وزارت راه به منظور اصلاح نظامنامه ضوابط و شــرايط اعطای 

تسهيلات منابع ريالی و ارزی و ابلاغ آن به بانك های عامل ارسال گرديد 
كه صندوق توسعه ملی از تاريخ ابلاغ اين مصوبه هيئت امنای صندوق، 

آن را در قراردادهای جديد اعمال نموده و عطف به ماسبق نمی گردد.

دلایل عدم تحقق:
اصلاح ديرهنگام نظامنامه ضوابط و شرايط اعطای تسهيلات منابع ريالی 
و ارزی و ابلاغ آن به بانك های عامل از دلايل عدم تحقق اين موضوع است 
و با توجه به گزاره قانون و عدم هدف گذاري كمي، امكان ارزيابي درصد 

تحقق ميسر نمي باشد.

ماده )57( 
 الف( دولت مكلف است به منظور تكميل و اجرای طرح های )پروژه های( 
حمل ونقــل ريلی، دوخطه كردن مســيرها و احداث خطــوط برقی و 
سريع السير، علاوه بر مشاركت های دولتی- خصوصی و افزايش اعتبارات 
اين حوزه در بودجه سالانه، يك درصد منابع حاصل از فروش نفت و گاز 
سهم دولت را در قالب بودجه سالانه به وزارت راه و شهرسازی اختصاص 
دهد تا طرح های حمل ونقل ريلی با اولويت مناطق كمتر توسعه يافته 

اجرا گردد.

مشروح عملکرد:
به دليل عدم درج ظرفيت مذكور در قانون بودجه سال های برنامه فاقد 

عملكرد می باشد.



11

گزارش نظارتی ارزيابی 
وضعيت زيرساخت های 

حمل ونقل ريلی کشور

جدول 3� منابع پیش بینی شده در ردیف درآمدی 210100 جدول شماره 5 قانون بودجه سنواتی ]3[

جدول 4� سهم حمل ونقل ریلی طی برنامه ششم توسعه )1396 تا 1400( ]3[

سهم حمل ونقل ریلی )هزار میلیارد تومان(منابع پیش بینی شده )هزار میلیارد تومان(سال

13961141.1

13971011

13981531.5

1399570.6

14003493.5

7747.7جمع كل

ماده )57(
 ب( با توجه به قانون توسعه حمل ونقل عمومی و مديريت مصرف سوخت مصوب 1386/09/18 به گونه ای برنامه ريزی شود كه در طول اجرای قانون 

برنامه، سهم حمل ونقل ريلی بار حداقل به سی درصد و سهم حمل ونقل ريلی مسافر حداقل به بيست درصد برسد.

مشروح عملکرد:

شرح
سهم عملکردی )درصد(

13961397139813991400

9.810.39.29.28.5حمل بار

13.715.816.810.716.7جابه جایی مسافر

شکل 2� سهم حمل بار و مسافر در حمل ونقل ریلي طي برنامه ششم توسعه )1396 تا 1400(   ]3[

جدول زير منابع پيش بينی شده حاصل از نفت و فرآورده های نفتی در 
سال های 1396 تا 1400 را نشان می دهد كه با در نظر گرفتن سهم يك 

درصدی حوزه حمل و نقل ريلی،  جمعاً 7/7 هزار ميليارد تومان طی اين 
5 سال به اين بخش تعلق دارد.

مأخذ: شركت راه آهن جمهوری اسلامی ايران.
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دلایل عدم تحقق:
عملكرد حمل ونقل ريلی كشور علی رغم افزايش خطوط ريلی، نسبت به 
دو دهه گذشته قابل قبول نبوده و به دلايلی ازجمله كمبود زيرساخت، 

كمبود ناوگان و بهره وری پايين خطوط ريلی موجود، سهم حمل بار و 
مسافر افزايشی نداشته است و در كل سهم حمل و نقل ريلي در مقايسه با 

جاده اي بسيار پايين تر از حد مورد انتظار است )شكل زير(. ا

شکل 3� سهم  بخش هاي  مختلف حمل و نقل  در  جابجایي  بار  و  مسافر  و  ترانزیت  کالا  در  سال  1401  ]4[

 اجرا نشــدن ظرفيت هاي قانوني موجود؛ مانند عدم تحقق منابع 
پيش بيني شــده در ماده )70( قانون الحاق برخي مــواد به قانون 
تنظيم بخشــي از مقررات مالــي دولت )تجميعي ســال 1396 تا 
1400 به مبلــغ 6.2 هزار ميليارد تومان(، عــدم تحقق منابع مالي 
پيش بيني شده در بند »الف« ماده )57( و ساير اعتبارات مورد نياز 
براي اجراي طرح هاي ريلي داراي اولويت )تجميعي سال 1396 تا 
1400 به مبلغ 7.7 هزار ميليارد تومان( و عدم اعمال كامل معافيت 

ماليات بر ارزش افزوده خدمات حمل ونقل ريلي پيش بيني شده در 
بند »ب« ماده )52(.

 سياست هاي تعرفه اي و هزينه اي متفاوت بين ريل و جاده.
 عدم تناسب بين مقادير شاخص ها و اندازه ريلي در مقايسه با جاده اي 
)طول جاده ها در مقايسه با شبكه ريلي، تعداد كاميون ها در مقايسه با 

ناوگان ريلي(.
 عدم تحقق همزمان الزامات ناوگاني و زيرساختي.

