گزراش سوالات وپاسخهاي شبكه ITIN
سؤال1- فاكتورهاي صرفه جويي اوليه در توسعه راهها و سرمايه‌گذاري در زير ساختهاي حمل‌و‌نقل  چيست؟

1- استفاده از امكانات بخش خصوصي از طريق تفويض امور اجرايي به بخش خصوصي :

از آنجايي كه تجربه سازمانهاي حمل‌و‌نقل موفق جهان سپردن فعاليتهاي حمل‌و‌نقل به بخش خصوصي بوده است. دليل اين امر اين است كه بخش خصوصي به جهت امكان مانور بيشتر مي‌تواند انگيزه‌هاي بيشتري را در كاركنان حمل‌و‌نقل ايجاد نمايد و در نتيجه تسريع عمليات را نيز در پي خواهد داشت. اين سازمانهاي حمل‌و‌نقل با سپردن عمليات حمل‌و‌نقل به بخش خصوصي و يا اجاره اماكن و تجهيزات حمل‌و‌نقل به بخش خصوصي در كوتاه مدت و بلند مدت قدمهاي مؤثري را در كارايي سازمانهاي حمل‌و‌نقل، بعنوان نقطه‌اي كه در پروسه رشد و توسعه مي‌توان به آن تكيه فراوان نمود، برداشته‌اند. گرچه در حال حاضر از امور اجرايي سازمانهاي حمل‌و‌نقل در ايران به بخش خصوصي سپرده شده است ليكن با توجه به توان در قسمت اين  بخش از يك طرف فعاليتهاي حمل‌و‌نقل از طرف ديگر، در زمينه اجاره زمينها، اسكله‌ها، انبارها و ... به آنها و يا حتي باز گذاشتن دست آنها در سرمايه گذاري در امور زيربنايي مثل اسكله سازي، پل سازي، راه سازي، انبار سازي و ... از طريق ابزارهاي تشويقي مثل كاهش ماليات و اعطاي حق استفاده انحصاري براي مدتي كوتاه مي‌تواند اقدام نمود. لذا زمينه‌هايي كه موجب عدم رغبت آنان به سرمايه‌گذاري زير بنايي و رو بنايي در سازمانهاي حمل‌و‌نقل است را بايد از بين برد. در اين راستا برخي از مقررات دست و پا گير و تشريفاتي قانوني نيز يا بايد اصلاح گردند و يا بايد حذف گردند.

2- در توسعه راهها و سرمايه‌گذاري در آنها، ضروريست با ارزيابي دقيق از نوع و بسته بندي كالاهايي كه در آينده جزء كالاهاي حل شونده خواهند بود، سرمايه‌گذاري لازم جهت ايجاد محوطه‌ها و انبارهاي ترانزيت بعمل آيد. كمبودهاي ترانزيت مناسب و يا عدم استفاده مفيد از آنچه هست موجب شده تا صاحبان كالا از حاملان نظير كاميون، قطار و كشتي و ... بعنوان انبار استفاده كنند. بايد توجه داشت كه نبود انبارهاي مناسب موجب افزايش حق تأخير در تخليه يا به اصطلاح دموراژ مي‌گردد. لازم به ذكر است كه يكي از زمينه‌هاي فعاليت بخش خصوصي انبارهاي ترانزيت و غيره مي‌باشد. 

3- استفاده از حمل‌و‌نقل ريلي ( راه آهن) بالاخص از نقاط توليد دور دست ( ساحلي) به نقاط مصرف، از تخليه و بارگيري مجدد ( مكرر) كه هم هزينه زاست و هم به كالاي مورد نظر خسارت وارد مي‌كند مي‌تواند مثمر ثمر واقع گردد ( اتصال خطوط سراسري راه آهن)
4- ماهيت فعاليتهاي مربوط به حمل‌و‌نقل به گونه‌ايست كه استفاده از تكنولوژي كاربرو روشهايي كه دخالت نيروي انساني در آن زياد است از سود آوري آن مي‌كاهد. در اين بخش لازم است تا تكنولوژي سرمايه بر و پيشرفته كه سرعت بيشتري داشته، استفاده شود. سرمايه‌گذاري در زمينه تجهيز مكانهاي توليد و حمل‌و‌نقل به وسايل مدرن تخليه و بارگيري، جرثقيل، مكنده، سيلو، انبار، سردخانه و ... مي‌تواند در كاهش هزينه حمل‌و‌نقل و سرمايه گذاري آن مؤثر باشد.
5- حقوق مناسب، مزاياي كافي، تأسيس خانه‌اي سازماني، مراكز تفريحي و درماني، مراكز اداري و تجاري و ... مي‌تواند دست اندركاران حمل‌و‌نقل را در ايجاد جاذبه لازم، براي پرسنل تخصصي در مبادي ورودي كالا بوجود آمدند و كمبود پرسنل متخصص و آموزش ديده را جبران نمايد ( جهت افزايش كارايي و بهره‌وري آنان).
6- امروزه به كارگيري روشهاي نوين حمل‌و‌نقل كالا، مثل روش حمل‌و‌نقل چند كالايي (multimodal Transport )، استفاده از تكنولوژي ماهواره‌اي مي‌تواند در جهت تسريع حمل‌و‌نقل و كاهش هزينه‌هاي آن مثمر ثمر واقع گردد. بطور مثال استفاده از كانتينرهاي حمل‌و‌نقل در اين امر توانسته از خسارت مربوط به كالاها و هزينه‌هاي حمل‌و‌نقل بكاهد. تخمين صحيح از ظرفيت جابجايي و هماهنگي درست بين مراحل مختلف جابجايي به ميزان خسارات مربوط به حوادث جاده‌اي و ... مي‌تواند اين سازمانها را در بهبود ارائه خدمات خود ياري رساند.
7- براساس آمار عملكرد حمل‌و‌نقل در سالهاي قبل مي‌توان گفت كه بخش حمل‌و‌نقل جاده‌اي موفق‌تر از حمل‌و‌نقل با راه آهن بوده است. اين در حالي است كه سرمايه‌گذاري در راه آهن بيش از بخش جاده‌اي صورت گرفته است، اين در حاليست كه مديران شركتهاي خصوصي در سالهاي اخير سعي نموده‌اند تا به ايجاد ارتباط با صاحبان كالا، سهمي از بازار حمل‌و‌نقل كالا را براي خود بدست آوردند. در اين اثنا بايد گفت كه حمل‌و‌نقل بالاخص راه آهن تابع مقررات دست و پاگير دوستي بوده و مراحل قانوني زمان زيادي را به خود اختصاص داده است.
سؤال 2- فاكتور‌هاي مثبت توسعه حمل‌و‌نقل بر اقتصاد كه سرمايه‌گذاري در اين بخش را توجيه پذير مي‌كند چيست؟ 

بطور خلاصه فاكتورهاي مثبت توسعه حمل‌و‌نقل را مي‌توان در قالب عناوين زير مطرح كرد:

1- عوامل طبيعي:

