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خصوصی سازی در حمل ونقل ریلی؛ هنوز در نیمه راهیم

اگر ســال 84 را مبدأ خصوصی ســازی در حمل ونقل ریلی کشور 
در نظر بگیریم تاکنون ســه دولت نهم، دهم و یازدهم به مدت دوازده 
سال امر خصوصی سازی ریلی را مدیریت کرده اند. بدون در نظر گرفتن 
روند تغییرات جابجایی بار و مســافر در این سه دوره که البته چندان 
تفاوت معنی داری هم نداشــته است، نمی توان تفاوت بارزی را در نحوه 
برخورد دولت ها با فرایند خصوصی ســازی بخش ریلی مشاهده نمود. 
سهم بخش ریلی از مجموع حمل ونقل کشور در این دوازده سال نه تنها 
افزایشی نداشــته که حتی در مقاطعی نیز روندی نزولی داشته است. 
از طرفی عملکرد شــرکت های حمل ونقل ریلی در این سال ها از نظر 
کمی و کیفی همراه با بهبود و تحول چشمگیری نبوده است. همچنان 
سهم بنگاه های شبه دولتی در جابجایی بار و مسافر به مراتب بیشتر از 
بنگاه های کاملاً خصوصی اســت. عمر ناوگان ریلی همچنان بالاست و 
میزان سرمایه گذاری بخش خصوصی در تأمین ناوگان ریلی به ویژه در 
دهه اخیر قابل توجه نبوده است. نارضایتی مشتریان در ابعاد مختلف در 
هر دو حوزه باری و مسافری همچنان قابل تأمل است. بخش خصوصی 
از شبکه ای بهره برداری می کند که کمترین نقش را در مدیریت عملیات 
حمل ونقلی آن بر عهده دارد. برخلاف جدول ســهم بهینه بخش های 
دولتی و غیردولتی از وظائف و مســئولیت های مرتبط مصوب سال 88 
هیئت وزیران که در آن بیشترین سهم در اکثر حوزه ها بر عهده بنگاه های 
غیردولتی گذاشــته شده اســت، در طی این سه دولت نه تنها تلاشی 
سازنده برای حضور حداکثری بخش خصوصی و افزایش سهم مشارکت 
او در وظائف تصدی گری نگردیده اســت بلکه در جهت افزایش نقش و 
دخالت دولت ها در مدیریت و بهره برداری از شبکه ریلی کشور تلاشی 
مضاعف مشــاهده می گردد. دولت ها در عین حال که مسئولیت های 
حاکمیتی خود را همچنان یدک می کشند )که البته در انجام درست این 
وظائف هم تردید جدی وجود دارد که ادامه وضعیت نامناسب بخش ریلی 
در دهه اخیر گواه این مدعاست( در عین حال در ورود به وظائف اجرایی 

از جنس تصدی گری نیز بسیار مشتاق نشان می دهند.
علی رغم بهبود نسبی عملکرد حمل ونقل ریلی در دولت یازدهم، در 
طول این دوازده ســال مصادف با خصوصی سازی در بخش ریلی، کمتر 
شاهد نقش آفرینی دولت در تسهیل و بهبود فضای کسب وکار و ارتقاء 

راندمان و بهره وری شبکه و ناوگان ریلی بوده ایم و از همین روست که 
امروز سرعت بازرگانی واگن های باری در حمل ونقل ریلی چندان تفاوتی 
با سال های قبل از خصوصی سازی ندارد و در نتیجه برای بنگاه اقتصادی 
سرمایه گذاری جدید به معنی بلوکه شــدن سرمایه و کسب کمترین 

منفعت از کسب وکار ریلی است.
عملاً بخش عمده شرکت های حمل ونقل ریلی که امروز در این بخش 
فعال هستند، به دلیل همان ویژگی هایی که نامبرده شد از همان ابتدای 
شروع خصوصی سازی خود را نوزادی در دامان دولتی با راندمانی پائین، 
ساختاری غیرمنعطف و علاقه مند به گســترش حوزه اختیارات خود 
دیدند و در همان دامان نیز تربیت شــدند، رشد کرده و رفتارهای غیر 
بهره ور و ناکارآمد را نیز فرا گرفتند. هرچند فرایند اصلاح ساختار صنعت 
حمل ونقل ریلی و شــرکت راه آهن در دولت یازدهم آغاز گردیده است 
که از این حیث جای بســی تشکر است اما در مجموع تاکنون دولت ها 
تلاشی مؤثر که به تغییرات اساسی در فضای کسب وکار حمل ونقل ریلی 
و ارتقاء کارآمدی آن منجر گردد نداشــته اند و لذا حرکتی نظام مند در 
جهت رفع موانع پیش روی خصوصی سازی صورت نگرفته است. در این 
ســال ها در جهت رفع گلوگاه های شبکه موجود تلاشی جدی صورت 
نگرفته است در حالی که توســعه و بهره برداری از خطوط جدید ریلی 
که عملکرد برخی از آن ها نیز تأثیر چندانی بر رشد سهم ریلی نداشته 
است همواره در صدر برنامه های بخش قرار گرفته است. پرداخت یارانه 
تا قبل از خصوصی ســازی به دولت جایز بود اما بخش خصوصی در این 
دوازده سال از نگاه دولت هیچ گاه شایستگی دریافت یارانه برای تطبیق 
شرایط خود با رقبایی که غیرمستقیم حمایت دولت را داشته اند، نداشته 
است. حتی در سال هایی که در بخش مسافری ریلی دولت ارائه خدمات 
توسط بخش خصوصی را با قیمت های تکلیفی الزام می کرد، هیچ گاه خود 
را مکلف به پرداخت مابه التفاوت قیمت های تکلیفی با قیمت تمام شده 

خدمات بخش خصوصی ندانسته است.
برخلاف سیاســت های کلان کشور که همواره اولویت بخش ریلی بر 
ســایر مدهای حمل ونقل را مدنظر قرار داده و تأکید بر رقابتی نمودن 
بخش ریلی داشــته اســت از جمله ماده 24 سیاست های کلان برنامه 
ششم توســعه، دولت ها در این دوازده سال تلاشی جدی برای حذف و 
نمودن سیاست های جاده  یا متعادل 
پسند به نفع بخش ریلی نداشته اند. 
سوخت  غیرمستقیم  یارانه  همچنان 
به حمــل و نقل جــاده ای پرداخت 
می شــود که هفت برابر بخش ریلی 
سوخت مصرف می کند. از بخش ریلی 
با تمام مزیت هایش در اقتصاد کشور 
همچنان شــش برابر بخش جاده ای 
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حق دسترسی به شبکه دریافت می شود. اینکه تأکید می شود حتی در 
انجام درست وظائف حاکمیتی دولت نیز تردید وجود دارد به دلیل همین 
مصادیق است. به عنوان نمونه پائین بودن سرعت در بخش ریلی عاملی 
بازدارنده و ضد رقابتی برای هر دو بخش بار و مسافر است در حالی که 
در این دوازده سال اقدام منسجم و مؤثری در این راستا صورت نگرفته 
اســت. در حالی که دنیا در توسعه شبکه ریلی سریع السیر خود بسیار 
جدی و مؤثر عمل می کند و حتی همسایگان ما هم در این مسیر توسعه 
چشمگیری داشته اند اما طرح های راه اندازی شبکه سریع ریلی در ایران 

دهه هاست که پیشرفت عملی نداشته است.
همچنین طبق ماده 59 قانون اجرای سیاست های کلی اصل 44, لازم 
است نهادهای تنظیم کننده بخشی )RegulatoRy Body( در موارد انحصار 
طبیعی که راه آهن هم یکی از مصادیق آن است تشکیل گردد. در طول 
سالیان اخیر همواره یکی از مطالبات بخش خصوصی تشکیل نهاد تنظیم 
مقررات ریلی بوده است که تاکنون چنین اجازه ای از سوی هیچ یک از سه 
دولت مورد اشاره صادر نشده و عملاً دست دولت ها در انتخاب رفتارهای 

یک سویه برای برخورد با بخش خصوصی باز گذاشته شده است.
در نتیجه این شرایط طی سه دولت گذشته هیچ گاه فضای بخش ریلی 
به سمت رقابتی شــدن و ورود سرمایه گذاران جدید و توانمند حرکت 
نکرده و عملاً از اعتماد بخش خصوصی به دولت کاســته شده است. در 
این دوازده سال دولت ها نه تنها بخش خصوصی ریلی را به عنوان شریک 
تجاری خود به حســاب نیاورده اند که بعضاً با رفتارهای خارج از عرف و 
قانون مخل کســب وکار آن ها بوده اند. امروز بخش خصوصی گوشش از 
ادعای دولت ها در حمایت از بخش خصوصی پر اســت اما چه کند که 
با گذشــت دوازده سال از مشــارکت در بخش ریلی دستش به سبب 

بی توجهی و بی سامانی دولت ها خالی است.
اما اصل 44 قانون اساسی چه می گوید؟

در بند )الف-1( از سیاست های کلی اصل 44 قانون اساسی چنین آمده 
است:

 الف – سیاست های کلی توسعه بخش های غیردولتی و جلوگیری از 
بزرگ شدن بخش دولتی

1- دولت حق فعالیت اقتصــادی جدید خارج از موارد صدر اصل 44 
را ندارد و موظف است هرگونه فعالیت )شامل تداوم فعالیت های قبلی و 
بهره برداری از آن( را که مشمول عناوین صدر اصل 44 نباشد، حداکثر 
تا پایان برنامه پنج ساله چهارم )سالیانه حداقل 20% کاهش فعالیت( به 

بخش های تعاونی و خصوصی و عمومی غیردولتی واگذار کند
طبق سیاســت های کلی اصل 44 نقش نوین دولت تغییر از متولی و 
متصدی شرکت های دولتی به ناظر و سیاست گذار فضای اقتصادی کشور 
است. اگر به قانون اجرای سیاست های کلی اصل 44 قانون اساسی توجه 
گردد، قلمرو فعالیت بخش دولتی و غیردولتی در سه گروه طبقه بندی 
 شده است.)جدول یک( معیار این گروه بندی میزان رقابتی یا انحصاری 
بودن آن هاســت. فعالیت های گروه دو و ســه دارای انحصار طبیعی یا 
قانونی هســتند. فعالیت های راه آهن به عنوان بخشی از صدر اصل 44 
قانون اساسی در گروه دو و در کنار فعالیت های اقتصادی دیگری نظیر 
هواپیمایی، کشتیرانی، راه، صنایع بزرگ، صنایع مادر، بازرگانی خارجی، 

معادن بزرگ، بانکداری، بیمه و تأمین نیرو قرار گرفته است.
همچنین طبق مــاده 4 آئین نامه اجرایی ســهم بهینه بخش های 

دولتی و غیردولتی در فعالیت هــای راه و راه آهن »هرگونه فعالیت در 
زمینهٔ حمل ونقل عمومی بار و مسافر توسط دستگاه های دولتی، نظامی 
و انتظامی ممنوع اســت«. ضمناً برابر ماده 8 آئین نامه مذکور فهرست 
فعالیت های قابل واگذاری راه آهن به بخش غیردولتی متضمن سهم این 

بخش در هر فعالیت، مطابق جدول دو  تعیین گردیده است.
در مجموع به نظر می رســد در اجرای خصوصی سازی بخش ریلی 
عملکرد کل بخش چندان قابل دفاع نیست. هم دولت های مورد اشاره 
و هم بخش خصوصی سهمی در این ناکارآمدی داشته اند که البته سهم 
دولت ها به مراتب بیشتر بوده اســت چرا که مسئولیت بسترسازی و 
بهبود فضای کســب وکار و اعمال سیاست های متناسب و ریل پسند با 
دولت ها بوده است. البته از نگاه گروهی که توسعه بخش ریلی را منوط به 
حاکمیت بیشتر دولت می دانند، عامل اصلی ناکارآمدی خصوصی سازی 
شکست بازار اســت )که البته تجربه ثابت کرده اگر شکستی هم بوده 
شکست نابازار و دولت است نه بازار( و آن را بهانه خوبی اولاً برای پوشش 
ناکارآمدی ها و دوم برای افزایش دخالت ها و حضور حداکثری دولت در 

تمامی عرصه های حمل ونقل ریلی قرار داده اند.
به نظر می رسد حال که دولت دوازدهم در آستانه شروع به کار است، 
اگر همان طور که در قوانین بالادســتی نیز تأکید گردیده است توسعه 
بخش ریلی به معنای واقعی دغدغه مهم کشور است و از سوی دیگر اگر 
به مشارکت بخش خصوصی اعتقاد راسخ وجود دارد لازم است با توجه 
به تجربیات دولت های گذشته برنامه مدونی برای برون رفت از وضعیت 
نابســامان بخش ریلی تهیه و در چهار سال آینده با جدیت و تعامل و 
همکاری دولت و بخش خصوصی به اجرا گذاشــته شود. بدیهی است با 
فراهم شدن بسترهای کسب وکار، بخش خصوصی ریلی آماده سرعت 
بخشیدن به فرایند سرمایه گذاری و مشــارکت همه جانبه در توسعه 

حمل ونقل ریلی کشور خواهد بود.
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در نشست اعضای هیئت مدیره و روسای کارگروه های انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی با معاون سیر و حرکت راه آهن مطرح شد

تهدیدهای مشترک برای شرکت های ریلی 
مــاه گذشــته برخــی از اعضای 
انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل 
ریلی در نشســتی مشترک با معاون 
بهره برداری و ســیر و حرکت شرکت 
راه آهن، مشکلات و چالش های پیش 
روی بخــش خصوصــی را در بــازه 
سه ماهه ابتدایی سال بررسی کردند. 
آن گونه که مجید بابایی، دبیر انجمن 
در ابتدای این نشســت توضیح داد، 
هــدف از برگزاری این جلســه، ارائه 
دیدگاه های مشــترک و مشورتی در 
حوزه »بهره برداری و سیر و حرکت« 
امیدواری  او همچنین اظهار  اســت. 
کــرد که »این جلســات به شــکل 
مستمری تداوم داشته باشد.« بابایی 
پیشــنهاد داد :»کارگروه مشترکی با 
مســئولیت معاون بهره برداری و سیر 
و حرکــت راه آهن، بــرای حل وفصل 
مشکلات و مسائل حوزه بهره برداری و 
سیر و حرکت، با حضور نمایندگانی از 
هر دو طرف راه آهن و بخش خصوصی 
تشــکیل شــود تا به صورت ماهیانه 

یک بار جلساتی داشته باشند.«
در ادامــه، ابراهیم محمدی معاون 
بهره برداری و ســیر و حرکت شرکت 
راه آهــن در اظهــارات خــود به یک 

»واقعیــت مغفول مانــده« در روابط 
دولت و بخش خصوصی اشــاره کرد 
و گفــت: »ایــن یک واقعیت اســت 
که در تعریف ســازمان راه آهن پس 
از ورود رســمی بخــش خصوصی به 
فعالیت هــای ریلی، با ســردرگمی 
هایی مواجه شــده اســت، چنان که  
در بحث خصوصی ســازی، مقررات و 
نیاز اســت که بخش  آیین نامه هایی 
خصوصــی را همــکار راه آهن کند.« 
محمدی با بیان این که »این دیدگاه 
هم اکنون نزد مدیــران راه آهن وجود 
دارد.« افزود:» شــاید مقررات کامل 
نباشد و ارتباطات دچار سستی باشد؛ 
اما می تــوان با این جلســات به طور 
ســه ماه یک بار مشــکلات موجود را 
برطرف کرد. در این جلسات می توان 

موضوعات را شنید و کمک کرد.«
 محمــدی افــزود: » هم اکنــون 
ضعف عملکرد و آســیب های زیادی 
در حمل ونقل ریلی وجــود دارد. اما 
باید توجه داشــت که ضعف عملکرد 
در بخش درونی راه آهن و آســیب ها 
از بیرون راه آهن اســت.« او افزود: » 
ضعف و تهدیدهــای موجود می تواند 
بــه هر شــکل کار را دچــار نقصان 

کــرده و چرخــه کار را ناقص  کند.
در این بــاره، اعتقــاد من این اســت 
که بخش خصوصــی هم مثل دولت 
در جاهایــی دچار کم کاری اســت و 
ضعــف عملکــرد دارد. در حالی که 
مطالبه حل وفصل مشکلات، دوطرفه 
اســت و برای این، چاره ای نیست جز 
این که راهبرد و برنامه ای متناسب با 
سیاســت گذاری موجود ایجاد شود.« 
محمدی خاطرنشــان کرد: » به طور 
مثال بارها شاهد بوده ایم که در بخش 
حمل ونقل بار، به روشــنی مشــخص 
نیســت که برخی شــرکت ها چگونه 
کار می کننــد. یعنــی اگــر راه آهن، 
پیگیری اثربخش نکند، شرایط کافی 
برای فعالیت این شــرکت ها به وجود 
نمی آید.« این مقام مسئول در شرکت 
راه آهن با بیان این که »ارتباط ما نیز با 
بخش خصوصی ضعیف است« افزود: 
» بخــش بهره برداری باید جلســاتی 
با کارگروه مخــزن داران، واگن های 
لبه بلند یا لوکوموتیو در انجمن برگزار 
کنــد. چراکه این جلســات می تواند 
مشــکلات را پیش از این که سازمان 
را در بــر بگیرد؛ حل وفصــل کند.« 
محمــدی اضافه کرد: »اگر راه آهن به 

این اعتقــاد دارد که بخش خصوصی 
به جای زیردســت یک همکار اســت 
ضــرر و زیان بخش خصوصی را زیان 
خود می بیند و فعالیت ریلی با بخش 
خصوصی را در قالــب یک بازی برد 
برد می بیند.« او افزود: »اعتقاد ما این 
است که ترانزیت بار، یک کسب وکار 
است. چون وقتی شــرکتی از بخش 
خصوصی، شــریک معــدن دار برای 
حمل بار می شــود در صــورت بروز 
مشکل در حمل ونقل، تأثیر منفی خود 
را در محصول نهایی و قیمت تمام شده 
می گذارد، به بیان دیگر و ابعاد بالاتر، 
اقتصاد کشور متأثر می شود.« او افزود: 
» با همین دیــدگاه و پارادایم ذهنی 
وارد بحــث کاهش قیمــت در بازار 
شده ایم و به همین دلیل هم معتقدم 
تعامــل راه آهن با بخــش خصوصی، 
بایــد بیش تــر باشــد.« محمدی در 
بخش دیگری از صحبت های خود با 
تأکید بر لزوم برگزاری نشســت های 
مشــترک با فعالان حوزه حمل ونقل 
جاده ای، افزود:» قیمتی که هم اکنون 
اعمال  بخــش حمل ونقل جــاده ای 
می کند، پایین تر از رقمی است که در 
حمل ونقل ریلی هست. در حالی که 
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درآمد حاصــل از این نوع حمل ونقل 
هــم به جیــب شــرکت های دولتی 
جاده ای می رود و حمل کننده متضرر 
می شــود. خواهش من این است که 
جلســه ای نیز با انجمــن حمل ونقل 
جاده ای هماهنگ شود تا یک راه کار 
بــرای رقابت قیمتی با جــاده ایجاد 
شود.«  محمدی افزود: »انجمن نباید 
راه آهن را غریبه محســوب کند. اگر 
بخش خصوصــی راه آهن را رها کند؛ 
راه آهن هم از مشکلات بخش، غافل 
می شــود؛ بنابراین اینجا یک دیدبانی 
نیز نیاز اســت. این که در آینده قرار 
اســت چکار کنیم و ارتباط با بخش 
خصوصی قرار اســت چگونه باشــد؟ 
اگر ارتباط ها هدف گذاری شده باشد، 
کارایی بالاتری دارد. بخش خصوصی 
بایــد خط مشــی ها را تعییــن و از 
راه آهــن بخواهد آن ها را اجرا کند در 
بخش های مختلف باید این کار انجام 

گیرد. «
تشریح مشکلات درونی و 

بیرونی
در ادامه این نشست مجید بابایی 
دبیر انجمن صنفی شرکت های ریلی 
ضمن معرفی 6 کارگــروه  تخصصی 
انجمــن گفت:»کارگروه هــای امور 
مســافری و خدمات به مشــتریان، 
لوکوموتیو، ســیر و حرکت و ایمنی ، 
واگن های لبه کوتاه، واگن های مخزن 
دار و واگن هــای لبه بلنــد در انجمن 
فعال شــده اند.« بابایــی افزود: »در 
کنار این کارگروه ها، انجمن، شــورای 
سیاست گذاری حمل ونقل ریلی را نیز 
ایجاد کرده تا بــه نوعی، یکپارچگی 
میان ایــن کارگروه ها را ایجاد کند و 
وظایف و فعالیت های مهم و بنیادی را 
تحت بررسی و تحلیل قرار دهد.« او 
با اشاره به پیشنهاد معاون بهره برداری 
و ســیر و حرکت راه آهــن مبنی بر 
برگزاری جلسات مستمر میان بخش 
خصوصی و شرکت راه آهن به تقسیم 
بندی مســائل و مشــکلات موجود 
پرداخت و گفت: »بخش اول مشکلات 
ریلی، مسائل  شرکت های خصوصی 
روزمره و جاری هســت که لازم است 
در زمان کوتــاه تری برای رفع آن ها 
اقدام شــود.در این باره پیشنهاد من 

این اســت که کارگروه مشــترکی با 
راه آهن ایجاد شــود تا ماهیانه یک بار 
این مســائل روز را پیگیری و بررسی 
کنیم.« بابایی اضافــه کرد: » بخش 
دوم مشــکلات بخش خصوصی نیز 
شــامل یک ســری بحث های کلان 
بوده که باید در آن جلسات سه ماهه 
بررسی شــود.« بابایی افزود: »ارتباط 
با حمل ونقــل جاده ای یکی از همین 
موضوعاتی است که باید در کارگروه 
های مشترک بررســی شود؛ چرا که 
نحــوه رقابت بخش جاده ای با ریلی، 
عادلانه نیست.« بابایی با بیان این که 
»انجمن با مدیریت بازرگانی راه آهن، 
جلسات مستمری داشته و از ابتدای 
ســال ســه کارگروه لبه بلند، مخزن 
داران و لبه کوتاه این جلسات را برگزار 
کرده انــد« افزود: »تنــوع موضوعات 
است که ســعی می کنیم  به گونه ای 
مســائل مهم را با اولویت برنامه ریزی 
کنیم. حجم قابل توجهی از مسائل و 
مشــکلات پیش روی ماست و انتظار 
ما این است که معاونت بهره برداری 
و ســیر و حرکت به طور مستمر این 