�2��وضعیت�نگهداشت�زیرساخت�های�شبكه�ریلی،�هزینه�ها�و�اعتبارات
در اين قســمت به وضعيت نگهداشت شــبكه ريلی در بخش »خط و 
سازه های فنی« كه مرتبط با زيرساخت های عمرانی حوزه حمل ونقل 
ريلی كشور است پرداخته شده اســت. اعتبار مورد نياز نگهداری از 22 
هزار كيلومتر معادل خطوط شبكه ريلی در سال 1401 بالغ بر 2200 
ميليارد تومان برآورد شــده اســت كه در قالب قراردادهای نگهداری 
تخصيص داده می شــود. در كنار آن، از طريق انجام عمليات بهسازی 
و بازسازی در بخش های ريل، سوزن و ماشــين آلات مكانيزه اقدام به 

نگهداشت خطوط می شود. 

1-2� نگهداشت خطوط ریلی از طریق عملیات بهسازی
همان طور كه گفته شد بهسازی خطوط شبكه ريلی هر 15 سال يك بار 
بايد انجام شــود كه با توجه به طول خطوط اصلی شبكه ريلی ساليانه 

800 كيلومتر بهسازی بايد صورت پذيرد. اين درحالی است كه طی دهه 
گذشته به دليل عدم تكافوی اعتبارات مورد نياز، به طور ميانگين ساليانه 
140 كيلومتر  )حدود 18  درصد از طول مورد نياز(  عمليات بهســازی 
انجام شده و هر سال 660 كيلومتر عقب ماندگی بهسازی خطوط شبكه 
ريلی به تكاليف انباشته اضافه شده است. در اين شرايط طبق شكل ذيل 
به منظور تحقق برنامه و جبران تكاليف انباشــته شــده از سنوات قبل 
مبلغ 4380 ميليارد تومان جهت انجام عمليات بهسازی شبكه ريلی در 
سال 1401 مورد نياز است كه براساس ظرفيت وضعيت منابع بودجه/ 
ماشين آلات و با نگاهی به سوابق عملياتی و شــرايط خطوط ريلی در 
بخش های بحرانی، 300 كيلومتر بهســازی در سال الزام آور است كه با 
در نظر گرفتن رقم ريالی هر كيلومتر بهسازی طبق فهرست بهای سال 

1400، اعتبار بخش الزام آور ساليانه 900 ميليارد تومان خواهد بود.

 سهم بخش های مختلف 
حمل و نقل در جابجایی مسافر

 سهم بخش های مختلف حمل و نقل 
در ترانزیت کالا

 سهم بخش های مختلف حمل و نقل 
در جابجایی بار

هوایی

٪10/6

جاده ای

٪72/4

ریلی

٪17
ریلی

٪8
ریلی

٪13

جاده ای

٪87
جاده ای

٪92
سهم حمل و نقل هوایی بسیار ناچیز می باشد�
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شکل 4� نمودار وضعیت بهسازي خطوط شبکه ریلي ]2[

2-2. نگهداشت خطوط ريلی از طريق عمليات بازسازی
براساس معيار استانداردهای فنی بازسازی خطوط شبكه ريلی هر 40 
سال يك بار الزامی است. علی رغم اينكه با توجه به خطوط اصلی شبكه 
ريلی ســاليانه بايد 300 كيلومتر بازســازی انجام پذيرد، در دهه اخير 
به دليل كمبود اعتبارات به طور ميانگين ســاليانه صرفاً 120 كيلومتر 
)حدود 40 درصد از طول مورد نياز(  بازسازی انجام شده است. به عبارتی 
در هر سال به طور متوسط 180 كيلومتر عقب ماندگی بازسازی خطوط 
شبكه ريلی به تكاليف انباشته اضافه می شود. لذا با توجه به شكل ذيل 

و به منظور تحقق برنامه و جبران تكاليف انباشــته از سنوات قبل مبلغ 
4800 ميليارد تومان به منظور انجام عمليات بازسازی شبكه ريلی در 
سال 1401 مورد نياز است. از طرفی طبق ظرفيت وضعيت منابع بودجه/ 
ماشين آلات و با نگاهی به سوابق عملياتی و شــرايط خطوط ريلی در 
بخش های بحرانی، ساليانه 100 كيلومتر بهسازی الزام آور است كه با در 
نظر گرفتن هزينه هر كيلومتر بازسازی طبق فهرست بهای سال 1400، 

ساليانه 1000 ميليارد تومان اعتبار الزام آور خواهد بود

شکل 5�  نمودار  وضعیت  بازسازي  خطوط  شبکه  ریلي ]2[
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3-2� تأمین و نگهداشت سوزن خطوط شبکه ریلی
درحال حاضر در بخش تأمين، نگهداری و تعميرات ســوزن به عنوان 
مهم ترين گلوگاه بخش روســازی، تعداد 8000 دستگاه سوزن با عمر 
متوسط بالای 35 سال در شبكه ريلی موجود است كه 2000 دستگاه 
از آن، معادل 25 درصد كل، كاملًا فرســوده بوده و نيازمند جايگزينی 
هستند. هزينه خريد هر دستگاه سوزن در سال 1400 بالغ بر 2 ميليارد 

تومان برآورد شده است، لذا 4 هزار ميليارد تومان اعتبار جهت تعويض 
اين تعداد دستگاه سوزن در شبكه ريلی نياز است. با فرض انجام اين كار 
طی يك برنامه پنج ساله به طور ميانگين هر سال 400 ميليارد تومان نياز 
خواهد بود )شكل زير(. با توجه به اينكه درحال حاضر تعداد 46 دستگاه 
سوزن در وضعيت بحرانی قرار دارند، مبلغ 92 ميليارد تومان صرفاً بابت 

تأمين و تعويض سوزن های بحرانی شبكه ريلی لازم است. 

