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از  واردات کالسکه دودی مظفری 
تا تسهیلات بی فایده خودرو

در ایــران ایــن صنعــت در اختیــار دو شــرکت 
ایران خودرو و سایپا با حدود ۹۴ درصد از کل تولیدات 
قــرار دارد. دیگــر خودروســازها مانند گــروه بهمن، 
رانیران،  کرمان موتور، رخش خــودرو، کیش خــودرو، 
تراکتورسازی، شهاب خودرو و دیگران نیز روی هم رفته 
شــش درصــد خودروهای ایــران را می ســازند. این 
شــرکت ها دارای تنوع گوناگونی از گونه های خودرو 
مانند موتورســیکلت، خودروهای مســافری، ون ها، 
کامیون هــای کوچــک، کامیون های اندازه متوســط، 
کامیون های سنگین، مینی بوس ها، اتوبوس های بزرگ 
و دیگــر خودروهای تجاری و عمومی برای تأمین نیاز 

کشور هستند.
درحال حاضر این صنعت قدرت مانور حداقلی را 
در عرصه صادرات داشته و به جای هدف گذاری بازار 
بین المللی، بازار داخــل را مدنظر خود قرار می دهد. 
از این جهــت، مصرف کننده داخلی بــا وجود رقابت 
اندک، در بعد قیمت و کیفیت محصول متضرر شــده 
و مجبور به پرداخت اضافه رقمی اســت که در زمان 
خریــد به اجبار باید بپــردازد. از این رو، بــا راه اندازی و 
ایجاد سایت های تولید خودرو با برند های بین المللی، 
می تــوان این صنعــت را به عنوان زمینــه یک مزیت 
اقتصادی در ایران براساس پارامترهای رقابتی جهانی 
مطرح کرد تا با بهره گیری از آن بتوان مشکلات ناشی 
از کیفیت نداشــتن و افزایش نرخ خودرو که تحمیلی 
بــر مصرف کننده ایرانی اســت را از طریق مشــارکت 
شــرکت های خارجــی و ورود نشــان های تجاری و 
برندهــای معتبر در کشــور مرتفع کــرد. قابل توجه 
اســت ورود بخش خصوصی به این عرصه می تواند 
از طریق جلب مشــارکت های سرمایه های خارجی با 
هدف تشویق صادرات و استفاده از مزیت های رقابتی 
مناطق آزاد، دسترســی به بازارهای هدف بین المللی 
را تســهیل کرده و بازار داخلی را بــرای عرصه تولید 
باکیفیــت و کاهش قیمت تمام شــده با اســتفاده از 
برند های معتبر خارجی پرجاذبه کند. جلب مشارکت 
نشــان های  تجاری و برندهای معتبر خارجی سازنده 
خودرو و دعــوت از آنها برای راه اندازی ســایت های 
تولیــد خــودرو، از زمینه های تأثیرگــذار تولید خودرو 
به عنــوان هاب منطقــه ای در مناطــق آزاد ازجمله 
چابهار است که درگذشته مورد تأکید رئیس جمهوری 
هم قرار گرفته؛ چیزی کــه تاکنون در حد حرف باقی 
مانده است. هاب منطقه ای تولید خودرو با مشارکت 
نشــان های تجاری و برندهای معتبر خارجی سازنده 
خــودرو به ویژه هیأت های آلمانــی و دیگر هیأت های 
تجاری کــه بعد از برجام به ایــران آمده  اند، می تواند 
ضمن ارتقــای زمینه های رقابتی، کیفیــت خودرو را 
افزایــش داده و باعــث کاهش قیمــت آن برای رفاه 
حال مصرف کنندگان ایرانی شده و تحکیم آن می تواند 
زمینه ســاز ورود آنهــا به داخل کشــور به مثابه تولید 
ملی قلمداد شــود؛ تولیدی که زمینه ســاز اشــتغال 
شــده و به ایجاد فرصت های شغلی در کشور تحکیم 
بخشــد. باید از فرصت سازی برای صنعت بی فایده از 
طریق حمایت داخلی که اقتضای استراتژی جایگزین 
واردات است، دســت شست. نگاه به صنعت خودرو 
باید توجه به اســتراتژی تشــویق صــادرات به خارج 
باشــد، در غیراین صــورت ایــن صنعــت در ایران که 
درحال حاضر دومین صنعت دنیاســت، همچنان در 
مرحله نوزادی به سر می برد. توجه به میزان، نحوه کم 
صادرات و قیمت گــذاری خارجی آن حاکی از همین 
است. بنابراین وزیر صنعت، معدن و تجارت و رئیس 
کل بانك مرکزی باید از حمایت ســاده انگارانه از این 
صنعتی کــه تقریبا ۳٫۲ درصد تمامــی نیروی کار آن 
به طور مســتقیم در صنعت خودروســازی و بسیاری 
دیگر در صنایع مرتبط با این صنعت فعالیت می کنند، 
پرهیــز کنند و به حضور این صنعــت در بازار جهانی 
توجــه کنند، یعنی همه فشــارهای این صنعت نباید 
بر دوش مصرف کنندگان داخلی باشــد. تزریق منابع 
مالی باید متوجه ســایر حوزه های صنعتی کشــور با 
هدف ایجاد اشــتغال برای جوانان شایسته ایرانی در 