گفت وگوها را شکل دهد.«
رونق در رکود

مجتبــی لطفی عضو هیئت مدیره 
انجمن و مدیرعامل شــرکت »البرز 
نیرو«، نیز در ســخنانی با اشــاره به 
این کــه »در دوره رکود اقتصادی کل 
افزایش  راه آهن عملکردها  کشور، در 
پیدا کرده است« افزود: »این افزایش 
عملکــرد، برای همه برکاتی داشــته 
است. صادقانه بگویم که شرکت های 
بخش خصوصی با بخش های مختلف 
راه آهن و معاونت های مختلف ارتباط 
دارند و رشد حمل ونقل موجب شده 
که درآمدها به طور کلی افزایش پیدا 
کند. بدون شــک ایــن موفقیت ها، 
حاصل برنامه ریزی و پیگیری مستمر 

بوده است.«
همزمانی بارگیری

سید هرمز قطبی عضو هیئت مدیره 
شــرکت »برادران مجدپور« و رئیس 
کارگــروه هــای ســیر و حرکــت و 
ایمنــی  و واگن های لبــه کوتاه نیز 
در اظهــارات خود تعامــل راه آهن با 
بخــش خصوصی را خــوب توصیف 

کــرد و افزود:»این که ممکن اســت 
برخی خواســته های غیرمنطقی هم 
از راه آهن وجود داشته و حتی در آن 
سو، راه آهن نیز کم کاری هایی داشته 
باشد؛ اما در مجموع این رضایتمندی 
از تعامل راه آهــن با بخش خصوصی 
وجــود دارد.« قطبی در ادامه به بیان 
برخی از مســائل و مشکلات مرتبط 
با حوزه حمل و نقل بــار پرداخت و 
گفت:» یکی از ایراداتی که وارد است 
به مقصد نرسیدن کل بار یک شرکت 
در یک زمان و با هم است.« او افزود: 
»حتــی بارهایی که تحت عنوان یک 
جواز ترخیص شــده، 10 واگن امروز 
از بندرعباس حرکت می کند 6 واگن 
فردا حرکت می کند و بخشی در بافق 
می ماند. در سه پارت با تفاوت زمانی 
می رسند به مقصد؛ در حالی که تمام 
ایــن بار، در یــک روز بارنامه شــده 
است.« قطبی اضافه کرده:» هم اکنون 
با مشــکلی مواجه هستیم که به طور 
مثال 40 واگن بارنامه می شود، واگنی 
که دم دست است روی قطار می آید 
اما مانور هماهنگ نیست. در حالی که 
بیــرون آوردن واگنی که به خط کور 
نیســت.«  امکان پذیر  به راحتی  برود 
قطبی افــزود: »کانتینرهــای باردار 
عموماً در قطارهای برنامه ای نمی آید. 
اما مگر فرق می کند؟ فرایند برگشت 
واگن، یا مشــتمل بر یک واگن خالی 
است یا کانتینر خالی ؛ اما اولویتی که 
برای واگن دارای بارقائل هستیم برای 
واگــن خالی قائل نمی شــویم. واگن 
باردار سه روزه می آید اما واگن خالی 
هفت روز به طول می انجامد. اگر قرار 
به رشــد حمل ونقل باشد باید این ها 

هماهنگ با یکدیگر عمل کنند.« 
قطبــی در ادامــه با بیــان این که 
»تــوازن میان واگن هایی که بارگیری 
می شود با واگن هایی که در بندر تخلیه 
می شــود وجود ندارد« افزود: »اگر ده 
واگن در بخش بارگیری موجود باشد، 
10 واگــن هم بایــد در بخش تخلیه 
باشــد. اما این اتفاق نمی افتد. سه روز 
واگن هــا در بخــش بارگیری متوقف 
می ماند و به یکباره 30 واگن حرکت 
می کند و مرکز تخلیــه قادر به انجام 
پروسه تخلیه نیســت.« قطبی افزود: 

»وقتی این توازن برقرار باشد و واگن ها 
متوازن با آنچه بارگیری شده به مقصد 
برســد متوازن برمی گردد و رســوب 
می کند.« قطبــی اضافه کــرد: »در 
بخش توزین هم تعجب آور اســت که 
بار در مبدأ یک بار توزین می شــود اما 
یک باســکول دقیق در هیچ جا وجود 
ندارد. تنوع وزن در همه جا وجود دارد. 
صاحب کالا که بار بیش تر نمی فروشد 
و پول کم تر بگیرد. حل این  معضلات 
می توانــد جلوی وقفه هــای کاری را 
بگیرد و ســرعت عمل را بــالا ببرد. 
ضمــن این که بارهایی هم برچســب 
دارد و روی برچسب، وزن بار مشخص 
شــده و نیاز به توزین ندارد. چرا باید 
صرف وقت شود و دوباره توزین شود.« 
قطبی در بخش دیگــری از صحبت 
های خود گفت: »وقتی ادعا می کنیم 
که 70 درصد قطارها برنامه ای است، 
دلیلی وجود ندارد که بر 300 کیلومتر 
ســیر اصرار کنیــم. الان بالای 500 

 سید هرمز قطبی

هم اکنون با مشکلی 
مواجه هستیم که40 واگن 

بارنامه می شود، واگنی 
که دم دست است روی 
قطار می آید اما مانور 

هماهنگ نیست. در حالی 
که بیرون آوردن واگنی که 
به خط کور برود به راحتی 

امکان پذیر نیست
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کیلومتر ســیر انجام می شود. هر یک 
از دو طــرف اگر تعهد را انجام ندادند، 
می توان جریمه کرد.« او یکی از مسائل 
دیگر را بحث »ایمنی« خواند و گفت: 
» شرکت ها به دنبال ایمنی هستند اما 
چیزی که ایمنی را به خطر می اندازد 
باید از بین برود. وقتی شــابلون 21 از 
ابتدای راه آهن تا به امروز استفاده شده 
و حادثه و سانحه ای ایجاد نکرده است 
چرا شــابلون 22 اعمال می شــود که 
واگن ها بــه دلیل تیزی چرخ منفصل 
شــوند؟ الان واگن تا زمانی که تیزی 
چرخ درست نشود، در ایستگاه متوقف 
می شــود و روزی 100 هــزار تومان 
جریمه توقف می شــود. آیا این واگن 
روزی 100 هزار تومان درآمد داشته 
است که الان این جریمه را بدهد؟ این 
منطق نــدارد.« این فعال بخش ریلی 
با بیان این کــه » کارنامه حمل ونقل 
به نام متولی آن نوشــته می شــود« 
خاطرنشان کرد:» سؤال من این است 

که آیا خط راه آهن اشکالی ندارد؟ چرا 
فنر واگن می شــکند؟ گوشواره واگن 
می شــکند؟ چرا این اتفاقات در یک 
زمان غیرمعقول می افتد؟ خط، عامل 
این شکســتگی اســت و واگن بخش 
خصوصی جریمه و منفصل می شــود. 
90 درصد موارد بریدگی چرخ به دلیل 
اصول محدوده خط و راه آهن است. اگر 
پست بازدید توجه کند چنین چیزی 
نیز مشاهده نخواهد شد.« قطبی افزود: 
» آمار 5 ساله اداره کل ایمنی  نظارت 
بر شــبکه نشــان می دهد که یک بار 
خروج از خط به دلیل تیزی چرخ بوده 
است. این همه واگن در 5 سال و یک 
واگن حادثه دیده عدد بزرگی نیست. 
این تصمیمات آیا عاقلانه است؟ این که 
گفته شود خط ایراد ندارد، مامور خطا 
نمی کند و فقــط صاحب واگن مقصر 
اســت درســت نیســت. این موردی 
اســت که به بخش خصوصی تحمیل 
می شود و هزینه های اضافی به بخش 
تحمیل می کند.« او افــزود: »آیا اگر 
خود راه آهن متولی این کار بود به این 
سرعت می توانست کار تعمیر را انجام 
دهد؟ یک طرفه تصمیم گرفتن درست 
نیست. در برخی ایستگاه ها می بینیم 
که واگنی که برای تعمیرات اساســی 
مــی رود چون تعمیرکننــده پذیرش 
ندارد واگن در ایســتگاه می ماند . من 
ایــن را اجحاف بــه بخش خصوصی 

می دانم.« 
قطبــی در بخش دیگــری از این 
نشست، از نبود برنامه مشخص برای 
مسدود شــدن خط و اعلام به موقع 
موارد مسدودی ها انتقاد کرد و گفت: 
»وقتی هیچ برنامه ای برای مســدود 
شــدن خط وجود نداشــته باشد، در 
پیک مصرف، شــرکت ها با مشــکل 
مواجــه می شــوند. «وی افزود: »در 
ماه گذشــته محور جنــوب 15 روز 
خط تعطیل بود. ســؤال می کنیم که 
چرا واگن نمی آید. می گویند که خط 
مسدود است. اما من اطلاع ندارم که 
خط مسدود شــده است. این درست 
است که ایمنی حرف اول را می زند اما 
نباید به بخش خصوصی زیان برساند. 
در صورت مسدود شدن خط باید عدم 
النفع بخش خصوصی پرداخت شود. 

راه آهن اگر خط را مســدود می کند 
باید  تضمین بدهد که بخش خصوصی 
زیان نبیند. یا این که اگر زیان داد عدم 
النفع پرداخت شــود. این که مسدود 
شــدن خط اعلام نمی شود بها ندادن 

به بخش خصوصی است.«

 تهدیدهای موجود
جــواد طاهــر افشــار مدیرعامل 
شــرکت »راه آهن کشــش« و رئیس 
ادامه  انجمــن در  لکوموتیو  کارگروه 
این نشســت با اشــاره به تهدیدهای 
موجود در راه آهن گفت: »یکســری 
از این تهدیدها بیرونی است. به مانند 
بحث کاهــش قیمت مــواد معدنی 
و به عبارتی اعوجــاج قیمتی در این 
بخش که باید فکری بــرای آن کرد 
و رویــه ای یافت که اگر قــراردادی 
معدنی بسته می شود معدن هر زمان 
که دلش خواســت بار را کم نکند تا 
شــرکت ها با مشکل حمل بار در کل 
شبکه و افت حمل ونقل شبکه مواجه 
شــوند.« طاهر افشــار افزود: » شاید 
خیلی ها با این نظر مخالف باشند، اما 
ورود شــرکت های معدنی به موضوع 
حمل ونقل یک آفت و آسیب برای این 
عرصه تبدیل شده است. شرکت های 
معدنی کسب وکار بسیار بزرگی دارند 
و شاید راه آهن از این که معدن داران، 
به شــبکه  بیاورند  واگن  خودشــان 
اســتقبال کنند؛ اما ایــن یک تهدید 
اســت، چون کســب وکار این  معادن 
خیلی بزرگ تر از حمل ونقل اســت.« 
او اضافه کرد: »شــاید بگویید که این 
کار موجب می شــود که این معدن ها 
از ریل به جای جاده استفاده کنند. اما 
این ها نرخ حمل و نقل را می شکنند. 
آن ها  کســب وکار  یک هــزارم  چون 
حمل ونقل اســت، پس مهم نیســت 
که زیان ده باشــند.« او افزود:» بارها 
شاهد بودیم که شرکت لوکوموتیوی 
مربــوط به گل گهــر تقاضا کرده که 
بــار خودش را خــودش ببرد. ممکن 
اســت راه آهن تســلیم این خواسته 
شــود؛ اما تکلیف شرکت های حمل و 
نقل باری چه می شود؟ آن ها روی بار 
موجود در شــبکه حساب کرده اند اما 
این شرکت ها لوکوموتیو بیش تری به 

شبکه می آورند و به بخش خصوصی 
زیان وارد می کنند.« 

طاهرافشــار در بخــش دیگــری 
از صحبــت هــای خــود از »تعدد 
شــرکت های حمل ونقــل ریلی« به 
عنــوان »یک  آفت بــرای قیمت  و 
سیر و حرکت به صورت توامان« یاد 
کرد و گفت:»تعدد شرکت های فعال 
شرایط دست وپاگیری ایجاد می کند 
که این موضوع جزو تهدیدهای داخلی 
راه آهن اســت. وقتی تعدد شرکت ها 
زیــاد شــد رقابــت غیرمنطقی بین 
آن هــا به وجود می آید و گاهی اوقات 
قیمت از قیمت تمام شده هم پایین تر 
می آید. چون شرکت ها زیاد هستند و 
می خواهند واگن خود را با هر قیمتی 
که هست توافق کنند و با آن بار حمل 
کنند. این به شرکت زیان وارد می کند 
و بدهی لوکوموتیودار و راه آهن را بالا 
می برد. در واقع به کل مجموعه زیان 

وارد می کند.«

اتلاف وقت و اتلاف سرمایه
طاهر افشــار با بیان این که »بارها 
گفته ایم که عدم تناســب بین تخلیه 
و بارگیری و مانور وجود دارد« افزود: 
»در برخی از ایستگاه های تشکیلاتی 
چــون مانورچــی وجود نــدارد، کل 
نــاوگان معطل می مانــد و در حالی 
که ســیکل حرکتی لوکوموتیو  باید  
25ســاعت باشــد گاهی به بیش از 
50 ساعت می رسد. این اتلاف وقت، 
اتلاف پروسه سرمایه ایجاد می کند.« 
او افــزود: »مشــکلاتی هــم خاص 
لوکوموتیو است که حل آن به راه آهن 
برمی گــردد. از جمله این مشــکلات 
عــدم ثبت صحیح کیلومتراژ اســت. 
آقــای قطبی در مــورد تناژ صحبت 
می کنند که درســت اســت اما من 
می گویم که برخی مناطق کیلومتراژ 
ثبت نمی شود. در ایستگاه های داخلی 
گل گهر فاصله بین انشعاب تا اسکله 
بندرعباس ثبت نمی شود. در جلسه ای 
که معاون بهره برداری و سیر و حرکت 
راه آهن هم حضور داشتند نتیجه این 
شد که حدود 14 درصد اختلاف ثبت 
تن کیلومتر وجود داشت. « او افزود: » 
این اختلاف ثبت، هم در آمار راه آهن 

ابوالقاسم سعیدی

در بخش مسافری 7 درصد 
رشد سفر ایجاد شده و در 

عین حال 1/4 رشد جمعیت 
داریم یعنی سالیانه 8/5 
درصد به متقاضیان سفر 
اضافه می شود. اما سهم 
بخش ریلی از این رقم نه 
تنها بیش تر نشده بلکه 

سهم سنوات گذشته هم رو 
به کاهش است
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و هــم در درآمدها مؤثر خواهد بود.«  
طاهر افشــار همچنین به عدم ثبات 
مقررات به ویژه در مورد جرائم انتقاد 
کرد و گفت: »معاونت ناوگان برخلاف 
قرارداد جریمه هایی را اعمال می کنند 
که به یک باره است. این جریمه ها باید 
بر اساس سازوکاری  باشد و دستگاه 
حاکمیت و نظارت باید بر اعمال قانون 

تجدیدنظر کند.«

کاهش سهم ریلی از بخش 
تقاضا

عضــو  ســعیدی  ابوالقاســم 
هیئت مدیره شــرکت ریل سیر کوثر 
و رئیس کارگــروه مخزنداران انجمن 
نیز در بخش دیگری از این نشســت 
به بیــان نقطه نظرات و مشــکلات 
موجود پرداخت. او ابتدا به موضوع » 
سرقت بیش از اندازه ادوات واگن های 
مخزن دار «اشاره کرد و گفت:»سال 
گذشته معاونت بهره برداری و سیر و 
حرکت تا حد زیادی مشکلات مربوط 
بــه این بخش را حل کــرد و یکی از 
مهم ترین مشــکلات ما که ســرقت 
لوازم قطار بود گرچه به صفر نرســید 
اما میل به صفر پیدا کرد.« ســعیدی 
بــا بیان این که » مســائلی که اینجا 
باید مطرح شود مسائل برون سازمانی 
درون سازمانی  »مسائل  افزود:  است« 
را باید با تعامــل و همکاری بیش تر 
حل وفصل کرد. اما واقعیت این است 
که ســهم حمل ونقل ریلی از کل بار 
مملکت در حال کاهش است.« او به 
ارائه آمارهایــی در مورد این موضوع 
پرداخت و گفت: » در بخش مسافری 
7 درصد رشد ســفر ایجاد شده و در 
عین حال 1/4 رشــد جمعیت داریم 
یعنی سالیانه 8/5 درصد به متقاضیان 
سفر اضافه می شــود. اما سهم بخش 
ریلی از این رقم نه تنها بیش تر نشده 
بلکه سهم ســنوات گذشته هم رو به 
کاهش است.« ســعیدی افزود: »در 
بخش حمل و نقل بار، در ســال های 
گذشــته، ســهم حمل ونقــل ریلی 
ممکن اســت که از نظر تن کیلومتر 
شرایط بهتری باشــد؛ اما از نظر تناژ 
نزدیک 15 درصد بوده که الان به 10 
درصد کاهش پیدا کرده اســت.« او 

خاطرنشان کرد: »بنابراین باید تاکید 
کرد که بار و مسافر روزبه روز افزایش 
پیدا می کند اما بخــش ریلی نه تنها 
رشــدی نداشته بلکه کاهش هم پیدا 
کرده که من فکر می کنم که باید این 
تعامل موجب شــود تا سهم ریلی در 
کشور افزایش پیدا کند. به ویژه با این 
سیاست های اقتصاد مقاومتی قیمت ها 
نمی تواند روند صعودی داشته باشد.« 
سعیدی افزود: »من قبلًا مقاله ای هم 
داده بــودم که ســهم حمل ونقل در 
قیمت تمام شــده در ایران 52 درصد 
است. یعنی 52 درصد متوسط قیمت 
کالا در ایران مربــوط به هزینه های 
حمل ونقل اســت. این رقم هم اکنون 
به 67 درصد رســیده است در حالی 
کــه در ژاپن 7 درصد و در آلمان 13 
درصد اســت. الان هم اگر حمل ونقل 
جاده ای با مشــکل روبرو باشد قیمت 
همیــن صیفی جــات افزایــش پیدا 
می کند. اگر قیمت حمل ونقل کاهش 
پیدا نکند با مشکل مواجه می شویم. 
دلیل این مدعا بخش مسافری است. 
« او افزود: »چند سال پیش با راه آهن 
و ســازمان حمایت و رجا بحث هایی 
بر سر تعیین قیمت ها و یا آزادسازی 
قیمت ها داشــتیم، اما دو سال است 
کــه قیمت ها افزایش پیــدا نکرده و 
برخی ایام مثل ایام غیر پیک ســفر؛ 
قیمت کوپــه 4 تخته 50 هزار تومان 
می شــود.« او خاطرنشــان کــرد: » 
ازجمله مســائلی که می تواند در این 
حوزه کمــک کند و حــوزه معاونت 
می تواند وارد شود این است که حدود 
وظایف و تکالیف دو طرف را مشخص 
کنید. بخش بازرگانی همواره از بخش 
خصوصی گلایه دارد که به دنبال بار 
نمی رونــد و بازاریابی نمی کند. البته 
خیلی جاها این موضوع صدق می کند. 
امــا از آن ســو صاحبان بار ســنتی 
هســتند. بخش خصوصی نمی تواند 
به راحتی با مدیرعامل یک ســازمان 
یا نهاد و وزارتخانه وارد مذاکره شود. 
چون بخش خصوصی را به عنوان یک 
کارمند می شناسند. این در بخش های 
دیگر هم دیده می شود. من به دنبال 
بــار می روم اما این مشــکلات وجود 
دارد.« سعیدی افزود: »به طور مثال 

ما به شــرکت ملی نفــت رفت و آمد 
زیادی داشــتیم اما تا زمانی که یک 
مقــام بلندپایه راه آهن در جلســات 
ما شــرکت نکرد ، مشکل حل نشد. 
بافت سنتی که از قدیم وجود داشته 
مدیران عامل شرکت های دولتی را به 
این تفکر رســانده که نباید با مدیران 

بخش خصوصی وارد مذاکره شوند.«

شفافیت اطلاعات
ســعیدی در بخــش دیگــری از 
صحبت های خود از تأخیر اســتعلام 
قیمت از راه آهن به عنوان یکی دیگر 
از مشــکلات موجود یاد کرد و گفت: 
» حمل ونقــل بــار در بخــش ریلی 
به گونه ای است که حتماً باید با راه آهن 
هماهنگ شود. اما باید چارچوبی برای 
این هماهنگی ها ایجاد کرد که سرعت 
کار بالا برود.« او افزود: »اخیراً شرکت 
 FOB نفت سیســتم فروش خود را از
یعنی تحویل روی عرشه کشتی تبدیل 

به تحویل در درب پالایشــگاه کرده 
است.شرکت های خصوصی به راه آهن 
و وزارت نفــت و چند شــرکت دیگر 
دولتی مراجعه کرده اند اما استعلام از 
راه آهن زمان زیادی می برد. چارچوب 
ایــن کار می توانــد از طریق تفویض 
اختیار انجام گیرد.چرا که اســتعلام 
با چرخه مدت زمان  قیمت هم اکنون 
زیادی انجام می گیرد و مشتری صبر 
نمی کند.«  سعیدی همچنین از عدم 
دسترســی آزاد بــه آخرین وضعیت 
ظرفیت و امکانات انتقاد کرد و گفت:» 
وقتی در مسیر جنوب ، خط مسدود 
باید بخش خصوصی خبر  می شــود 
داشته باشد. شفافیت اطلاعات و آمار 
موضوع بســیار مهمی اســت که من 
اینجا خواهش می کنم رعایت شــود. 
بخش خصوصــی را کنار خود ببینید 
و این موضوع به حرف و شعار بسنده 
نشــود. در عمل به عنوان یک همکار 
به بخــش خصوصی نگاه شــود. هم 

جواد طاهر افشار
تعدد شرکت های فعال 

شرایط دست وپاگیری ایجاد 
می کند که این موضوع جزو 
تهدیدهای داخلی راه آهن 
است. وقتی تعدد شرکت ها 
زیاد شد رقابت غیرمنطقی 
بین آن ها به وجود می آید 

و گاهی اوقات قیمت از 
قیمت تمام شده هم پایین تر 

می آید

مرتضی جعفری
 در تحلیلی که از عملکرد 

بخش باری در محور بافق به 
بندرعباس داشتیم و هدف 
این بود که ببینیم در 90 روز 
اول با توجه به توقف هایی که 
وجود داشته، این توقف ها 
به مانند مسدود شدن خط 
به مدت 11 روز بوده است. 