شکل 6� نمودار وضعیت سوزن های شبکه ریلی]2[

4-2�تأمین و نگهداشت ماشین آلات مکانیزه
عمليات نگهداشت شــبكه ريلی توسط ماشــين آلات مكانيزه انجام 
می شــود كه درحال حاضر 82 دســتگاه انواع ماشــين آلات مكانيزه 
نگهداری و تعميرات خطوط در طول شــبكه در حال فعاليت هستند. 
ســاليانه اعتباری بالغ بــر 137 ميليارد تومان به منظور نگهداشــت، 
تعميرات نيمه اساســی و پشتيبانی فنی اين ماشــين آلات نياز است. 

اين در حالی است كه تعداد 13 دستگاه ماشين آلات به علت نياز مبرم 
به تعميرات اساسی و 12 دستگاه به علت نياز به بازسازی متوقف بوده 
و اعتبار لازم بــرای انجام تعميرات و آماده به كار شــدن آنها به ترتيب 
120 و 484 ميليارد تومان اســت. با فرض تأمين اعتبار تعميرات اين 
ماشين آلات در برنامه پنج ساله مبلغ 258 ميليارد تومان در سال نياز 

خواهد بود.

شکل 7�  وضعیت نگهداشت ماشین آلات مکانیزه ریلی ]2[
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جدول 5� هزینه نگهداشت سالیانه خط و سازه های فنی ]1و2[

5-2�خلاصه وضعیت اعتبارات نگهداشت خط و سازه های فنی 
شبکه حمل ونقل ریلی

اعتبار لازم جهت عمليات نگهداشت خط و سازه های فنی شبكه ريلی 
كشور و انجام بخشی از تكاليف انباشته شده سنوات قبل در بخش های 
مختلف اعم از قراردادهای نگهداری كل شــبكه، بهســازی و بازسازی 
خطوط، سوزن و ماشــين آلات مكانيزه بالغ بر 14121 ميليارد تومان 

برآورد شده است كه مبلغ 4329 ميليارد تومان از آن صرفاً بابت تحقق 
برنامه ســال 1401 در بخش های بحرانی و الزام آور است. با وجود اين 
اعتباری كه از محل منابع عمومی بودجه سال 1401 به اين منظور ابلاغ 
شده است، مبلغ 960 ميليارد تومان معادل تقريباً 22 درصد از بودجه 
مورد نياز برای انجام برنامه عملياتی سال در بخش های بحرانی و الزام آور 

از محل طرح »بهسازی، نوسازی و نگهداری خطوط راه آهن« است.

مقدارواحدعنوان
اعتبار مورد نیاز

)میلیارد تومان(
اعتبار واگذار شده در 1401

)میلیارد تومان(

بهسازی 
و بازسازی 

خطوط و ابنیه 
شبکه و خرید 

ادوات

200804كیلومتر معادلبهسازی خطوط و سازه های فنی

0

3174265كیلومتر معادلبازسازی خطوط و سازه های فنی

578861440تنریل مورد نیاز

286716دستگاهسوزن مورد نیاز

988164688عددتراورس مورد نیاز

117283071960كیلومترنگهداری شبکه ریلی

10985960جمع كل

طبق اطلاعات مندرج در جدول فوق می توان اذعان داشــت كه با 
توجه به اعتبار ابلاغی 960 ميليارد تومانی در سال 1401 )معادل 9 
درصد اعتبار مورد نياز(، عملًا اين اعتبار تكافوی عمليات بهسازی و 
بازسازی و خريد ادوات مورد نياز را نداشته و لذا بالاجبار كل اعتبار 

به نگهداری شبكه تخصيص پيدا كرده است كه با اين حال اين رقم 
نيز معادل 39 درصد اعتبار مورد نياز حوزه نگهداری اســت. به طور 
كلی نگهداشت خط و سازه های فنی در ســال 1401 با 92 درصد 

كمبود اعتبار مواجه است.

جدول 6� عقب ماندگی ها و تکالیف انباشته نگهداشت خط و سازه های فنی ]1و2[

اعتبار مورد نیاز )میلیارد تومان(مقدارواحدعنوان

533716200كیلومتربهسازی خطوط و سازه های فنی

470253دستگاهمرمت و تعمیر پل ها

127850كیلومترتثبیت زیرسازی خطوط شبکه

62743كیلومتربهسازی و ایمن سازی ترانشه

26.5405كیلومتربهسازی و مقاوم سازی تونل ها

201326657كیلومترنوسازی و بازسازی خطوط و سازه های فنی

6005700كیلومترساماندهی و تثبیت ماسه های روان

602600دستگاهخرید ماشین آلات مکانیزه

12900-حجمیتأمین قطعات، ادوات و ماشین آلات

66308جمع كل
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جدول 7� حداقل اعتبار سالیانه مورد نیاز برای نگهداشت خط و سازه های فنی
 )براساس حفظ حداقل ضریب ایمنی سیر و حرکت و حذف نقاط بحرانی(]1و2[

حداقل اعتبار مورد نیاز )میلیارد تومان(عنوان

2200هزینه نگهداری خطوط موجود

1050هزینه بازسازی 105 كیلومتر خط

1050هزینه بهسازی 350 كیلومتر خط

292هزینه تعویض 146 دستگاه سوزن بحرانی

240هزینه نگهداری ماشین آلات مکانیزه موجود

4832جمع كل

بنابراين نگهداری و تعميرات شبكه ريلی كشور در بخش خط و سازه های 
فنی و صرفاً در قسمت های بحرانی و الزام آور، ساليانه به اعتباری بالغ بر 
4800 ميليارد تومان نياز دارد. اين در حالی است كه كل اعتبار واگذار 
شده به اين بخش از محل طرح های عمرانی مرتبط با بهسازی و نوسازی 
در سال جاری 960 ميليارد تومان )معادل 20 درصد حداقل اعتبار مورد 