مؤسسات دانش بنیان باشد.

ادامه از صفحه 5 یادداشت

اقتصاد دوشنبه   2 آذر 1394سال سیزدهم    شماره 2455

بازار سرمایه  روزهای بهتری را 
در سال ۹۵ تجربه خواهد کرد

ارزش بازار ســرمایه کشــور از ابتدای سال تاکنون  �
بــه دلیل شــرایط رکورد حاکــم بر اقتصــاد و برخی 
تصمیمات دولت نزدیک به ۳۰ هــزار میلیارد تومان 
افت کرده است. این متغیر مهم از ابتدای سال تاکنون 
۳/۵ درصد ریزش کرده و نسبت به مدت مشابه سال 
گذشــته ۱۹/۷ درصد افت کرده اســت. افت سنگین 
در حالی بر پیکره بازار ســرمایه تحمیل شــد، که بازار 
ســرمایه از نیمــه دوم ســال ۱۳۹۲ و در روزهای اول 
نقــش ارزش معادل ۱۵۰ میلیارد دلار داشــت که در 
حال حاضر این میزان به کمتــر از صد میلیارد تومان 
رسیده اســت. به نظر می رســد اینکه بورس اقتصاد 
دولتی و نفتی دیگر چنگی به دل نمی زند، خود گویای 
عمده ترین علل فرســودگی بورس تهران باشد. سال 
گذشــته در چنین روزهایی به امید بازشــدن درهای 
مذاکرات هســته ای و امیــدواری دوچنــدان فعالان 
بــازار بــه نتایج جامــع و مانع، شــاخص کل بازار به 
بالای کانال ۷۶ هزار واحد نیز دســت یافته بود، همه 
اینها در حالی اســت که عوامل اثرگــذار بر انتظارات 
روانی بازار و بازیگران آن امروز بیش از ســال گذشته 
جلوه گری می کند. چراکه امروز دیگــر روابط ایران با 
جهان در سیر تعامل سازنده و مدارا قرار گرفته است 
و گره گشــایی های تقریبا چشمگیری نیز در بسیاری از 
بخش هــای اقتصادی اتفاق افتاده اســت. همچنین 
بندهایی از بسته ضد رکورد برنامه دولت برای تحریک 
تقاضا در اقتصاد به اجرا گذشــته شــده است، اما با 
وجود چنین اتفاقاتی در عرصه سیاست و اقتصاد گویا 
بازار حســاس ســهام دیگر با عامل هیجان سروکاری 
نــدارد! از این رو بیشــتر بــه اتفاقات واقعــی اقتصاد، 
صنعت و تولید چشم دوخته است. برخی کارشناسان 
بر ایــن عقیده اند تا زمانی که رکورد بر اقتصاد کشــور 
حاکم باشد و سیاســت هایی مانند نرخ سود، خوراک 
پتروشــیمی ها و بهره مالکانه معــادن تغییری نکند، 
نمی توان انتظار روند صعودی بازار را داشت. بنابراین 
روند صعــودی بــورس در صورت تزریــق نقدینگی 
جدید به این بازار همچنین اتخاذ سیاست های اثرگذار 
اقتصادی و اجرائی شدن برجام آغاز می شود و دولت 
باید اقدام عملی خود را برای رهایی بورس از رکود و 
جلب اعتمادهای دوباره به این بازار انجام دهد. بازار 
سرمایه با مشکل تقاضا روبه روست. هرچه به سمت 
پایان ســال پیش می رویم این انتظار وجود دارد که به 
دلیل سیاست های انبساطی دولت اوضاع بازار سرمایه 
بهبــود پیدا کنــد. هرچند کــه وام ۲۵ میلون تومانی 