این عدد بزرگی است
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اکنون شــرایط به گونه ای است که 
اطلاعات به آســانی در اختیار بخش 
خصوصی قرار نمی گیرد. این اطلاعات 
محرمانه هم نیست. در ژاپن جز 4 نوع 
اطلاعات همه نوع اطلاعات آزاد است. 
این یک مشــکل کلی در کشور است. 
عدم اطلاع رســانی منظم از ظرفیت 
خالی محورها مشکل بزرگی است.« او 
با اشاره به این که » پیش بینی امسال 
راه آهن این اســت که از 40 میلیون 
تن حمل بار به 64 میلیون تن برسد« 
اظهار امیدواری کــرد که » این رقم 
محقق شــود.« به گفتــه وی »برای 
رســیدن به این هــدف ظرفیت های 
خالی به هر نحوی که صلاح اســت 

باید اعلام شود.«

پیش بینی هجوم به 
تعمیرگاه ها

عــدم  از  همچنیــن  ســعیدی 

هماهنگی و همکاری مدیران با بخش 
خصوصی به ویژه مدیــران نواحی به 
عنوان دیگر مشــکل موجود یاد کرد 
و گفت: » بخش خصوصی در ســتاد 
دسترســی آزاد به مدیــران دارد. اما 
در نواحــی این کار صورت نمی گیرد. 
دسترسی به مدیران برای هماهنگی 
مشــکل اســت.« او افــزود: »برخی 
سیاســت هایی که آقای قطبی اشاره 
کردند در بلندمدت روی بخش تأثیر 
ناوگان  معاونــت  این که  می گــذارد. 
تعمیرات اساسی واگن ها را از 4 سال 
به 3 سال کاهش داد و برای همین 4 
سال هم واگن های مخزن دار مشکل 
دارند. نزدیک به 4 هزار واگن مخزن 
دار  وجود دارد ؛ این در حالی است که 
تعمیرگاه ها فقط در تهران و اصفهان 
هســت و واقعاً بــرای تعمیر به موقع 
مشکلات زیادی وجود دارد.« سعیدی 
افزود: »با کاهش مدت زمان تعمیرات 

واگــن، از آذرماه تعمیرات ما چندین 
برابر می شود و امکان تعمیرات ماهیانه 
300 واگن نیست. من عملکرد مخزن 
دارها را ماهیانه رصد می کنم و متوجه 
شدم که با این قانون جدید از آذرماه 
تعمیرات در این بخش از 80 مورد به 
بالای 252 مورد خواهد رســید. این 
مقدار تعمیرات مقدور نیست و فقط 

مشکل ایجاد می کند.« 
او افزود: » هم اکنون طی قراردادی 
به بخش خصوصی تحمیل شــده که 
واگن های فاقد کوئل باید حتماً مجهز 
به کوئل شوند، از طرفی وقتی از شرکت 
پخش فراورده های نفتی درخواست 
حمــل گازوئیل داریــم  می گویند تا 
زمانی که واگن ها کوئل دار نشــوند، 
گازوییــل نمی دهیم. ارتباط های ما با 
شــرکت نفت هم به جایی نمی رسد. 
در ســه ماه گذشته 63 درصد برنامه 
پیش بینی شــده ما تحقق پیدا کرده 
اســت. بخشــی از این برمی گردد به 
بخش خصوصی، اما بخش زیادی به 

شرکت نفت برمی گردد.«

 چانه زنی برای بودجه
احمدرضا صبری مدیرعامل شرکت 
مسافری »نورالرضا« و رئیس کارگروه 
مســافری و خدمــات به مشــتریان 
انجمن در ادامه این نشست »یکی از 
مســائل اصلی فعالیت ریلی را راحت 
بــودن و فراهــم بودن شــرایط کار 
دانســت و گفت: »باید دید که بخش 
خصوصی چه دیدگاهی راجع به کار 
خــود دارد. در حال حاضــر، دولت 
خود را متولی حمل ونقل مســافری 
در راه آهــن نمی داند و بــه نحوی از 
می خواهد.  کمــک  خصوصی  بخش 
اما به علت این کــه راه آهن تبدیل به 
شرکت شده اســت، سرفصل بودجه 
برای خــود ندارد. کســی هم دنبال 
بودجه برای راه آهن نیست. در حالی 
که اســاس گرفتاری ما پول اســت. 
کدام یک از مشکلاتی که اینجا مطرح 
شد، با پول حل وفصل نمی شود؟ پول 
از کجا می آیــد؟« او افزود: »با توجه 
به تشــکیل دولت جدید، دیدگاه من 
این اســت که فرصت خوبی است تا 
دولت جدید را متقاعد به پیش بینی 

بودجه کنیم. دولت دهم می خواست 
ســالی 10 هزار کیلومتر ریل بکشد 
هزار کیلومتر محقق شــد. در دولت 
یازدهم 300 کیلومتر محقق شــده 
اســت؟ آیا در آینده دیدگاه و روزنه 
امیدی هســت که محقق شود؟ من 
این طــور فکــر نمی کنــم.« صبری 
خاطرنشــان کرد:» بخش خصوصی 
در کنار دولت اســت. بخــش باری 
شــاید به این سبک نتواند کار کند و 
به بخش های دولتی فشــار بیاورد. اما 
بخــش خصوصی باید ایــن قدرت را 
داشته باشــد که در تصمیم گیری ها 
تأثیــر بگذارد و بودجــه جذب کند. 
مشکل سرمایه خیلی جدی است. اما 
بخش خصوصی می تواند در این مورد 
کمک کند. می تواند در استان ها فعال 
شود و صنعت ریلی را پیشرفت دهد.« 
افزود: »باید بررســی شــود  صبری 
که ســرعت 140 کیلومتر بر ساعت 
محاسنی داشته است؟یا این که زمان 
بندی ها را به هم ریخته اســت؟ اگر 
موضوعات این چنینی حل شود می 
توان امیدوار بود که مدت زمان سفر 
هم کم شود.« او تاکید کرد:» راه آهن 
باید خواسته های بخش خصوصی را 
به دولت منعکس کند تا بتواند بودجه 
بگیرد. در تمام دنیا برای خرید واگن 
یارانــه پرداخت می شــود. اما این جا 

برعکس است. «

چالش شرکت های باری
عباس فروتن عضــو هیئت مدیره 
انجمن و مدیرعامل شرکت قطارهای 
مســافری و باری جوبار نیز در ادامه 
این نشســت با بیان این که »بخش 
خصوصی باید انگیزه و فهم دو طرفه 
را حس کند تا به هدف نهایی که 62 
میلیــون تن حمل ونقل بار در ســال 
96 برســد« افزود: «عمده دغدغه ها 
مربوط به شــرکت های باری اســت 
و خواســته هایی دارند که منعکس 
می کنند. جلوگیری از رسوب واگن ها 
ســرقت قطار و افزایش سرعت سیر 
واگن ها ایده هایی است که راه آهن در 
قطارهای  برای تشکیل  سال گذشته 
برنامه ای داشــته و بازخوردی در این 
مورد نداشتیم که چند درصد موفقیت 

مجتبی لطفی
شرکت های بخش 

خصوصی با بخش های 
مختلف راه آهن ارتباط 
دارند و رشد حمل ونقل 
موجب شده که درآمدها 

افزایش پیدا کند. این 
موفقیت ها، حاصل 

برنامه ریزی و پیگیری 
مستمر بوده است

احمدرضا صبری
 دولت خود را متولی 

حمل ونقل مسافری در 
راه آهن نمی داند و  از 

بخش خصوصی کمک 
می خواهد. اما به علت 
این که راه آهن تبدیل 
به شرکت شده است، 
سرفصل بودجه برای 
خود ندارد. کسی هم 

دنبال بودجه برای راه آهن 
نیست
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آمیز بوده اســت. افزایش ترانزیت هم 
گزارشــی داده نشده اســت. اگر این 
گزارش ها داده شود بخش خصوصی 
هم تشــویق می شــود که به سمت 
اهدافی که راه آهن زیرســاخت های 
آن را برنامه ریزی کرده حرکت خواهد 
کرد.« او اظهار امیدواری کرد که »این 
جلسات ادامه پیدا کند و راه آهن هم 
اگر صلاح دانســت آمار و اطلاعات را 
در اختیار بخش خصوصی بگذارد که 
بیــش تر در جهت اهداف مشــترک 

تلاش شود.« 

نگاه حمایتی حس نمی شود
عبادالله فروزش عضو هیئت مدیره 
انجمن و مدیرعامل شــرکت راه آهن 
حمل ونقــل نیز در ســخنان خود به 
برخی از مســائل و مشکلات مرتبط 
با بخــش خصوصی در حــوزه ریلی 
اشاره کرد. او گفت:» با این که تعامل 
راه آهن با بخــش خصوصی پایدار و 
خوب اســت اما در عمــل این حس 
در بخش خصوصی دیده نمی شــود 
که نــگاه حمایتی وجــود دارد. چرا 
راه آهن با این نگاه حمایتی و دلسوزانه 
عمل می کند اما حس نمی شود؟« او 
گفــت:» به نظر می رســد که دانش 
یکسان از مســئله وجود ندارد. یعنی 
عدم بهره وری واگن از ســوی بخش 
خصوصی وابســته به عاملی است که 
راه آهن بــه آن اعتقادی ندارد. بخش 
خصوصی، راه آهن را مقصر می داند و 
بالعکس. در این وسط شخص سوم که 
شــاید نقش اصلی را داشته باشد در 
این بازی نیســت.« او » بحث تخلیه 
و بارگیــری« را به عنوان یک نقطه و 
وجهه و جنبه سوم دانست و گفت:» 
این بخش سوم مشتریان ما را شامل 
می شــود. نه راه آهــن در این بخش 
نقشــی دارد و نه متصدی حمل ونقل 
و جزو وظایف صاحب کالا و مشتری 
اســت.« این نیازمند وقت گذاشــتن 
است و  دغدغه ای است که به تازگی 
ایجاد شده است. داشتن دانش یکسان 
از بهره وری پایین واگن این مشکل را 
حل می کنــد.« فــروزش در بخش 
دیگری از صحبت هــای خود افزود: 
»یکــی از بحث هایی کــه در صنعت 

ریلی وجود دارد، این است که صاحب 
کالا به عنوان مشــتری، شرکت های 
حمل ونقــل ریلی را در ســطح خود 
نمی بیند. این شاید از مدیران بالایی 
یا مدیران میانی را شامل شود. شرکت 
نفت خود را خیلــی بالاتر می بیند و 
متأسفانه یکسان نمی بیند که دنبال 
مذاکره یا راهکار باشــد. راه آهن این 
حمایــت و برنامه ریــزی را داشــته 
اســت و من خواهشــم این است که 
راه آهن در این موضوعات استراتژیک 
کمافی السابق فعال باشد و این بستر 
همــکاری را در کشــور ایجاد کند.« 
فروزش اضافه کرد:»البته این اتفاق تا 
حدی افتــاده اما به نظر من این نگاه 
در کل مجموعه راه آهن وجود ندارد. 
بخش خصوصی این پتانسیل را ندارد 
که با مدیران عالــی دولت در بخش 
نفت وارد مذاکره شــود؛ لذا راه آهن با 
این شــرکت های بزرگ مثل نفت یا 
معادن وارد مذاکره شــود. بیش ترین 
ســهم از درآمدها متعلق به راه آهن 
اســت. این نگاه مشترک با مشتریان 
باید ادامه یابد.« فروزش با اشــاره به 
مشکلات موجود با حمل ونقل جاده ای 
گفت: »هرچند کــه من معتقدم که 
حمل ونقل جاده ای رقیب ما نیســت. 
اما حمل و نقــل جاده ای، بار ریلی را 
بــه دلایلی می برد. وقتی بازار و طرف 
تقاضــا افت دارد، بخــش جاده ای به 
دلیل انعطاف و چابکی که دارد خیلی 
راحت بازار ریلی را می گیرد. راه کار این 
اســت که انعطاف در تخفیف ایجاد و  
قیمت ها شناور شود.« او افزود: »وقتی 
بخش جاده ای به جایی رسوخ کند به 
این راحتی بیرون نمی آید چون بخش 
زیادی از درآمدهای بخش جاده ای از 
طریق خودمالکی به دســت می آید. 
بحث شــناور بودن و تفویض اختیار 
در راه آهن قابل اجراست .« فروزش از 
»عدم اتصال به مراکز یه عنوان یکی 
از مهم ترین نــکات مرتبط با معاونت 
بهره بــرداری یاد کرد و افــزود: »هر 
جایی که ما مستقیم به مراکز تخلیه 
و بارگیری ریلی وصل نیســتیم قابل  
رقابت با بخش جاده ای نیستیم. یعنی 
کار با تخفیف ها جلو می رود. این یک 

نگاه استراتژیک می خواهد. «

وعده های راه آهن
این  انتهای  ابراهیم محمــدی در 
نشســت بــه برخی از پرســش ها و 
مشکلات مطرح شده پاســخ داد. او 
در بحث بهــره وری گفت: »همین جا 
اعــلام می کنم که ماهیانه یک بار این 
جلســات در دفتر ما برگزار شود. ما 
نیاز به این موضوع داریم که با تغییر 
پارادایم ها بهره وری را افزایش دهیم.« 
محمدی درباره مشکلاتی که در حوزه 
 قطارهــای برنامه ای مطرح شــد نیز 
پاســخ داد که » قطار باری برنامه ای  
نباید انفصال داشته باشد.« او با تایید 
صحبت هــای هرمز قطبی در ابتدای 
نشســت مبنی بر »با هم نرســیدن 
واگن ها« افزود: » این مشــکل دلایل 
زیادی دارد که توجیه هم نمی کند. اما 
آقای جعفری مدیرکل سیر و حرکت 
راه آهن پیش نویس دســتورالعمل را 

تهیه می کند که این مشــکل را حل 
کند. این در زمان سیر هم تأثیر دارد و 
نیاز به نظارت دارد. واگن های خالی به 
دلیل حساسیتی که در بحث بار هست 
و به عنــوان یک تابو هــم در راه آهن 
محســوب می شــود.« محمدی در 
بخش دیگری از صحبت های خود در 
پاسخ به مشکلاتی که به آن ها اشاره 
گردید گفت:»در مورد بحث تخلیه و 
بارگیری باید گفت که راه آهن متولی 
تخلیه بار نیســت. قرارداد بارگیری را 
شرکت می بندد اما میان شرکت های 
ریز و درشــت این بار تقسیم می شود 
که برای مانور مشکل ایجاد می کند.« 
او افزود: »از آخر مردادماه دیگر قطار 
غیربرنامه ای نخواهیم داشــت. قطار 
بایــد در روت حرکت کند. هر زمانی 
نمی تواند ناحیه اعزام کند. روت های 
موازی مجازی هم دیده شــده است. 
مطمئناً ما به سمت نظم بخشی این 

عباس فروتن عبادا... فروزش
جلوگیری از رسوب 

واگن ها سرقت قطار و 
افزایش سرعت سیر 

واگن ها ایده هایی است 
که راه آهن در سال 

گذشته برای تشکیل 
قطارهای برنامه ای داشته 
و بازخوردی در این مورد 
نداشتیم که چند درصد 
موفقیت آمیز بوده است

بخش خصوصی این 
پتانسیل را ندارد که با 
مدیران عالی دولت در 
بخش نفت وارد مذاکره 
شود؛ لذا راه آهن با این 

شرکت های بزرگ مثل نفت 
یا معادن وارد مذاکره شود. 
بیش ترین سهم از درآمدها 
متعلق به راه آهن است. این 
نگاه مشترک با مشتریان 

باید ادامه یابد
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سیستم می رویم و این نیاز به کمک 
شــما دارد.« محمدی با بیان این که 
»من هم قبول دارم شرایط خط منجر 
به اســتهلاک واگن و بروز مشکلاتی 
می شود« قول پیگیری این موضوع را 
داد و گفت:» روزی که می خواستیم 
لوکوموتیــو را در بخش نــاوگان قرار 
دهیم یکــی از دغدغه های ما همین 
بود که لوکوموتیو به هر شکلی حرکت 
کند. ایــن نیاز به هماهنگی دارد.« او 
همچنیــن در مورد آمــار و اطلاعات 
شفاف خاطرنشان کرد: »آمار عملکرد 
تن کیلومتر را ماهانه اعلام می کنیم. 
مســدودی ها هم به طور ماهانه اعلام 
می شود. البته محور جنوب را تا آبان 
ماه برنامه مســدودی را می دهیم.« 
محمــدی افزود: »راه آهــن در تعدد 
شــرکت ها به شــرطی کــه توانمند 
باشــند اعتقاد دارد امــا اعتقاد دارم 

که شــرکت ها باید بنیه قوی داشته 
باشــند.«  محمدی افزود: »در بحث 
صاحبان بار باید بررسی شود و نیاز به 
تعریف یک پروژه ای دارد و مطالعات 
تطبیقی علمی انجام شود و به صورت 
مقالــه دربیاید که آیــا صاحبان کالا 
خودشــان واگن را بخرنــد یا نخرند. 
اعتقاد من این اســت که بر اســاس 
روش تحقیــق کیفی مــی توان یک 
نتیجــه در این زمینه منطقی گرفت. 
ســلیقه من به عنوان یک کارشناس 
دیدگاه خودش را دارد اما کســی که 
تحقیــق می کند فرضیه دارد و دنبال 

آزمون و اثبات این فرضیه است.«

پیشنهاد بازنگری آیین نامه 
تاسیس شرکت ها

مجید بابایی در این زمینه پیشنهاد 
کرد که» آیین نامه تاسیس شرکت ها 

مــورد بازنگری قــرار گیــرد « که 
معاون بهره برداری و ســیر و حرکت 
راه آهــن از انجمن درخواســت کرد 
که»پیشنهادتان را به ما بدهید. نظر 
تمام شــرکت ها را بگیرید. مطالعات 
تطبیقی هم بکنیــد. نظر بدهید که 
آیا تعــداد واگن ها باید بالا برود یا نه. 
هر بخشــی باید ابتدا به منافع خود 
و ســپس به بازی برد-برد فکر کند.« 
او افزود: »بازی برد-برد تعریف دارد. 
هر سال حساب مالی راه آهن به دلیل 
همین موضوعات با زیان مواجه است. 
راه آهن هم یک بنگاه اقتصادی است. 
اصلاح اساسنامه انجام شده و به نظر 
من بهترین شرایط حاکم شده است. 
هر معاونتی موضوعات خودش را گفته 
است.« او در مورد مشکلات موجود در 
بحث تخلیه و بارگیری نیز گفت:» اگر 
تعداد واگن بارگیری شــود و تعدادی  
تخلیه شود، سه روز سیر داشته باشد 
یک تعدادی واگن در مسیر هستند. 
اگر قرار باشــد که به ازای 50 واگن 
یک میلیون تن بار حمل و نقل شود، 
60 هزار تن بار با ســیر متوسط سه 

روز، نیاز به 12 هزار واگن دارد.«
محمدی خاطرنشان کرد:» توجه به 
تخلیه و بارگیری بسیاری از مسائل را 
حل می کند و این کار شرکت هاست. 
روش های تخلیه هم باید به روز شود. 
شرکت هایی که الان در حال فعالیت 
هســتند باید به این واقعیت ها توجه 
کنند و روش های نادرســت تخلیه و 
بارگیری بایــد تغییر کند.« محمدی 
افزود: »اگر به سمت تعیین تقاضا بر 
اساس عملکرد بازار نرویم، در بخش 
باری محکوم به شکســت هســتیم.
هرچند در مسافری قطعاً نیاز به یارانه 
هســت و صد در صد این بخش باید 

حمایت شود.«

It درخواست ورود به حوزه
سید مرتضی علی احمدی مدیرکل 
بازرگانی و بازاریابی راه آهن نیز در این 
نشست بر تغییر رویکردهای مشتری 
مداری تأکید کرد و گفت:»موضوعی 
که می تواند مدل کسب وکار را تغییر 
دهــد و در هــر دو حــوزه راه آهن و 
انجمن باید پیگیری شود، بحث پرتال 

و CRM اســت. « او افــزود: »یکی 
از اصلی تریــن مطالباتی اســت که 
حــوزه بازرگانی راه آهن  دارد  همین 
موضوع اســت. باید باشگاه مشتریان 
داشت و نظام رســیدگی به شکایات 
باید به طور کامل و دقیق پایه گذاری 
شود. متأســفانه ابتدایی ترین مسائل 
رسیدگی به مشکلات مشتریان هنوز 
در راه آهن وجود ندارد . اگر مشــتری 
تقاضای حمل یا تعرفه داشــت باید 
بدون فوت وقت پاســخ این تقاضا را 

داد. این موارد وجود ندارد.« 
علی احمدی اضافه کرد: »در حوزه 
IT چــه در انجمن و چــه در حوزه 
راه اندازی  بایــد  ابزارها  این  بازرگانی 
شــود. نکته دیگر تنظیم بازار تعرفه 
اســت. پیشــنهاد من این است که 
در موضــوع تنظیم بــازار، علاوه بر 
واگن داران، بخش دیزل هم با بخش 