نياز( بوده است.
نگهداشت شــبكه ريلی كشــور حياتی ترين امر در راستای سير ايمن 
قطارهاست كه عدم تحقق اعتبارات مورد نياز و تكاليف انباشته منجر به 
بروز وضعيت بحرانی و حاد كيفيت خطوط ريلی در كشور شده است. لذا 
ارائه راهكارهای تأمين اعتبارات و تخصيص منابع لازم برای نگهداشت 
شبكه ريلی ضروری اســت. از آنجا كه در حال حاضر اعتبارات ابلاغی 
از محل طرح های عمرانی مرتبط با موضوع نگهداشــت خطوط شبكه 

ريلی كشــور تكافوی لازم را ندارد و همچنين با توجه به نياز اساســی 
و مبرم بخش های بحرانی و الزام آور به ايمن ســازی، ازســوی شركت 
راه آهن پيشنهاد شده است ضمن افزايش اعتبار تخصيص داده شده به 
طرح های بهسازی، نوسازی و نگهداری خطوط راه آهن، علائم و ارتباطات 
در ســنوات بعد، طرحی جديد نيز با عنوان »ايمن سازی و حذف نقاط 
بحرانی شبكه خطوط ريلی كشــور« به طرح های بودجه كل كشور از 
سال 1402 لغايت 1407 با اعتبار ساليانه به مبلغ 3000 ميليارد تومان 
براساس شاخص های فهرست بهای سال 1400 اضافه شود تا بتواند در 
يك برنامه پنج ساله بخش های بحرانی و الزام آور نگهداشت شبكه ريلی 

كشور را ساماندهی كرد. 
خلاصه برآورد ريالی هزينه های نگهداشــت شبكه خطوط حمل ونقل 

ريلی كشور در حوزه خطوط راه آهن در جدول ذيل ارائه شده است.

جدول 8� ارقام ریالی هزینه های نگهداشت شبکه خطوط حمل ونقل ریلی در حوزه خط و سازه های فنی  ]1و2[

اعتبار ابلاغ شده از محل منابع عمومی بودجه سال 1401 به منظور نگهداشت شبكه خطوط حمل ونقل ریلی كشور

بودجه ابلاغ شده )میلیارد تومان(نام طرح

960بهسازی، نوسازی و نگهداری خطوط راه آهن

اعتبار مورد نیاز به منظور نگهداشت شبكه خطوط حمل ونقل ریلی كشور و انجام تكالیف انباشته سنوات قبل

اعتبار )میلیارد تومان(نام طرح

14121نگهداشت خط و سازه های فنی

اعتبار مورد نیاز نگهداشت شبكه خطوط حمل ونقل ریلی كشور براساس ظرفیت/ منابع بالقوه كشور و با رویكرد ارتقای ایمنی 
و حذف نقاط بحرانی به صورت سالیانه )طی برنامه پنج ساله(

اعتبار )میلیارد تومان(نام طرح

960نگهداشت خط و سازه های فنی )از محل طرح قبلی(

3369نگهداشت خط و سازه های فنی )از محل طرح جدید(

4329جمع
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۳��وضعیت�طرح�های�زیربنایی�حمل�ونقل�ریلی،�چالش�ها�و�راهكارهای�پیشنهادی

طبق بررسي هاي انجام شده و بهره گيري از اطلاعات سازمان بازرسي  
كل كشــور ]5[،  اهم موانع، كمبودها و چالش های پيش روی توسعه 
شبكه حمل ونقل ريلی كشور در بندهای ذيل به تفصيل ارائه شده است. 
علاوه بر اين موارد، ارتقای وضعيت حمل ونقل ريلی در كشور با مشكلات 
اساســی همچون كمبود اعتبارات، عدم توجه به دسترسی تمام بنادر 
به راه آهن و درنتيجه ســهم پايين حمل ونقل ريلی از بار بنادر، كمبود 
منابع مالی به منظور افزايش ظرفيت خطوط )دو خطه كردن، توســعه 
خطوط، گشايش ايستگاه و ...(، فرسودگی و افزايش خرابی زيرساخت ها 
و ناوگان ريلی به دليل انباشت تكايف در سنوات گذشته، افزايش نرخ ارز 
و هزينه بالای تأمين قطعات و ماشين آلات به دليل تحريم ها روبه روست 
كه نيازمند اقدام و توجه بيش از پيش می باشــد. در اين راســتا برخی 

راهكارهای پيشنهادی نيز ارائه شده است.