پتانسيل يك كشور در زمينه حمل‌و‌نقل را جغرافياي طبيعي معين مي‌كند. سواحل طولاني زياد، سازمانهاي حمل‌و‌نقل مجهز، رودهاي قابل كشتيراني و يا درياچه‌هاي طبيعي موجب شكوفايي و توسعه حمل‌و‌نقل در يك كشور مي‌گردد. از طرف ديگر كوههاي مرتفع، باتلاقها، كويرهاي بزرگ از موانع توسعه حمل‌و‌نقل هستند.
2- عوامل اقتصادي:
رشد بازرگاني و تجارت و سير سريع مراحل صنعتي، بهسازي و نوسازي كشاورزي، اكتشاف و استخراج معادن و گستردگي حجم خدمات و توليدات موجب افزايش چشمگير تقاضاي حمل‌و‌نقل مي‌گردد.
3- عوامل سياسي:
دولتهاي قدرتمند و پايدار براي اطمينان بخشيدن به سرمايه گذاران ملي و خارجي براي انجام سرمايه گذاراي در بخشهاي اقتصادي جامعه مبادرت به توسعه زيربناهاي حمل‌و‌نقل مي‌نمايند. در واقع با چنين اقداماتي سود سرمايه‌گذاري را تضمين مي‌كنند و در اين راهگذر موجبات توسعه روزافزون كشور را فراهم مي‌آورند.
4- عوامل اجتماعي:
شرايط اجتماعي يك كشور تأثير بسزايي بر رشد حمل‌و‌نقل و سرويس قابل ارائه در حمل‌و‌نقل و حتي سطح سرويس قابل ارائه حمل‌و‌نقل هر كشور دارد. رشد فرهنگي موجب تحول و جنب و جوش انسانها و موجب توسعه حمل‌و‌نقل مي‌گردد. از آنجا كه حمل‌و‌نقل ابزار حركت انسان و كالا محسوب مي‌گردد و جابجايي انسان و كالا به نحو بهينه و ايمن بحث اقتصادي حمل‌و‌نقل را تشكيل مي‌دهد، لذا وجود كارايي در سيستم حمل‌و‌نقل، اساس مبادلات بازرگاني، داد وستد و كليد توسعه اقتصادي و تحولات اجتماعي و فرهنگي به شنار مي‌رود. در كشورهايي نظير ايران كه مراكز بازاري و شهرها و ... در فواصل دور از يكديگر قرار دارند، ايجاد زير ساختار حمل‌و‌نقل، بسيار مهم جلوه مي‌نمايد. بنابراين ارتباط توسعه حمل‌و‌نقل و رشد اقتصادي را مي‌توان در عوامل زير جست: 
1- نارسايي در حمل‌و‌نقل، رشد اقتصادي و نيل به اهداف توسعه اقتصادي و اجتماعي را  محدود ساخته و كارايي بخشهاي اقتصادي، كشاورزي، جنگلداري، شيلات، دامپروري، معادن، نفت و گاز ... را مي‌كاهد. بنابراين بين كارايي در بخش حمل‌و‌نقل و كارايي عمومي اقتصادي و رشد اقتصادي همبستگي نيرومند وجود دارد. در حقيقت حمل‌و‌نقل رابطه ميان فعاليتهاي كشاورزي، صنعتي و خدماتي در سطح بين،‌ملي، منطقه‌اي و زير منطقه‌اي است. بنابراي هرچه اقتصاد رشد و توسعه يابد نياز به حمل‌و‌نقل بيشتر است. 

2- بخش وسيعي از عوامل مؤثر در توسعه اقتصادي وابسته به حمل‌و‌نقل مي‌باشد. از اين عوامل مي‌توان با تقسيم كارها، تخصصي شدن مكانها، مكانيزه شدن توسعه بازار، پيوند بين مناطق توليد و مصرف بهينه سازي واحدهاي توليدي از طريق كاهش هزينه‌هاي توليد و ايجاد ظرفيتهاي اضافي را نام برد.  
· سهم حمل‌و‌نقل از GDP در كشورهاي توسعه يافته 10 تا 18%
· سهم حمل‌و‌نقل از GDP در ايران 5 تا 8%
بايد توجه داشت كه توسعه سيستم حمل‌و‌نقل در توزيع درآمد و ثروت، گردش پول، موازنه تراز پرداختها، كاهش فقر، رونق تجاري اساسي دارد. فوايد اقتصادي حمل‌و‌نقل را مي‌توان در مراحل ساخت ( شبكه زيربنايي حمل‌و‌نقل مثل جاده‌سازي، ريل‌گذاري، فرودگاه‌سازي، ساختمان سازي و ... ) و هنگام بهره‌برداري از شبكه زيربنايي در توسعه صنايع ( نظير احداث مراكز صنايع و توليد، رشد وسايل حمل‌و‌نقل ، خدمات تعميرگاهي، گسترش مؤسسات حمل‌و‌نقل، تسهيل در انتخاب مكانهاي توليد و كاهش هزينه‌هاي  توليد ) و بهره گيري از سرمايه‌ها و ايجاد اشتغال و توزيع بهينه فعاليتهاي اقتصادي در كشور، جست. 
3- با افزايش سطح خدمات و تسهيلات حمل‌و‌نقل، هزينه و زمان سفر تقليل يافته و موجب فائق آمدن بر مشكلات موجود در فواصل حمل‌و‌نقل، افزايش ايمني و متناسب نمودن امكان حمل‌و‌نقل، چه براي بار و چه برا يمسافر كه از مهمترين اهداف توسعه اقتصاديست به شمار مي‌رود.
4- تقسيم كار و افزايش تخصص و مهارت كاركنان بوسيله مرزهاي بازار محدود مي‌گردد و اگر توان كارايي را از يك منطقه جغرافيايي به منطقه ديگر جابجا نمود و اين نتوانستن به دليل نبودن راه باشد ( گراني حمل‌و‌نقل ) مناطق مورد نظر ناگزير به ايجاد يك اقتصاد بسته خواهند بود. بنابراين اگر منطقه‌اي در توليد كالايي از مزيت نسبي برخوردار باشد در صورت عدم توسعه حمل‌و‌نقل چندان نمي‌توان از تقاضاي بازار منطقه توليدي فراتر رود و توليدش را رشد و توسعه دهد( آدام اسميت)
5- نقش حمل‌و‌نقل در تجارت خارجي : گسترش تسهيلات حمل‌و‌نقل و كاهش هزينه‌هاي آن علاوه بر مزايايي كه در اقتصاد داخلي كشور ايجاد مي‌كند از حيث تجارت خارجي نيز داراي امتيازاتي مي‌باشد. به نحوي كه اگر هزينه‌هاي حمل‌و‌نقل بالا باشد، سطح تخصص در توليد كمتر شده و دو كشور كه با يكديگر تجارت مي‌كنند، از منافع كمتري برخوردار مي‌گردند ( سودآوري كاهش مي‌يابد) بنابراين بخش حمل‌و‌نقل به عنوان يك ياز زير ساختهاي كشور از اهميت بالايي برخوردار بوده و سرمايه گذاري در اين بخش مي‌تواند تأثيرات فراواني بر اقتصاد داخل و خارج كشور بگذارد. حقيقت آنست كه بدون امكان دسترسي به منابع و بازارها، رشد اقتصادي متوقف مي‌گردد و عدم دستيابي به تسهيلات حمل‌و‌نقل، كيفيت و سطح زندگي را متوقف مي‌سازد. از اينرو شناخت موقعيتهاي سرمايه‌گذاري مناسب و هدايت سرمايه‌ها به اين سمت سودآور نيز مي‌باشد. در كل مي‌توان گفت كه سرمايه‌گذاري در توسعه حمل‌و‌نقل مبادلات را آسان كرده و تجارت داخلي و خارجي را توسعه داده و دسترسي به بازارها و تنوع توليد را امكانپذير مي‌سازد. 
3 – استانداردهاي موجود كشور و ساير كشورهاي جهان در زمينة‌ايمني حمل‌و‌نقل جاده‌اي چيست پر اهميترين استانداردهاي كه در كشور د راين زمينه بايد تهيه شود كدام است؟

آيين نامه ايمني راهها كه از چندين سال پيش در دست بررسي كارشناسان در معاونت آموزش، تحقيقات و فناوري فعلي بوده و گويا در دست چاپ مي‌باشد. اين آيين نامه شامل آيين نامه علايم راههاي ايران نيز بوده كه قبلاً توسط وزارت راه و ترابري چاپ ولي اجازه توزيع پيدا نكرد. استاندارد‌هاي بين‌المللي موجود آخرين چاپ سال 1996 Safety Manual آمريكا مي‌باشد. 
در مورد پر اهميت‌ترين استاندارد‌هايي كه در زمينه بايد تهيه شود همان تسريع و چاپ آيين ‌نامه ايمني و بخصوص بخش سوم آن يعني آيين‌نامه علايم مي‌باشد

سؤال4 – اختلاف ارتفاع شانه راه با اطراف راه تا چقدر مجاز است و چگونه بايد اين اختلاف ارتفاع تصحيح شود؟
بررسي راههاي موجود كشور نشان مي‌دهد كه در مرحله اول اختلاف ارتفاع بين سطح سواره رو اكثر راههاي كشور با نشانه راه بيش از حد مجاز است. اغلب سطح شانه از حد آسفالت سرد و يا اساس پايان يافته و اختلاف ارتفاع آسفالت آستر و رويه با شانه‌راه باقي مي‌ماند كه اين اختلاف موجب انحراف وسايل نقليه بطرف شانه و سپس به طرف شيرواني خاكريز شده و موجب خسارت‌هاي مالي و جاني گرديده است. بنابراين بنظر مي‌رسد بايد اين اختلاف از 5/1 سانتيمتر ( براي سهولت تخليه آبهاي سطحي ناشي از بارندگي) بيشتر نباشد.  در مرحله بعدي اختلاف ارتفاع شانه راه با زمين طرفين راه است. در اين موارد بايد شيبهاي توصيه شده در نشريه 161 براي شيروانيهاي خاكريزي و خاكبرداري رعايت شود و به توصيه‌هاي استفاده از جانپناه در مواردي كه شيب يا ارتفاع از حدود تعيين شده در اين آيين ‌نامه تجاوز كند عمل گردد.
سؤال5 – با معرفي چند شاخص ارتباط و تاثير متقابل بخش حمل ونقل و ساير بخشها را تشريح كنيد.