بازرگانی راه آهن همکاری کنند.«

پرهیز از کلی گویی
مرتضــی جعفری مدیرکل ســیر 
و حرکــت راه آهن نیز در ســخنانی 
با بیــان این که نباید با مشــکلات 
موجود به طور »احساســی« برخورد 
کرد افزود: در تحلیلی که از عملکرد 
بخــش بــاری در محــور بافــق به 
بندرعباس داشتیم و هدف این بود 
که ببینیــم در 90 روز اول با توجه 
به توقف هایی که وجود داشته، این 
توقف ها به مانند مســدود شدن خط 
به مدت 11 روز بوده است. این عدد 

بزرگی است.« 
جعفری افزود:» وقتی وارد جزئیات 
می شــویم می بینیم که سوخت گیری 
دیزل های چینــی بیش ترین توقف را 
در سیرجان داشته اند. چون ساعت ها 
اگر  در خط سوخت متوقف شــده اند. 
راهکاری  چینی  دیزل هــای  صاحبان 
برای ســوخت گیری پیدا کنند هزینه 
چندانی ندارد.بنابراین من فکر می کنم 
نباید کلی صحبت کرد.« او اضافه کرد: 
»یکی از موضوعاتی کــه زیاد مطرح 
می شــود افزایش بریدگی چرخ است. 
اما این حرف کلی است و باید بررسی 
شــود که در کدام نقطه این بریدگی 

چرخ ایجاد می شود.« 

ابراهیم محمدیمرتضی علی احمدی

انجمن نباید راه آهن را 
غریبه محسوب کند. اگر 
بخش خصوصی راه آهن 
را رها کند؛ راه آهن هم 

از مشکلات بخش، غافل 
می شود؛ بنابراین اینجا 

یک دیدبانی نیز نیاز است. 
این که در آینده قرار است 

چکار کنیم و ارتباط با بخش 
خصوصی قرار است چگونه 

باشد؟

موضوعی که می تواند 
مدل کسب وکار را تغییر 

دهد و در هر دو حوزه 
راه آهن و انجمن باید 

پیگیری شود، بحث پرتال 
و CRM  است
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الزامات بهره وری در صنعت ریلی چیست 

خیلی دور ، خیلی نزدیک

حمل ونقــل ریلی، بــا توجه به 
کمتر بودن هزینه های خارجی آن، 
دارای منافع ملی بیشــتری است و 
گســترش آن به کاهش هزینه های 
جامعه منجر خواهد شــد. در افق 
1400 ایــران، پیش بینــی شــده 
کــه بخش بــار و مســافر ریلی به 
ترتیــب ســهم ۳0 و 20 درصدی 
در جابجایی داشــته باشند؛ اما این 
هدف گذاری بلندپروازانه تا چه حد 
با داشته های کنونی قابل  دستیابی 
اســت؟ در چند سال گذشته، سهم 
حمل ونقل ریلی از مجموع حمل بار 
کشور در مقاطعی، کاهش داشته و 
امروز به حدود 10 درصد رســیده 
اســت. این در حالی است که سهم 
حمل ونقــل ریلی بــاری در چین 
حدود ۵۳ درصد، امریکا و استرالیا 
حدود 40 درصد و روسیه و اتحادیه 

اروپا حدود 1۵ درصد است.
چندی پیــش مرکز تحقیقات و 
آموزش راه آهن ایران در گزارشــی 
بررســی وضعیت  به  کارشناســی 
بهره وری در راه آهن در ســال های 
1۳87 تــا 1۳90 پرداخته و عنوان 
کرده بود کــه بهره وری کل عوامل 
تولیــد )TFP( در راه آهــن ایران 
در ســال های یادشده کاهش یافته 
اســت. گــزارش مرکــز تحقیقات 
راه آهن نشــان مــی داد در صنعت 
حمل ونقل ریلی بهره وری ســرمایه 
افزایش  یافته ولی بهره وری نیروی 
کار و ارزش افــزوده نرخ کاهشــی 
داشته است در نتیجه صنعت ریلی 
ایران با کاهــش TFP همراه بوده 
است. در حالی که اکنون بهره وری 
خــط ریلــی در اروپا حــدود ۵/2 
برابر ایران، امریــکا و هند ۳ برابر، 

روسیه ۵ برابر و چین 8 برابر ایران 
است؛ اما برای رشد بهره وری ریلی 
چــه راهــکاری می توان داشــت؟ 
در  موفــق  کشــورهای  تجــارب 
ارتقای بهره وری نشان می دهد که 
افزایش شاخص های فناوری، نظیر 
ســرمایه گذاری خارجی، تحقیق و 
توسعه، توســعه صادرات کالاهای 
بــا فنــاوری بــالا و... از مهم ترین 
مؤلفه هــای رشــد بهــره وری در 
کشــورهای توسعه یافته بوده است. 
واگذاری مدیریت ترافیک به بخش 
خصوصی و بهره برداری از شــبکه 
ریلــی واجد شــرایط و البته کاملًا 
مستقل، توانمند و غیروابسته، یکی 
از پیش نیازهای مدیریتی بهره ورانه 
برای تحقــق اســتفاده مطلوب از 
امکانــات موجود اســت. در حال 
حاضر در حــوزه حمل ونقل ریلی، 
ده ها مشــکل ریزودرشــت وجود 
نادرســت  رفتار  اما مشــکل  دارد 
مدیریتی از یک سو و نبود جذابیت 
و  برای ســفارش  ســرمایه گذاری 
خریــد قطارهای جدید به وســیله 
بخش غیردولتی از ســوی دیگر از 
همه بیش تر دیده می شود. با سطح 
درآمدها و هزینه هــای فعلی، نرخ 
بازگشت سرمایه خرید واگن نو باری 
و واگن نو مســافری تا حد زیادی 
منفی است. برای راه اندازی یک رام 
قطار مسافری جدید نیاز به حدود 
4۵ میلیارد تومان ســرمایه گذاری 
اســت؛ یعنی هر صندلــی )تخت( 
قطار مســافری 90 میلیون تومان 
تمــام می شــود کــه بــا توجه به 
سرمایه گذاری  میزان  این  بازگشت 
و در عیــن حــال قیمت گــذاری 
موجود برای ارائه خدمات، فعالیت 

در حــوزه ریلی زیان ده می شــود. 
از ســوی دیگــر حق دسترســی 
یکی دیگر از مشــکلاتی است که 
عمده شــرکت های فعال در بخش 
خصوصی با راه آهن به عنوان متولی 
حاکمیتی خود دارند. در حالی که 
راه آهــن حــدود 4۵ درصد درآمد 
حمل بار را از صاحب کالا به عنوان 
می کند؛  دریافت  دسترسی«  »حق 
در آن سو؛ کامیون ها بابت عبور کالا 
از جاده ها، هزینه ای حدود ۵ درصد 
درآمد حمل بــار را می پردازند. در 
حال حاضــر، کمبــود نقدینگی و 
نبود حمایت های یارانه ای از بخش 
خصوصی، عمده دلایلی اســت که 
به عنوان کاهش بهــره وری در این 
حوزه عنــوان می شــود و کمبود 
از ســوی  بودجــه اختصاص یافته 
نهادهای بالادســتی بــرای بهبود 
عملکردها، بیش از همه نمود دارد. 
آمارهــای موجود نشــان می دهد، 
عملکرد بودجه هــای عمرانی ریلی 
شرکت ساخت و شــرکت راه آهن 
بیش از هزار و ۵00 میلیارد تومان 
نبوده اســت؛ بنابرایــن تصویب و 
میلیارد  بودجــه 1۵00  اختصاص 
تومانی، مســتلزم برداشت از منابع 
حاصل از هدفمندی یارانه هاســت 
که با ســازوکار فعلی مشکل به نظر 
می رســد. ایران، کشوری است که 
خطــوط پایینی در بخــش ریلی 
دارد. شرکت راه آهن در حال حاضر 
متصدی خطوط ریلی و مالک 80 
درصــد لکوموتیوهــای موجود در 
کشور است. از سوی دیگر، شرکت 
راه آهن به عنوان یک نهاد حاکمیتی 
بدنه ســنگین نیروی انسانی خود 
را هرگز ســبک نکــرده و با انجام 

فعالیت هــای تصدی گــری هزینه 
نســبتاً بالایی دارد. به گفته فعالان 
بخش خصوصی، این هزینه با فشار 
حمل ونقل  شرکت های  به  سنگین 
فعالان  تأمیــن می شــود.  ریلــی 
شرکت  می گویند  ریلی  حمل ونقل 
راه آهن آن قدر به شرکت های ریلی 
فشار وارد کرده که حمل ونقل ریلی 
برای صاحبان کالا در بســیاری از 
نیســت.  مقرون به صرفه  مســیرها 
این در حالی اســت کــه چنانچه 
کاهش  راه آهن  سنگین  تعرفه های 
یابد حمل ونقل ریلی مورد استقبال 
گســترده قرار می گیرد و از طرف 
دیگر قیمت تمام شده کالاها کاهش 

می یابد.
ویژه  اهمیــت  و  حساســیت ها 
زیربخــش حمل ونقــل ریلی پای 
دولــت را بــه این حوزه کشــانده 
است، با این همه افزایش مشارکت 
بخــش تعاونی و بخش خصوصی و 
در نظر گرفتن مشوق های مختلف 
و آماده ســازی زمینه هــای حضور 
آنــان در بســیاری از فعالیت های 
ریلــی که در انحصــار دولت بوده 
و قابــل واگذاری اســت، به بهبود 
وضعیت و رفع موانع و مشــکلات 
موجــود آن هــا کمک کــرده و با 
افزایــش فضای رقابت ســازنده و 
تمرکززدایــی در ارائه خدمات، به 
ارتقای کمی و کیفی خدمات قابل 
ارائه و در نتیجه بهبود شاخص های 
آن ها  بهــره وری  نظیر  عملکردی، 

منجر خواهد شد.
در ایــن شــماره از دوماهنامه 
به طور  ریلی«  حمل ونقــل  »ندای 
مورد  بهــره وری  موضــوع  مفصل 

بررسی و نقد قرار گرفته است.
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بررسی دغدغه های موجود در حوزه بهره روی در راه آهن در میزگرد »ندای حمل و نقل ریلی«

سردرگمی بر سر تجاری سازی
میزگرد این شماره از دوماهنامه »ندای حمل ونقل ریلی« به موضوعی مهم و 
اساسی در حوزه ریل اختصاص دارد: »بهره وری«. با این که در این زمینه، بارها 
و بارها، گزارش های کارشناسی و اظهارنظرهای متفاوتی ارائه شده است، اما به 
نظر می رسد که مهم ترین دغدغه شرکت های ریلی، با توجه به زیرساخت های 
موجود و عملکرد شــرکت ها، رفتــار کج مدارانه ای اســت که در مجموعه 
حمل ونقل ریلی در فرایندهای مختلف به وجود آمده و منجر به کاهش رشــد 
بهره وری در این صنعت شــده است. در میزگرد حاضر، طرفین تلاش کردند تا 
به دغدغه های موجود پاســخ دهند. بخش زیادی از این صحبت ها نیز با نگاه 
کارشناسی انجام گرفته و مسائل زیربنایی صنعت را مطرح کرده است.  یافتن 
پاســخ به این ســؤال که »بهره وری با چه متر و معیاری قرار است که بررسی 
شود؛ جزو نخســتین اولویت های میزگرد بود. هرمز قطبی، عضو هیئت مدیره 
شــرکت »برادران مجدپور« به بیان دغدغه هایی پرداخت که عمدتاً در حوزه 
قطارهای برنامه ای و البته کارکرد مدیران شایسته بود. در ادامه سبحان نظری 
مدیرعامل شــرکت »ترکیب حمل ونقل« به بیان تجربیات خود از ورود حوزه 
It به صنعت ریلی پرداخت و ســپس، سید مرتضی احمدی مدیرکل بازرگانی 

و بازاریابی راه آهن از تشکیل ستادی با عنوان »بهره وری« در تمام معاونت ها 
خبر داد که مصوبات آن باید اجرا شــود. احمدی بر لزوم وجود یک سیستم 
نرم افزاری برای تحقق اهداف بهــره وری تأکید کرد و گفت که » اگر به دنبال 
حل ریشه ای مســائل هســتیم باید ابتدا به دنبال راه اندازی این نظام مدل 
یکپارچه بود.« او همچنین عنوان کرد که ســاختار فعالیت های ریلی باید به 
ســمت »تجاری سازی« برود. به عبارت دیگر تمام بخش های سازمان و سطوح 
ســازمانی از پایین ترین رده تا بالاترین عضو، همه بایــد این را بدانند که در 
خدمت مشتری هســتند و باید برای مشتری خدمت  کنند. او همچنین تأکید 
کرد که » قوانین و مقررات باید آزادســازی و شفاف سازی شود تا برای بخش 
خصوصی دست و پاگیر نباشــد.« در ادامه این میزگرد عباس قربانعلی بیک، 

رئیس هیئت مدیره شرکت »آراکو« به بیان نقطه نظرات خود پرداخت و عمده 
مشکلات را از نبود اطلاعات شفاف و درست دانست. او همچنین با ارائه آمار و 
ارقام هشدارآمیزی عنوان کرد که »نه تنها بهره وری بخش ریلی رشدی نداشته 
بلکه با ارقام عجیبی در حال کاهش اســت.« او همچنین از انجمن شرکت های 
ریلی درخواست کرد برای بهبود این روند، اقداماتی را انجام دهد.در ادامه این 
میزگرد، مجتبی لطفی مدیرعامل عامل شــرکت »البرز نیرو « به فقدان نگاه 
فرهنگی در حوزه بهره وری اشــاره کرد و گفت که »در این حالت،نمی توان از 
راه آهن انتظار معجزه داشت.« چراکه موضوع بهره وری، یک شبه حل نمی شود. 
فرهنگ طلوعی مدیرعامل شــرکت »ریل پرداز ســیر« نیز در اظهارات خود 
عنوان کرد که »چون رابطه درستی بین راه آهن و شرکت های حمل ونقل ریلی 
تعریف نشده است؛ راه آهن و شرکت های ریلی سردرگم هستند.« او همچنین 
معتقد است که » تا زمانی که یک جایگاه شریک تجاری برای بخش خصوصی 
تثبیت نشــود و راه آهن به این باور نرسد که منافع بخش خصوصی و خودش 
وابســته به همدیگر است طبیعتاً نمی توان این رابطه را و خصوصی سازی را به 
شکل مطلوب تعریف کرد.« احسان افضلی معاون فنی حمل ونقل شرکت »گهر 
ترابر سیرجان« نیز در سخنان خود بهره وری در واگن را به معنای سیر مناسب 
واگن دانســت؛ اما به گفته وی »تنها چیزی کــه الان در راه آهن به آن توجه 
نمی شود یا کم توجه می شود سیر واگن است.« او همچنین عنوان کرد که » اگر 
قرار باشد که بهره وری واگن بالا برود همین تبصره 3 ماده 8 قانون دسترسی 
ریلی باید رعایت شود. « علیرضا ســیدوکیلی، عضو شورای سیاست گذاری 
حمل ونقل ریلی انجمن نیز به بیان نقطه نظرات خود پرداخت و پایان بخش این 
میزگرد، با جمع بندی مجید بابایی، دبیر انجمن صنفی شرکت های ریلی همراه 
شــد. بابایی بر »لزوم برنامه ریزی برای رشد بهره وری در بخش ریلی « تأکید 
کرد و گفت: » برای ارتقاء بهره وری باید حرکتی نظام مند توسط همه ذینفعان 

دولتی و خصوصی صورت گیرد. «
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امروز  نشســت  موضوع  بابایی: 
بهره وری در حمل ونقل ریلی است. 
این که چــه ســازوکارهایی برای 
بهبــود بهره وری می تــوان ایجاد 
از دو  کرد و مسئولیت های هر یک 
طرف بخش خصوصــی و دولت در 
آخرین  برابر  چیست؟  موضوع  این 
گزارش های منتشــر شــده پائین 
بودن بهره وری بخش ریلی همچنان 
مهم تریــن دغدغه بخش اســت. 
واگن های  بهره وری  نمونه  به عنوان 
باری که در سال 83 بالغ بر 18 هزار 
و 400 تن کیلومتــر به ازای هر تن 
بوده  باری  واگن های  اسمی  ظرفیت 
است در سال 95 همچنان 18 هزار و 
300 تن کیلومتر گزارش شده است. 
این در حالی اســت که در این دوره 
بالغ بر 7 هــزار واگن باری جدید به 
مجموعه اضافه شده است. همچنین 
بهره وری لکوموتیوهای باری از 87 
هزار قطارکیلومتر در سال 83 به 91 
بالغ  هزار قطارکیلومتر در سال 95 
شده است که تنها رشدی 5 درصدی 
در این 13 سال داشــته است. در 
حوزه شبکه زیربنایی ریلی در سال 
83 به ازای هر کیلومتر شبکه ریلی 
بالغ بر 3/7 میلیون تن–نفر کیلومتر 
گرفته  صورت  حمل ونقلی  عملیات 
اســت در حالی که در سال 95 این 
شاخص به حدود 3/9 میلیون تن-

نفر کیلومتر بالغ گردیده که حاکی 
از رشــدی 5 درصدی در طول بازه 
13 ســال اخیر دارد که با توجه به 
گرفته  صورت  سرمایه گذاری  حجم 
در توسعه خطوط جدید طی سالیان 
اخیر نمی تواند چندان رضایت بخش 
باشد. وقتی این شاخص را با نرم های 
جهانی مقایسه می کنیم ایران معادل 
از شبکه  60 درصد متوسط جهانی 
نموده  ریلی خود استفاده عملیاتی 
اســت. در نتیجه این آمار و ارقام 
که  گرفت  نتیجــه  چنین  می توان 
همچنان چالش ها و موانعی تأثیرگذار 
بر توسعه کمی و کیفی بخش ریلی 
و شرکت های خصوصی فعال در این 
بخش وجود دارد که در این نشست 
سعی خواهیم کرد مهم ترین آن ها را 

مورد بررسی قرار دهیم.

مهم تریــن  از  یکــی  قطبــی: 
برنامه هایی کــه بخش خصوصی به 
افزایش  است؛  آن  پیاده سازی  دنبال 
است؛ چرا  برنامه ای  قطارهای  تعداد 
که این ســازوکار یکی از مهم ترین 
ابزارهــای افزایش بهره وری اســت. 
قطارهای برنامه ای عامل مهمی برای 
افزایش بهــره وری واگن، لوکوموتیو 
و خط اســت. به طور مثــال در روند 
کانتینر  بندرعبــاس،  در  بارگیــری 
توزین نمی شــود؛ اما قطارهای باری 
بایــد ابتدا یــک بار واگــن خالی را 
توزیــن کند و ســپس کانتینر را بار 
بزند و دوبــاره توزین انجام شــود. 
توزین واگن خالی و بارگیری شــده 
وقت و هزینه بالایــی می برد. برای 
فعالان حمل ونقل جاده ای امتیازهای 
زیــادی وجود دارد و بــرای فعالان 
حمل ونقل ریلی هــم باید امتیازاتی 
قائل بود. از طرفی به اعتقاد من نحوه 
مدیریت و انتصابات موجود در عرصه 
مدیریتی نقش اساســی در تحولات 
مرتبط بــا بهره وری حمل ونقل ریلی 
دارد. بحــث انتصاب مدیران موضوع 
مهم و جدی است. مدیران فعال در 
این حوزه باید افراد با تجربه و سابقه 
کار بالا باشــند و پس از طی مراحل 
خدمت و سلســله مراتب موجود، در 
کار مدیریتی حضور پیدا کنند. باید 
توانایی حل مشــکلات و چالش های 
موجود را داشــته باشند، خوش فکر 
باشند و در حوزه بهره برداری، ناوگان 
یا بخش زیربنایی ســابقه کار موثر و 
مفید داشته باشند؛ یعنی کسانی که 
حمل ونقل را می فهمند، مشــکل را 
می دانند و آن را لمس کرده اند. وقتی 
مدیری در یــک بخش غیرمرتبط با 
ســوابقش کار می کند، مثلا به عنوان 
یک مدیرکل ناحیــه، بهره وری لازم 
را نخواهد داشــت. بایــد به مدیران 
لایق زمان داد تا اثــر انتخاب آن ها 
در بلندمدت دیده شــود. مدیری که 
به تازگی وارد کار شــده ابتدا با یک 
شــتاب اولیه جلو می رود و کارها را 
انجام می دهد. بعد از یافتن مشکلات 
و چالش هاست که تفاوت یک مدیر 
خوب با یک مدیر ناکاربلد مشــخص 
می شــود. به طور مثال، در اتفاقی که 

تبدیل به ســانحه ای در حوزه ریلی 
شــد، 90 درصد تقصیرها به گردن 
صاحب واگن افتاده بــود. به همراه 
اعضای کمیســیون عالی ســوانح به 
طول خط رفتیم و متوجه شدیم که 
اعضای کمیسیون ناحیه به نادرست 
قضــاوت کرده انــد و وقتــی پیگیر 
ناحیه  شــدیم فهمیدیم که مدیــر 
از آن ها خواســتار چنین گزارشــی 
شده اســت. ما یک گروه کارشناسی 
دیگــر به منطقــه فرســتادیم و در 
گزارشــی که این گروه کارشناســی 
از ریشــه یابی موضــوع ارائه کردند 
تمام نقاط ضعف برطرف شــد. پس 
با یافتن ریشه های اصلی، این اتفاق 
دیگر تکرار نمی شود. مدیر به راحتی 
رشــد نمی کند و ســاخته نمی شود 
و زمــان لازم دارد. از ســوی دیگر، 
امکان ایجاد ادارات کل جدید که با 
فشار نمایندگان مجلس و بر اساس 
اولویت های منطقه ای انجام می گیرد 
باید از بین برود. در شهرستان هایی 
که امکانات کافــی وجود ندارد؛ چرا 
باید یک اداره کل ایجاد شــود؟ این 
سیاست، هزینه ها را افزایش می دهد 
و مشکلاتی را برای بخش حمل ونقل 
ایجاد می کند. این هزینه ها به جز از 
جیب بخش خصوصــی از کجا قرار 
است جبران شــود؟ این که ساختار 
گسترش پیدا کند و هزینه ها افزایش 
یابد چه کمکــی به بخش خصوصی 
می کنــد؟ در گذشــته، رئیس قطار 
باری برای رســیدن به این ســمت، 
بایــد ابتــدا مرحله ســوزن بانی را 
طی می کرد و ســپس به ترمز بانی 
می رســید و بعد از یکــی دو مرحله 
دیگر رئیس قطار می شــد. در حال 
حاضــر، تحصیــلات عالــی موجب 
شــده تا مدت زمان انتصاب افراد به 
ریاســت قطار پایین بیایــد. ما هم 
مخالف نیســتیم؛ اما نباید ضوابط از 
بین بــرود. در تمام زمینه ها معتقدم 
که سلسله مراتب به دست آمدن یک 
ســمت، باید رعایت شود. من این را 
مثال زدم؛ اما به طور کلی انضباط در 
راه آهن کم تر شده است. اگر انضباط 
در راه آهن حاکم شــد مسائل زیادی 
نیز حل وفصل می شــود و بهره وری 

