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 آهن ج.ا.ا محسن پورسید آقایی مدیرعامل سابق شرکت راه

آقای�ی  پورس�ید  محس�ن 
مدیرعامل اسبق شرکت راه آهن 

ج.ا.ا
در هرکالای��ی بخش��ی از قیم��ت 
تمام ش��ده قیمت حمل و نقل است. 
بنابراین مرتب��ط کردن هزینه حمل 
و نقل به قیم��ت نهایی محصول کار 
منطقی است، اما ش��رایط و الزامات 
خاص��ی را بای��د در نظ��ر گرفت به 
خص��وص در موردرقابت میان بخش 
جاده ای و ریلی ک��ه طبیعتا قیمت 
گ��ذاری ب��ر مبن��ای قیم��ت نهایی 
محص��ول خیلی نمی توان��د در آنجا 
حاکم ش��ود زیرا نوع رقابت بین این 
دو را خدش��ه دار می کند و طبیعتا 
ه��ر دو با ی��ک قیمت نم��ی توانند 

خدمات
خود را عرضه کنند. بنابراین ضمن 
آنکه کار ش��دنی است اما به گونه ای 
صورت گیرد که رقابتی میان جاده و 
ریل وجود نداش��ته باشد و به نوعی 
انحصار طبیع��ی در حمل آن نوع از 
بارها وجود داش��ته ک��ه نمونه بارز و 
خوب آن می تواند حمل مواد سنگ 

آه��ن به خصوص ب��رای کارخانجات 
بزرگ��ی مانند ف��ولاد مبارکه و ذوب 
آهن باشد که اصولا خیلی نمی تواند 
بار آن را فقط ب��ا جاده حمل کرد و 
انحصار طبیعی در حمل ریلی وجود 
دارد. در ای��ن موارد هم به نفع فولاد 
مبارکه است که هزینه حمل خود را 
نسبت به درصدی از قیمت محصول 
تثبیت کند و همچنین برای شرکت 
ه��ای حمل و نقل ریل��ی این خوبی 
را دارد ک��ه اگ��ر قیم��ت محصولات 
فولادی با توجه به نوس��انات جهانی 
و نوس��انات قیم��ت دلار تغیی��ر می 
کند در آن تغییرات س��هیم باش��ند. 
پیشنهاد می کنم کار قیمت گذاری 
بر مبن��ای درصدی از محصول را در 
حمل س��نگ آهن و مواد اولیه فولاد 
مبارک��ه، ذوب آه��ن، بقیه ش��رکت 
های ف��ولادی ب��زرگ همانند فولاد 
خوزس��تان ، فولاد خراس��ان و فولاد 
توس به عنوان کار آزمایش��ی انجام 
ش��ود و اگر موفقیت آمیز بود کم کم 
از این الگو برای قس��مت های دیگر 
استفاده شود که صرفا از بخش ریلی 
برای حمل این کالاها اس��تفاده می 

شود.
حمل بار ریلی امروز نرخ دستوری 
ندارد، یعن��ی راه آهن فقط نرخ حق 

دسترسی خودش را تعیین می کند 
و ش��رکت های ب��اری خودش��ان با 
شرکت های فولادی توافق می کنند 
و نرخ حم��ل را تعیین می کنند، به 
دلیل اینکه قدرت چانه زنی ش��رکت 
های فولادی بیش��تر از شرکت های 
ریلی اس��ت و عملا مش��تری بزرگی 
است و قدرت چانه زنی دارد معمولا 
ش��رکت های فولادی ن��رخ حمل و 
نقل را تعیین می کنند. مدل تعیین 
نرخ حمل آن ها به این صورت است 
که حق دسترس��ی راه آه��ن و نرخ 
لکوموتی��و راه آهن را م��ی گیرند و 
بخشی را به عنوان حق مالکانه واگن 
ب��ه آن اضافه می کنند و بر این مبنا 
قیمت قرارداده��ای حمل و نقلی را 
منعق��د م��ی کنن��د. اکن��ون قیمت 
گذاری حمل دس��توری نیس��ت اما 
ش��رکت های فولادی از قدرت خود 
اس��تفاده می کنند و معمولا قیمت 
هایی که برای حمل بار ریلی تعیین 
می کنند برای ش��رکت ها سود آور 