بخش حمل‌و‌نقل را مي‌توان به دو بخش وسائط حمل‌و‌نقل از اتومبيل و قطار گرفته تا وسايل هشدار دهنده جاده‌اي و ... و « راه»، چه ريلي و چه آسفالته و چه هوايي تقسيم نمود. سپس« راه» نيز با توجه به شاخصهاي مربوط به دوبخش فني- مهندسي يا كمي و اجتماعي- اقتصادي - سياسي يا كيفي طبقه بندي نمود. در بخش مربوط به وسايط حمل‌و‌نقل و بخش فني- مهندسي راه استانداردهاي بسيار دقيقي وجود دارد كه مي‌توان از آنجا براي ارزيابي و شاخصهاي وضعيت « راه» بهره گرفت.

بطور كلي مي‌تعوان از دو دسته شاخص جهت ارزيابي وضعيت هر راه يا جاده و تأثير آن بر بخشهاي مختلف، استفاده نمود. يكدسته شاخصهاي كمي يا فني و دسته ديگر شاخصهاي اجتماعي- اقتصادي يا غيركمي و غير فني. بدين معني كه در بخش شاخصهاي كمي و فني مي‌توان از دانه بندي آسفالت و زير سازي جاده شروع نمود و تا شيب مناسب و پيچهاي مناسب تا عدم جمع شدن آب در سطح جاده، عرض جاده با توجه به كاركرد و ميزان تردد، ادامه داد كه مي‌توانند در ارزيابي يك راه بعنوان شاخص بكارگيري شوند. اما بخش اجتماعي يا غير مادي بعلت پيچيدگي رفتار نوع انساني تا حدودي استاندارد پذير نمي‌باشد و با توجه به شرايط اجتماعي- اقتصادي و فرهنگي هر جامعه بايد شاخصهاي بومي شده آن منطقه براي ارزيابي مورد استفاده قرار گيرند. 

اگر از تاريخ چند هزار ساله جاده ابريشم و تاريخ پنج هزار ساله خيابان در گذريم، اهميت راه و جاده را تا آنجائي مي‌توان ترسيم نمود كه اذعان كرد تمدن بشري بوسيله راه رشد و گسترش يافت. تجارت، خبر از احوال بيگانگان و ... محصول راه و جاده‌اند.

از آنزمان كه براي رفت و آمد و حمل‌و‌نقل جز پاي پياده يا حيوانات وسيله‌اي نداشتيم، تا امروز كه بر اتومبيل سوار شده‌ايم و فاصله مكاني را به فاصله زماني تبديل كرده‌ايم، شبكه راهها عنصر اصلي و اساسي كالبد فضاهايي بوده كه انسان براي سكونت خود ساخته و به سامان در آورده است. 

· كاركرد اصلي راه در اساس، تأمين امكان حركت است.
· راه فضاي برخوردهاي اجتماعي است. 
· راه بعنوان نمايش و فروش كالاهاي و خدمات
بديگر سخن راه محل عبور و مرور مردم، اطلاعات، انرژي و كالا مي‌باشد كه بر اين پايه‌هاي اصلي بايد شاخصهاي مرتبط با اين كاركرد‌ها استخراج و تدوين شوند.

تأثير راه بر روي منابع محلي و ارتقاء سطح توليد و كيفيت آن بعلت آمدن به بازار توليد بصورت ساده‌تر و آسانتر، باعث بالا رفتن سطح بهره دهي مي‌گردد.

براساس گزارش بانك جهاني درباره سياست شهري و توسعه اقتصادي ميانگين رشد سالانه ضريب بهره‌وري در ايالات متحده آمريكا در فاصله سالهاي 70-1950 معادل 2 درصد بود. اين ضريب در سالهاي 85-1971 به 8/0 درصد كاهش يافت. با بررسي تغييرات حجم سرمايه‌گذاريهاي بخش عمومي در زير ساختهاي در فاصله سالهاي 1945- 1985 نشان داده‌اند، كه 80 درصد كاهش بهره‌وري در هر دوره را مي‌توان به كاهش سرمايه‌گذاريهاي غير نظامي بخش عمومي در زير ساختها بطور عمده،‌در راهها و خيابانهاست، چون بسياري از آنچه كه ما در اينجا زير ساخت مي‌ناميم، در آن كشور بر عهده بخش خصوصي است.

اولين كاركرد راه آسان تر كردن و سريعتر كردن دسترسي به نقاط مختلف بصورت عام مي‌باشد. اين نقاط مختلف مي‌توانند نقاط بهداشتي، تجاري، توليدي، صنعتي،‌كشاورزي، خدماتي، توريستي و يا ... باشند كه دسترسي سهل تربه آنها شاخص مهمي براي سنجش عدالت و دسترسي عادلانه تمامي مردم به نقاط مختلف جهت رفع حوائج مادي و معنويشان خواهد بود.

در واقع راه "‌عدالت دسترسي" به نقاط كاركردي و مهم و مؤثر را تأمين مي‌نمايد. در حال حاضر بسياري از روستاهاي كشور بعلت عدم دسترسي مناسب به جاده‌هاي اصلي، رشدي در خور نداشته و شاخصهاي توسعه انساني در آن جوامع، فقط بعلت نداشتن راه و دسترسي مناسب، از امتياز پائيني برخوردارند كه در صورت داشتن جاده و دسترسي مناسب مب‌تاوانند بخشي از اين امتيازات را از مناطق مختلف پيراموني كسب نمايند و بجاي توزيع خدمات؛ كه نياز به نيروي انساني متخصص و تكنولوژي پيشرفته دارد، راه‌ها را جهت جابجايي جمعيت در درون منطقه براي رسيدن به خدمات تخصصي اصلاح نمود.

هدف از توسعه يك سيستم حمل‌و‌نقلي دست يابي به ارزان ترين قيمت توليد و پخش محصولات صنعتي و همچنين در توسعه شهرها و بوجود آوردن و آسانتر كردن ارتباط و دسترسي بين نقاط مختلف مي‌باشد.

حمل‌و‌نقل يك كشور وابسته به گسترش اقتصادي و اجتماعي آن بوده و معرف سياستهاي اتخاذ شده در راه پيشرفت و گسترش بخشهاي مختلف و همچنين تأثير در فرصتهاي صنعتي، كشاورزي، خدماتي و توريستي خواهد بود. 

بنابراين راه را مي‌توان از ديدگاههاي متنوعي همچون اقتصادي، بازرگاني، اجتماعي، سياسي، فرهنگي، نظامي و گردشگري مورد مطالعه قرار داده و براي زير مجموعه‌هاي هر كدام از مؤلفه‌هاي فوق، شاخصي را ارائه نمود. 

الف: اهميت حمل‌و‌نقل و راه از ديدگاه اقتصادي

· شاخص تأثير حمل‌و‌نقل بر تقسيم كار

· شاخص تأثير حمل‌و‌نقل بر  دامنه سود آوري
·  شاخص تأثير حمل‌و‌نقل بر بهاي تمام شده كالاها
· شاخص تأثير حمل‌و‌نقل بر بهاي خدمات
·  شاخص تأثير حمل‌و‌نقل بر گسترش رقابت اقتصادي
· شاخص تأثير حمل‌و‌نقل بر كاهش اسيبهاي جاني و مالي
· شاخص تأثير حمل‌و‌نقل بر بهاي خرده فروشي كالاها
· شاخص تأثير حمل‌و‌نقل بر پيدايش محورها و قطبهاي صنعتي، كشاورزي، صنعتي- كشاورزي
ب: اهميت حمل‌و‌نقل و راه از ديدگاه بازرگاني

· شاخص تأثير حمل‌و‌نقل بر پيدايش شهرهاي بازرگاني

· شاخص تأثير حمل‌و‌نقل بر هزينه‌هاي توزيع
· شاخص تأثير حمل‌و‌نقل بر اندازه‌هاي بازار 
سؤال6 –  اجزاء اصلي تعيين كننده قيمت سوخت در كشور چيست و بخش حمل‌و‌نقل چگونه مي‌تواند يارانه‌هاي مربوط به سوخت را واقعي نمايد.