افزایش پیــدا می کند. ضمن این که 
باید به بخش خصوصی اجازه داد تا 
نیروی انسانی مورد نیاز خود را راسا 
بگیرد و به تدریج از لوکوموتیوران تا 
رئیس قطار و ... را تربیت و جایگزین 
نیروهای قدیمی  کند. راه آهن هم در 
رأس کار نظارت لازم را داشته باشد.
از مســائلی  برخی  بابایــی: 
بسیار  مطرح شــد  اینجا  تا  که 
مهم اســت. مثل همین موضوع 
راه آهن  در  مقــررات  و  انضباط 
که آقای قطبــی مطرح کردند؛ 
چه  با  انضباط  موضوع  همین  اما 
اندازه گیری  قابل  معیاری  و  متر 
برای  پاسخ  یک  یافتن  اســت؟ 
این سؤال کار سختی است. چون 
انضباط یک شاخص معینی ندارد 
کمُی  بسادگی  را  آن  نمی توان  و 
کرد. شاید بهتر است در ادامه این 
نشست، به آن دسته موضوعات 
اثرگذار بر بحث بهره وری تمرکز 
شــود که با شاخص های موجود 

قابل اندازه گیری هستند.
یک  در  پیــش  نظری: چنــدی 
که  داشــتم  مجازی حضور  میزگرد 
موضوع آن میزگرد نیز بهره وری بود. 
در آنجا هــم حرف های زیادی گفته 
شــد که خود نشــان دهنده اهمیت 
موضوع بهره وری در حمل ونقل ریلی 
اســت؛ اما من می خواهم بگویم که 
راه آهن یک سیستم پیچیده متشکل 
از ســخت افزار، نرم افــزار، فراینــد، 
ناوگان، زیرســاخت و ...است و این 
سیســتم پیچیده یک خروجی دارد 
که رضایت بخش نیســت. وقتی این 
سیســتم پیچیده با روند گذشته یا 
با کشورهای صاحب صنعت مقایسه 
متوجه می شــویم که شرایط  شود؛ 
مناسب نیســت. مثلًا شبکه راه آهن 
قزاقستان با طول تقریباً مشابه شبکه 
ما 250 میلیون تن بار جابجا می کند 
که نســبت بــه متوســط پیمایش 
راه آهن در ایران خیلی بیش تر است. 
بخش مهمــی از عوامــل بهره وری 
پایین این سیســتم پیچیده سپردن 
تصمیم گیری های مهم به ذهن و مغز 
انســان است. این درست که مدیران 
راه آهن  در  زحمتکشــی  کارکنان  و 
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مشغول به کار هستند اما ذهن آن ها، 
مثل همه انسان ها قابلیت محاسبات 
پیچیده در برهه های زمانی حساس 
را ندارد. هر فردی، هر مدیری، وقتی 
قرار بر اتخاذ یک تصمیم مالی باشد 
نمی تواند تمام محاسبات را در ذهن 
خود انجام دهد. حل وفصل مســائل 
موجود در ســیر و حرکت راه آهن با 
یک راه حل مقدور نیست. در راه آهن 
کار سیســتمی و نرم افزاری فقط در 
حد توصیف اتفاقات گذشته و یا حال 
وجود دارد. هیچ نرم افزاری در راه آهن 
نیســت که به طور مثال برنامه ریزی 
کند کــه این قطارها بایــد این گونه 
سیر داشــته باشــند یا این واگن ها 
باید در فلان ایســتگاه ها باشند. من 
در نمایشگاه »اینوترانس« با شرکتی 
به نام »ریل کیوب« آشنا شدم و در 
صحبت با مسئولان غرفه این شرکت 
متوجه شــدم کــه کار این ها فقط 
تولید نرم افزارهایی است که عملیات 

بارگیــری یا تخلیــه و این که کدام 
راننده بــه کدام قطار اختصاص داده 
شود را بهینه سازی کند. این نرم افزار 
خوب هم فروش داشــت و خیلی از 
مشــتریان  هم به این  شــرکت اتکا 
می کردند. مثلًا راه آهن دولتی آلمان 
یا راه آهن فرانسه از این  نرم افزار برای 
انجام امور خود اســتفاده می کردند. 
این نرم افزار خیلی از متغیرها را هم 
در نظــر می گرفت. این که مثلًا کدام 
راننده چــه گواهینامــه ای دارد. یا 
این که از نظر سیاسی آیا این راننده 
حق ورود به خاک یک کشــور دیگر 
را دارد؟ کی مرخصــی راننده تمام 
می شــود؟ چقدر باید حقوق بگیرد؟ 
همه  ایــن مــوارد در نرم افزار لحاظ 
می شد و به صورت برخط و آنلاین در 
دسترس بود و دخالت مدیر و نیروی 
انسانی پایین می آمد. استفاده از این 
امکان، هم عدالت را برقرار می کند، 
هم ضوابط اخلاقی را رعایت می کند 

و هم به بهینه سازی روند کار کمک 
می کند؛ یعنی با ضوابط کم، خروجی 
بالا به دســت می آید. این فقط یک 
شرکت است که چنین نرم افزارهایی 
تولید می کند. قطعــاً در ابعاد بالاتر، 
بــرای قطارهــای باری یــا کارهای 
مأموریتی خود راه آهن چنین اتفاقی 
می افتــد. واقعیت این اســت که در 
راه آهن کشور ما این خلأ وجود دارد 
و بایــد به آن پرداخــت. البته حتماً 
باید اصلاحاتی به موازات این اقدامات 
راه آهــن رخ دهد؛  فرایندهــای  در 
اما باید به این ســمت پیش رفت و 
اقدامــات نرم افــزاری اجتناب ناپذیر 
است. چرا که چنین اقداماتی خیلی 
زود اثــر جهشــی در وضعیت فعلی 
بهره وری  می کنــد.  ایجــاد  راه آهن 
ایران خیلی پایین است؛  راه آهن در 
البتــه که خروجی خیلی ضعیفی در 
تمام بخش های حمل ونقل هســت و 
این مســئله منحصر به بخش ریلی 
بهره وری  پایین ترین سطح  و  نیست 
در بخش هــای مختلــف حمل ونقل 
ایران دیده می شــود؛ امــا اقدامات 
نرم افزاری در چنین نقاطی بهبود و 
رشد جهشی ایجاد می کند. من هفته 
مدیرکل  جعفری  آقای  پیش خدمت 
ســیر و حرکت راه آهن بودم؛ ایشان 
گفتنــد که در مدت زمانی که محور 
جنــوب 4 روز مســدود و 4 روز باز 
بوده، عملکردها خیلی با قبل تفاوتی 
نکرده اســت. این خبر خوبی است. 
این همان جهشــی است که عرض 
می کنم؛ یعنی با زمان کم تر استفاده 
از شبکه، خروجی شبکه همان قبلی 
است؛ یعنی 100 درصد رشد نسبت 
به شــرایط پیشین ایجاد شده است. 
باید بررســی کرد و دید چه روندی 
ایجادشــده و همان را تکرار کرد. در 
انجام شــده  اقدامات خوبی  راه آهن 
و برخــی از پرداختی ها به کارکنان 
راه آهن منوط به میزان کاری شــده 
که انجام می دهند. من از زبان چند 
انتقاداتی به  مدیرکل نواحی راه آهن 
نظام موجود اداری راه آهن شــنیدم. 
این خیلی خوب اســت که گام های 
اولیه برداشــته شده اما باید گام های 
اصلاحــی بیش تری طی شــود. در 

اینجا به شــاخصی اشاره شد که من 
از آن به عنوان شــاخص »گذردهی 
قطار« نام می بــرم. هرچقدر قطارها 
را در ایــن شــبکه زودتــر حرکت 
کنند، رونــد کلی بهبود می یابد. من 
پیشنهاد می دهم به جای این که برای 
هر ناحیه ای، حرکت در کل شــبکه 
به طور میانگین محاسبه شود، روشی 
دیگر را جایگزین کنیم. این گونه که 
بررســی کنیم چند قطار در ســطح 
ناحیــه و در طول ماه گــذر کرده و 
تعداد این قطارها تقسیم  بر کیلومتر 
طول شــبکه فعال تحلیل شود. این 
شــاخص می توانــد به عنــوان یک 
شــاخص برای پرداختی به کارکنان 
سیر و حرکت هم مورد استفاده قرار 
گیرد. البته اعتقاد من این اســت که 
رفتار یک ناحیه بایــد بر مبنای دو 
اول شاخص  شاخص سنجیده شود. 
»جذب بار« که این یک رفتار مرتبط 
با بخش بازرگانی محسوب می شود و 
یکی هم شــاخص »گذردهی قطار« 
کــه در واقع عملکرد خوب ســیر و 
حرکت را نشــان می دهد. تصور من 
این اســت که اگر در این زمینه هم 
راه آهن بتواند یک نظام تشــویقی را 
برای کارکنان ســیر و حرکت خود 

ایجاد کند اقدام خوبی خواهد بود.
احمدی: بحث های این نشســت، 
از حالت ســخت افزاری که در جلسه 
گذشته مطرح شد وارد فضای فکری 
و نرم افزاری شده اســت. نکاتی که 
آقایان قطبی و نظری گفتند درست 
اســت و چنین مشکلاتی وجود دارد 
و گریبان گیر راه آهن اســت. طبق 
دســتورالعملی که از سوی معاونت 
بهره برداری و ســیر و حرکت، یک 
ماه پیش در راه آهن ابلاغ شده، کلیه 
واحدها و معاونت ها ملزم به تشکیل 
ســتادهای بهــره وری در هر حوزه 
شده اند. بر این اساس هر حوزه باید 
بر اســاس فعالیت خود شاخص های 
بهــره وری را تهیه کند و ســتادها 
به طــور جدی باید وارد کار شــده و 
گزارش دهنــد و راه کارهای افزایش 
بهــره وری را هم اعــلام کنند. این 
اتفاقی اســت که در یک ماه گذشته 
افتاده اســت. در شورای مدیران  هم 

سید مرتضی علی احمدیمجید بابایی

بهره وری واگن های باری که 
در سال 83 بالغ بر 18 هزار و 
400 تن کیلومتر به ازای هر 
تن ظرفیت اسمی واگن های 
باری بوده است در سال 95 
همچنان  18هزار و 300 تن 
کیلومتر گزارش شده است

طبق دستورالعملی که از 
سوی معاونت بهره برداری و 
سیر و حرکت، یک ماه پیش 
در راه آهن ابلاغ شده، کلیه 
واحدها و معاونت ها ملزم به 
تشکیل ستادهای بهره وری 

در هر حوزه شده اند
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نتایــج کار ایــن ســتادها، از طریق 
از نظر  معاونت ها گزارش می شــود. 
علمی به نظر من ایــن کار نواقصی 
دارد. چون برای شــاخص بهره وری 
باید دســت به مدل سازی برای کل 
ســازمان زد و بررســی کرد که کل 
این شــاخص ها چگونه با هم ارتباط 
و  جزیره ای  دیــدگاه  می کنند.  پیدا 
بررســی جداگانه هــر معاونت برای 
به دســت آوردن دیدگاه روشنی از 
بهره وری، درســت نیســت. چندی 
پیش مطالعــه ای در مرکز تحقیقات 
بر روی شاخص های بهره وری داشتم 
و در حین کار این ســؤال پیش آمد 
که چرا به طور مثال فلان شــاخص 
تحقــق پیدا نکرده اســت. پاســخ 
گرفتیم که چون اعتبار نداشــت؛ اما 
اگر نگاه سیستمی وجود داشته باشد 
متوجه می شــویم که این پارامترها 
و شــاخص ها بــه هم ارتبــاط پیدا 
می کنند. ما دلیل این نداشتن اعتبار 
را پرســیدیم گفتند چون نقدینگی 
موجود نبــود و دلیل نبود نقدینگی 
را پرســیدیم گفتند اصلًا این پروژه 
قرارداد نداشته است. صحبت من بر 
ســر این است که اگر قرار بر بررسی 
دلایل عدم تحقق شاخص بهره وری 
در کلان کشــور باشــد بایــد ابتدا 
بررسی  پایین تر  شاخص های سطوح 
شــود. می بینید که اعتبار نداشــته، 
یا قرارداد و  نقدینگی موجود نبوده، 
است.  نداشته  بودجه ای  حتی ردیف 
یا قرارداد مناقصه 6 ماه طول کشیده 
است. بررسی شاخص بهره وری باید 
از ســطوح لایه های کلان آغاز شود 
و همــه عوامل و ارتباطــات در این 
ســطوح دیده شــود؛ اما در راه آهن 
هیچ گاه ایــن اتفاق نیفتاده اســت. 
حتــی مــن معتقدم که در کشــور 
هم این گونه نیســت و فکر می کنم 
بهره وری در کشــور ما وجود ندارد و 
خیلی پایین است. من گاهی ساعت 
8 شــب وقتی می آیم در پارکینگ 
ســاختمان عباس آبــاد، خودروهای 
زیادی در پارکینگ می بینم که نشانه 
کار زیاد در راه آهن است؛ اما خروجی 
این همــه کار کجاســت؟ این همان 
نکته اســت. یک سیستم و یک نگاه 

یکپارچه وجود ندارد. چنان که برای 
انجام عملیات ترافیک هنوز متکی به 
نیروی انسانی هســتیم. در صورتی 
که این عملیــات باید تابع یک مدل 
بهینه هوشمند باشــد و حمل ونقل 
به صورت هوشمند کار خود را انجام 
لوکوموتیو  بهتریــن  اگر  دهد. حتی 
دنیا را در خط ریلی ایران قرار دهیم 
و بهترین خط هــم راه اندازی کنیم 
وقتی آب و روغن نداشته باشیم کار 
جلــو نمی رود. آن آب و روغن همان 
سیستم و نرم افزار است. اگر به دنبال 
حل ریشــه ای مسائل هســتیم باید 
ابتــدا به دنبال راه انــدازی این نظام 
مدل یکپارچه بود. به طور مثال الان 
سیستم کازمین برای تعمیرات دیزل 
در حال کار اســت. بخش خصوصی 
هم بــرای خود سیســتم تعمیرات 
واگــن دارد. در صورتــی کــه نباید 
تعمیرات  و  نگهداری  باشد.  این گونه 
تمام ناوگان باید در یک شبکه باشد. 
در صورت وجود یک نظام تعمیرات، 
نهاد حاکمیتی ســطح مناســبی از 
دسترسی اطلاعاتی را خواهد داشت 
و بخــش خصوصــی نیز ســوار بر 
سیســتم بهره برداری می کند. وجود 
نداشــتن این نگاه یکپارچه خود به 
ایجــاد تنــش و افزایــش هزینه ها 
می انجامد. وقتی ســاختار و نیروی 
انسانی بزرگ باشد، افزایش هزینه ها 
نیز به وجود می آیــد. ضمن این که 
چابکی و بهره وری شبکه نیز کاهش 
می یابد. در بحث بهره وری ســرمایه، 
ممکن اســت نهاد یا سازمانی مدعی 
رشــد بهره وری در این بخش باشد، 
اما اگر هزینه ها لحاظ شود، بهره وری 
ســرمایه بســیار پایین تر از ســطح 
پیش بینی هــا و محاســبات اســت. 
چون این شــاخص ها دقیق نیست. 
پــس در نــگاه کلی بایــد گفت که 
متأسفانه یک دیدگاه یکپارچه وجود 
نــدارد. چنان که طرح نظام یکپارچه 
حمل ونقل وجود نــدارد تا به صورت 
یکپارچه سیستم داده ها و نرم افزارها 
مدیریت شــود. وقتی تکیه بر نیروی 
انسانی باشد ضریب خطا بالا می رود، 
و  تصمیمات ســلیقه ای خواهد شد 

هزینه هم در پی خواهد داشت.

آقای  که  نکاتی  ایــن  بابایی: 
به ساختار  کردند  اشاره  احمدی 
در  برمی گــردد.  هم  راه آهــن 
اساسی  ساختارها ســه مسئله 
مورد بحث اســت کــه باید به 
آن هــا توجه شــود. اول بحث 
سطح  »رسمیت« سازمان است. 
هر چقدر میزان رســمیت بالاتر 
باشد به معنی بوروکراسی بیشتر 
و خلاقیت کم تر اســت. در این 
حالت بخشــنامه ها و رویه های 
می زنند  را  اول  مکتوب حــرف 
و هرگونه نــوآوری و ایده های 
نوین مورد انتقاد و سرکوب قرار 
سطح  دوم  مســئله  گیرد.  می 
»تمرکز« سازمان است. به معنی 
اینکه تمرکز تصمیم گیری در چه 
اتفاق می افتد؟  از سازمان  سطح 
آیا یک مدیرکل در ناحیه آن قدر 
اختیار دارد که یک مسئله ای را 
تحلیل, شناسایی و حل کند؟ یا 

این که باید از مرکز دستور بگیرد 
و مجوزهای لازم را دریافت کند. 
یــا در بخش های ســتادی چه 
تصمیم  و  اختیار  تفویض  میزان 
گیری وجــود دارد؟ مثلا بخش 
بازرگانی که مهم ترین بخش یک 
نهاد تجاری و کســب وکار است 
در قبال تغییرات محیط کسب و 
عمل  آزادی  و  اختیار  چقدر  کار 
باب  در  مثــال  به عنوان  دارد؟ 
حال  در  قیمت حمل  اســتعلام 
جاده ای  حمل ونقــل  در  حاضر 
حداکثر ظرف مدت 2 ســاعت 
قیمت ها کشف می شود؛ اما در 
بخش ریلی معمولا برای پاسخ به 
استعلام شرکت های حمل و نقل 
ریلی روند سلسله مراتب اداری 
و تمرکز در تصمیم  گیری ها در 
لایه های مدیریت عالی سازمان، 
شــرایطی را به وجود آورده که 
طولانی  زمان  در  تعرفه ها  اعلام 

سبحان نظریعباس قربانعلی بیک
بهره وری راه آهن در ایران 
خیلی پایین است؛ البته که 
خروجی خیلی ضعیفی در 
تمام بخش های حمل ونقل 
هست و این مسئله منحصر 

به بخش ریلی نیست

قانون برنامه سوم می گوید 
سهم راه آهن باید از 20 

درصد به 50 درصد در پایان 
برنامه برسد؛ اما چه اتفاقی 

افتاد؟ سال 86 سهم راه آهن 
به 7 درصد کاهش پیدا کرد. 
سال 92 این رقم به 5 درصد 

رسید
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مسئله  این  پس  می گیرد.  انجام 
مسئله  اســت.  مهم  هم  تمرکز 
است.  »پیچیدگی«  میزان  سوم 
به معنی تعداد لایه های مدیریتی 
است که در ســاختار سازمانی 
تعداد  هرچقدر  و  گرفته اند  قرار 
این لایه ها بیش تر باشــد، کار 
را  گیری  تصمیم  و  پیچیده تر  را 

سخت تر می کنند.
احمدی: من معتقدم که ساختار 
رویکرد  بــه ســمت  باید  راه آهــن 
تجاری ســازی بــرود و نکاتی را که 
را تحت الشــعاع  بابایی گفتند  آقای 
ایــن موضوع می دانــم. در مجموعه 
و  ریلی  فعالان حــوزه حمل ونقــل 
راه آهن نگاه باید این گونه باشــد که 
ســایر بخش ها فکــر نکنند که فقط 
بخــش بازرگانی با مشــتری ارتباط 
و  تمــام بخش های ســازمان  دارد. 
سطوح ســازمانی از پایین ترین رده 
تــا بالاترین عضو، همــه باید این را 
بدانند که در خدمت مشتری هستند 
و باید برای مشــتری خدمت  کنند. 
وقتی در مجموعه راه آهن، شــخص 
من درخواستی از واحد IT می کند؛ 
این درخواســت برای مشتری است؛ 
من اصلًا درخواســتی نــدارم. پس 
تمام درخواست هایی که از طرف من 
در داخل ســازمان منتشر می شود، 
این ها درخواست های مشتری است. 
نگاه و ســاختار تجاری باید بر روح 
مجموعه ســازمان غالب شود و تمام 
افراد مشــغول به کار در سازمان به 
این تفکر برســند و بدانند که همه 
باید در خدمت مشــتری باشند. اگر 
تفکر و ســاختار موردنیــاز، بر پایه 
این مدل طراحی شــود، بسیاری از 
مشکلات حل می شود. چون در این 
به ســمت منافع  صورت، رویکردها 
حرکت می کند؛ یعنی شرایطی ایجاد 
می شــود که منافع در خدمت منافع 
سازمان باشــد. در غیر این صورت، 
ایــن مشــکلاتی که هم اکنــون نیز 
وجود دارد، تداوم خواهد داشت. من 
اینجا از واحدها درخواســت می کنم 
که نگاه تجاری داشــته باشند؛ چون 
این نگاه وجود ندارد. مثلًا سیســتم 
پیگیری  بارنامــه قطــع می شــود. 