نیست.
گزارش��ی را در دول��ت در زم��ان 
دکتر آخون��دی ارائه کردم بر مبنای 
آنکه اگ��ر قصد داریم حم��ل و نقل 
ریلی رونق بگیرد باید حق دسترسی 
بی��ن ج��اده و ریل برابر ش��ود. برای 

اینکه بتوان رقاب��ت عادلانه ای بین 
این دو ایجاد کنیم.

همانگون��ه که دولت ج��اده ها را 
از بودج��ه خود می س��ازد، راه آهن 
را ه��م باید از بودجه خود بس��ازد و 
همانگون��ه که نگه��داری جاده ها بر 
عهده دولت هست نگهداری و هزینه 
های نگه��داری راه آهن باید برعهده 
دولت باش��د. این مسیری کاملا غیر 
عادلانه و غیر رقابتی اس��ت که میان 
جاده و ریل ایجاد شده که دولت در 
جاده علاوه بر هزینه های زیرساخت 
تمام��ی هزین��ه ه��ای نگه��داری را 
خ��ودش پرداخت می کند اما در راه 
آه��ن هزینه های نگه��داری معمولا 
از حق دسترس��ی تامین می ش��ود. 
بنا ب��ود در یک برنامه 5 س��اله این 
دو به هم نزدیک ش��وند، یعنی حق 
دسترس��ی راه آهن ت��ا 2 درصد کل 
کرایه حم��ل و نقل کاهش پیدا کند 
و حق دسترسی جاده و عوارضی که 
روی بارنامه ها داده می شود در سال 
3 درصد باش��د. پیش��نهاد ما آن بود 
که هر س��ال حق دسترسی به جاده 
در روی ع��وارض بارنامه افزایش یابد 
و به 2 درصد برسد و حق دسترسی 
ریلی کاهش یابد تا برابر شود. در این 
برنامه، راه آهن ت��ا نزدیک 3 درصد 
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حق دسترسی را از سهم خود کاهش 
داد اما حق دسترس��ی در جاده فقط 
1 درص��د افزایش یافت و 3 درصد 4 
درصد ش��د و در سال های اخیر حق 
دسترسی راه آهن افزایش یافت و تا 
امروز که حق دسترسی راه آهن 33 
درصد شده و هر چقدر حق دسترسی 
راه آهن وجاده بیش��تر باشد طبیعتا 
رقابت بین این دو امکان پذیر نیست 
و ب��ه همین دلیل آینده موفقی برای 
حمل بار ریلی وجود نخواهد داشت. 
در سیاست های ابلاغی برنامه ششم، 
مقام معظم رهب��ری ابلاغ کردند که 
بای��د برای حمل و نق��ل ریلی مزیت 
اقتصادی ایجاد ش��ود ک��ه مجموعا 
در این جهت گام برداش��ته نشده و 
این دس��تور اجرایی نشده و عملا ما 
مزی��ت اقتصادی ب��رای حمل و نقل 
ریلی نه تنها درس��ت نکرده ایم بلکه 
به ضرر اقتصاد حمل و نقل ریلی در 
دولت رفتار می کنیم که با توس��عه 
این بخش مغایرت دارد. حمل و نقل 
ریلی با شعار توسعه پیدا نمی کند و 
اقتصاد آن باید صحیح باش��د و برای 
صاحبان کالا باید صرف داشته باشد 
تا ب��ا ریل بار خود را جا به جا کنند. 
با زور و دس��تور نمی ت��وان بار را به 