1-3� عدم اولویت بندی صحیح طرح های زیربنایی حمل ونقل ریلی
به دليل فقدان طرح جامــع حمل ونقل، روش مــدون و جامعی برای 
اولويتبندی طرح ها وجود ندارد و لذا اعمال ســليقه مسئولان موجب 
می شود كه پروژه های با اهميت از اولويت خارج شده و برخی طرح های 
فاقد توجيه فنی و اقتصــادی در اولويت قــرار می گيرند.پروژه هاي 
کم اهمیت باعث کاهش بهره وري و اتلاف منابع مالي در دوره 
احداث و نگهداري، به تعویق افتــادن و افزایش چند برابري 
هزینه طرح هاي مهم و ترانزیتي، کاهش شاخص هاي عملکردي 
در تراز بین المللي، کاهش جذب سرمایه گذاران و کاهش جذب 
بار و مسافر به راه آهن به دلیل اتلاف و معطلي منابع مالي در این 
طرح ها مي شود� درواقع انتخاب و اولويت  بندی غيراصولی پروژه های 
عمرانی در بخش توســعه حمل ونقل ريلی كشــور بدون وجود مدل 
مصوب و عملياتی و اعمال ســليقه برخی مسئولان و نمايندگان علت 
بروز بی نظمی در روش و اولويت بندی بودجه های طرح های توســعه 
حمل ونقل ريلی است. اگرچه يك شبكه توسعه يافته فراگير و پوشش 
ريلی تمام استان ها، زمينه ساز تسريع در رشد اقتصادی و فعاليت های 
سرمايه گذاری است، اما اتصال مراكز اســتانی بدون پشتوانه و توجيه 
اقتصادی، حتی در سطح محلی و استانی نيز در كوتاه مدت اثر بخشی 
اقتصادی و رشد توسعه در پی نخواهد داشــت. بنابراين بايد نسبت به 
تهيه اسناد بالادســتی مانند طرح جامع حمل ونقل، برنامه راهبردی 
بخش حمل ونقل، سند چشم انداز توســعه راه آهن در راستای موضوع 

اولويت بندی اقدام عاجل صورت گيرد.

2-3� عدم بررسی طرح های آمایش سرزمین در تعریف پروژه ها
به طور كلی بررسی طرح آمايش ســرزمين در تعريف پروژه ها به شكل 
فنی و طبق دستورالعمل مشخصی انجام نمی گيرد. در فرايند پيشنهاد 

و تصويب پروژه های حمل ونقل ريلی، طرح ازسوی دستگاه ذی ربط يا 
مسئولان محلی پيشنهاد می شــود و وزارت راه و شهرسازی به عنوان 
متولی اصلی وظيفه انجام مطالعات توجيهی و بررســی توجيه طرح از 
نظر فنی، اقتصادی، زيست محيطی و پدافند غيرعامل را به عهده دارد. در 
اين فرايند به دليل عدم بررسی دقيق موضوع آمايش سرزمين، ضعف در 
مطالعات امكان سنجی طرح ها و اعمال نظر برخی مسئولان و دستگاه ها 
در انتخاب پروژه ها، لذا توســعه پذیری مناطــق از نظر پذیرش 
جمعیت و فعالیت، تعیین نقش نواحی مختلف از نظر تقســیم 
کار ملی و استقرار فعالیت های کشاورزی، صنعتی، خدماتی و 
امکانات زیربنایی در تعریف طرح ها در نظر گرفته نمی شــود� 
بنابراين انجام اين امور و به طور كلی بررســی دقيــق موضوع آمايش 

سرزمين در تعريف طرح ها بايد به صورت الزام درآيد.

3-3� کاهــش جذب ســرمایه گذار غیردولتی در توســعه 
زیرساخت های حمل ونقل ریلی

عدم سودآوری مناسب پروژه های حمل ونقل ريلی در دوره بهره برداری، 
عدم تنوع در مدل مشــاركت بخش غيردولتــی در احداث طرح های 
عمرانــی، موضوع ماليات و عــوارض در دوره احــداث و بهره برداری، 
مســكوت بودن قانون احداث پروژه هــای عمرانی در مــورد تكميل 
طرح های نيمه تمام و فقدان مكانيســم قيمت گــذاری برای افزايش 
احجام كار ازجملــه دلايل عدم اقبال ســرمايه گذاران برای حضور در 
طرح های توسعه زيرساخت های حمل ونقل ريلی بوده است. بنابراين 
وجود مغايرت ها و نقص در قوانين و نبود مشوق های كافی برای جذب 
سرمايه گذار، نرخ پايين بازگشت سرمايه در طرح های حمل ونقل ريلی 
و فقدان صندوق های بيمه و تضمين خدمات مشاركت های عمومی- 
خصوصی به عنوان موانع اصلی جذب سرمايه بايد مورد توجه و بازنگری 

قرار گيرد.

4-3� ظرفیت و کیفیت پایین خطوط راه آهن صنعتی و تجاری
يكي از اصلی ترين دلايل و اولويت های توســعه خطوط ريلی، جذب 
بار انبوه مراكز صنعتی، معدنی و پالايشــگاهی پتروشــيمی است. در 
حال حاضــر حمل ونقل ريلی كشــور در زمينه جــذب بارهای مراكز 
صنعتی و معدنی كارايی مناســبی ندارد. علت اين امر، عدم دسترسی 
بخش بزرگی از اين مراكز به شبكه ريلی، كمبود ظرفيت خطوط ريلی 
صنعتی و تجاری و عدم گسترش خطوط فرعی به دليل فقدان مشاركت 
سرمايه گذاران و ذی نفعان بوده است. از طرف ديگر، قانونی برای الزام 
حمل بار از طريق شبكه ريلی در شرايط خاص مثل مسيرهای طولانی 
وجود ندارد. در حال حاضر اجرای خطوط آنتنی اتصالی به مراكز عمده 
توليد به عهده شركت راه آهن اســت كه به دليل وجود برخی مشكلات 
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در آيين نامه احداث خطوط راه آهن صنعتی و تجاری مصوب 1343 و 
تعدد مسئوليت های ساختاری و اجرايی شركت راه آهن، توسعه خطوط 
تجاری و فرعی تاكنون به شكل موفقی انجام نگرديده است. لذا مشاركت 
شركت های بزرگ صنعتی، معدنی و پالايشگاهی پتروشيمی به منظور 
احداث خطوط آنتنی و توسعه شبكه با توجه به بهره مندی حداكثری از 
زيرساخت های ريلی كشور و افزايش مستقيم سود آنها از طريق بهبود، 

ارتقاء و توسعه خطوط ريلی، ضرورت دارد.