خودرو برای بازار سهام عایدی نداشت.
می توانیم امیدوار باشــیم که بســته های حمایتی 
دولت بــه بهبود اوضــاع کمک کند، به شــرطی که 
تنها بــه یک حوزه منوط نشــود و به همــه حوزه ها 
تســری  یابد. به اعتقاد تحلیلگران این بســته ها آثار 
منفــی در رکود تقاضا را با اســتفاده از تحریک تقاضا 
برطرف می کنــد. باید بپذیریم کــه در هیچ جای دنیا 
موسســات مالی غیرمجاز وجــود ندارند که برخلاف 
دســتورالعمل های بانــک مرکزی، نرخ های ســود تا 
۳۰ درصــد به ســپرده گذاران و گیرندگان تســهیلات 
بپردازنــد. در هیچ جای دنیا ســاختار و تشــکیلات و 
نظــام پولــی مانند ایران نیســت، بنابراین مشــخص 
نیســت محرک های اقتصادی و مشوق های اقتصادی 
اعمال شــده همان اثری را بگذارد که در کشــورهای 
دیگر می گذارد . نرخ های بهــره بالا حاکی از تقاضای 
شــدید پول اســت که این گره ناشــناخته در اقتصاد 
ایران است. از طرف دیگر بخش زیادی از دارایی ها به 
صورت مستقیم یا وثایق در املاک و ساختمان بلوکه 
شــده چون از جمله دارایی های نقدشــونده نیست و 
نقدشــوندگی آن پایین آمده اســت. همــه این موارد 
پیچیدگی های اقتصاد ایران است و همه امیدوارند که 
با بسته های محرک دولت تا پایان سال ۹۴ در چرخش 
مالی و خروج از رکود شــاهد حرکت هایی باشــیم و 
فعالان بورس نیز امیدوارند در سال ۹۵ اثرات آن را در 
صورت های مالی شان ببینند. بانک ها همچنان نزولی 
سود بالا به ســپرده گذاران می پردازند و همین باعث 
شــده که بسیاری از ســرمایه گذاران، حاضر به خروج 
پول هایشان از بانک ها نشــوند. بسیاری از کارشناسان 
پیش بینی می کنند که سال ۹۵،  سال خوبی برای بازار 
سرمایه باشــد. با توجه به چشم انداز مثبت اقتصادی 
و مناســبات و ارتباطات خوب اقتصادی ناشی از رفع 
تحریم ها همچنیــن تصمیمات و سیاســت های تیم 
اقتصادی دولت، بازار ســرمایه در ســال آینده شرایط 

بهتری را تجربه خواهد کرد. 

شــرکت  تعداد  این  واگــذاری 
می شود هم سرویس ها  باعث 
بســیار متفاوت شــود و هم هزینه هــای عملیات برای 
شــرکت های کوچک و متعدد افزایش پیدا کند. به نظرم 
دو یا ســه شرکت مســافری در بخش ریلی کشور کافی 

است.
 زیادبــودن شــرکت ها باعــث ایجــاد رقابت  �

نمی شود؟
همیشــه با زیادبودن فعالان رقابت ایجاد نمی شود. 
راه آهن هــای موفق دنیا نه تنها به کشــور خــود، بلکه 
به چند کشور همســایه خود هم سرویس می دهند اما 
شرکت های متعدد ندارند. در حوزه ریلی، نظارت ها مهم 
است. سه بانک خوب در کشور داشته باشیم بهتر است 
یا حالا که ۳۰ بانــک داریم و همه نگران نبود همگرایی 
در شــبکه بانکی هســتند؟ بانک ها مستقل هستند و هر 
کدام می خواهند سهم خود را زیاد کنند هزینه زیادشدن 
تعداد شعبه های بانک ها هم درنهایت از جیب مردمی 
که ســپرده گذاری می کنند، پرداخت می شــود. در حوزه 
ریلی هــم همین اتفاقــات رخ می دهــد. وقتی فاصله 
زیادی بین عرضه و تقاضا وجود دارد، با تعدد شرکت ها، 
رقابت واقعی ایجاد نمی شــود. وقتی یک شرکت قطار 
مسیر تهران-تبریز و یک شرکت قطار مسیر تهران-مشهد 
را داشته باشــند، رقابتی بین آنها ایجاد نمی شود. حتی 
به نظــر من، قطار ۱۰ صبح هم با قطار شــش بعدازظهر 
جایی برای رقابت ندارند. در دنیا هم اضافه شدن تعداد 
شرکت های ریلی برای ایجاد رقابت نیست، چراکه حوزه 