سوی ریل برد.
نکت��ه خیل��ی کلی��دی در تعیین 
مدل نوع تعرفه نیس��ت. یعنی اینکه 
تعرفه بر پایه محصول باشد یا بر پایه 
قیم��ت های توافقی ی��ا رقابتی همه 
مدل هایی اس��ت که بر پایه آن می 
توان کار کرد. نکته مهم آن است که 
قیمت حمل و نقل ریلی باید حداقل 
32 درصد از حمل جاده ای ارزان تر 
باش��د تا صاحبان کالا رغبت داشته 
و مش��تاق باش��ند تا بار را با راه آهن 
جاب��ه جا کنند. دولت موظف اس��ت 
همانن��د جاده هزینه های راه آهن را 
پرداخ��ت کند و راه آهن باید بودجه 
جاری از دولت بگیرد و اصولا مفهوم 
اینک��ه راه آه��ن تم��ام هزینه های 
نگه��داری خ��ط را از صاحب��ان کالا 
یا ش��رکت های حمل ب��ار در تعرفه 
دریافت کند معنی آن افزایش قیمت 
زیادی اس��ت که ق��درت رقابت را از 

بخش خصوصی سلب می کند.

مقام معظم رهبری ابلاغ کردند که باید برای حمل و های ابلاغی برنامه ششم،  . در سیاستتوجود نخواهد داش

ین دستور اجرایی نشده و نقل ریلی مزیت اقتصادی ایجاد شود که مجموعا در این جهت گام برداشته نشده و ا

ایم بلکه به ضرر اقتصاد حمل و نقل ریلی در  عملا ما مزیت اقتصادی برای حمل و نقل ریلی نه تنها درست نکرده

کند و  با توسعه این بخش مغایرت دارد. حمل و نقل ریلی با شعار توسعه پیدا نمی کهکنیم  دولت رفتار می

ان کالا باید صرف داشته باشد تا با ریل بار خود را جا به جا کنند. با اقتصاد آن باید صحیح باشد و برای صاحب

 توان بار را به سوی ریل برد.  دستور نمی و زور

های  نکته خیلی کلیدی در تعیین مدل نوع تعرفه نیست. یعنی اینکه تعرفه بر پایه محصول باشد یا بر پایه قیمت

توان کار کرد. نکته مهم آن است که قیمت حمل و نقل  ه آن میهایی است که بر پای توافقی یا رقابتی همه مدل

تر باشد تا صاحبان کالا رقبت داشته و مشتاق باشند تا بار را با  ای ارزان درصد از حمل جاده 32ریلی باید حداقل 

بودجه  آهن جابه جا کنند. دولت موظف است همانند جاده هزینه های راه آهن را پرداخت کند و راه آهن باید راه

جاری از دولت بگیرد و اصولا مفهوم اینکه راه آهن تمام هزینه های نگهداری خط را از صاحبان کالا یا شرکت 

های حمل بار در تعرفه دریافت کند معنی آن افزایش قیمت زیادی است که قدرت رقابت را از بخش خصوصی 

 کند.        سلب می
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 سمت به را تقاضا انیجر هم شود یم عرضه بازار به یتر موجه متیق با ییکالا یوقت یعیطب بطور. دارد هیسرما

 اتیح ادامه و  شود یم موجه عیتوز و دیتول عوامل یبرا  کالا آن عرضه گرید طرف از هم و کند یم تیهدا خود

مدیرعامل  نژاد  محمد س�عید 
اسبق شرکت راه آهن ج.ا.ا

قیمت گذاری دستوری 
موجب عدم تعادل در 

تولید می شود
قیم��ت هم��واره بعن��وان یکی از 
متغیرهای کلیدی در اقتصاد شناخته 
شده است که نقش مهمى در جذب 
و هدایت س��رمایه دارد. بطور طبیعی 
وقت��ی کالایی با قیمت موجه تری به 
بازار عرضه می شود هم جریان تقاضا 
را به س��مت خود هدای��ت می کند 
و ه��م از طرف دیگ��ر عرضه آن کالا 
برای عوامل تولید و توزیع موجه می 
ش��ود و ادامه حیات بن��گاه اقتصادی 
نیز تضمین می گ��ردد ضمن آن که 
چنانچه ب��ازار رقابتی باش��د کیفیت 
و قیمت کالا موج��ب تامین رضایت 