5-3� طولانی شدن مدت زمان اجرای طرح های زیرساختی
تطويل و سنواتی شدن پروژه ها علاوه بر تحميل هزينه های گزاف مازاد 
به دليل افزايش سرسام آور قيمت تمام شــده موجب كاهش كيفيت، 
تضعيف شركت های پيمانكاری و عدم سودآوری پروژه می شود. در حال 
حاضر به دليل تعريف بيشــتر از حد طرح های زيرساختی حمل ونقل 
ريلی در قانون بودجه، اتمام اين پروژه ها حتی با فرض عدم تعريف طرح 
جديد، طی 20 سال آينده نيز امكانپذير نيست. يكی از مهم ترين عوامل 
بروز اين معضل فارغ از مسئله كمبود اعتبارات، افزايش تعداد پروژه های 
ساخت در قياس با منابع مالی و عدم غربالگری و حذف طرح های فاقد 
اولويت بعد از پيوستن آنها به قانون بودجه است. اين امر موجب توزيع 
بيشتر اعتبارات، مغفول ماندن طرح های اولويت دار و طولانی شدن زمان 
اجرای آنها می شود. ازسوی ديگر، تطويل عمر پروژه ها مشكلاتی ازجمله 
استهلاك تجهيزات، افزايش هزينه های جانبی و هزينه های نگهداری 
و تجهيز كارگاه ها را در پی دارد كه بر دلايل توجيهی و منافع اقتصادی 

طرح تأثير منفی می گذارد.

6-3� ناکارامدی مهندسی ارزش در تعریف و حذف پروژه ها
به كارگيری ابزار مهندســی ارزش يكی از راهكارهای افزايش بهره وری 
و بهبود طرح ها به شــمار می رود كه بايد برای تمــام پروژه ها خصوصاً 
پروژه های با پيشرفت فيزيكی كم انجام شود كه در حال حاضر در كشور 

رعايت نمی شود. از طرفی در صورت تشــخيص پروژ های فاقد اولويت 
توسط مهندسی ارزش، روش مشخصی در قانون برای حذف اين پروژه ها 
وجود ندارد. اعمال سليقه برخی مسئولان نيز از ديگر موانع پياده سازی 
نتايج مهندسی ارزش و توقف پروژه های با پيشرفت فيزيكی پايين و فاقد 
توجيه است. لذا مهندســی ارزش در تحليل وضعيت طرح های كشور 
عملًا فاقد نتيجه اثربخش بوده است. لذا مطالعات مهندسی ارزش بايد 
در ارزيابی و تعريف طرح ها و همچنين حذف پروژه های فاقد اولويت و 
بدون توجيه از قانون بودجه به كار گرفته شود و الزام به پياده سازی نتايج 
مهندسی ارزش جهت جلوگيری از اعمال نظر و سليقه شخصی افراد در 

قوانين لحاظ شود.

7-3� شرایط نابرابر در بازار رقابتی حمل بار و عدم وجود مشوق 
یا الزامات قانونی برای جذب حمل بار از طریق شبکه ریلی

علی رغم اولويت دهی به حمل ونقلی ريلی در سياست های كلان كشور، 
در واقعيت به دليل برخی خلاهای قانونی جهت اجبــار به حمل بار از 
طريق شــبكه ريلی، زمان طولانی حمل ريلی بار در مقايســه با جاده 
و همچنين قيمت پايين ســوخت و حمل ونقل جاده ای منجر به عدم 
اســتقبال صاحبان كالا از باربری ريلی شده است. بايد توجه داشت كه 
هزينه نگهداری خطوط راه آهن نســبت به هزينه اوليه ساخت خطوط 
كمتر از هزينه نگهداری جاده هاســت و از طرفی حمل بارهای انبوه از 
طريق حمل ونقل جاده ای موجب تخريب اين زيرساخت ها می شود كه 
هزينه تعمير و نگهداری آن به عهده دولت اســت و هيچ هزينه ای بابت 
نگهداری جاده ها از كاميون ها دريافت نمی شود. لذا ادامه روند كنونی 
فاقد توجيه اقتصادی است و اتلاف بيشــتر منابع مالی را در پی دارد و 
نيازمند ايجاد سازوكار قانونی در جهت تشــويق و در صورت نياز الزام 
صاحبان بار و كالا به سمت استفاده از شبكه ريلی در مسيرهای دارای 

دسترسی است.
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گزارش نظارتی ارزيابی 
وضعيت زيرساخت های 

حمل ونقل ريلی کشور

نكات مهم، چالش ها و جمع بندی گزارش از ســه منظــر قانونگذاری، 
برنامه ريزی و اجرا و نظارت در بندهای زير بيان شده است:

الف( بعد قانونگذاری
 در حال حاضر فقدان »مدل مصوب و عملیاتی« و اســناد 

بالادســتی از دلايل افزايش قابل توجه هزينه های عمرانی در 1
كشور است، زيرا اولويت های توســعه زيرساخت های حمل ونقل اعم از 
ريلی و ساير حوزه ها به درستی تعيين نمی شود و اعمال سليقه مسئولان 
در تعريف برخی پروژه های كم اهميت و فاقد اولويت بار مالی اضافی به 
دولت وارد كرده اســت. لذا انتخاب و اولويت بنــدی صحيح طرح های 
عمرانی و حــذف طرح های فاقد توجيــه به منظور توســعه اثربخش 
حمل ونقل ريلی كشــور نيازمند تهيه طرح جامــع حمل ونقل، برنامه 
راهبردی بخش حمل ونقل و سند چشم انداز توسعه راه آهن است كه بايد 