ریلی را منطقه ای تقسیم کرده اند.
  در ایران تقسیم ها چگونه است؟ �

در ایران شرایط خاصي در این بخش حاکم است. در 
بخش ریلی، شــرکتی که ۳۰ واگن دارد، با رجا که هزار 
و ۳۰۰ واگن دارد فرقی ندارند. هر شــرکتی می تواند در 
همه مسیرها فعالیت کند اما از آنجا که شرکتی که یک 
قطــار دارد نمی تواند در همه مســیرها فعالیت کند، از 
سوی راه آهن مسیر خاصی به آن واگذار می شود. حوزه 

ریلی در ایران منطقه بندی نشده است.
 خب برگردیم به بحث واگذاری و بلاتکلیفی هایی  �

که بــا وجود آنهــا رجا واگذار شــد. به نظر شــما، 
افزایش ندادن ســهم حمل ونقل ریلی مســافر هم 

ناشی از همین بلاتکلیفی هاست؟
فعلا حدود ۱۳ درصد حمل مســافر کشــور توسط 
بخش ریلی انجام می شــود اما باید توجه داشــت کلا 
سهم بخش عمومی از حمل و نقل مسافر رو به کاهش 
اســت، چراکه مردم برای ســفر به حمل و نقل شخصی 
روی آورده ا ند. یکی از دلایل افزایش ندادن ســهم، نبود 
سرمایه گذاری مناسب در حمل ونقل عمومی و توسعه 
زیرساخت هاست. دلیل دیگر، ارزان بودن قیمت سوخت 
است که باعث می شود هزینه سفر شخصی کمتر باشد. 
مســئله دیگر حمایت از صنعت خودرو است که باعث 
شده مردم با شیب زیادی خودرودار شوند و سفرها را نیز 

با سوخت ارزان خودرو شخصی انجام دهند.
 در این شرایط همراه با پیشرفت حوزه جاده، آیا  �

حوزه ریلــی هم کاری کرده که تــوان رقابت خود را 
حفظ کند؟

وقتی که ۱۰ ســال ناوگان خریداری نشود و میانگین 
عمر ناوگان به ۳۲ ســال برسد، قطعا مردمی که مشتاق 
ســرویس های جدید هستند، حمل ونقل ریلی را انتخاب 

نمی کنند.
 در شرایط فعلی که بیشتر حمل ونقل مسافر ریلی  �

کشور غیردولتی است، چرا بخش خصوصی آن گونه 
که باید وارد این حوزه نشــده اســت؟ چالش های 

پیشِ روی سرمایه گذاری بخش خصوصی چیست؟
اول باید توجه داشــت ســرمایه گذار جــدا از علائق 
شــخصی خود، به دو نکته امنیت سرمایه گذاری و سود 
آن هم توجه دارد. امنیت سرمایه گذاری در بخش ریلی 
نســبتا برقرار اســت گرچه در این حوزه، اختیار صاحب 
ســرمایه به دلیل انحصارهای ذاتــی و محدودیت های 
موجود کم است. درباره سوددهی و بازگشت سرمایه در 
بخش ریلی نیز ســرمایه گذار باید به بسیاری از پارامترها 
فقــط اعتماد کنــد، یعنی تضمین کافی برای بازگشــت 
ســرمایه وجود ندارد، چراکه دولــت در قیمت مداخله 
می کنــد، نظام دولتی هم در بهره بــرداری مداخله دارد 
و همچنیــن تقاضــا قابل پیش بینــی نیســت از این رو 
ســرمایه گذاری که باید مبلغ قابل توجهی در این بخش 
وارد کند با تردید نسبت به امنیت و سودآوری، به سختی 

تصمیم می گیرد.
 منظورتان از انحصاری که گفتید، چیست؟ �

انحصار این حوزه ذاتی اســت. اگر کســی ۱۰ یا صد 
دستگاه اتوبوس داشته باشــد و بخواهد همه در زمان 
مشــخصی به سوی مقصد مشخصی بروند، محدودیتی 
ندارد اما اگر همین فرد سه قطار داشته باشد، نمی تواند 
بــه این صورت تصمیــم بگیرد، چراکه در مســیر ریلی، 
فقط یک قطار می تواند حرکــت کند و قطار بعدی باید 
با فاصله وارد مســیر شــود و اگر این مسیر پیش از شما 
توســط شخص دیگری رزرو شده باشد، دیگر نمی توانید 
در آن زمــان قطــار را حرکت دهید. فــرض کنید همه 
ناوگان به راه آهن تعلق دارد؛ وقتی ســه رام قطار وارد 
یک مسیر کرده دیگر نمی تواند قطار دیگری اضافه کند. 