نهایی مشتری نیز می شود .
تجرب��ه جهانی و ملی نش��ان داده 
اس��ت که ه��ر گونه قیم��ت گذاری 
دستوری موجب عدم تعادل در تولید، 
عرضه یا کیفیت کالا خواهد شد و در 
نهای��ت باعث نارضایتی مش��تریان و 
مص��رف کنندگان نهای��ی می گردد. 
همچنین در صورتیکه برای یک کالا 
یا خدمات در مقاب��ل کالا و خدمات 
مشابه به هر دلیلی قیمت دستوی و 
محدودیت در تعیی��ن قیمت بوجود 
آید و کالا های مشابه در نرخگذاری 
تابع شرایط بازار شوند موجب رشد یا 
کاهش نامت��وازن آنها از نظر کیفی و 
کمی خواهد شد. در سالهای گذشته 
با موارد متعددی مواجه بوده ایم که 
کالایی ب��ا نرخ دولتی و مقررات ویژه 
توزیع ش��ده است و کالای مشابه آن 
با ن��رخ آزاد به فروش رفته اس��ت و 
موج��ب کاهش کیفی��ت و کارایی و 

عدم رضایت مشتریان شده است.
در حمل و نقل بار کش��ور تا سال 
13۳۱ نرخ حمل بار در جاده به ظاهر 
با جدول تعرفه مصوب شورای اقتصاد 

تعیین می ش��د اما این جدول عملا 
م��ورد توجه و اجرا ق��رار نمی گرفت 
بلکه نرخ واقعی حمل به اصطلاح در 
پش��ت بارنامه و فیمابین ش��رکتهای 
حمل و نقل، رانندگان و صاحبان کالا 
تعیین می گردید و جدول نرخ صرفآ 
موجب می ش��د که حق��وق و منافع 
عموم��ی از جمله مالیات های قانونی 
بس��یار کمت��ر از می��زان واقعی اخذ 
گردد. این شیوه بخودی خود موجب 

فساد و عدم شفافیت می گردید.
ش��ورای اقتصاد در س��ال 13۳۱ 
نرخگ��ذاری در حمل و نقل جاده ای 
بار را لغو و تعیین آنرا رسما به توافق 
بی��ن صاحب��ان کالا و ش��رکت های 
حمل و نق��ل و در فضای رقابت بازار 
واگ��ذار نمود. این تغییر تا س��الهای 
اخی��ر که تعادل بی��ن عرضه و تقاضا 
در ب��ازار حمل برقرار ب��ود همچنان 
ادامه داش��ت و اخیرا تغییراتی در آن 
صورت گرفته است . از پایداری بلند 
مدت و رضایت عملی عوامل مختلف 
و ذینفعان و توس��عه ناوگان جاده ای 
در این دوره می توان اس��تنباط کرد 
که این شیوه تعیین نرخ موفق و قابل 

قبول بوده است.
در بقیه بخشهای اقتصادی کشور 
نیز تعیین تعرفه و نرخ های دستوری 
ب��ه مرور با روش��های نوین جایگزین 
ش��ده اس��ت از جمله با ایجاد بورس 
کالا بس��یاری از کالاهایی که توسط 
دولت نرخگذاری می ش��د مانند فواد 
و محصولات فلزی امروزه با مکانیزم 
بورس و بازار تعیین نرخ می ش��وند و 
قیمت بر اس��اس عرضه و تقاضا و در 
یک فضای رقابتی و ش��فاف مشخص 
می ش��ود و بس��یاری از ران��ت ها و 
فس��ادهای ناشی از نرخگذاری حذف 
شده اس��ت و منافع حاصل از آن به 
مصرف کنن��دگان و تولید کنندگان 

کالا و خدمات رسیده است.
علیرغم سیاس��ت کل��ی واگذاری 
تعیین نرخ به ب��ازار لکن نرخگذاری 
در ح��وزه حمل و نق��ل ریلی بدلیل 
انحص��ار ارائ��ه این خدمات توس��ط 
ش��رکت راه آهن و همچنین نظامات 
و مقررات مالی ش��رکتهای دولتی تا 
س��ال 13۳۳ بر اساس تعرفه مصوب 