می کنیم که چرا این سیســتم قطع  
شده؟ می گویند مگر حالا چه اتفاقی 
افتاده اســت؟ این درک وجود ندارد 
که اگر یک ســاعت سیستم بارنامه 
قطع شــود تمام شبکه حمل ونقل از 
کار می افتــد و عملکرد تن کیلومتر 
پایین می آیــد. درحالی که  و درآمد 
تمام سطوح سازمانی باید نسبت به 
این موضوع حساس باشند. نه این که 
مدیرکل بازرگانی فقــط این کار را 
پیگیــری کند. این نیــاز به آموزش 
باید تجاری  دارد. ساختار ســازمان 
شود و تمام فرایندهای آن با رویکرد 
تجاری دیده شود. یکی از مشکلات 
اصلــی کــه ســطح بهــره وری در 

حمل ونقــل ریلی را کاهش می دهد، 
بحث ســرمایه گذاری است. در حال 
حاضر ســرمایه گذاری در بخش های 
مختلــف ریلــی صــورت می گیرد. 
به طور مثال در سیســتم های تخلیه 
و بارگیــری، زیرســاخت ها، خطوط 
فرعی و ... که هدف از سرمایه گذاری 
افزایــش ســرعت بازرگانی اســت. 
در اینجا باید توضیــح بدهم که دو 
نوع ســرعت وجود دارد. اول سرعت 
بازرگانــی که از مرحلــه بارگیری تا 
تخلیه را شامل می شود و دوم سرعت 
تجاری که منحصر به  ســرعت سیر 
است؛ بنابراین برای بالا بردن سرعت 
بازرگانــی، بایــد در زیرســاخت ها 

سرمایه گذاری کرد. موضوع دوم این 
است که باید وظایف سازمان تقسیم 
و برون سپاری شــود. در این زمینه، 
آیین نامه ای با عنوان »ســهم بهینه 
بخــش دولتــی و غیردولتی« وجود 
دارد که در آن حدود تمام وظایف و 
مسئولیت ها مشخص شده است. این 
وظایف باید برون سپاری و به بخش 
خصوصی سپرده شود. حتی در بحث 
ترافیک شــبکه، باید ترافیک محلی 
را به بخش خصوصی ســپرد و اصلًا 
نباید این ترافیک در اختیار راه آهن 
باشد. از ناحیه تا انتهای پروسه، تمام 
عملیات ترافیک باید در اختیار بخش 
خصوصی باشــد. وقتی قرار باشد که 

نمودار شــرکت های فعال در حمل ونقل بار در آمریکا 
نشان می دهد سال 1980 تعداد 34 شرکت در این کشور، 
حمل ونقــل ریلی باری را انجام می داده اند. این در حالی 
است که ســال 2008 تعداد این شرکت ها به 7 شرکت 
رسیده  است؛ یعنی این شرکت ها در طول حدود سه دهه 
با یکدیگر ادغام شــده  و به یک پنجم کاهش یافته اند. 
عکس: نمایی از شبکه حمل و نقل ریلی باری در آمریکا 
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کند  سرمایه گذاری  خصوصی  بخش 
و از این طــرف اختیار مدیریت اموال 
خود را نداشــته باشد، ایجاد مشکل 
می شــود. مدیریت اموال و دارایی ها 
باید دست بخش خصوصی باشد. اگر 
این اتفاق افتاد بهره وری بالا می رود. 
من هم اعتقاد دارم که تمرکزگرایی 
هست. اداره کل واگن باری، کشش 
و دیگــر بخش ها برای فعالیت بخش 
خصوصی بایــد در جریان باشــند. 
تعمیرات،  بحــث  در  مثــال  به طور 
فقط یک شــرکت خــاص مجاز به 
این کار اســت که اصولاً سیاســت 
عجیبی است. قوانین و مقررات باید 
آزادســازی و شفاف ســازی شود تا 

برای بخش خصوصی دست و پاگیر 
نباشــد. فقط در این صورت اســت 
که بهره وری افزایــش پیدا می کند. 
برنامه ریــزی کلان  بایــد  راه آهــن 
حمل ونقل را انجام دهد و این موارد 
به بخــش خصوصی منتقل شــود. 
سیاســت های عدم تمرکز از ســتاد 
به نواحی منتقل شــود و ستاد فقط 
به استانداردسازی بپردازد و ساختار 
خود را کوچــک و چالاک کند. الآن 
نه سیاست عدم تمرکز و نه تفویض 
اختیار در راه آهن وجود ندارد و ستاد 
درگیر کارهای اجرایی اســت. وقتی 
انجام شــود،  وظایف  تفکیــک  این 
برون ســپاری ها اتفاق بیفتد و بخش 

دارایی های  مدیریت  برای  خصوصی 
خود آزاد گذاشــته شود آن وقت در 
بهره وری،  مرحله محاسبات شاخص 

پیشرفت ها محسوس خواهد بود.
بابایی: آقــای قربانعلی بیک، 
را  شــما دغدغه هــای موجود 
به  اینجا می خواهم  اما  می دانید؛ 
مشکلی اشــاره کنم که چندی 
پیش برای یکی از شــرکت ها به 
فرایند  بــود. چون  آمده  وجود 
ســیر قطارها در اختیار راه آهن 
اســت؛ لذا قطار باری که بارنامه 
شــد تحویل راه آهن می شود 
و بخش خصوصــی در عملیات 
سیر قطارها هیچ نقشی ندارد تا 

مقصد  ایستگاه  در  نهایتا  اینکه 
حالا  می شود.  گرفته  تحویل  بار 
شــما فرض کنیــد در بین راه 
برود,  به ســرقت  بار  از  بخشی 
صاحب کالا قرارداد با شــرکت 
حمل ونقل ریلــی دارد و طبیعتا 
از او بدلیل کســری بار شکایت 
اینجاســت  جالب  اما  کند.  می 
حتی  راه آهن  شرکت  طرف  این 
حمل  شــرکت  نامه های  جواب 
و نقل ریلــی را هم نمی دهد در 
ماده  از   3 تبصره  برابر  که  حالی 
مسئولیت  دسترســی  قانون   8
حفظ و حراســت از شــبکه و 
آهن  راه  شرکت  با  ریلی  ناوگان 
نوعی  به  مسائل  این گونه  است. 
تائید صحبت هــای قبلی مبنی 
بر در اختیار گذاشــتن عملیات 
شبکه  ترافیک  و  حرکت  و  سیر 
به شــرکت های بخش خصوصی 
هم  بهینه  سهم  آیین نامه  است. 
بر این موضــوع تأکید دارد که 
راه آهن  با  ترافیک  عالی  نظارت 
است و عملیات اجرایی ترافیک 
بخش  به  کامــل  به طــور  باید 
شما  نظر  شود.  واگذار  خصوصی 

در این باره چیست؟
خصوص  در  بیــک:  قربانعلی 
مباحثی کــه دکتر نظری و مهندس 
احمدی اشاره  کردند بله این درست 
راه آهــن یک سیســتم  اســت که 
پیچیده است، اما در همین سیستم 
پیچیده یک کار کوچک از سوی یک 
فرد، ممکن است اثر بزرگی بعدها بر 
کل فرایند بگذارد. من مثالی می زنم. 
در همیــن خیابان نصــرت، اخیراً با 
این که تعــداد خودروها قطعاً تفاوت 
زیادی نداشته، ترافیک دو برابر شده 
است. چرا؟ چون پلیس یا شهرداری 
ابتکاری به خرج داده اند و گردش به 
راســت که مدتی ممنوع شده بود را 
به  وسیله یک جدول، آزاد کرده اند تا 
خودروهایی که قصد عبور به سمت 
راســت دارند پشــت چراغ نایستند 
و ترافیــک روان شود.شــما بروید و 
یک عکس هوایــی بگیرید و ببینید 
که چه اتفاقــی می افتد. آن هایی که 
می خواهند به طور مســتقیم حرکت 
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کننــد تا نقطــه شــروع آن جدول 
می آیند و بعد جلوی بقیه می پیچند 
و رد می شــوند. در واقــع هم عرض 
خیابان کم شــده و هم یک نقطه پر 
ترافیک ایجاد شــده است؛ در حالی 
که این سیستم پیچیده نیست بلکه 

بسیار هم ساده  است. 
اما در ابعاد بالاتر، موضوع راه آهن 
یک موضوع پیچیده شده است. این 
موضوع درســت اســت که راه آهن 
از فقــدان نرم افزار رنــج می برد اما 
مــن معتقدم که پیــش از هر چیز، 
راه آهــن مدیرانــی را می خواهد که 
برای نرم افزار موردنیاز، شاخص ها را 
درست تعیین کنند. دکتر مشایخی 
از نخستین کســانی بودند که برای 
برنامه ریزی اســتراتژیک در راه آهن 
اقدامات خوب و باارزشی را در اواخر 
دهــه 60  )و نیز بــرای تکمیل در 
اوایــل دهه 80( انجــام دادند. چند 
شاخص از سیر واگن یا هزینه تعمیر 

و نگهداری و توقف و ... وجود داشت 
که آقای دکتر مشــایخی با بررسی 
این شاخص ها گفته بود که بهره وری 
راه آهن زیر 10درصد  اســت. ایشان 
راســت می گفت. چون بــا اتکای به 
آن آمــاری می گفت که همکاران ما 
اعدادش را محاســبه کــرده بودند. 
چرا؟ فرض کنید کــه بخش نیروی 
کشــش قصد افزایــش بودجه دارد. 
برای ایــن کار هزینه ها را بیش تر و 
بیش تــر می کند و در یک پکیج این 
هزینه هــا را به عنوان بودجه نشــان 
می دهــد. در واگــن بــاری هم این 
اتفاق افتاد. همه هزینه ها دست بالا 
گرفته و حاصل این شد که بهره وری 
کل کاهــش پیدا کــرد. چون اعداد 
به صــورت غلط داده می شــد. یک 
رایانه با بهترین نرم افزارها هم وقتی 
یک عــدد غلط دریافــت کند؛ همه  
محاســبات را به هــم می ریزد. این 
سیســتم پیچیده مدیریت مسلط و 

چندبعدی می خواهد.
پــس از ورود بــه راه آهــن در 
ســال 68 متوجه شــدم که مشکل 
لوکوموتیو و کمبــود آن وجود دارد 
و از طرفی میزان بــار هم زیاد بود؛ 
بنابراین در سال 69 با پیشنهاد ارائه 
شده پارادایم تعیین بار در لوکوموتیو 
تغییر یافــت و در نتیجه، جابجایی 
هزار تن بار در شــیب فــراز 10 در 
هزار بــه 1500 تــن افزایش یافت 
افزایش کشــش(  )یعنی 50 درصد 
و این تحول زیــادی ایجاد کرد. در 
لکوموتیوهای جنــرال الکتریک این 
رقم از هــزار تن اولیه بــه دو هزار 
تــن رســید و در لوکوموتیوهــای 
ســنگین GE بــه دو هــزار و 800 
تن افزایش یافت و در ســال 76 در 
این شاخص  مرکز تحقیقات راه آهن 
بــرای لوکوموتیوهای GM از هزار و 
500  بــه دو هزار تــن افزایش پیدا 
کرد. حاصل این بحــث این بود که 
در زمان آقای افشار چند سال رشد 
بالای 13 درصد در حمل ونقل بار به 
دســت آمد؛ اما در ده سال گذشته 
این رقم هیچ تغییری نکرده اســت. 
در حالی که طی این ســال ها، تعداد 
زیادی لوکوموتیو وارد شــبکه شده 
از  لوکوموتیو مسافری  است. حداقل 
شبکه خارج شده و لوکوموتیو باری 
آزاد شده است. بســیاری از فعالان 
بخش خصوصی لوکوموتیو آورده اند؛ 
اما همین الان بررسی کنید و ببینید 
شــرایط لکوموتیو چیست. این را در 
نظــر بگیرید که یــک بحث راه آهن 
و مطالبات بخــش خصوصی از یک 
ســازمان و بحث دیگــر خود بخش 
خصوصی است. خود بخش خصوصی 
چه کاری می تواند بکند؟ چون کاری 
از راه آهن برنمی آیــد. باید از همین 

بخش خصوصی شروع شود. 
در اداره کل نیــروی کشــش در 
لوکوموتیوهایی   ،70 ســال  ابتــداء 
وجود داشــت که دو دنــده آخرش 
بســته بود یعنی دو هزار اسب بخار 
موتور  عمر  متوســط  داشت.  قدرت 
توربوشــارژ که به طور کامل با قیمت 
بســیار بالا از کانادا وارد می شد سه 
ماه بود. در دوران 4 ســاله ای که در 

بودیم  آقایی  آقــای  راه آهن خدمت 
این رقم به 1/5 سال رسید و بعد به 
دو سال افزایش پیدا کرد. سؤال این 
است که آیا این کار را می توان ادامه 

پیدا کند و آیا اصلًا لازم است؟ 
همچنیــن در اوایل دهــه 70 با 
مدیــران دفتــر بودجــه بحث هایی 
برای بازنگــری پروژه هایــی که در 
راه آهن مطرح بود؛ شروع شد مثلًا با 
پیشنهاد ارائه شده پروژه برقی کردن 
راه آهن بافق - بندرعباس ســال 71 
متوقف شد و بودجه آن برای احداث 
خط مشــهد بافق هزینه شد و علائم 
بندر امام به اهواز برای پوشش نیمی 
از مســیر تهران مشــهد بکار گرفته 

شد. 
در  راه آهــن  ســهم   71 ســال 
حمل ونقل کشــور حدود 23 درصد 
بود و چند سال بعد )سال 79( از این 
تاریــخ در اداره کل خط در نامه ای 
به آقای موسوی نژاد در دفتر بودجه 
نوشتم که قانون برنامه سوم می گوید 
سهم راه آهن باید از 20 درصد به 50 
درصد در پایان برنامه برسد؛ اما چه 
اتفاقی افتاد؟ سال 86 سهم راه آهن 
به 7 درصد کاهش پیدا کرد. ســال 
92 این رقم به 5 درصد رســید. 20 
درصد ســال 79 ظرف 7 سال به 7 
درصد رســید. این یک فاجعه است. 
ما در یک کشــتی نشسته ایم که در 
حال غرق شدن است. این را نباید از 
برای مسئله بخش  راه آهن خواست. 
خصوصی حداقل باید فکری کرد و به 
این ســؤال پاسخ داد که اولویت های 
بخش خصوصی چیست؟ این درست 
اســت که بــا راه آهن هم یکســری 
بحث هــا وجود دارد؛ امــا واقعیت را 
باید دید، اگر احساس خطر می کنید 
این مسائل و مشــکلات را جدی تر 

بگیرید.
بابایی: من در مورد مباحثی که 
راجع به بخش خصوصی داشتید 
اشاره کنم.  نمودار جالبی  به  باید 
در  فعال  شرکت های  نمودار  این 
حمل ونقل بار در آمریکا را نشان 
می دهد ســال 1980 تعداد 34 
شرکت در این کشور، حمل ونقل 
ریلــی باری را انجــام می داده 

علیرضا سیدوکیلیهرمز قطبی

مدیران فعال در این حوزه 
باید افراد با تجربه و سابقه 
کار بالا باشند و پس از طی 
مراحل خدمت و سلسله 

مراتب موجود، در کار 
مدیریتی حضور پیدا کنند. 
باید توانایی حل مشکلات و 
چالش های موجود را داشته 

باشند

مدیران فعال در این حوزه 
باید افراد با تجربه و سابقه 
کار بالا باشند و پس از طی 
مراحل خدمت و سلسله 

مراتب موجود، در کار 
مدیریتی حضور پیدا کنند. 
باید توانایی حل مشکلات و 
چالش های موجود را داشته 

باشند
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که سال  است  حالی  در  این  اند. 
2008 تعداد این شرکت ها به 7 
این  یعنی  است؛  رسیده   شرکت 
شرکت ها در طول حدود سه دهه 
با یکدیگر ادغام شــده  و به یک 
پنجم کاهــش یافته اند. یکی از 
بزرگ ترین مســائل ما در بخش 
ریلی همین تعدد شــرکت های 
حمــل و نقل ریلی اســت. در 
26 شــرکت  بالغ بر  حاضر  حال 
حمل ونقــل ریلی باری در بخش 
در  توانشان  که  باشند  می  فعال 
شرکت های کوچکتر تقلیل یافته 
اســت. بنابراین بخش خصوصی 
اصلاحات  همپای  بایســتی  نیز 
ساختاری دولت به مسئله ادغام 
فکر کند. مثلًا در همان آیین نامه 
تأســیس شــرکت های حمل و 
نقل ریلی ممکن اســت که این 
سیاســت اعمال گردد که بجای 
داشــتن حداقل 600 واگن برای 
فعالیــت در حمل ونقل ریلی بار 
شــرکت هایی که می توانند مثلا 
دو هزار واگن داشــته باشند، به 
بخش ورود کنند. یا شرکت هایی 
با  که در حال فعالیت هســتند 
سوی  از  تشویقی  های  مکانیزم 
دولت مثل معافیت حق دسترسی 
و غیــره با هم ادغام شــوند تا 
بتوانند سایز خود را بزرگ کنند 
و با توان سرمایه گذاری بالاتر در 
بکارگیری فناوری های پیشرفته 
تر و گسترش بخش های تحقیق 
بهره وری  خودشــان  توسعه  و 
همین کشــور  در  ببرند.  بالا  را 
آمریکا در بــازه 1980 تا 2008 
هزینه ها  که  است  ممکن  چگونه 
اما تعرفه های حمل  رشــد کند 
ریلی کاهش پیدا کند؟ این فقط 
به دلیل بهره وری است و آن هم 
قطعا ناشی از اصلاحاتی است که 

در طول دو دهه صورت دادند.
آخرم  نکته  من  بیک:  قربانعلی 
را عرض کنم. جابجایی مســافر در 
کل دنیا 2/9 تریلیون مسافرکیلومتر 
اســت. این آمار در ایران، 55 درصد 
از یک صدم آن عدد است؛ یعنی اگر 
آن رقم تقســیم  بر 100 شود سهم 

جابجایــی مســافر ما حــدود نصف 
حد متوســط جهانی میباشــد.  در 
جابجایی بار این نســبت 29 درصد 
سهم متوسط در سال 2015 )نسبت 
به آن یک صدم جمعیتی و مساحتی( 
اســت. اگر بهره وری بررســی شود، 
شرایط بدتر خواهد بود. البته این را 
باید بگویم که در چند سال گذشته 
بهــره وری واگــن از 93 هــزار تن 
کیلومتر به 107 هــزار تن کیلومتر 
رســیده اســت. هرچند این رقم در 
دنیا طی همین مــدت، بالای 400 
هزار تن کیلومتر بــر هر واگن بوده 
است. پیشنهاد من این است که این 
موضوع با این دید بررســی شود که 
در مقولــه بهره وری خــود مجموعه 
انجمن چــه کارهایی می تواند انجام 

دهد.
لطفی: همان گونه که دوستان  هم 
تابع عوامل  بهره وری  اشــاره کردند 
مختلفی اســت. حتی عوامل بیرونی 
هم بر بهره وری اثرگذار هســتند؛ اما 
از دیدگاه مــن نباید موضوع را زیاد 
مــن صحبت های  البته  کرد.  بزرگ 
دوستان را قبول دارم؛ اما می خواهم 
راه آهن هم  به بخش هــای مثبــت 
نگاهــی داشــته باشــم و بگویم که 
این گونــه نیســت چون بهــره وری 
پایین است پس همه چیز در شرایط 
نامطلــوب اســت. ما در کشــوری 
زندگــی می کنیم که بهــره وری در 
تمــام بخش هــای آن پایین اســت 
و راه آهن بخشــی از اقتصــاد ایران 
معجزه  انتظــار  نمی تــوان  اســت. 
فرهنگ  به  بهره وری حتی  داشــت. 
مردم یک کشــور ارتباط دارد. وقتی 
در دستگاه ها و ســازمان ها توجهی 
فقدان  نمی شــود،  انرژی  به مصرف 
نــگاه فرهنگی احســاس می شــود. 
این که انتظار داشته باشیم بهره وری 
یک شــبه تغییــر پیدا  کنــد ممکن 
نیســت و عوامل زیادی بــرای این 
مهم باید در راستای یکدیگر حرکت 
کنند؛ اما از سوی دیگر نباید توسعه 
را فــدای بهره وری بیش تر کرد. مثلًا 
به بهانه این که تعداد واگن در کشور 
زیاد اســت و بهره وری پایین  است، 
پس واگن نباید وارد شــود؛ درست 

نیست. توسعه ناوگان باید بخشی از 
اهداف باشد.