این ذات حمل ونقل ریلی است.
 به دخالت دولت و نظام دولتی اشاره کردید، آیا  �

متناسب با دخالت، حمایت هم وجود دارد؟
حمایت هم هســت اما اینکه سرمایه گذاری صورت 
نگرفته، به این معناست که فرایند این حمایت و دخالت 

به نفع و حمایت از سرمایه گذاری کلان نبوده است.
 شرکت رجا در استفاده از همین سرمایه گذاری های  �

موجود، بــرای جذب مردم چه کرده اســت؟ بحث 
حقوق مسافر را چگونه رسیدگی می کند؟

قبل از اســتیفای حقوق اشــخاص، به آشنایی با این 
حقوق احتیاج داریم؛ اول باید مسافران بدانند حقوقشان 

چیســت و بعد به دنبال استیفای آن باشند. در کشور در 
قسمت اول یعنی آشنایی با حقوق، ضعف وجود دارد. 
با وجــود این، بخش ریلــی یکی از پیشــتازان طراحی 
رســیدگی به حقوق مســافر بوده و از سال های گذشته 
برای نهادینه کردن این فرهنگ در حوزه ریلی تلاش کرده 
اســت تا مســافر به حقوق خود آگاه باشد و در صورت 
عدم استیفای این حقوق، رجا خود را به پرداخت جریمه 
موظف دانســته است. شــرکت رجا از ۱۵ سال پیش در 
شــرایطی که سرویسی جزء حقوق مســافر باشد و ارائه 
نشــود، خود را ملــزم به پرداخت جریمه کرده اســت. 
اگر قطار تأخیر داشــته باشــد یا تهویه و سیستم صوتی 
و... کار نکند، به همه مســافرانی که از ســرویس دهی 
محروم شده اند جریمه پرداخت می شود. برای تأخیرها 
نیز جریمه پرداخت می شــود اما مســئله این است که 

بیــش از ۹۰ درصــد تأخیرهــا به 
ســیر و حرکت مربوط است و به 
رجا برنمی گــردد و گرچه جریمه 
تأخیرهــا را نیز راه آهــن پرداخت 
می کند، اما این مسئله باعث شده 
در مهم ترین سرویســی که باید به 
مســافر دهیم، وضعیــت خوبی 

نداشته باشیم.
به  � قطار ها  تأخیر   وضعیت 

چه صورتی است؟
بیش  تأخیرها  میانگیــن  فعلا 
از نیــم ســاعت اســت و بعضــا 
تأخیرهای اتفاقی که بیش از نیم 

ســاعت به طول می انجامد هم کم نیســت. تقریبا هر 
هفتــه قطارهایی که بیش از دو ســاعت تأخیر داشــته 

باشند هم داریم.
 یعنــی خودتان هم از وضعیــت تأخیرها راضی  �

نیستید؟
نه. اصلا خوب نیست و نباید این طور باشد. قطار باید 

دقیقا سر ساعت حرکت کند و سر وقت برسد.
 برای رفع این مسئله چه کرده اید؟ �

رفع این کاســتی، یکی از مهم ترین کارهایی است که 
بایــد در حوزه ریلی اتفاق بیفتــد اما باعث و بانی آن ما 
نیســتیم. ما در حوزه هایی که اختیار داشــته ایم، در حد 