ش��ورای اقتص��اد بوده اس��ت پس از 
ایج��اد فراین��د خصوصی س��ازی و 
تشکیل و استقرار ش��رکتهای حمل 
و نقل ریلی بار و مس��افر خصوصی و 
واگذاری مس��ئولیت حمل به آنها در 
چهارچوب قانون" دسترس��ی آزاد به 
شبکه ریلی کش��ور " مقرر گردید تا 
تعرفه حمل مسافر توسط شرکتهای 
مزب��ور و با هماهنگ��ی راه آهن و در 
بخش بار نیز بصورت رقابتی و توافقی 

تعیین شود.
مهمترین ویژگ��ی این نرخگذاری 

عبارتند از:
1- پوی��ا و هماهن��گ ب��ودن نرخ 
ب��ا عوامل هزین��ه ای و عکس العمل 
مناس��ب و متقاب��ل با تغییر س��طح 
عموم��ی قیمت ها بویژه نرخ خدمات 

جایگزین و مشابه.
2- ش��فاف بودن و حذف هرگونه 
رانت و فس��اد که در نرخگذاری های 

دستوری وجود دارد. 
3- رقابت��ی بودن قیمت و کیفیت 
کالا و خدم��ات و در نتیج��ه ارتق��ا 
رضایتمن��دی عوامل مختل��ف بویژه 

مصرف کننده نهایی.
4- اجتن��اب از ورود عوام��ل غیر 
اقتصادی در تعیین نرخ که هزینه آن 
به بنگاههای اقتص��ادی تحمیل می 
شود .  اینگونه عوامل عموما در سطح 
ملی توجیه پذیر هس��تند که هزینه 
آن بای��د خ��ارج از بن��گاه اقتصادی 

تامین شود.
از  مش��تریان  رضایتمن��دی   -5
جریان تغیی��ر و تعدیل قیمت بدلیل 
اس��تفاده از مکانیزم ش��فاف و موثر 
عرض��ه و تقاضا مش��ابه آنچه که در 
ب��ورس یا فراخوانها اتف��اق می افتد . 
در تعیین دس��توری نرخ همواره دو 
طرف تولید کننده و مصرف کننده از 
نرخهای تعیین شده توسط نهادهای 
تصمیم گیرن��ده اظهار نارضایتی می 
کنند و لکن معمولا از نرخهای تعیین 

شده در بورس ناراضی نیستند.
در  نرخگذاری  بخواهی��م  چنانچه 
حم��ل بار را در ش��رایط متغیر اخیر 
کش��ور بگونه ای س��امان بدهیم که 
ب��ه نتایج فوق برس��یم راهی جز این 
نیس��ت که تعیین نرخ در این بخش 
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را ه��م همانند نرخگ��ذاری در جاده 
به مکانی��زم های منعطف بازار ارجاع 

دهیم .
اگر ب��ه عوام��ل هزین��ه ای ارایه 
خدمات در ریل توجه کنیم که عمدتا 
شامل تامین و نگهداری ناوگان و خط 
می باش��د در طول یکس��ال گذشته 
برخ��ی از آنه��ا بیش از ص��د در صد 
افزایش داشته اند . افزایش این هزینه 
ها موجب ش��ده اند تا عرضه در این 
ح��وزه با کاهش کمی و کیفی مواجه 
ش��ود. بخش عمده ای از پش��تیبانی 
ن��اوگان ریلی به س��ه عامل مهم ارز، 
فولاد و نیروی انس��انی وابسته است 
و با ارزیابی تغییرات قیمت این س��ه 
عامل در یک س��ال گذشته این ادعا 