محاسبه سهم هزينه نفت خام در مشتقات نفتي مختلف از جمله مشتقات سوختي بر اساس قيمت جهاني نفت و نرخ ارز رسمي روز

اين هزينه تا بحال صفر بوده است و پالايشگاهها و شركت‌هاي پخش فرآورده‌هاي نفتي هيچ مبلغي را به عنوان قيمت نفت خام و قيمت مواد اوليه خود پرداخت نكرده‌اند. در صورتي كه اين هزينه نهاده‌اي بايد در قيمت نهايي فرآوردهاي نفتي ( از جمله فرآوردهاي سوختي منظور شود.)

نكته قابل ذكر اين است كه تفكيك و تجزيه قيمت سهم نفت خام در مشتقات نفتي كار دقيق و نسبتاً پيچيده‌اي است كه بايد بر اساس معيارهاي فني انجام شود مسلماً كار آمدي يا ناكار آمدي امر پالايش در تركيب فرآوردهاي پالايشگاه مي‌تواند سهم اين هزينه را در قيمت فرآورده‌ها تحت تأثير قرار دهد.

1- محاسبه هزينه‌هاي پالايش در پالايشگاهها

پالايشگاهها قاعدتاً بايد قيمت تمام شده محصولات خود را بر حسب دفاتر حسابداري صنعتي محاسبه كنند ولي بنظر مي‌رسد كار دقيق و قابل ملاحظه‌اي به خصوص در پالايشگاههاي كشور و وزارت نفت صورت نگرفته است. در اينجا نيز تقسيم كل هزينه پالايش به فرآوردهاي مختلف كار آساني نيست و بسته به كار و خدماتي كه پالايشگاهها در مورد حصول هر مشتق نفتي اراده مي‌كند بايد تعيين كننده قيمت باشد ولي به خاطر وجود تركيبات مختلف فرآوردها و محصولات متنوع و نبود محاسبات علمي دقيق اين كار به دقت صورت نمي‌گيرد و بايد براي آن فكري بشود.

نكته بسيار مهم ديگر اين است كه بايد ميان پالايشگاههاي داخلي و پالايشگاههاي داخل و خارج مقايسات تحليلي هزينه انجام شود. اگر پالايشگاهها، در حد استاندارد‌هاي كيفي چهاني نيستند و بطور كارا عمل نمي‌كنند و هزينه‌شان نسبت به سطوح جهاني بالاست نبايد هزينه عدم كارايي آنها در قيمت تمام شده مشتقات نفتي انعكاس يابد و اين موضوعي است كه در تجارب گذشته به آن بين‌المللي‌توجهي شده است.

2- هزينه‌هاي حمل‌و‌نقل 

در اينجا محاسبه هزينه‌ها از بخش‌هاي قبلي آسان‌تر است اما امكان‌يابي پالايشگاه و استخراج فواصل بهينه آنها با مراكز مصرف و محل استخراج نفت خام بحثي است كه در تعيين و شكل دهي قيمت مناسب خدمات حمل و پخش فرآوردها مهم است. به عبارت ديگر الگوهاي حمل‌و‌نقل و پخش فرآوردها در كشور بايد با الگوهاي بهينه و تجارب ساير كشورها مقايسه شود. عدم كارآيي در اين بخش نيز نبايد در هزينه‌هاي فرآيند توليد فرآورده‌ها و قيمت نهايي آنها انعكاس يابد. موضوع مهم ديگر بحث ضايعات و هدر رفتي فرآوردهاي سوختي از مراكز پالايش تا محل‌هاي مصرف است كه گفته شده مقدار آن د ركشور بالاست. لذا حتماً بايد براي آن فكر بشود. 

اگر اين مورد درمحاسبه قيمت سوخت مورد توجه قرار گيرد در آن صورت محاسبه قيمت تمام شده امري ساده و مشخص خواهد بود. 

ولي در شرايط فعلي قيمت‌هاي مبتني بر حسابداري صنعتي نداريم ناكار آمدي‌هاي غير قابل توجهي در فرآيند انتقال، پالايش و پخش داريم كه در قيمت تمام شده انعكاس مي‌دهيم. قيمت نفت خام هم محاسبه نمي‌كنيم. لذا قيمت‌هايي كه در اين چارچوب محاسبه مي‌شوند قابل اعتماد و تحليل اقتصادي نيستند.

مبناي قيمت‌هاي جهاني و واردات: يكديگر از روشهاي محاسبه قيمت انرژي‌هاي سوختي، تعيين قيمت بر اساس قيمت‌هاي جهاني( يا مثلاً فوب خليج فارس) است. البته ماليات، هزينه حمل‌و‌نقل نفت خام، هزينه حمل فرآوردها و بعضي هزينه‌هاي ديگر هم بايد در اين محاسبه منظور گردد. ما بخاطر نداشتن قيمت‌هاي مبتني بر روش حسابداري صنعتي در اعلام حامل‌هاي انرژي به اين روش متوسل مي‌شويم كه بايد نكات فوق‌الذكر را در اين محابه مورد توجه قرار دهيم.

 سؤال7 -  خواهشمند است ليست پروژههاي سرمايه گذاري شده توسط بخش غير دولتي در زمينه آزادراهها را براي اينجانب ارسال فرماييد.  
آزاد راههاي در حال احداث

	رديف
	نام آزاد راهها
	طول به كيلومتر

	1
	سرچم - تبريز
	202

	2
	تهران- چالوس
	121

	3
	تهران- پرديس
	24

	4
	اهواز- بندر امام
	90

	5
	قزوين - رشت
	132

	6
	كنار گذر غربي اصفهان
	92

	7
	كنار گذر شرقي اصفهان
	90

	8
	خرم آباد- پل زال
	104

	9
	كنار گذر شمالي مشهد
	72

	جمع
	922


آزاد راههاي در دست بهره‌برداري

	
	رديف
	نام آزاد راهها
	طول به كيلومتر

	آزاد راههاي كه با استفاده از بودجه‌هاي عمومي احداث شده‌اند
	1
	تهران - قزوين
	129

	
	2
	تهران- قم
	127

	
	3
	كنار گذر آمل
	13

	
	4
	اصفهان- زرين شهر
	19


	
	5
	كنار گذر جنوب اصفهان
	16

	
	6
	اصفهان- شاهين شهر
	27

	
	7
	كنار گذر جنوب تبريز
	19

	
	جمع
	350

	آزاد راههايي كه با استفاده از قانون مشاركت احداث شده‌اند
	
	قزوين- زنجان
	189

	
	
	تهران- ساوه
	113

	
	
	قم- كاشان
	104

	
	
	كاشان- نطنز- اصفهان
	161

	
	
	مشهد - باغچه
	40

	
	
	ساوه- سلفچگان
	67

	
	
	زنجان- سرچم
	83

	
	جمع
	757

	
	جمع كل
	1107


پاسخ سؤال8 -  چه نكاتي به هنگام حمل كالاي خطرناك بايد توجه شود،كه توسط كارمندان ادارات كل راه و ترابري بايد كنترل گردد؟

1- در هنگام حمل‌و‌نقل كالاها و محصولات خطرناك نكات بسياري وجود دارد كه مي‌بايست رعايت گردد.در آيين نامه حمل‌و‌نقل جاده‌اي مواد خطرناك وظايف و مسؤوليتهاي هر كدام از عناصر كه در جابجايي اينگونه كالاها نقش دارند بصورت غير تفكيك شده ولي به خوبي بيان شده است. اين عناصر عبارتند از:

الف)  شركتهاي حمل‌و‌نقل و رانندگان، شركتهاي حمل‌و‌نقل بر اساس مواد 3-5-7-16-17-18-19-20-21-22-23-24-31-42 داراي مسؤوليتهاي مشخصي در جابجايي كالاها و محصولات خطرناك مي‌باشند. محدوده مسؤوليتهاي آنان به آيين نامه محدود نبوده و مققرات مربوط به باب هشتم قانون تجارت نيز بيانگر بخش ديگري از مسؤوليتهاي آنان مي‌باشد.