توان کوشیده ایم رضایت مسافران را جلب کنیم.
 در چه حوزه هایی و چه تلاش هایی؟ �

مثــلا تلاش هایــی کــه در زمینه نحوه دسترســی 
مســافران به بلیت قطار انجام شــده اســت و اینکه 
میزان بلیت موجود در شبکه به طور عادلانه در اختیار 
همه مردم هســت و همه می توانند به هر روشی که 
می پســندند بلیت تهیه کنند، واقعا اتفاقات خوبی به 
همراه داشته است. حالا مردم می توانند هم از طریق 
مراجعــه به آژانس ها، هم از طریــق اینترنت یا تلفن 
یا موبایل، بلیت بخرند و دردســرهای مربوط به خرید 
بلیت واقعا کم شده اســت. قبلا حتی بلیت هایی که 
اینترنتــی خریده می شــدند نیز باید با مهــر آژانس یا 
ایســتگاه راه آهن تأیید می شد و اگر کسی برای شخص 
دیگری بلیت می خرید باید برگه آن  را به دست مسافر 
می رساند اما حالا خود شخص می تواند پرینت بگیرد 
و دیگران هم می توانند با فکس یا ایمیل، بلیت را برای 
مسافر ارســال کنند. بخش تهیه بلیت مشکل بزرگی 
داشــت اما دیگر صف هــای طویــل و اطلاع ندادن و 
اطمینان مســافران از وضعیت بلیت وجود ندارد. در 
این حوزه اتفاقات واقعا خوبی افتاده و با کشــورهای 

پیشرفته فاصله زیادی نداریم.
 تســهیل فرایند تهیه بلیت قابل تقدیر است اما  �

بــرای راحتی و جلب رضایت مســافری که بلیت را 

خریده و وارد قطار شده، چه کرده اید؟
درباره ناوگان و محل اقامت مســافران حتما نیازمند 
ســرمایه گذاری جدی هســتیم. باید به تعــداد ناوگان 
فعلی، ناوگان نو وارد کشور کنیم، یعنی قریب به هزار و 
۳۰۰ واگن جدید باید وارد کنیم تا حقوق اولیه مسافر، که 
جای مناسب است، فراهم شود. درباره رسیدن به موقع 
و ســریع، در حال جاماندن از دنیا هســتیم و باید برای 
افزایش سرعت در بخش ریلی دست به کار شویم. فعلا 
راه آهن سرمایه گذاری های خوبی کرده و  تلاش می شود 
بخشی از مشکلات کاهش سرعت، که مربوط به خرابی 
مسیر است، برطرف شود. راه اندازی سیستم های کنترلی 
روزآمــدی که ایمنی و ســرعت قطار را بــالا می برد نیز 
در مجموعه راه آهن در دســت انجام است. با تعویض 
تراورس های چوبی به بتونی در ایســتگاه های کشور نیز 
ســرعت عبور از سوزن ها افزایش 
پیدا می کند و کاهش زمان سیر را 

در پی خواهد داشت.
�  فعــلا حداکثــر و متوســط 
ســرعت قطارهای کشور چقدر 

است؟
 فعلا میانگین سرعت قطارها 
حــدود ۹۰ کیلومتــر در ســاعت 
است. حداکثر سرعت ۱۶۰ کیلومتر 
و حداقل سرعت سیر واگن ها هم 
۱۱۰ کیلومتر است اما در کل مسیر 
نمی توانند با این ســرعت حرکت 
کنند. در برخی مســیرها به دلیل 
قوس، مشخصات مسیر یا تعمیر و بازسازی، سرعت کم 
 می شــود و گاهی به ۳۰ یا حتی ۱۰ کیلومتر در ســاعت 

هم می رسد.
  به نظر شــما، یک قطار می تواند روی کیفیت کل  �

حوزه تأثیرگذار باشد؟
این قطار فقط یک نمونه است که گاهی هم در اختیار 
گردشــگران خارجی قــرار می گیرد. حقیقت این اســت 
پس از اتفاقاتي که در هشــت ســال گذشته برای همه 
بخش های کشور افتاد، بخش ریلی هم از رفتار نامناسب 
اقتصــادی دولت آســیب جدی دید از ایــن رو امروزه در 
همه بخش ها، ازجمله بخش ریلی، شاهد شروع مجدد 
هستیم. بســیاری از چیزها را باید از نو شروع کنیم، مثلا 
ســرمایه گذاری در حوزه ها به دلیل تأخیرهای ایجادشده 
باید از نو انجام شــوند. در بخش نیروی انسانی، بخش 
عمــده ای از نیروهای مجرب از چرخــه فعالیت خارج 
شــده اند و باید نیروهای جایگزین آموزش داده شوند، در 
بخش زیرســاخت، بسیاری از نقاط به بازسازی نیاز دارد، 
چراکه در این سال ها بازسازی چندانی انجام نشده و حالا 
باید انجام شود. مشکل این است که وضعیت اقتصادی 
کشــور فعلا اجازه نمی دهد این شــروع مجدد، پرقدرت 
باشــد. از دیگر ســو، بخش خصوصی هم ایده دارد اما 
دارایی زیادی ندارد و بانک ها هم اصلا حس وحال و توان 
حمایت از سرمایه گذاری را ندارند. به نظر می رسد در این 
شــرایط بهترین راهکار استفاده از سرمایه خارجی است. 
برای تحقق این مســئله نیز اول به روابط مناسب با دنیا 
دوم به ایجاد تضمین های لازم برای ســرمایه گذاران نیاز 