بخوبی قابل اثبات است .
در صورت��ی که ش��رکتهای حمل 
و نق��ل ریلی ک��ه همگی خصوصی و 
خودگردان هستند نتوانند درآمدهای 
خود را متناسب با این افزایش هزینه 
تعدیل کنند وضعیت خوبی در آینده 
نزدیک نخواهیم داشت کما اینکه هم 
اکن��ون نیز در بخش نیروی کش��ش 
بدلیل ناتوانی مالی ش��رکتهای مالک 
و ع��دم تامین قطعات و پش��تیبانی 
از ای��ن بخش محوری ریل کش��ور با 
توقف زیاد مواجه هس��تیم و با وجود 
کاهش سفرهای ریلی ناشی از کرونا 
باز کش��ور با کمبود لکوموتیو مواجه 

می باشد.
در ش��رایطی که ارزش ریالی یک 
دس��تگاه لکوموتیو از رق��م های 2 تا 
5 میلیارد تومان در س��ال گذشته به 
ارقام��ی بالاتر از 52 میلی��ارد تومان 
افزای��ش یافته اس��ت و هزینه تامین 
قطعه هر لکوموتیو نیز از 1.5 میلیارد 
تومان به 3 میلیارد تومان و همینطور 
در خص��وص واگ��ن ه��ای ب��اری و 
مس��افری و خط��وط ریل��ی چگونه 
ام��کان تامین و پش��تیبانی ناوگان و 
خط وجود دارد . این هزینه ها باید از 
محل فروش خدمات تامین شود و یا 

از یارانه دولت جبران گردد .
در غی��ر اینص��ورت بای��د ش��اهد 

کاهش سطح خدمات بود.
تعیی��ن و تصویب نرخ رس��می در 
ش��رایطی که سطح عمومی نرخها بر 

اساس آمارهای رسمی کشور ماهانه با 
تغییر زیادی مواجه هستند امکانپذیر 
نیس��ت بلکه مکانیزم متصل به بازار 
که پویایی نرخ را بدنبال داشته باشد 
ک��ه هم حقوق مص��رف کننده و هم 
حقوق تولید کننده تضمین و تامین 

شود راهکار مؤثری می تواند باشد.
مثالهای��ی از این ش��یوه می تواند 
فرمول��ی از قیم��ت ماهان��ه حم��ل 
در ج��اده و نس��بتی از آن ی��ا ارزش 
کالاهایی که سهم اصلی حمل ریلی 
را ب��ه خود اختصاص می دهند یا هر 
مدلی که در یک فرایند کارشناسی و 
مطالعه نظری و تطبیقی بدست آید.

در این مدل دو موضوع قابل توجه 
و اهمیت می باشد:

ال��ف: ن��رخ حم��ل در ج��اده که 
جایگزین حمل ریلی می تواند باشد. 
به تفکی��ک عوامل مختل��ف جاده و 

ناوگان و
خطوط ریلی و ناوگان آن

ب : س��هم هزینه حمل در قیمت 
تمام شده کالاهایی که عمدتا با ریل 
حم��ل می ش��وند و متناس��ب بودن 

تغییر نرخ کالا و هزینه حمل.
از مدیران محترم و دلس��وز بخش 
ریلی کش��ور که ش��رایط س��ختی را 
س��پری می کنند انتظ��ار می رود تا 
برای رفع مش��کل فعلی و جلوگیری 
از مشکلات شدیدتر روزهای آتی فکر 

عاجلی بکنند.

       

 آهن ج.ا.ا ریزی و اقتصاد حمل و نقل شرکت راه معاون برنامهنوراله بیرانوند، 

 باغول تورم چه باید کرد؟

آور سطح عمومی  ایرانیان قطب نمای افزایش سرسام ذهنیت اجتماعی ماکه معمولا در  طلا و ارز تلاطم بازار

 برجا خواهد اقتصادی کشورهای مختلف  مدت عمیقی بربخش بلند مدت و  کوتاه آثار رود ها  به شمار می قیمت

، تورمی برای تعداد محدودی از بازیگران بازار شرایط حاد خرد اگرچه ممکن است در سطح اقتصاد گذاشت.