اقدام های لازم در اين راستا در اولويت برنامه ريزی قرار گيرد.
 انجام مطالعات امكان سنجی طرح ها و توسعه پذيری مناطق از 

نظر پذيرش جمعيت و فعاليت، تعيين نقش نواحی مختلف از 2
نظر تقسيم كار ملی و استقرار فعاليت های كشاورزی، صنعتی، خدماتی 
و امكانــات زيربنايی و به طور كلی بررســی دقيــق موضوع »آمایش 
سرزمین« در تعريف طرح ها بايد به صورت الزام درآيد. در حال حاضر 
بررسی طرح آمايش سرزمين و توســعه پذيری مناطق از نظر پذيرش 
جمعيت و فعاليت در تعريف طرح های زيرساختی صورت نمی گيرد و 
اعمال نظر برخی مســئولان و دســتگاه ها در اين فرايند اغلب موجب 
انتخاب طرح های فاقد توجيه و تحميل بار مالی بدون بازدهی به دولت 

بوده است.
مهندســی ارزش به عنوان يكی از الزامات افزايش بهره وری و 

بهبود طرح ها علی رغم لازم الاجرا بودن در كشــور به درستی 3
رعايت نمی شود. ازســوی ديگر، روش قانونی برای حذف پروژه های با 
پيشرفت فيزيكی كم يا فاقد اولويت از منظر مهندسی ارزش، وجود ندارد. 
بنابراين به منظور جلوگيری از اعمال نظر و سليقه شخصی افراد، انجام 
»مطالعات مهندسی ارزش« و استفاده از نتايج آن بايد در ارزيابی و 
تعريف طرح ها و همچنين حذف پروژه های بدون توجيه به صورت الزام 

در قوانين لحاظ شود.
مشاركت بخش خصوصی در توسعه زيرساخت های حمل ونقل 

ريلی بسيار ضعيف بوده است و لازم است موانع اصلی »جذب 4
سرمایه گذار« مانند نقص قوانين در مورد تكميل طرح های نيمه تمام، 
نرخ پايين بازگشــت سرمايه، فقدان مشــوق های كافی، ضعف بيمه و 
تضامين و ... بررسی شود. همچنين به منظور جلب مشاركت بانك ها و 
ساير منابع مالی و جذب سرمايه گذاران بخش خصوصی در پروژه های 
حمل ونقل ريلی بايد اقدام های مقتضی ازجملــه اصلاح قانون احداث 

پروژه های عمرانی و آيين نامه اجرايی آن، ايجاد تضامين و مشوق های 
كافی سرمايه گذاری و همچنين اصلاح تعرفه های حمل بار و مسافر برای 
افزايش ســودآوری طرح ها و تأمين منابع مالی مورد نياز انجام شــود. 
علاوه بر اين پيشنهاد می شود اصلاح نظامنامه ضوابط و شرايط اعطای 
تسهيلات و فعاليت های واجد اولويت پرداخت در راستای توسعه مؤثر 
طرح های حمل ونقل ريلی بنابه مفاد اسناد بالادستی در دستور كار قرار 

گيرد.
اولويت دهی به حمل ونقلی ريلی در كشــور نيازمند بازنگری 

قوانين در راستای تشويق صاحبان بار و كالا به »استفاده از 5
حمل ونقل ریلی« و ايجاد الزامات قانونی اســتفاده از آن برای شرايط 
خاص مانند مسيرهای طولانی دارای دسترسی به شبكه ريلی است. اين 
امر علاوه بر رونق شبكه ريلی و جلب سرمايه گذاران بيشتر در توسعه اين 
حوزه، موجب كاهش اســتهلاك و هزينه های نگهداری راه ها و مصرف 

سوخت نيز خواهد شد.

ب( بعد برنامه ریزی و اجرا
 خطوط و تأسيســات زيرســاختی ازجمله راه آهــن نيازمند 

1
برنامه ريزی منظم بــرای »نگهداری و تعمیرات« از ابتدای 
بهره برداری است. نگهداری شبكه و انجام بموقع تعميرات نقش مؤثری 
در كاهش هزينه های بهره برداری و افزايش ايمنی سير و حركت دارد. به 
اين منظور بايد تمهيدات لازم ازجمله تهيه و ارتقای سامانه های مديريت 
و نگهداری زيرساخت جهت شناسايی مواضع ضعف پيش از بروز خرابی 

در شبكه در نظر گرفته شود. 

علی رغم اينكه در مطالعــات اوليه طرح های حمل ونقل ريلی، 
2

تمام مراكز عمده حمل بار به عنوان مشتريان اين شبكه در نظر 
گرفته می شود و هيچ الزامی برای حمل بار و كالا از طريق خطوط ريلی 
در شــرايط خاص مانند مســيرهای طولانی وجود نــدارد. از طرفی 
بهره برداری از خطوط فرعی چندين سال بعد از شروع بهره برداری خط 
اصلی به انجام می رسد و بخش بزرگی از بارهای انبوه معدنی و صنعتی، 
دسترسی مناسبی به شبكه ريلی ندارند. ازسوی ديگر، هزينه نگهداری 
راه ها به عهده دولت است و برخلاف حوزه حمل ونقل ريلی، اين هزينه از 
شركت های حمل بار اخذ نمی شود. اين موارد در كنار پايين بودن قيمت 
سوخت موجب شده اســت علی رغم پايين بودن تعرفه ريلی نسبت به 
جاده ای، ميزان »جذب بار و مسافر در شبکه ریلی« بسيار پايين تر از 
حوزه جاده ای باشــد. اقدام هايی از قبيل كاهش زمان ســفر و افزايش 
دسترسی به شبكه ريلی در مسيرهای پرتردد حمل بار نيز می تواند در 
افزايش مزيت اســتفاده از شــبكه ريلی و ايجاد توازن بين حوزه های 

مختلف حمل ونقل مؤثر باشد.