داریم.
 منظور از سرمایه گذار خارجی این است که خود  �

سرمایه گذار بیاید و برای سرویس دهی شرکت ایجاد 
کند یا فقط سرمایه بیاورد؟

تاکنــون که هیچ کــدام اتفاق نیفتاده اســت اما مثلا 
در بخش خــودرو، حرف از مشــارکت طــرف خارجی 
زده می شــود. یا در مترو تهران در بخش ســاخت واگن 
تجربه حضور و مشــارکت شــرکت خارجی وجود دارد، 

از نظــر قانون و مقررات، منعی برای حضور مشــارکتی 
سرمایه گذار نیست اما ما بیش از سرمایه گذاری، نیازمند 
مشــارکت مدیریتــی شــرکت های توانمند و بــا تجربه 

خارجی هستیم.
 مسیرهایی هســت که مســافر ندارند و زیان ده  �

محسوب می شوند. زیانی که از این محل به شرکت ها 
می رسد، از جایی جبران می شود؟

یکی از مسائلی که در واگذاری ها تعیین تکلیف نشده 
همین مورد اســت. ما مکاتبات زیــادی برای جبران این 
زیان ها داشته ایم که حتی برخی از آنها منجر به تصویب 
پرداخت مبالغی به رجا نیز شــده اما به دلیل وضعیت 

نامناسب مالی دولت، پرداختی انجام نشده است.
 دولت از چه زمانی بدهکار است؟ �

از زمانی که یارانه حمل ونقل ریلی را قطع کرد. قبل 
از واگذاری بخش مســافری شــرکت رجا سالانه ۵۰ تا 
صدمیلیارد تومان یارانه دریافت می کرد و سالانه حدود 
صد تا ۱۲۰ میلیارد تومان نیز بودجه برای طرح عمرانی 
داشــته است. به جز اینها، از بسیاری از امکانات راه آهن 
هم به قیمت نازل یا رایگان بهره مند می شــده اســت. 
همه اینها بعد از واگذاری قطع شــده و افزایش قیمت 

بلیت هم پوشش این جاهای خالی را نمی دهد.
 در واگذاری ها، ایستگاه هم واگذار شده است؟ �

مســافران روی هزینــه بلیــت بــه اســم خدمات 
ایســتگاهی، هزینه ای به راه آهن می پردازند. گرچه رجا 
برای استفاده از خط و ایستگاه ها چیزی پرداخت نمی کند 
اما بــرای مکان هایی که در اختیــار دارد اجاره پرداخت 
می کند. البته اوایل واگــذاری، ناهماهنگی هایی بود که 
می خواســتند دفتر رجا را از ایستگاه راه آهن بیرون کنند 

غافل از اینکه بدون رجا، ایستگاه هم به درد نمی خورد.
 شــرکت رجا این قدرت را دارد که وارد خط های  �

زیان ده نشود؟
اینها همه با مذاکره حل شــده و تاکنون کار به اینجا 
نرســیده که بخواهیم و نخواهیم مطرح شــود، چراکه 
خدمت رســانی به این خطوط هم جزء اهداف اجتماعی 
شــرکت اســت. طرف مقابل هم نگفته باید زیان کنید، 
معمــولا قول داده انــد زیــان را جبران کننــد اما عملا 

نتوانسته اند.
 در بحث بلیت، آیا برای آزادسازی قیمت اقدامی  �

شده است؟
طبق مــاده ۹ قانون دسترســی آزاد، شــرکت های 
حمل ونقل ریلی باید قیمت را تعیین و به راه آهن اعلام 
کنند تا پس از تأیید راه آهن، قابل اجرا شود اما عملا هنوز 
ما به مرحله تعیین قیمت نرسیده ایم، چراکه قانون هیچ 
محدودیت زمانی درباره تصویب و زمان تصویب قیمت 
برای راه آهن نگذاشــته اســت و درنتیجه تعیین قیمت 