های بلند ناشناخته برای قاطبه  مزمن با موج لکن واقعیت این است که تورم افسارگسیخته و فرصت تلقی شود

های غیرقابل  ریسکمعنی مواجه شدن با امواج سهمگین به وکلان اقتصاد از یک طرف  بازیگران در سطح خرد

فضای قمار را در اذهان تداعی  ریسک هم عبورکرده و مرز از که البته در بسیاری ازموارد باشد مدیریت می

زیرساختی که  آورانه و فن های مولد بخش از گذاری را طرفی هم جابجایی بازارهای هدف سرمایه از و نماید می

مسکن  و ارز و طلااحتکار سفته بازی و های دلالی و به بخش تری دارند باثبات و تر عمر طولانی چرخه عمدتا

مصداق  و باشد ونقل می های ارزی بخش حمل تکانه های اقتصادی بشدت متاثر از یکی ازبخش دهد سوق می

 سهم حقوق و باشد. می همین بخش "ارزی است های ما ما ریالی ولی هزینه درآمد"عینی این عبارت عامیانه که 

 های این بخش مربوط به تامین تجهیزات و هزینه درصد ۳2بالغ بر و درصد 02در این بخش کمتر از دستمزد

باشد  یا مونتاژ می ناوگان مربوطه عمدتا وارداتی و تجهیزات و اینکه ماشین آلات و باتوجه به .باشد قطعات می

نرخ رشد قیمت ارز دارای رابطه  ونقل با نگهداری بخش حمل تامین و گذاری توسعه و های سرمایه بنابراین هزینه

نگهداری  قطعات ساخت و درصد تجهیزات و ۳2عنوان نمونه بالغ بر ب تازد. نعل به نعل آن می خطی بوده و

 درچنین شرایط پرتلاطم که تقریبا اما . افزایش قیمت داشته است درصد152لکوموتیو ارزی است که حداقل 

برنامه  بیرانون�د، معاون  نوراله 
ری�زی و اقتص�اد حم�ل و نق�ل 

شرکت راه آهن ج.ا.ا
باغول تورم چه باید 

کرد؟
تلاط��م بازار ارز و ط�لا که معمولا 
در ذهنی��ت اجتماع��ی م��ا ایرانی��ان 
قطب نمای افزایش سرسام آور سطح 
عموم��ی قیمت ها به ش��مار می رود 
آثار کوتاه م��دت و بلند مدت عمیقی 
بربخش های مختلف اقتصادی کشور 

برجا خواهد گذاش��ت. اگرچه ممکن 
اس��ت در س��طح اقتصاد خرد شرایط 
ح��اد تورمی ب��رای تع��داد محدودی 
از بازیگ��ران بازار، فرصت تلقی ش��ود 
لک��ن واقعی��ت این اس��ت ک��ه تورم 
افسارگس��یخته و مزم��ن با موج های 
بلند ناش��ناخته برای قاطبه بازیگران 
در س��طح خرد وکلان اقتصاد از یک 
طرف به معنی مواجه ش��دن با امواج 
س��همگین ریس��ک ه��ای غیرقاب��ل 
مدیریت می باشد که البته در بسیاری 
ازموارد از مرز ریس��ک هم عبورکرده 
و فض��ای قمار را در اذهان تداعی می 
نماید و از طرفی هم جابجایی بازارهای 
هدف سرمایه گذاری را از بخش های 
مولد فن آورانه و زیرساختی که عمدتا 
چرخه عم��ر طولانی تر و باثبات تری 
دارن��د به بخش های دلالی و س��فته 
ب��ازی و احتکارط�لا و ارز و مس��کن 
س��وق می ده��د یک��ی ازبخش های 
اقتصادی بش��دت متاثر از تکانه های 
ارزی بخ��ش حمل ونقل می باش��د و 
مص��داق عینی این عبارت عامیانه که 
"درآم��د ما ریالی ول��ی هزینه های ما 
ارزی اس��ت" همین بخش می باشد. 
س��هم حقوق و دستمزد در این بخش 
کمت��ر از 2 درصد و بالغ بر ۳2 درصد 
هزینه های این بخش مربوط به تامین 
تجهیزات و قطعات می باش��د. باتوجه 
به اینکه ماش��ین آلات و تجهیزات و 
ن��اوگان مربوطه عمدت��ا وارداتی و یا 