براي رانندگان براساس مواد 3-9-10-11-13-15-18-25-16 تبصره 2 ماده 31-41-42-43 مسؤوليتهايي در نظر گرفته شده است. اما بلحاظ اينكه بخش عمده مسؤوليتها بطور مشترك متوجه هر دو گروه بوده و تفكيك آنها از همديگر عملي نيست، لذا در بسياري از موارد نحوه نگارش مقررات بنحوي است كه وظايف به هر دو گروه قابل ارجاع است. و هر دو در كنار هم مي‌بايست نسبت به رعايت آن اقدام نمايند. اين وظايف در بندهاي 4-8-12-14-22-27-28-29-30-31-32-33-34-35-36-37-38-39-45 بيان و در نظر گرفته شده است.

ب) نيروهاي مستقر در جاده‌ها: اين نيروها ضابطين اجراي قوانين و مقررات مربوط به حمل‌و‌نقل جاده‌اي د رجاده‌ها هستند و در سطحي بالاتر از وظايف و مسؤوليتهاي نظارتي كه بر عهده شركتهاي حمل‌و‌نقل است برجابجايي كالاها و محصولات خطرناك در جاده‌ها نظارت دارند و در صورت عدم اجراي مقررات آيين نامه حمل‌و‌نقل جاده‌اي مواد خطرناك اعمال قانون خواهند كرد.

ج) مراكزي كه بر حسب شرايط مندرج در آيين ‌نامه داراي وظايفي مي‌گردند. براي مثال در ماده 4 وظيفه‌اي براي فرستنده كالا در نظر گرفته شده است. در تبصره ماده 5 اشاره به يك وظيفه براي سازمان حفاظت محيط زيست و واحدهاي تابعه آن شده است. در ماده 19 اشاره شده كه در صورت بروز سوانحي كه منجر به پخش مواد در طبيعت مي‌گردد. متصدي حمل‌و‌نقل، موظف است سريعاً مراتب را به سازمانهاي امدادي اطلاع دهد و سازمانهاي امدادي را در اين زمينه داراي نقش كرده است. با توجه به مقررات مندرج در آيين نامه و مواردي كه اشاره شده نمي‌توان وظيفه كنترلي را براساس مقررات براي كاركنان ادارات كل راه و ترابري د رنظر گرفت. ليكن بدليل اينكه حضور اين افراد در جاده‌ها بلحاظ حرفه‌اي بيش از سايرين است. مي‌توان تعدادي از اين همكاران را با مقررات مربوط به آيين نامه حمل و نقل جاده‌اي مواد خطرناك آشنا نمود تا مقياس اطلاع رساني به مراكز مسئول را در حوادثي كه ممكن است رخ دهد از سطح وسيعتري برخوردار نمود. 

پاسخ سؤال9 -  استانداردهايي كه سازندگان وسايل نقليه و تجهيزات ناوگان بايد رعايت كنند و در حال حاضر در كشور به آن كمتر اهميت داده مي‌شود چيست؟
با توجه به تنوعي كه در كالاها و محصولات خطرناك وجود دارد، صاحبان كالاها و محصولات خطرناك و يا شركتهاي حمل كننده با شناختي كه از وضعيت كالاها دارند مي‌توانند سفارشات خود را به توليد كنندگان منعكس نموده  و بنحو پيش فروش نسبت به تهيه وسايل نقليه مورد نظر خود براي حمل ايمن و مطمئن اقدام نمايند.
بخش عمده كالاها و محصولات خطرناكي كه در كشور حمل مي‌گردد در حيطه نظارت شركت ملي پخش فرآوردهاي نفتي ايران است كه از آن بعنوان چهار مواد ياد مي‌گردد و قسمت عمده موارد ايمني مربوط به ساخت تانكر مي‌رگدد. با توجه به اينكه ساخت تانكر مي‌بايد با توجه به شرايط كشنده انجام گردد. بنابراين مي‌بايد:

الف- مشخصات عمومي تانك تريلر با سه محفظه مجزا كه قابليت استفاده براي حمل چهار مواد و MTBE را دارا باشد با رعايت استانداردADR .

ب- طراحي مخزن به گونه‌اي انجام پذيرد كه ضمن رعايت استاندارد حداكثر وزن وزارت راه و استفاده از حداقل ميزان ( طول- عرض- ارتفاع- وزن) امكان حمل بيشترين محموله را در سرويس فراهم سازد.

ت- ورقه بدنه تانكر و صفحات جدا كننده و موج گير و بالشتك نگهدارنده مخزن و تيغه كمكي از فولاد مقاوم در برابر تنشهاي افقي و عمودي و ضربات وارده از جاده به مخزن و عكس العملهاي موجود در نظر گرفته شود.

ث- حداكثر طول تريلر از 11 متر تجاوز ننمايد. عرض و ارتفاع مخزن بايد با كشنده هماهنگ بوده و از آن تجاوز ننمايد. 

ج- تعبيه لوله هدايت آب باران درانتهاي مخزن در دو طرف، داراي گلگير بر چرخها، داراي جعبه ابزار و نردبان باشد. 

چ- ايمني تعبيه محل نصب تابلو حاوي كد بين‌المللي مواد خطرناك در قسمت انتهايي مخزن بصورت پاكتي با قابليت پلمب: داراي سيستم EARTH باشد. 

ح- ثبت علايم شاخص EARTHING‌ در جوار محل اتصال جعبه شيرهاي تخليه و طراحي لوله‌هاي تخليه به حالت قفل و بست باشد. اين اقدام از تجمع بخارات و خطر آتش سوزي نفتكشها جلوگيري مي‌نمايد. 

خ- شير آلات و اتصالات بايستي ساخت شركتهاي توليدي معتبر و نصب و تجهيز تانكر به شير فشار و خلاء شكن R&V مناسب باشد.

د- نصب سيستم كنترل High Level Sensor به منظور پرهيز از سريز شدن مخزن.

ذ- صفحه ريش و ميل ريش بايستي از فولاد مقاوم و ساخت شركتهاي معتبر توليدي باشد.

ر- نصب ابزارهاي اندازه‌گيري حرارت و فشار مخزن در كابين راننده.

ز- تجهيزات ايمني تكميلي شامل: جليقه- چراغ قوه- كپسول آتش نشاني- عينك محافظ- كفش ايمني- دستكش- جعبه كمكهاي اوليه- ماسك ضد گاز در نظر گرفته شود.

پاسخ سؤال10- لطفاً يك كتابچه راهنما كه حاوي دستورالعملها، ماشين‌آلات و مصالح لازم براي فعاليتهاي ترميم و نگهداري پيشگيرانه رويه‌هاي اسفالتي به زبان انگليسي بوده و معتبر باشد معرفي نماييد.
يكي از جامعترين و معتبر ترين راهنماها و مشخصاتي كه در زمينه روشهاي مختلف نگهداري دوره‌اي و نگهداري سازه‌اي روسازي و داده‌هاي كاربردي در زمينه روشها، ماشين آلات و دستگاهها و نيز واژگان علمي و فني در مورد نگهداري تمامي انواع روسازيها وجود دارد نشريه MS-16 موسسه انستيتو آسفالت است كه عنوان كامل آن به شرح زير مي‌باشد:

MS-16 Asphalt in pavement Maintenance

اين نشريه شامل مشخصات فني پايه‌اي براي نگهداري، مصالح آسفالتي مصرفي در روشهاي مختلف نگهداري و مرمت روسازي، تشريح انواع مختلف خرابيها و دلايل پيدايش آنها، راهنماي جامع در مورد روشهاي مناسب جهت بهسازي و ترميم خرابيهاي روسازي و راهنماي طراحي مخلوطهاي آسفالتي براي لكه گيري است. اين نشريه به همراه ارائه توضيحات جامع در موارد اشاره شده، شامل عكسهايي مرتبط با شرح‌ها مي‌باشد و در 88 صفحه با كاغذ در ابعاد 225 150 ميليمتر منتشر شده است. سومين و آخرين ويرايش اين نشريه مربوط به سال 1997 ميلادي است. از ديگر انتشارات مؤسسه انستيتو آسفالت سري نشرياتي است كه با عنوان STP منتشر مي‌گردد و هر يك از آنها حاوي مقالاتي علمي، پژوهشي و اجرايي است كه با تمركز بر يك موضوع خاص تهي، تدوين و منتشر مي‌شود. نشريه STP1348 از اين مجموعه كه در سال 1998 انتشا يافته است حاوي 11 مقاله جامعع در زمينه نگهداري و بهسازي روسازيهاست و عنوالن كامل آن به شرح زير مي‌باشد:

Flexible Pavement Rehabilitation and Maintenance 

 ( بهسازي و نگهداري روسازي انعطاف پذير) 

مطالب مندرج در اين نشريه در سه زمينه زير گردآوري شده است:

ارزيابي روسازي: يك مقاله به روش محاسبه سرويس دهي روسازي تحت تأثير شرايط مختلف وسايل نقليه و همواري روسازي مي‌پردازد. در مقاله ديگري به مطالعه موردي روشهاي ارزيابي سازه‌اي روسازي كه در قاره آفريق متداول بوده، پرداخته شده است. 