بابایی: اما مســئله  این است 
باشــد  پائین  بهره وری  اگر  که 
به  تمایلی  خصوصــی  بخــش 
حاضر  و  ندارد  ســرمایه گذاری 
نیســت دارایی های خود را در 
شــبکه ای که از سرعت پائینی 
جریان  بــه  اســت  برخوردار 
بیاندازد. مگر اینکه بگوییم خود 
دولت این سرمایه گذاری را انجام 
دهد که خودش بحثی قابل تامل 

و بایستی جداگانه بررسی شود.
لطفی: من معتقــدم که نباید به 
این امید باشیم که بهره وری یک شبه 
درست شود. بهبود روند بهره وری به 
اصلاح فرهنگ و اخلاق ارتباط دارد؛ 
یعنی به راحتی و با ابلاغ دستورالعمل، 
این کار شدنی نیست. به این موضوع 
توجه کنید که در ســال گذشــته یا 
دو ســال گذشــته با توجه به رکود 

شــدیدی که وجود داشــته، راه آهن 
و حمل ونقل ریلی رشــد کرده است 
و رشد شــاخص ها به ویژه در بخش 
بهره بــرداری راه آهــن دیده  شــده 
است. آمارهای حمل ونقل و بار رشد 
داشته است و شرکت های حمل ونقل 
ریلی از این رشــد بهره مند شده اند. 
پس در همین شــرایط هم می توان 
فعالیت کرد. این درســت اســت که 
در کشوری با بهره وری خیلی پایین 
هستیم؛ اما بهتر است روی این شعار 
تمرکز کنیم که هرکسی کار خود را 
به درستی انجام دهد؛ یعنی بهره وری 
بــه دلیل خطاهــا و نواقــص پایین 
نیاید و سیســتم اصلاح  شود. پس از 
طی این روند، می تــوان بهره وری را 
افزایــش داد. ما هنوز در مرحله قبل 
از شــروع هســتیم و خیلی ها کار را 
به درستی انجام نمی دهند و مقررات 
و قوانین دست وپاگیر و جدی نگرفتن 
بخــش خصوصی هم به مشــکلات 

مجتبی لطفی

این گونه نیست چون 
بهره وری پایین است پس 

همه چیز در شرایط نامطلوب 
است. ما در کشوری زندگی 

می کنیم که بهره وری در 
تمام بخش های آن پایین 
است و راه آهن بخشی از 

اقتصاد ایران است

اگر قرار باشد که بهره وری 
واگن بالا برود همین تبصره 
3 ماده 8 قانون دسترسی 
ریلی را باید رعایت کنید. 
بهره وری واگن بالا می رود. 
این تبصره می گوید راه آهن 
موظف است واگن و بار شما 
را از مبدأ تا مقصد سالم ببرد

احسان افضلی
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اضافــه می شــود. بخــش خصوصی 
برای سرمایه گذاری  آن چنانی  قدرت 
جدی ندارد. البتــه بخش خصوصی 
با مشــکلات زیادی درگیر بوده و از 
سویی کاهش ابزارها نیز حس شده و 
کشور هم در شرایط تحریم و مسائل 
بانکی بوده است. این ها عواملی است 
که در کاهش بهره وری مؤثر اســت. 
بخشــی از انتقادات موجود به بخش 
خصوصی وارد است چون خود بخش 
خصوصی نیز قسمتی از شبکه ریلی 
اســت؛ اما عوامل بیرونــی هم در به 
وجود آمدن چنین شــرایطی دخیل 
بوده است. عواملی که دست راه آهن 
هم نیســت. مشــکلات اقتصادی در 
کشــورمان به قدری زیاد اســت که 
نمی توان انتظار داشت بیش تر عوامل 
کارکرد نادرســتی داشته باشند و از 
یک بخــش خاص انتظــار بهره وری 
بالا داشــت. نکته ای هم می خواستم 
در مــورد لوکوموتیو بگویم. در ایران 
نیســت.  پایین  لوکوموتیو  بهره وری 
بهره وری لوکوموتیو از ســال 88 به 
این طرف به جز سال 95 افت داشته 
اســت؛ اما این جای امیدواری است 
که سال گذشــته برای اولین بار بعد 
از 8 ســال افت تدریجــی بهره وری 
لوکوموتیو متوقف شــد و امیدواریم 
این مسیر در ســال جاری نیز ادامه 

پیدا کند.
بهــره وری مصرف  بابایی: در 
سوخت لکوموتیوها چه وضعیتی 

داریم؟
لطفی: مصرف سوخت به فنّاوری 
بستگی دارد و ما به دلایل تحریم از 
فنّاوری روز دنیا محروم هستیم. مثلًا 
لکوموتیو چینی وارد می شــود؛ اما با 
توجــه به قیمت هــا، موضوع قیمت 

سوخت موضوع اصلی ما نیست.
طلوعی: تمام دوســتان مطالبی 
را مطــرح کردند و یــک مورد برای 
مــن هنوز مجهول اســت. این که ما 
اول بایــد در مورد بهــره وری خود 
بهره وری  کنیم.  شــرکت ها صحبت 
راه آهن چه ارتباطی بــا ما دارد؟ ما 
که قادر به اصلاح راه آهن نیســتیم. 
راه آهن یک سیســتم دولتی است و 
مجبور است بر اساس دستورالعمل ها 

و ساختاری که برای آن تعریف شده 
حرکــت کند. اگر بخــش خصوصی 
بتواند خودش را و سیستم های خود 
را اصــلاح و خود را چابک کند قطعاً 
سیســتم دولتی را مجبور می کند تا 
پشت سر خود حرکت کند. هرچند 
ترمزهایی هم هست که اشاره خواهم 
کرد. موضوعی که آقای نظری مبنی 
بر انجام نشدن خصوصی سازی اشاره 
کردنــد، من هــم موافقــم؛ اما چرا 
این اتفاق افتاده اســت؟ چون رابطه 
درســتی بین راه آهن و شرکت های 
حمل ونقل ریلی تعریف نشده است؛ 
یعنــی راه آهن و شــرکت های ریلی 
ســردرگم هســتند. مدیران محترم 
راه آهن که همه آن ها از دوســتان ما 
هستند و هر روز با آن ها در جلسات 
ارتباط داریم، خود را شریک تجاری 
قلمداد  خصوصی  بخش  شرکت های 
می کننــد. این لفظ زیبایی اســت. 
این که راه آهن خود را شریک تجاری 
شــرکت های ریلی مطــرح می کند 
خوب اســت و این که وظایفی برای 
خود و مــا مشــخص می کند عالی 
است؛ اما به عمل که می رسد این گونه 
نیســت؛ یعنــی هنــوز دیدگاه های 
گذشته باقی است. من نمی گویم در 
تمام مدیــران راه آهن این دیدگاه ها 
وجــود دارد و شــاید در بدنه وجود 
داشته باشــد؛ اما هنوز هم راه آهن، 
شــرکت ها را به عنوان  بخشی از خود 
یا کارمنــدان خود می دانــد؛ یعنی 
بحث رئیس و مرئوس مطرح اســت. 
تا زمانی که این دیدگاه اصلاح نشود 
و جایگاه شریک تجاری تثبیت نشود 
و راه آهن به این باور نرسد که منافع 
وابســته  بخش خصوصی و خودش 
به همدیگر اســت طبیعتاً نمی توان 
این رابطه را و خصوصی ســازی را به 
شکل مطلوب تعریف کرد. این بحث 
رابطه مــا با راه آهن اســت. راه آهن 
بــرای خود قوانین و شــرایطی دارد 
که موضوع صحبت من نیست. چون 
مطرح کــردن مشــکلات به صورت 
کلــی حــل آن را زمان بــر می کند. 
من مثالی می زنــم. ما یک پروژه ای 
در شــرکت تعریف کردیم. در مسیر 
500 کیلومتری که واگن ماهانه 4 تا 

سیر داشــت، چند نفر را گذاشتیم و 
از آن ها خواستیم 10 یا 20 قطار را 
به مدت 10 روز تحت نظر بگیرند و 
ورود و خروج را ثبت کنند. خواستیم 
بدانیــم در ایــن مدت کــه واگن ها 
ایستاده بودند چه اتفاقی افتاد و اگر 
قرار بود که بازدید شــود آیا کســی 
باید می آمد به موقع  بازدید  که برای 
انجام شــد؟  به موقع  بارگیری  آمد؟ 
نتیجه بررســی ها خیلی جالب بود. 
بیش از 50 درصد مشکلات به خود 
عواملی  یعنی  برمی گشت؛  شرکت ها 
که خود شــرکت ها در آن دخیل اند 
و می تواننــد آن را اصلاح کنند؛ اما 
خیلی راحت اســت که دلیل تأخیر 
را به گردن ســیر و حرکت بیندازیم. 
ما برای همه مســیرها ایــن کار را 
انجام داده ایم. این یک اتفاق کوچک 
خیلی می تواند کمک کند. در ســال 
گذشته 1/7 میلیارد تن-کیلومتر بار 
جابجــا کرده ایم. اگر این کار ما روند 
کنونی را 5 درصــد بهبود دهد 85 
میلیــون تن کیلومتر ســود خالص 
اضافه می شود. یا به طور مثال ما در 
یک ایســتگاهی بارگیری می کردیم. 
از زمانی کــه این واگن برود و خالی 
بیاید ربطی به راه آهن ندارد. دو سه 
ساعت زمان از دست می دادیم. علت 
این هم خیلی ساده بود. از لحظه ای 
که ما اعــلام می کردیم به راه آهن تا 
لوکوموتیو مانور بیایــد این واگن ها 
را ببرد یک ســاعت طول می کشد. 
ما به مســئول بارگیری گفتیم چرا 
برای تمام شــدن ایــن 35 تا صبر 
می کنیــد. وقتی 10 واگن پر شــد 
به راه آهن اعــلام کنید تا زمانی که 
لوکوموتیو راه آهــن بیاید این 20 تا 
هم بارگیری می شــود. بــا این کار 
ظرفیت بارگیری دو برابر شد. هنوز 
ما درگیر این مسائل هستیم و هنوز 
این  مســائل را حــل نکرده ایم و در 
مورد اصلاح ساختار راه آهن صحبت 
می کنیم. در حالــی که راه آهن یک 
اگر خود  اســت.  دستگاه حاکمیتی 
شــرکت های حمل ونقل ریلی موارد 
مربوط بــه خودشــان را حل وفصل 
می کردند شرایط خیلی بهتر می شد. 
در ایــن صــورت راه آهن هــم رویه 

خــود را در ســیر و حرکت اصلاح 
می کرد. این تعداد پســت بازرسی از 
خواف تا بافــق چرا باید در هر 100 
اصلًا  باشد؟  داشــته  وجود  کیلومتر 
کســی بررسی کرده اســت که این 
بازرســی ها در طول ده سال گذشته 
از چنــد ســانحه جلوگیــری کرده 
اســت؟ بعد از این بررســی می توان 
فهمید که آیا لازم اســت ما این همه 
پست بازرسی داشته باشیم یا خیر؟ 
هر پست بازرسی ســرعت بازرگانی 
را پاییــن مــی آورد و زیــان این به 
شرکت ها و خود راه آهن برمی گردد. 
بایــد از تجربه ها درس گرفت؛ اما در 
مــورد آمارهایی که آقــای قربانعلی 
بیــک گفتند باید بگویم تا زمانی که 
شناخت ما از صنعتی که در آن فعال 
هســتیم درست نباشد تصمیمات ما 
درســت نخواهد بود. بله در سال 76 
کل بار ثبت شــده در کشــور 180 
میلیون تن بوده است. راه آهن از سی 
سال پیش، بین 16 تا 24 میلیون تن 
بار حمل کــرده و الان به حدود 35 
میلیون تن رســانده است. آن زمان 
این نسبت رشــد 5 درصدی داشته 
اســت. چرا؟ چون بار حمل شــده 
در جاده یک ســوم بار کشور بارنامه 
ثبتی داشــته است. مثلًا 5 سال بعد 
اجبار شد که شــرکت ها بار را ثبت 
کننــد. حجم بار کشــور بعد از این 
اتفاق از 180 میلیــون تن به 380 
میلیون در ســال 95 رسید. همین 
الان 680 میلیون تن بار در کشــور 
در حال حمل ونقل اســت. نصف این 
رقم هم بارنامه صادر نمی شود. سهم 
بار ریلی 35 میلیون تن است که اگر 
با بارنامه ای مقایسه  شود همیشه 10 
درصد است و اگر با کل مقایسه شود 
همیشــه 5 درصد اســت. این اعداد 

مسیر درستی به ما نمی دهند.
موثر  مســائل  از  یکی  بابایی: 
بر امر بهــره وری در بخش ریلی 
ارتباط میان ســطوح استاندارد, 
نگهداری  هزینه  و  قطارها  ایمنی 
وتعمیــرات ناوگان اســت. چه 
نقطه ای مناســب و بهینه است؟ 
البتــه ایمنی ممکن اســت در 
جاهایی انعطــاف را از بین ببرد. 
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کجاســت؟  تعادل  نقطه  این  اما 
که  اساسی  تعمیرات  همین  مثلًا 
پیدا  به 3 سال کاهش  از 4 سال 
کــرد و یا اخیرا تغییر شــابلون 
به 22 چه   21 از  پروفیل چــرخ 
از  اهدافی داشــته است؟ هدف 
این کار به جز مســئله ایمنی چه 
بوده است؟ این تصمیمات هزینه 
شرکت ها را به میزان قابل تاملی 
افزایــش داده اســت. باید دید 
که آیا ایــن افزایش هزینه ها در 
نفع کل بخش است  به  حوزه نت 
را  اینکه تــوان رقابتی بخش  یا 
در مقایســه با جاده کاهش می 
زمان  مدت  کاهش  این  آیا  دهد؟ 
ایمنی کمک  به  اساسی  تعمیرات 
کرده اســت؟ به عنوان نمونه در 
اخیر  دســتورالعمل های  نتیجه 
و محورهای  تعداد چرخ  راه آهن، 
مردودی زیاد شده و هزینه بخش 
برده است ضمن  بالا  را  خصوصی 
اینکه در بلندمدت ظرفیت حمل 
در  اما  دهــد.  می  کاهش  نیز  را 
کارگروه سیر  های  بررسی  مقابل 
وحرکت و ایمنی انجمن نشان می 
دهد در 5 سال گذشته سانحه ای 
محور  و  عیوب چرخ  از  ناشی  که 
باشــد تقریبا نداشته ایم. وقتی 
چنین دســتورالعمل هایی صادر 
می شود  باید توجه کنیم که چه 
تبعات و اثراتی بر عملکرد حمل و 
نقل ریلی و بخش خصوصی دارد.

افضلــی: بهــره وری در واگن به 
معنای سیر مناســب واگن است؛ اما 
تنهــا چیزی که الان در راه آهن به آن 
توجه نمی شــود یا کم توجه می شود 
سیر واگن اســت. تا چند سال پیش، 
هر روز صبح، رئیس کنترل اطلاعات 
ایســتگاه های طول خط و واگن های 
متوقف 24 ســاعته را در یک ستون، 
و 48 ســاعت به بالا را در یک ستون 
دیگــر ارائــه می کرد. این هــا هر روز 
بررسی می شــد و برخورد می شد که 
چــرا واگن 48 ســاعت در طول خط 
متوقف مانده اســت. چیزی که الان 
وجــود ندارد. اگر واگن 45 روز هم در 
ایستگاه های طول خط بخوابد، کسی 

توجه نمی کند. خیلی جالب است که 
قطار در ایستگاه انشعاب متوقف است 
به دلیل این که سیستم صدور بارنامه 
قطع بوده یا متصدی ســر کار نبوده 
است. رییس بازرگانی تماس می گیرد 
که دیزل و قطار متوقف شــده، چون 
بارنامه ندارد. بارنامه را می رسانیم قطار 
حرکت می کند از این ایستگاه می رود 
بعدی منفصل  ایســتگاه  ده کیلومتر 
می شود و سه ماه آنجا می ماند. کسی 
پیگیری نمی کند کــه چرا این مدت 
متوقف مانده است. باید کلی پیگیری 
کنیم با نامه هم کار حل نمی شود. تا 
اینکه دیزل بــرود این واگن را بیاورد. 
انگیزه وجود ندارد. رئیس بهره برداری 
هرمــزگان می بیند که در ســال 25 
میلیون تن بار در بندر تخلیه می کند 
و حقوق ایشــان با اضافه کار و پاداش 
و کارانــه با رئیس بازرگانی و ســیر و 
حرکت فلان اداره کل یکی اســت. با 
این شرایط انگیزه کار ندارد. امیدوارم 
کمیتــه بهره وری کــه رئیس راه آهن 
دستور به تشکیل آن داده اند؛ نتیجه ای 
داشــته باشد. یک ســری چیزها درد 
دارد. این ها انتقاد نیســت. الان دیده 
شده که واگن سالم برمی دارند و از یک 
ایستگاه به یک ایستگاه دیگر می برند و 
4 محور را می برند. بریدگی چرخ ایجاد 
می شود که قابل تراش هم نیست. هر 
محور 15 میلیون تومان است که 60 
میلیون تومان هزینــه دارد. مگر یک 
واگن در ســال چقدر سود دارد که در 
سال 60 میلیون تومان برای تعمیرات 
پرداخت شود؟ درد بعدی این است که 
اداره کل نامه می زند واگن وارد شــده 
و 4 تا محورش بریدگی شــدید دارد 
سریعاً نســبت به تعویض محور اقدام 
کنید وگرنه بر اســاس بخشنامه فلان 
راه آهن این واگن را می اندازم کنار خط 
و از رده خارج می کنم. من یک سؤال 
دارم. واگنی که رفتــه بریدگی چرخ 
پیدا کرده چه کسی مقصر است؟ من 
مقصرم؟ من از آقای احمدی می پرسم 
اداره کل یــا دفتــری در راه آهن که 
رابط ما با راه آهن باشد کیست؟ قطعاً 
می گویند بازرگانی یا سیر و حرکت؛ اما 

این ارتباط وجود ندارد.

احمدی: این دخالت ها و شــفاف 
نبودن ها و پیچیدگی ها مشکل ایجاد 

می کند...
افضلــی: اگر قــرار باشــد که 
بهــره وری واگــن بالا بــرود همین 
تبصــره 3 ماده 8 قانون دسترســی 
ریلــی را باید رعایت کنید. بهره وری 
واگــن بــالا مــی رود. ایــن تبصره 
می گوید راه آهن موظف اســت واگن 
و بار شــما را از مبدأ تا مقصد سالم 
ببــرد. همین را رعایــت کنید. الان 
بارنامه صادر می شود. از زمان صدور 
شــرکت بخش خصوصی به راه آهن 
بدهکار می شود بدون این که واگن به 
مقصد برســد. واگن 20 روز دیگر به 
مقصد می رسد در حالی که من 20 
روز پیش بدهکار شــده ام و باید پول 
به کمیسیون وصول مطالبات بدهم. 
این خیلی بد است. اگر اتفاقی برای 
واگن مالک بیفتد بیمه باید پرداخت 
کند اما اداره کل همکاری نمی کند. 
از بیمه راه آهن که نمی توان استفاده 
کــرد پــس چه بایــد کــرد؟ آقای 
شاه حســینی چرا یــک واگن 319 
کیلومتر ســیر داشته باشــد و 4 تا 
قاب سوخته روی دستش بماند و 8 
کفش ترمز باید عوض شــود؟ یعنی 
پست بازرســی هایی که انجام گرفته 
این چیزهــا را ندیده اســت؟ آقای 
احمدی فهرســت تعمیرات جاری را 
می فرستند فهرســت تعمیرات ویژه 
هم فلان شــرکت می فرســتد یک 
واگن 8 تا کفش ترمز عوض می کند 
آن شرکت هم 8 تا دیگر عوض کرده 

است. این ها هزینه را بالا می برد.
ســیدوکیلی: من می خواهم به 
آمارهایی در مورد شاخص بهره وری 
اشــاره کنم. برای شاخص بهره وری 
تن کیلومتر بار جابجا شــده خالص 
تقســیم بر تعداد واگن و لوکوموتیو 
شــده که بر اساس آن شرایط خوب 
نیست. در 5 سال اخیر این شاخص 
برای لوکوموتیو خیلــی نزولی بوده 
است. در سال 90 به 91 رشد داشته 
امــا از 91 تا 94 بــا درصدهای 1 تا 
8 درصد نزولی بوده اســت. در واگن 
کمی اوضــاع بهتر اســت. از 93 به 

94 تغییری نکرده اســت؛ اما نوسان 
دارد. در ســالنامه دو عدد بود. یکی 
تن کیلومتــر ناخالص و یکی خالص 
بود. من خالص را استفاده کردم که 
بار جابجا شده  نشان می دهد چقدر 
است. از نظر تعداد واگن و لوکوموتیو 
نیز آن هایی که در سیر بود استفاده 
کردم. این نشان می دهد اقتصاد این 
قســمت ما خیلی مهم نیست. وقتی 
هزار میلیارد تومان طلب وجود دارد 
و تعهد اســت و هیــچ گاه پرداخت 
نمی شــود و وصول نمی شــود بالا و 
پایین بهــره وری هم مهم نیســت. 
بهره وری را این پول معلوم می کند؛ 
یعنی بهره وری به نظر فرهنگی مهم 
اســت. وقتی قیمت آب پایین باشد 
خب مصرف آن هم بالا می رود. حالا 
هر چقــدر بگوییم کم  مصرف کنید. 
به نظر من اقتصاد باید درســت شود 
و اثرش دیده شود که هم شرکت ها 
بتوانند مطالبه کننــد و هم راه آهن 
بتواند مطالبه کند آن موقع درســت 
می شود. وگرنه بهره وری یک مطلوب 

است تا واقعیت.
بابایی: به نظر می رسد که برخی 
از نظامات و رویه هــای موجود باید 
عوض شــود. وقتی کشورهای دیگر 
را هــم نگاه می کنیــم می بینیم که 
بســیاری از رویه های این کشــورها 
هم در طول زمان اصلاح شده است. 
مثلا قابل تامل اســت کــه عملکرد 
حمل ونقل ریلی امریــکا از 1980 
تا 2009 در حمل ونقــل کانتینری 
4 برابر شده اســت. یعنی همسو با 
تغییرات جهانی خودشــان را اصلاح 
کرده اند. این کارها تصادفی نیســت 
و حتمــاً طــی برنامــه ای در حال 
انجام اســت؛ بنابراین این رویه ها را 
باید تغییــر بدهیم. در مجموع برای 
نظام  بایــد حرکتی  بهره وری  ارتقاء 
مند توســط همه ذینفعان دولتی و 
خصوصی صورت گیرد. اگر با اصلاح 
این مکانیزم هایی که صحبت شــد 
سالانه فقط 20 درصد شاخص های 
بهره وری را ارتقاء دهیم می توان در 
پایان برنامه ششم توسعه فقط از این 
محل رشــد صد درصدی را شــاهد 

باشیم. 
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گفت و گو با معاون بهره برداری و سیر و حرکت راه آهن:

عدم قطعیت، چالش اساسی بهره وری است
ابراهیم محمدی، معاون بهره برداری و سیر و حرکت شرکت راه آهن، در این گفت و گو تلاش می کند تا نگاه متولی 
حوزه حمل و نقل ریلی به موضوع بهره وری را تشــریح کند. او برای این کار، ابتدا به دنبال تعیین شاخص و معیاری 
برای تعریف »بهره وری« است. سپس به ابعاد فنی این حوزه می پردازد و معتقد است که در بخش »بارگیری و تخلیه« 
شرکت های باری ریلی، مشکلات و موانع متعددی وجود دارد. محمدی از مذاکرات متعدد راه آهن با مسوولان دولتی 
برای حل معضلات موجود می گوید. همچنین به اقدامات متعدد این شــرکت ، در حوزه It اشاره می کند. او معتقد 

است »این درست که آینده بدیل، دست نیافتنی است اما باید تلاش کرد تا  به این آینده بدیل نزدیک شد .«