مونتاژ می باشد.
بنابرای��ن هزین��ه ه��ای س��رمایه 
گذاری توس��عه و تامی��ن و نگهداری 
بخ��ش حم��ل ونقل ب��ا نرخ رش��د 
قیم��ت ارز دارای رابط��ه خطی بوده 
و نع��ل به نعل آن می ت��ازد. بعنوان 
نمونه بالغ ب��ر ۳2 درصد تجهیزات و 
قطعات ساخت و نگهداری لکوموتیو 
ارزی اس��ت که حداق��ل 152 درصد 
افزای��ش قیمت داش��ته اس��ت . اما 
درچنین ش��رایط پرتلاطم که تقریبا 
هیچ پیش بین��ی نزدیک به واقعیت 
از رونده��ای اقتصادی کش��ور وجود 
ندارد کنش مطلوب مدیران و فعالان 
و تصمیم گی��ران بخش حمل و نقل 
اعم از بخش دولت��ی وخصوصی چه 
باید باشد و چه باید کرد؟ پاسخ کلی 

روشن است بجای اصرار براستفاده از 
روش های متناسب زمان های ثبات 
باید اس��تفاده ازروش های همس��و با 
تغییرات و اس��تفاده از فرصت هایی 
ک��ه در دل چنین تغییرات وتحولات 
وجود دارد و به موازات آن نیز تمرکز 
برمدیری��ت ریس��ک ها می باش��د. 
ازجمله راهبرده��ای موثر برای بهره 
من��دی از فرصت ه��ا وفایق آمدن بر 
تهدیدات ناش��ی از شرایط مورداشاره 

می توان به موارد زیر اشاره کرد:
اس��تفاده از ظرفیت ه��ای حمل 
و نقل��ی ایجاد ش��ده ناش��ی از رونق 
تولید داخل��ی دربخش های مختلف 
اقتص��ادی بویژه - صنای��ع معدنی و 
ف��ولادی ک��ه بدلیل کاهش ش��دید 
واردات و همچنین جلوگیری از خام 

فروشی فراهم شده است.
در ش��رایطی ک��ه بدلی��ل تحریم 
خط��وط اعتباری فاینان��س خارجی 
تقریبا متوقف ش��ده است طراحی و 
اجرای س��ازوکارهای تامی��ن مالی و 
س��رمایه گذاری نوین بویژه استفاده 
از ابزارهایی مانند انتشارسهام شرکت 
ه��ا در بورس ک��ه البته ارتق��اء توان 
مدیری��ت ش��رکت ها را ه��م بهمراه 
خواهد داشت انتش��ار اوراق بدهی و 
همچنین اس��تفاده از ظرفیت هایی 
مانند لیزینگ برای نوس��ازی ناوگان 

می باشد.
اقتصادی ش��دن تولید و س��اخت 
بس��یاری از تجهیزات و قطعات مورد 
نی��از بخش حمل ونق��ل در داخل و 
حت��ی ام��کان صادرات بدلیل رش��د 
سرس��ام آور ن��رخ ارز ک��ه فرص��ت 
مغتنمی برای سازندگان داخلی فعال 
در بخش حمل و نق��ل را فراهم می 

سازد.
الگ��وی  از  اس��تفاده  و  طراح��ی 
تعرف��ه گذاری و قیم��ت گذاری پویا 
و منعطف برای خدمات حمل و نقل 
با اس��تفاده از سازوکار بورس که می 
توان��د اثرات منفی تکانه های ارزی و 
تورم��ی را با س��رعت تعدیل نماید و 
تامین جریان نقدی و بازدهی سرمایه 
گذاری مناس��ب برای سرمایه گذاری 
بخش غیردولتی در حوزه های حمل 

و نقلی را بهمراه خواهد داشت.
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