بهسازي روسازي:  در اين بخش 5 مقاله ارائه شده كه عناوين آن شامل الياف ژئوگريدي شيشه‌اي، روشهاي بازيافت سرد درجا براي روسازيهاي انعطاف پذير، اجراي روكشهاي آسفالتي بسيار نازك و استفاده از CHIP SEALها در روسازيهاي با ترافيك سنگين مي‌باشد.

نگهداري روسازي: در 4 مقاله به موضوعات نگهداري پيشگيرانه روسازي، تأثير استفاده مكرر از chip seal ها در مقايسه با ترميم روسازي با روش micro surfacing و ميزان كفايت ترميم‌هاي تركيبي و شرايط ميداني آزمايش براي ارزيابي درزگيري تركهاي روسازي با قير مي‌ىردازد. 

اين كتاب در 192 صفحه چاپ شده و مرجع علمي مناسبي براي مهندسين طراح، پژوهشگران آسفالت، مهندسين درگير با كارهاي نگهداري و ترميم روسازي‌هاي آسفالتي، كارفرمايان،‌ مهندسين مشاور، پيمانكاران و توليد كنندگان آسفالت است. 

علاوه بر دو كتابي كه معرفي شد در برخي سايتهاي اينترنتي نيز مي‌توان مطالب جامع و كامل همراه با تصاوير و نمودارهاي مكمل را يافت كه يكي از بهترين، كاملترين و معتبرترين سايتهايي كه كه در زمينه مطالب جامعي را ارائه داده است بخش آموزشي اداره راه ايالت واشنگتن آمريكاست كه با آدرس زير مطالب آن در دسترس مي‌باشد.

پاسخ سؤال11- آيين نامه روسازي ايران در زمينه استفاده از تجهيزات   FWD چه دستورالعملي دارد، در مورد استفاده از تير بنكلمن چرا اين دستگاه در ايران استفاده نشد؟ آيا استفاده از نتايج دستگاه FWD صحيح است يا نتايج آن همراه با خطاست؟

در آيين نامه روسازي آسفالتي راههاي ايران در بند 12-3-2- با عنوان " بهسازي سازه‌اي" و در بند 12-4- با عنوان " روكش تقويتي با روش مستقيم" از آزمايشهاي غير مخرب نظير اندازه گيري افت و خيز روسازي با تير بنكلمن وافت و خيز ضربه‌اي FWD براي تعيين توان باربري سازه‌اي مؤثر روسازي نام برده شده است. از هر يك از اين دو روش مي‌توان بصورت مستقيم با تعيين توان باربري سازه‌اي مؤثر روسازي ضمن محاسبه قدرت باربري مورد نياز راه در آينده و در طول دوره روكش جديد ظرفيت سازه‌اي مورد نياز كه بايد به كمك روكش به روسازي موجود افزوده شود را تعيين كرد و از اين ضخامت روكش مورد نياز را محاسبه نمود در آيين نامه روسازي آسفالتي راههاي ايران روش اندازه‌گيري افت و خيز روسازي با تير بنكلمن به تفضيل تشريح شده است و براي چگونگي محاسبه ضخامت روكش مورد نياز بر اساس داده‌هاي خروجي از اين آزمايش دو مثال ارائه شده است اما با استدلال پر هزينه بودن و گران قيمت بودن روش FWD استفاده از تير بنكلمن را در شرايط فعلي ايران كاربردي ترمعرفي نموده و دستورالعمل و يا چگونگي استفاده از روش FWD تشريح نشده است.

در خصوص وجود خطا درهنگام استفاده از آزمايشهاي غير مخرب از جمله آزمايش FWD بايد گفت كه اصول تئوريك اين روشها مبتني بر برخي فرضيات براي مدول لاستيسيته لايه‌ها در شرايط مشخص است تا با استفاده از روشهاي محاسبه معكوس ضخامت روكش مورد نياز بدست آيدو از آنجا كه فرضيات مذكور بر اساس شرايط دمايي خاص و پيش فرض‌هايي براي وضعيت باربري و رطوبت در لايه‌هاي روسازي و بستر راه استوار است موارد عملي ناشي از تغييرات در دماي محيط، سطح و عمق روسازي و يا تغيير درصد رطوبت در خاك بسترو يا لايه‌هاي روسازي ميتواند به عدم دقت در ضخامت روكش تعيين شده بيانجامد بر همين مبناست كه همواره در اين روشها ضرايب تصحيحي جهت تطبيق واقعي با پيش فرضهاي اوليه در محاسبات منظور مي‌شود. 

در مورد استفاده از تير بنكلمن در راههاي ايران براساس پيگيريهاي بعمل آمده اينجانب از برخي از مسؤولين سابق وزارت راه و ترابري از اين آزمايش در برخي از پروژه‌هاي بهسازي و روكش استفاده شده است كه از جمله آنها مي‌توان بهسازي و روكش آسفالت جتئه قديم گرمسار و جاده ساوه- روان را نام برد اما بر همين اساس بنظر مي‌رسد بتدريج و با تغيير مديريت در وزارت راه و ترابري و عدم شناخت كامل از مزاياي اين آزمايش در روند محاسبه و تعيين روكشهاي سازه‌اي و عدم مطالبه موضوع از سوي كارفرمايان جهت اعمال در مطالعات مهندسين مشاور موضوع بتدريج به دست فراموشي سپرده شده است اما نظر به ارائه توضيحات كامل در ايين نامه روسازي آسفالتي ايران بنظر ميرسد پشتوانه فني لازم جهت احيا استفاده از اين آزمايش در محاسبات روكشها فراهم شده است تا با پيگيري كارفرمايان موضوع در مطالعات مهندسين مشاور گنجانده شود.

پاسخ سؤال12-  وضعيت سرمايه گذاري در وزارت راه را توضيح دهيد؟
الف- وضعيت سرمايه‌گذاري در بخش حمل‌و‌نقل 

· متوسط رشد سرمايه‌گذاري سالانه در بخش حمل‌و‌نقل حدود 31 در صد بوده در حاليكه در كل بخش‌هاي اقتصادي حدود 7/16 درصد بوده است. ( در دوره 80-70 )

· سهم بخش حمل‌و‌نقل در كل سرمايه‌گذاري در خلال سال‌هاي 8-70، بطور ميانگين 1/10 درصد و از 11 درصد در سال 70 به 3/12 درصد در سال 80 رسيده است كه حدود 12 درصد رشد را نشان مي‌دهد.
      در جدول زير، مقادير سرمايه‌گذاري در بخش حمل‌و‌نقل و سهم آن از سرمايه‌گذاري‌هاي كل كشور طي  سال‌هاي 80-1370 آمده است. 

روند سرمايه‌گذاري كل در بخش راه و ترابري به قيمت ثابت سال 1370

(ميليارد ريال)
	سال
	كل
	رشد

( درصد)
	گروه خدمات
	رشد

( درصد)
	راه و ترابري
	رشد

( درصد)
	سهم سرمايه‌گذاري راه و ترابري از گروه خدمات ( درصد)
	سهم سرمايه‌گذاري

راه و ترابري ازكل

سرمايه‌گذاري ( درصد)

	1370
	7/11917
	6/46
	3/7872
	9/39
	7/1306
	4/69
	6/16
	11

	1371
	3/11684
	2-
	2/8101
	9/2
	1/1296
	8/0-
	16
	1/11

	1372
	1/10603
	3/9-
	2/6926
	5/14-
	5/902
	4/30-
	13
	5/8

	1373
	1/9123
	14-
	5/6213
	3/10-
	2/896
	7/0-
	4/14
	8/9

	1374
	9/8662
	5-
	7/5880
	4/5-
	7/716
	20-
	2/12
	3/8

	1375
	9/10627
	7/22
	7149
	6/21
	4/878
	6/22
	3/12
	3/8

	1376
	3/11591
	1/9
	7/7661
	2/7
	9/1070
	9/21
	14
	2/9

	1377
	3/11937
	3
	8/7738
	1
	8/1254
	2/17
	2/16
	5/10

	1378
	5/12620
	7/5
	3/8044
	9/3
	6/1357
	2/8
	9/16
	8/10

	1379
	5/13183
	5/4
	6/8604
	7
	3/1497
	3/10
	4/17
	4/11

	1380
	6/13908
	5/5
	9009
	7/4
	4/1711
	3/14
	19
	3/12


مأخذ: بانك مركزي جمهوري اسلامي ايران- جداول حسابهاي ملي

ب- وضعيت اعتبارات عمراني بخش راه و ترابري

روند ساليانه اعتبارات عمراني معيار مناسبي براي سنجش گرايش تخصيص  درآمدهاي دولت است. در جدول زير، اعتبارات عمراني تخصيص يافته به زير بخشهاي راه و ترابري طي سال‌هاي 81-1370 نشان داده شده است. در طي اين سالها، بيشترين سهم اعتبارات فصل راه و ترابري به زير بخش جاده‌اي اختصاص يافته است. دو زير بخش جاده‌اي و ريلي در جذب اعتبارات رقيب يكديگرند.