جمع�بندی�و�نتیجه�گیری
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ج( بعد نظارتی
 براســاس آمارهای موجود، علی رغم توسعه خطوط ريلی در 

كشور و با وجود الزام به افزايش سهم حمل بار و مسافر توسط 1
شبكه ريلی در مواد قانونی، اين شــاخص بنابه دلايلی ازجمله كمبود 
زيرساخت ها، كمبود ناوگان، عدم انتخاب بهينه طرح ها و بهره وری پايين 
خطوط ريلی، نسبت به دو دهه اخير افزايش چشمگيری نداشته و به طور 
كلی »عملکرد حمل ونقل ریلی« در اين باز قابل قبول نبوده است و 
نيازمند ارزيابی و ريشــه يابی دقيق علل عدم تحقق اين مسئله توسط 

نهادهای نظارتی مربوطه است.
 تطويل و سنواتی شدن طرح ها يكی از عواقب تعدد طرح های 

زيرســاختی حمل ونقل ريلی اســت كه موجــب وارد آمدن 2
هزينه های سرباز به دليل افزايش هزينه تمام شده، افت كيفيت، تضعيف 
پيمانكار، عدم بازدهی پروژه و مغفول ماندن طرح های مهم و الويت دار 
می شود. اقدام اساسی و لازم در اين زمينه، »اولویتبندی و غربالگری« 
طرح های در دست اجرا، حذف پروژه های فاقد توجيه و توقف طرح های 

كم بازده و با درصد پيشرفت پايين است.
در این زمینه، اقداماتي در راستاي مســتند سازي و آسیب 

شناسي طرح هاي ریلي کشور پیشنهاد مي شود:
الف( شــمايي از زمان تكميل طرح هاي بهره برداري شده و در دست 

احداث و روند تخصيص اعتبارات مستند و منتشر گردد.
ب( برآورد تكميل خطوط در دست احداث بر مبناي تداوم روند تخصيص 
اعتبارات )با لحاظ تعديل تورمي( تبيين شود تا تصوير شفاف و واقعي از 

چشم انداز تكميل پروژه ها با تداوم شرايط موجود ارائه گردد.
ج( هرگونه تخصيص براي طرح هاي مصوب با پيشرفت فيزيكي اندك 
)كمتر از 20 درصد( و خطوط ريلي جديد براي تصميم گيري نهايي به 

زمان تكميل مطالعات طرح جامع حمل و نقل موكول شود.

د( درآمدها، ميزان بار و تعداد مسافر خطوط متصل شده به مراكز جديد 
استان ها )رشت، همدان، كرمانشاه و ...( مستند شود.

 طرح های حمل ونقل ريلی ازســوی يك مرجع واحد تصويب 
نمی شوند و بعضی از زيرمجوعه های طرح ها از طرحی به طرح 3

ديگر كه اعتبار بيشــتری دارد منتقل می شــوند. همچنين برخی از 
طرح های پيوست قانون بودجه فاقد مجوز ماده )23( هستند. از ديگر 
اشــكال های موجود می توان به عــدم تطابق طول مســير مندرج در 
موافقتنامه با طول مســير واقعی، كمبود اعتبارات و ضعف تضامين در 
پروژه های مهم و پرتردد، اولويت دهی به برخی پروژه های پرهزينه و فاقد 
توجيه و وجود پروژه های موازی، اشاره نمود كه به دليل ضعف نظارت بر 
»فرایند تصویب و کنترل طرح ها« روی می دهد. شايان ذكر است 
كه بســياری از طرح های موجود در قانون بودجه فاقــد توجيه فنی و 
اقتصادی هستند و به دليل عدم عملكرد مناسب، هدررفت منابع مالی 
كشور را در پی دارند. ميزان حمل بار و مسافر در اين طرح ها گاهاً حتی 
در پنج سال اول بهره برداری نيز كمتر از برآورد تقاضای سال اول بوده 
است. پروژه هايی مانند راه آهن مراغه-اروميه، ميانه-بستان آباد، خواف-

هرات، قزوين-رشــت، تهران-همدان، سمنگان-كرمانشــاه ازجمله 
طرح های فاقد كارايی لازم در سال های اخير هستند.

در خاتمه گزارش لازم به تاكيد مجدد است كه در جهت ارتقاء و توسعه 
شــبكه ريلي بايد به »ضرورت حفظ و نگهداري زيرساخت هاي شبكه 
ريلي و تامين اعتبارات لازم جهت اقدام به موقع و جلوگيري از انباشت 
خسارات به سنوات بعدي«، »تسريع در تهيه و تصويب طرح جامع حمل 
و نقل«، »لزوم نظــارت بر فرآيند تصويب طرح هــاي جديد و توجه به 
ملاحظات آمايش سرزمين و اثرگذاري اقتصادي خصوصا در طرح هاي 
اتصال استان ها«، »اولويت بندي و غربال گري طرح هاي جاری و الزام 
بهره گيري از مطالعات مهندسي ارزش« و »جذب سرمايه گذار بخش 

خصوصي« توجه بيش از پيش مبذول گردد.
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