توسط شرکت ها بی خاصیت شده است.
 یعنی سقف و کف برای قیمت بلیت تعیین نشده  �

تا در شــلوغی قیمت ها بالا برود و در خلوتی کاهش 
پیدا کند؟

تا سال ۹۳ قیمت ها ثابت بود یعنی هر مسیر متناسب 
با نوع قطار، یک قیمت خاص داشــت و حتی شــرکت 
اجازه تخفیف دادن هم نداشت. از سال ۹۳ مساعدتی که 
شده، این است که می توان بلیت را کمتر از قیمت مصوب 
فروخت. این مسئله کمک می کند سهم حمل ونقل ریلی 
در جابه جایی مســافر بیشــتر شــود. در همه بخش ها 
وقتی تقاضا بیشــتر از عرضه باشد اما در بخش رسمی 
قیمت گذاری انجام شود، رانت ایجاد می شود. این مسئله 
در برخــی اوقات و در برخی مســیرهای ریلی هم اتفاق 
می افتد. مثلا گاهی یک مسافر خارجی در مسیر تهران-
مشــهد باید بلیت را به ســه یا  چهار برابر قیمت از بازار 
ســیاه تهیه کند. ما برای رفع ایــن معضل مقرر کرده ایم 
بلیت با نام صادر شود و فقط صاحب نام درج شده روی 
بلیت بتواند سوار قطار شود اما باز هم در مواقعی مانند 
عید نوروز که بلیت های ما چند دقیقه پس از گشــایش 
سامانه تمام می شود که در این شرایط برای هر کسی که 
امکانات بیشــتری دارد یا فرضا با آژانس آشناست، رانت 
ایجاد می شــود و در اولویت خرید بلیت قرار می گیرد. در 
دنیــا این معضل را با قیمت حل می کنند یعنی تقاضای 
ایام پیک را با افزایش قیمت کاهش می دهند و بعد از آن 
می توانند قیمت را در دیگر ایام خلوت سال کاهش دهند.

 این تغییــر قیمت در ایام پیک و غیرپیک تبعیض  �
ایجاد نمی کند؟

این قاعــده و تعریف بازار 
اســت. مگــر گوجه فرنگی در 
طول سال، یک قیمت دارد که 
بلیت قطار یک قیمت داشــته 

باشد.
باعث  � مســئله   ایــن 

از  اســتقبال  کم شــدن 
حمل ونقل ریلی نمی شود؟

این  گفتم،  که  همان گونه 
ذات بــازار اســت و و عــدم 
پذیــرش آن باعــث ایجــاد 
حمل ونقل  می شــود.  رانت 
ناگزیــر  انتخــاب  ریلــی 
دنیاست. هم به دلیل مسائل 
کاهــش  و  زیســت محیطی 
مصــرف ســوخت و هم به 
ســرعت  محدودیت  دلیــل 
انتخــاب  جــاده  حــوزه  در 
جامعــه  و  مــردم  ناگزیــر 
بــرای حمل ونقل شــهری و 
ریلی  حمل ونقل  بین شهری، 
حوزه، حمل ونقل  این  است. 
اصلی دنیــا خواهد بود پس 
باید عــزم جدی برای اجرای 
این  توســعه ای  طرح هــای 

حوزه ایجاد شود.

دولت احمدی نژاد یک واگن هم نخرید
ادامه از صفحه5

 وقتی که ۱۰ سال ناوگان خریداری 
نشود و میانگین عمر ناوگان به 

۳۲ سال برسد، قطعا مردمی که 
مشتاق سرویس های جدید هستند، 
حمل ونقل ریلی را انتخاب نمی کنند.
 قبل از استیفای حقوق اشخاص، به 
آشنایی با این حقوق احتیاج داریم؛ 
اول باید مسافران بدانند حقوقشان 
چیست و بعد به دنبال استیفای آن 

باشند. در کشور در قسمت اول یعنی 
آشنایی با حقوق، ضعف وجود دارد

 مجید سلیمى بروجنى
 کارشناس

خبر

طلای تُرک در صدر طلاهای قاچاق
و  � تولیدکننــدگان  اتحادیــه  رئیــس  ایســنا: 

صادرکننــدگان طلا گفــت: با توجه بــه اینکه ورود 
مصنوعات طلا به کشــور ممنوع اســت، واردات به 
صــورت قاچــاق انجام می شــود و شــاهد وارداتی 
از کشــورهای ترکیــه، تایلنــد، هنــد، هنگ کنــگ و 
ایتالیا هســتیم که البته همه ایــن واردات به صورت 
غیرقانونی انجام می شود. عباداالله محمدولی افزود: 
کشور ترکیه در بحث واردات مصنوعات طلا به کشور 

ما در رتبه اول قرار دارد.
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