وضعيت اعتبارات عمراني زيربخشهاي راه و ترابري
( ميليارد ريال)

	عنوان
سال
	جاده‌اي
	ريلي
	دريايي
	هوايي
	كل

فصل راه و ترابري

	
	اعتبارات
	نسبت به فصل راه و ترابري
	اعتبارات
	نسبت به فصل راه و ترابري
	اعتبارات
	نسبت به فصل راه و ترابري
	اعتبارات
	نسبت به فصل راه و ترابري
	

	1370
	2/123
	26
	125
	4/26
	6/55
	7/11
	3/20
	4/6
	7/473

	1371
	8/172
	4/29
	9/135
	2/32
	7/65
	2/11
	1/41
	7
	9/586

	1372
	7/237
	6/23
	5/319
	7/31
	149
	8/14
	9/36
	7/3
	9/1007

	1373
	3/341
	23
	6/495
	2/33
	7/122
	3/8
	5/143
	7/9
	2/1483

	1374
	4/676
	4/43
	3/454
	2/29
	3/113
	3/7
	4/161
	4/10
	1558

	1375
	3/823
	1/36
	7/560
	6/24
	6/191
	4/8
	3/440
	3/19
	6/2277

	1376
	7/961
	8/41
	3/392
	1/17
	179
	8/7
	4/393
	1/17
	1/2298

	1377
	1/953
	5/43
	5/285
	13
	6/150
	9/6
	2/410
	7/18
	6/2198

	1378
	9/1088
	7/37
	1/493
	1/17
	6/186
	5/6
	2/679
	5/23
	2/2886

	1379
	2/1648
	8/39
	1214
	3/29
	3/164
	4
	6/579
	14
	9/4140

	1380
	2865
	6/52
	1421
	26
	286
	2/5
	580
	6/10
	7/5450

	1381
	3115
	1/49
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پاسخ سؤال 13: براي حل معضل خستگي و خواب آلودگي رانندگان چه اقداماتي توسط وزارت راه و ترابري مي‌تواند صورت گيرد؟   
معضل خستگي و خواب آلودگي از مواردي است كه قبل از پرداختن به راه‌حلهاي آن بايستي ابتدا تعاريفي دقيق از اين مفاهيم و علل آن بدست آورد تا بتوان حوزه تأثير و نوع اقدامات مترتب در حيطه كاري وزارت راه و ترابري را بر آن نشان داد. خستگي و خواب آلودگي دو مفهوم جسمي است كه مستقيماً تابع شرايط حاكم بر انسان و علل محيطي مي‌باشد بطوريكه حدود آستانه خستگي و يا خواب آلودگيها برحسب خصوصيات جسمي و فيزيكي انسان و شرايط محيطي صورت مي‌پذيرد. در وظايف و حيطه كاري وزارت راه و ترابري و از سه عنصر اصلي ترافيك، فاكتور مهندسي بطور كاملاً مستقيم و مؤثر در اين قلمرو و عنصر آموزش بطور غيرمستقيم و كمي در محدوده فراتر قرار مي‌گيرد.  اگر عامل محيط رانيز تابعي از فاكتور مهندسي و شرايط بستر راه بدانيم مي‌توان نكات بارز ذيل را در جهت حل اين معضلات در نظر گرفت.

1- خصوصيات جريان: با توجه به شرايط حمل و نقل بستر راه يعني جريان از مشخصه‌هاي طول سفر، نوع سفر، حجم ترافيكي و ظرفيت همگي بر معضل خستگي و خواب آلودگي مؤثر مي‌باشند. بطور مثال فاصله تهران- مشهد بدليل طول بلند سفر همواره درصدي از خواب آلودگي و مي‌گذارد. را بدنبال خواهد داشت كه شناخت اين فاكتورها بر ميزان و شدت معضلات تأثير مستقيم مي‌گذارد. مشخصه V/C خود يكي از شاخصهاي مؤثر در ايجاد خستگي بطور مستقيم و يا خواب آلودگي بطور غيرمستقيم مي‌باشد. (مي‌دانيم با افزايش عدد V/C  بسمت واحد قطعاً تأخير تراكم افزايش و بالطبع طول زمان سفر بيشتر و بيشتر مي‌شود بطوريكه خستگي و پس از آن ايجاد خواب آلودگي در صورت تداوم از معضلات وابسته و غيرقابل انكار مي‌باشد).

2- خصوصيات بستر: توجه به فيزيك بستر و طرح هندسي آن از ويژگيهاي بسيار قابل تأمل در ايجاد خستگي يا خواب آلودگي مي‌باشد بطوريكه شرايطي مانند يكنواختي، ديدهاي كوتاه و محدود، قوسهاي افقي و عمودي نامناسب مي‌توانند مشكلات عديده را بالاخص در رسيدن به محدوده آستانه خستگي افزايش دهد.

3- دو خصوصيت 1 و 2 مربوط به بارگذاري (مظروف) و ظرف سيستم بود كه توجه و تعميق لازمه جهت تشخيص امر خستگي و خواب آلودگي را مي‌طلبد اما خصيصه سوم در ارتباط با تجهيزات و تمهيدات لازمه در طول مسير يا يك سفر است بترتيبي كه وجود مكانهايي با جذابيت لازمه جهت استراحت در طول مسير مي‌تواند اين مهم را در حد بسيار مطلوبي ايجاد نمايد. بطور كلي وجود تجهيزات جانبي مانند استراحت‌گاههاي مجهز و مطلوب در حد استانداردهاي روز دنيا و ايجاد مطلوبيت و تقاضا جهت استفاده براي مسافرين بالاخص با مطالعه مسيرها و سفرهاي طولاني (توجه به خصوصيات جريان و مطالعه آن) مي‌تواند باعث كاهش خستگي و حذف خواب آلودگي شود كه امر مكانيابي اين فضاها براساس مطالعاتي ژرف و بنيادين اين مسئله را محقق مي‌سازد.

4- ساير اقدامات بالاخص اقدامات آموزشي و تربيتي جهت توجه و تعليم رانندگان بالاخص رانندگان حرفه‌اي وسايل نقليه عمومي، جمعي و باري سنگين كه اين امر مي‌‌تواند با آموزش شناخت پديده خستگي و خواب‌‌آلودگي چگونگي غلبه و شروع آنها، نحوه جلوگيري و عدم ايجاد زمينه‌هاي عوامل فوق تأثير بسزايي داشته باشد. همچنين خصوصياتي مانند سن رانندگان، شرايط اقتصادي و... نيز مي‌تواند در اين امر داراي نقش و اهميت باشد بطور مثال راننده با سن متجاوز از 60 سال و شرايط بد اقتصادي قطعاً در رانندگي به جهت ايجاد درآمد بيشتر داراي ريسك و مخاطرات بيشتر خواهد بود. بطور كلي جداي از فاكتور اجراي مقررات و قوانين عوامل مهندسي و محيط، عامل راه و تسهيلات جاده‌اي، شرايط جريان و عامل انسان بعنوان نهاد پايه اين سيستم را تشكيل مي‌دهد.







(2      (   F  و (1
پس بدين ترتيب شرايط جاده‌اي، تسهيلات، شرايط جريان و مشخصات رانندگان (منظور آن دسته از رانندگان كه بايستي داراي مجوز جهت راندن ماشينهاي عمومي و باري دارند) از اهم عوامل مؤثر و در حيطه اختيار وزارت راه و ترابري مي‌باشد كه جهت ارائه پيشنهاد براي رفع پديده‌هاي مذكور بترتيب اهميت راهكارهاي ذيل بنظر مطلوب مي‌باشند:
1- طراحي راه و فيزيك مناسب جهت رانندگي بطوريكه باعث تشديد يا آغاز خستگي يا خواب آلودگي نگردد.

2- طرح شرايط جريان يا كنترل آن جهت جلوگيري از ازدياد زمان سفر بطوريكه پديده خستگي تشديد نگردد.

3- ايجاد شرايط و تمهيدات لازمه جانبي جهت استراحت و استفاده مطلوب از استراحت‌گاهها بطوريكه مطلوبيت و استقرار فضايي و جغرافيايي آن رانندگان را به اين امر متقاعد سازد.

4- ايجاد شرايط و محدوديتهاي لازمه جهت رانندگان بالاخص رانندگان حرفه‌اي به جهت مسائل اقتصادي و معيشتي و فيزيك بدني بطوريكه درجه ريسك در ايجاد مخاطرات از نوع پديده‌هاي مذكور كاهش يابند.

5- كنترل و پيش‌بيني عوامل جوي بطوريكه اين شرايط باعث تشديد خستگي و خواب آلودگي نگردد (بطور مثال: ايجاد لامپهاي مه شكن در مناطق لازم بطوريكه باعث ايجاد خستگي و يا منجر به خواب آلودگي به سبب كندي حركت جريان يا تحريك اعصاب و چشمان راننده در جهت شروع عوامل مذكور ننمايد).

پاسخ سؤال14 : در مورد ايمني تقاطعات همسطح در جاده‌هاي برون شهري چه راهكارهايي را پيشنهاد مي‌كنيد؟
 در مورد ايمني تقاطعات همسطح در جاده‌هاي كشور و با توجه به آمار تصادفات و نوع برخورد وسايل در اين نقاط نكات حائز اهميت را مي‌توان در بخشهاي ذيل طبقه‌بندي نمود.

1- ايجاد تقاطعات همسطح با كنترل دقيق زاويه ديد رانندگان و طرح هندسي مناسب و الزام به طرح حدالامكان تقاطعات قائم.

2- تأكيد بر ايجاد منطقه يا زون پاك در جهت ايجاد تصوير كامل و دقيق براي رانندگان در محورهاي منتهي به چهارراه يا تقاطع همسطح مذكور با توجه به سرعت موجود در تقاطع (سرعت مجاز).

3- پرهيز از اجراي قوسهاي قائم و افقي با شيب‌هاي تند در قبل و يا بعد از تقاطع همسطح بطوريكه حتماً انتهاي قوس قائم يا افقي حدالامكان با رابط مستقيم جهت تداوم حركت به تقاطع منتهي شوند.

4- استفاده از اطلاع رساني دقيق و مطلوب در قبل از رسيدن به تقاطع به رانندگان بالاخص براي مسيرهائيكه داراي ترافيكهاي غيرمحلي مي‌باشند بطوريكه نحوه مسيريابي، نوع حركت و ايجاد سرعت مطمئنه تا قبل از تقاطع كاملاً مورد توجه و اطلاع رساني قرار گيرد.

5- در صورت وجود و يا عدم امكان تسطيح مناسب در تقاطع استفاده از سرعت‌گيرها و ايجاد محيطهاي متفاوت در تذكر به راننده حتماً صورت پذيرد.

6- در يك تقاطع همسطح برون شهري كنترل دقيق و مؤثري از عدم دسترسي عابر پياده در جهات مختلف صورت پذيرد.

7- نكته مورد نظر بند 6 در مورد ساير وسايل مانند دوچرخه يا حيوانات اهلي نيز كاملاً رعايت گردد.

8- خط كشي هاي كاملاً استاندارد و قابل وضوح در هنگام شب و تابلوهاي علائم و اطلاع‌رساني با شرايط مطلوب در جهت نيل به تقاطع انجام پذيرد.

9- استفاده از تقاطع مسيرهاي داراي سرعتهاي متفاوت بدليل طبيعت جريان يا فيزيك بستر بطور كلي حذف و يا در حد كاملاً نزديك بهم باشند.

پاسخ سؤال15 : معيارهاي ارزيابي تكنولوژي در صنعت حمل‌و‌نقل چيست؟

روشهاي گوناگوني در خصوص ارزيابي تكنولوژي وجود دارد. البته بستگي مأموريت و اهداف هر سازمان از روش خاص خود استفاده مي‌شود. اين روشها عبارتند از:

1- روش ارزيابي اقتصادي

2- روش اندازه‌گيري مجزا
3- روش تجزيه و تحليل استراتژيك
4- روش چند شاخصي ( OECD ) سازمان توسعه و همكاريهاي اقتصادي اروپا 
5- روش يونسكو
6- روش سوئيس ( WEF ) World Economic Forum
7- روش تكنولوژي انكباتور
8- روش اطلس تكنولوژي
9- روش پورتر (سطح بنگاه)
10- روش پورتر( سطح ملي)
11- روش ACT 
لازم به توضيح است قبل از انتخاب هر يك از روش‌هاي فوق مي‌بايست فضاي سازماني، سازمان مربوط مورد بررسي قرار گيرد. براي مثال حمل‌و‌نقل كشور در سه بخش هوائي، دريائي،‌ زميني و بعد انتخاب روش براي هر يك از اين بخش‌هاي تخصصي فرق خواهد كرد.

ارزيابي تكنولوژي براي تعيين سودمندي و به معناي مقايسه با تكنولوژي‌هاي ديگر است ما فقط نمي‌پرسيم كه آيا يك تكنولوژي خاص مي‌تواند كاري را انجام دهد؟ بلكه علاوه بر آن مي‌پرسيم كه آيا آن كار را بهتر، ‌ارزان‌تر و يا ساده‌تر از تكنولوژي‌هاي ديگر انجام مي‌دهد؟

پاسخ به اين سؤالات بايستي براي ارزيابي تكنولوژي كافي باشد. اما علاوه بر آن ما نياز داريم، ‌بدانيم كه چگونه تكنولوژي مورد نظر ما در بخش حمل‌و‌نقل سازگار است؟ ما نياز داريم بپرسيم كه تكنولوژي مورد نظر چه تأثيراتي ممكن است داشته باشد و چه تأثيرات جنبي ممكن است بر روي محصول، ‌نيروي كار، محيط كارخانه و يا محيط بزرگتر از آن داشته باشد. 

ارزيابي تكنولوژي را با توجه به زمينه مديريت تكنولوژي به عنوان تلاش سيستماتيك براي پيش‌بيني كليه نتايج حاصل از بكارگيري يك تكنولوژي خاص در تمام مواردي كه با آنها سرو كار داريم تعريف مي‌كنيم. معني اساسي ارزيابي تكنولوژي آن است كه بايد تمامي نتايج حاصل از انتخاب مورد نظر بررسي شود و نه تنها نتايج كوتاه مدت آن،‌ بويژه كه در بخش‌هاي حمل‌و‌نقل به خصوص هوائي، نتايج آن دراز مدت خواهد بود. 

از سوي ديگر در تعاريف ديگر ارزيابي تكنولوژي، به عنوان يك منبع اطلاعاتي كه اطلاعات را به فرآيند سياست گذاري تزريق مي‌‌كند، ‌شناخته مي‌شود.
پاسخ سؤال16 : معيارهاي انتخاب فناوري مناسب در صنعت حمل‌و‌نقل چه چيزهايي مي‌تواند باشد؟
شكل كلي سيستهاي عمومي در مورد تكنولوژي چه براي حمايت و چه جهت كنترل آن،‌دشوار و مهم است و نياز به اطلاعات اداراكي و آينده نگر دارد. در بعد خصوصي نيز تفاوتي وجود ندارد. سياستي كه يك سازمان مانند وزارت راه و ترابري انتخاب مي‌كند،‌چگونه تكنولوژي مناسب حمل‌و‌نقل را بدست آورد؟ چگونه آنرا بكار گيرد؟ چگونه آن را نوسازي كند؟ تمامي اين سؤالات پرسشهاي عمده ‌اي هستند كه نقش مهمي در سرنوشت سازمان حمل‌و‌نقل كشور كه متولي آن وزارت راه و ترابري است را دارد.

طول سفر و زمان سفر
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مسافت يا زمان








شرايط كنترل مقررات، شرايط جريان (اجتماعي- اقتصادي- فرهنگي- مذهبي- آموزشي) شرايط راننده، شرايط تسهيلات، شرايط جاده، شرايط محيطي و جوي 








پديده خواب آلودگي





پديده خستگي
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