در  بهره وری  ما،  بحث  موضوع 
صنعت حمل ونقل ریلی اســت و 
می خواهیم  بحث  شــروع  برای 
به یک تفکیــک اصلی در مورد 
برســیم.  حوزه  این  چالش های 
این که آیا اساساً مشکل بهره وری 
پایین در صنعت ریلی را باید در 
شــرکت های فعال در این حوزه 
مطالبه ای  این  یا  جست وجو کرد 
است که باید از متولی کار یعنی 

راه آهن خواستار شد؟

ابتــدا بایــد بــه یــک تعریف از 
بهــره وری در حوزه ریلی برســیم. 
نه فقط در حوزه راه آهن، بلکه در یک 
دیدگاه کلان، بهره وری طبق تعریف 
کلاسیک، رابطه »ســتاده به داده« 
تعریف می شــود؛ اما در حوزه ریلی، 
بهره وری را ابتدا در دو حوزه »نیروی 
کار« و »ناوگان« تعریف می کنیم تا 
از برآیند و قلمرو مشترک میان این 
دو به حوزه »بهره برداری« برســیم؛ 
بنابرایــن بهــره وری بایــد در یک 

»قلمرو« تعریف شــود. در این نوع 
تعریــف نمی توان گفت که بهره وری 
صنعت ریلی، کم یا زیاد است؛ اما با 
تعیین قلمرو برای تعریف بهره وری، 
مشــخص می شود که چه کاری باید 
انجــام داد. ضمن این کــه باید یک 
رویکــرد هم در این زمینه داشــت. 
این که با چــه رویکردی بهره وری را 
می تــوان متحول کــرد؟ آیا رویکرد 
باید بر اســاس »سیر« بیش تر باشد 
یــا »ســرعت« بالاتر؟ آیــا رویکرد 

بهــره وری بیش تر بر اســاس حمل 
تناژ بالاتری از بار است؟ به نظر من 
به صورت توأمان نمی توان که این دو 
شاخص یعنی هم سرعت ناوگان در 
قطارهای مسافری و هم تناژ بالا در 
حمل ونقل بار را بالا بــرد ابتدا باید 
یــک اولویــت را مشــخص نمود و 

شاخص را اصلاح کرد.
پس ابتدا بــه مقوله های فنی 

بالا رفتن بهره وری بپردازیم...
وقتی به شــاخص های فنی خط 
توجه کنید حداکثر و حداقل سرعت 
مســافری و باری باید به هم نزدیک 
باشــد. به ویژه در شــبکه های اصلی 
مثل محــور جنوب کــه قوس های 
در  وقتــی  دارد.  وجــود  زیــادی 
قوس های ۳00 طراحی دِوِر می شود 
نمی توان قطار مسافری را با سرعت 
120 کیلومتر عبور داد و قطار باری با 
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سرعت 40 یا ۵0کیلومتر عبور کند؛ 
اما تمام این هــا مربوط به بحث های 
فنی اســت. دوم این که برای راه آهن 
بهره وری ناوگان در حوزه لوکوموتیو 
و واگن مهم است. این که یک واگن 
در روز چنــد کیلومتــر باید ســیر 
کند؟ در کدام قســمت شبکه بر چه 
اساس چه شــاخصی باید سیر کند؟ 
آیــا ۳00 کیلومتر ســیر واگن عدد 
خوبی است؟ جواب من منفی است. 
چرا؟ مــن توضیح می دهم. در محور 
شمال شرق کشور عدد سیر به 4۵0 
کیلومتر هم می رســد؛ اما در محور 
جنوب اگر عدد ۳00 کیلومتر سیر به 
دست بیاید، راضی کننده است. چون 
در محــور جنوب نســبت به محور 
شمال شــرق، بلاک ها کوتاه تر است؛ 
اما نکته دیگــری که مغفول مانده و 
مورد مطالبه راه آهن از شــرکت های 
حمل ونقل باری ریلی است؛ موضوع 
تخلیــه و بارگیری اســت. این کار 
در شــبکه ریلی وظیفه کیست؟ در 
دنیــا چه الگویی هســت؟ آیا بخش 
خصوصــی می ایســتد کــه راه آهن 
زیرســاخت های تخلیه و بارگیری را 
در محوطه اختصاصی آن ها هم انجام 
دهد؟ حرف من این اســت که ابتدا 
باید یــک متدولوژی برای بررســی 
میزان بهــره وری راه آهن ایجاد کرد. 
من مثال می زنم. شرکتی هست که 
بــار را در واگــن در محوطه بندری 
بارگیری می کند؛ اما به دلیل این که 
صاحب بــار هزینه حمل را پرداخت 
نمی کنــد دو هفتــه واگــن را پس 
از بارنامــه متوقف نگه مــی دارد. آیا 
راه آهن در این موضوع مقصر اســت. 
یا در منطقه ویژه خلیج فارس، واگن 
برگردانی هســت که کنار این واگن، 
دو ســکو ساخته شده و واگن با بیل 
مکانیکــی بــه روش ابتدایی، تخلیه 
می شــود. این کار وظیفه کیســت؟ 
واقعیــت این اســت که بر اســاس 
دوســوم  تقریباً  موجــود،  آمارهای 
زمان  واگن ها در ســیر نیســتند؛ و 
یک ســوم در حرکت هســتندیعنی 
زمان تلف شده دارند که بیش از 70 
درصد این زمان مربوط به مشکلات 
ناشــی از تخلیه یا بارگیری اســت؛ 

بنابرایــن بهره وری در حــوزه ریل، 
به مثابه بهــره وری در حرکت، تخلیه 
و بارگیری اســت و این می تواند یک 
فرمول باشد. اگر قرار باشد که زمان 
تخلیه و بارگیری را هم به زمان سیر 
وصل کنیم و از راه آهن مطالبه کنیم 
و بگوئیــم که چرا حمل کند صورت 
می گیرد درست نیست. آمارها نشان 
می دهد که واگن از زمان ثبت بارنامه 
تا زمان رســیدن به مقصد یعنی در 
فرایند پیش از تخلیه و رســیدن به 
ایستگاهی که باید تفکیک شود، در 
محور شــرق بیش از 4۵0 کیلومتر 
سرعت وجود داشته است. در محور 
جنوب، بیش از ۳00 کیلومتر ســیر 
وجــود دارد؛ اما این عــدد وقتی با 
میانگیــن زمان تخلیــه و بارگیری 
با یکدیگر جمع می شــود به شــدت 
و تا ســطح 170 کیلومتر هم نزول 
می کند. برای شرق و محور هرمزگان 
بــه زیــر ۳00 کیلومتر ســیر هم 
کاهــش می یابــد. در منطقه خواف 
متعددی  شــرکت های  ســنگان،  و 
واگن هــا را بارگیــری می کنند و به 
خطوط تشکیل و تنظیم قطار اعزام 
می کننــد. وقتی صحبت از بهره وری 
می شــود یعنی یک قطار و لکوموتیو 
کــه می تواند 40 واگن حمل کند، با 
۳2 واگن به شــبکه وارد نشــود. در 
حالی که یک قطــار باید با حداکثر 
تنــاژ ممکن حرکت کند تا بهره وری 
از سرمایه لوکوموتیو بخش خصوصی 
به دســت بیاید. آیا اگــر 40 واگن 
متعلق به 6 شرکت باشند، سه واگن 
اول برای یک شرکت، ۵ واگن متعلق 
به یک شــرکت دیگر، دو واگن برای 
یک شرکت و ... کار مانور و تخلیه و 
بارگیری با چه سختی هایی باید انجام 
گیرد؟ این ها محوطه های اختصاصی 
و فنی مناسب برای بارگیری ندارند، 
40 واگن قطار متعلق به 6 شــرکت 
مختلــف هســتند. انجــام مانور در 
با این  محوطه تشــکیل و تنظیــم 
شرایط مســتلزم این است که برای 
این قطار حداقل ســه ساعت با یک 
لکوموتیــو مانور و چند خط مختلف 
وقت گذاشــت. به طور مثــال چند 
واگن اول در خط یک گذاشته شود، 

لوکوموتیو برگردد به خط و سه واگن 
را در خــط دو بگــذارد و خط دو را 
مسدود کند و دوباره لکوموتیو برود 
6 واگن را از شرکت سوم به خط سه 
بیاورد. بعد به خط یک برگردد تا دو 
واگــن اول را کنــار 6 واگن به خط 
1 بیاورد و خودتــان ببینید که کار 
مانور چقدر ســخت می شود. غیر از 
این که بهره وری ناوگان پایین می آید 
بهــره وری زیربنا هم کاهش می یابد. 
در صورتی که اگــر محوطه ای مثل 
معدن سنگان که دولتی است و 14 
خط دارد و می توانــد یک لکوموتیو 
مانور اختصاصی داشــته باشــد 20 
واگن را بیــرون بیاورد نصف واگن ها 
را هم راه آهن مانور می کند و قطار با 
حداکثر تناژ برای لکوموتیوی که تناژ 
در این حد بهره ور می شــود حرکت 
داده شــده و به ایستگاه انشعاب در 

بندرعباس می رسد.
یعنی خــود معدن که صاحب 
این بار است، واگن داشته باشد؟

نه مــن می گویم تعداد واگنی که 
متعلق به معدن است به طور یکسان 
به راه آهن بدهد تا یک قطار با دو یا 
سه شرکت حداکثر تناژ را بارگیری 
پشــت همدیگر،  به صــورت  و  کند 
تشکیل شود. در ایســتگاه انشعاب، 
ایــن واگن ها باید تفکیک شــود. و 
این تفکیک به شــدت بهره وری را 
کاهش می دهد زیرا آرایش قطارها 
آشفته است. مشــکل کمبود خط و 
واگن  دو  دارد.  وجــود  زیرســاخت 
در خط یک، ســه واگن در خط 2، 
شش واگن در خط سه است. دوباره 
لوکوموتیــو باید به واگــن اول برود 
که این واگن را بیــاورد و این اتفاق 
موجب می شود تمام سه خط موجود 
که باید ســه قطار از ایستگاه قبل از 
انشعاب پشت هم باشد اشغال شود. 
چون خطــوط در اختیار مانور قطار 
دیگر اســت و در محوطــه بارگیری 
محوطه اختصاصی بــرای مانور این 
واگن ها بــا یکدیگر وجود نداشــته 
است. معدن دار با یک لودر بار خود 
را بارگیــری می کند و آن را فروخته 
است. مشکل اینجا شروع می شود. با 
فرض آمدن دو پارت واگن 20 تایی، 

تخلیه بــا بیل مکانیکی و لودر انجام 
می شــود. در حالی که واگن باید به 
محوطه بهره برداری برود و بچرخد یا 
از زیر دریچه باز شود و در محوطه ای 
که زیر آن کامیون است تخلیه شود 

و این بار جابجا شود.
مواردی  از  زیادی  بخش  خب 
شرکت های  به  کردید  عنوان  که 
ارتباطی  ریلی  حــوزه  در  فعال 
زیرساختی  مشــکلات  و  ندارد 

است.
 زیرساخت هایی که اشاره می کنم 
می شــود؛  دنبال  راه آهن  به عنــوان 
اما توجه کنید کــه محوطه منطقه 
نظر شــرکت  زیر  که  خلیج فــارس 
ایمیدرو اداره می شــود تا چه زمانی 
باید بــرای 600 یا 700 واگن که از 
مبدأ معادن خواف و ســنگان، بیشه 
در چغــارت و چادرملــو بــه مقصد 
بندرعباس حرکــت می کنند، 200 
واگن تخلیه شــود؟ هــر روز 400 
واگــن رســوب می شــود؛ بنابراین 
مانور  تحت  یکسری خطوط  راه آهن 
که به عنوان خطوط کلینگر شناخته 
می شــود را در اختیــار شــرکت ها 
می گذارد که باز هم پروســه تخلیه 
با لــودر یا بیــل مکانیکــی  انجام 
می شود. از راه آهن انتظار هست که 
به جای همه ارگان هــا و نهادها کار 
کند امــا چنین چیــزی امکان پذیر 
در  نســبتی  بهره وری  اگر  نیســت. 
نظر گرفته شــود که از تعداد واگن 
بارگیری شده توسط یک شرکت در 
خطوط تشکیل و تنظیم راه آهن قرار 
می گیرد؛ بایــد دید زمان تخلیه این 
واگن ها در محوطه اختصاصی چقدر 
اســت؟۳0 واگن واگذار می شود و با 
این بیل مکانیکی قرار اســت تخلیه 
شــود. هــر واگن نیم ســاعت برای 
تخلیه وقــت می برد. اگر مدت زمان 
کم تر شود، میزان تخلیه بالا می رود؛ 
اما چون محوطه ویژه این کار ساخته 
نشده، ۳0 واگن واگذار می شود برای 
تخلیه و ۳ ســاعت برای تخلیه زمان 
باید  صرف می شود. لوکوموتیو مانور 
این واگن را به یک خط دیگر واگذار 
کند تا ۳0 واگن دیگر جایگزین شود. 
مشکل اساســی  در حوزه بهره وری 
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، تخلیــه و بارگیری  ناوگان لبه بلند 
اســت که به صورت دســتی انجام 
می شــود. البته من بخش مثبت را 
هم باید بگویم. در ایستگاه چادرملو 
روزانه 400 تــا 4۵0 واگن بارگیری 
می شود. واگن به زیر قیف می رود و 
هر قیف در 4 دقیقه بارگیری می کند. 
تناژ قابل کنترل است؛ یعنی شرکتی 
که بارگیری می کند تضمین می دهد 

که تناژ دقیق تحویل می گیرد.
ابزاری ایــن کار انجام  با چه 

می شود؟
 توزیــن به صــورت کالیبره انجام 
می شــود و اســتاندارد دارد. بیــل 
مکانیکــی برای تخلیــه و بارگیری 
در کار نیســت. در آن ســو، واگن از 
معــدن حرکت می کنــد و به فولاد 
مبارکه می رود و 220 واگن کم تر از 
نصف  روز تخلیه می شود. تفاوت این 
دو شــیوه را ببینید. این زیرساختی 
اســت که در یک نقطه وجود دارد و 
در جای دیگر وجود نــدارد. همین 
روش در فــولاد خوزســتان تکــرار 
می شود. فکر می کنم مشکل اساسی 
در بهره وری واگن اســت. البته من 
نمی گویم که راه آهن مشکلی ندارد؛ 
اما دوســوم زمان سیر واگن در سال 
گذشــته برای تخلیــه و بارگیری و 
به محوطه ها صرف شــده  واگذاری 
و این نیاز به بررســی دارد. باید دید 
که چرا بارگیری در خواف و سنگان 
تا ایــن حد طول می کشــد؟ هر دو 
طــرف تخلیه و بارگیــری به صورت 
دستی انجام می شود. 6 خط واگذار 
شده، بیل مکانیکی باید با بار در یک 
محوطه تخلیه کنــد. در محوطه ای 
دیگر چهارپایه خرک درســت شده 
و بیــل مکانیکی روی آن قرار گرفته 
و واگن به زیــر این خرک می رود تا 
تخلیه شــود در کنار خط. بار دیگر 
یک لودر بارگیری کند به کامیون تا 
به یک محوطه دیگر برود تا ازآنجا با 

نقاله به کشتی برای صادرات برود.
من هنوز پاســخ این سؤال را 
چه  کار  این  متولی  که  نگرفته ام 

ارگانی است؟
وظیفه تخلیه و بارگیری به عهده 
راه آهــن نیســت. لوکوموتیــودار یا 

واگن دار بار را در محوطه اختصاصی 
بارگیری  تا  بار می بــرد  تولیدکننده 
کند. بخش خصوصی این کار را انجام 
می دهد؛ اما معدن باید این زیرساخت 
را ایجــاد کند. مســئولان راه آهن 4 
ســال است که در جلســات مکرر با 
ایمیدرو، بحــث تخلیه و بارگیری را 
پیگیری کرده اند و برای مسیر تخلیه 
و بارگیری برنامه ریزی خواســته اند. 
اگر قرار بر تعطیلی معدن است یک 
ماه قبل اطلاع داده شــود تا ناوگان 
آن محور سبک تر شــود. الان اتفاق 
می افتد که به یک باره قیف بارگیری 
شــماره دو معــدن چادرملو خراب 
می شــود. 400 واگن برای بارگیری 
رفته امــا نصف آن خالــی می ماند. 
یا واگن  خطوط اشــغال می شــود. 
برگردان خراب می شود. 200 واگن 
باید تا ایستگاه سیستان رسوب کند. 
از این طرف وقتی واگن تخلیه نشود 
نمی توان آن را برگرداند تا ســیکل 
تخلیه و بارگیری کامل شود. با فرض 
این که این کار انجام شــود ظرفیت 
برنامه ریزی  قطار  یک  برای  شــبکه 
شــده نه برای همه قطارها و سه روز 
عقب ماندگی و رفع این رسوب چند 
روز طول می کشد. من خواستم این 
موضوع را تأکیــد کنم که بهره وری 
با چه روشــی باید مشــخص شود؟ 
متدولوژی ما در تعیین شاخص های 
بهره وری چیســت؟ شــاید بتوان به 
این موضــوع ورود کرد که بهره وری 
حوزه ریل با بهــره وری حوزه تخلیه 
و بارگیری تفکیک شــود؛ اما این ها 
مواردی اســت که بهره وری راه آهن 
را تشــکیل می دهد. همین امروز که 
با هم صحبــت می کنیم، 2۳4 هزار 
تــن کیلومتر به ازای هــر لکوموتیو 
بهــره وری داشــتیم؛ یعنــی تعداد 
لکوموتیو که در شبکه موجود بوده، 
به تن کیلومتر تقسیم شده و به ازای 

یک لکوموتیو به دست آمده است.
ایــن آمــار بایــد در ابعاد 
مقایسه ای به دست بیاید و روند 
کار را دیــد که چه پیشــرفتی 
کرده اســت. آمار مقایسه ای از 

این نسبت دارید؟
ما متوســط ایــن عملکــرد را از 

ابتدای سال 96 حســاب کردیم که 
حدود 240 تا 2۵0 هزار بوده اســت. 
ایــن به  »صورت« و »مخرج« کســر 
بســتگی دارد؛ امــا روی هــم رفته، 
تعریف  به  نیــاز  بهره وری  متدولوژی 
شــاخص دارد. بدون شاخص و اقلیم 
نمی توان از بهره وری حرف زد. مثالی 
که ابتــدای صحبت هایمان داشــتم 
برای تعریــف اقلیم بــود. یک واگن 
از زمانی که از ایســتگاه تشــکیلات 
حرکت می کند و به ایســتگاه تخلیه 
می رســد چند کیلومتر سیر می کند. 
گفتم که در محــور جنوب این عدد 
بالای ۳00 کیلومتر است و در محور 
شرق بالای 4۵0 کیلومتر است. برای 
واگن های ترانزیــت این عدد نزدیک 
6۵0 کیلومتر است؛ اما آیا کاری برای 
بهینه شــدن روند تخلیه و بارگیری 
انجام شده است؟ آیا شرکت هایی که 
اقدام به تخلیــه و بارگیری می کنند 
صرفاً دنبال درآمد اقتصادی هستند؟ 
در حوزه عملیات یک مواردی هست 
که جزو اقلیم راه آهن نیســت. بنادر، 
اقلیم راه آهن نیســت. راه آهن  حوزه 
فقط می تواند کارها را تســریع کند. 
مثــلًا زمین اجاره کنــد و در اختیار 
پیمانــکار قــرار دهد. ایــن کار هم 
تا حدود زیادی انجام شــده اســت. 
در حــوزه بارگیری هــم همین طور. 
جلسات مکرری هم با صاحبان معادن 
هم با ســرمایه گذاران معــادن هم با 

فولادسازها هم با ایمیدرو داشتیم.
آیا  کجاســت؟  در  مشــکل 
بخش های  بیش تر  که  همان گونه 
اقتصادی کشــور مشکل دارند، 
بــاز هم چالش کمبــود بودجه 

مطرح است؟
هر چند که مشــکل کمبود منابع 
مالــی وجود دارد اما نه من اعتقادی 
به کمبود منابع مالی مشــکل اصلی 
نیســت . در حــوزه معادن نقشــه 
راهی برای این موضوع وجود ندارد. 
به صراحت می گویــم. الان  را  ایــن 
هدف گذاری شــده که در افق برنامه 
ششــم میزان 60 میلیون تن فولاد 
تولید شــود که خود این هدف نیاز 
به 240 میلیون تن نهاده دارد؛ یعنی 
4 برابر ایــن عدد باید کانه معدنی و 

آهک و قراضه و زغال ســنگ تأمین 
شود. کل بار کشور بر اساس بارنامه 
حدود 400 میلیون تن است. همین 
الان جاده هــای کشــور با مشــکل 
مواجه اند و در صورت اضافه شــدن 
240 میلیون تن بار، شرایط سختی 
به وجود می آید. چون جاده ها کشش 
جابجایــی این میزان بــار را ندارند. 
راه آهــن در تمام اظهارنظرهای خود 
هشدار داده اســت که معدن دار یا 
زیادی  زمــان  فولاد  کارخانه هــای 
این  زیرســاخت های  تأمیــن  برای 
هدف گــذاری ندارد. بایــد کار کرد. 
راه آهن برنامه های توســعه ای شبکه 
ریلی کشــور بــا مشــارکت بخش 
خصوصی دنبال کرده اســت. توسعه 
خطــوط ریلــی انجام می شــود اما 
آیــا وظیفه راه آهن اســت که برای 
بخــش تخلیه یک معدن یا بارگیری 
کند؟  ســرمایه گذاری  معــدن  یک 
چرا روش های ســنتی کنار گذاشته 
نمی شــوند؟ الان تفکری هست که 
می گویــد راننــده کامیون بــا لودر 
می تواند بارگیری کند که این درست 

نیست.
خود شــما در جلســاتی که 
ارائه  راهــکاری  چه  داشــتید 

کردید؟
من اعتقــاد دارم که در این حوزه 
صنعت فولاد باید جدی تر وارد شود. 
در ســوئد معدنی هســت که خود 
معدن دار واگن می خرد و مشــکل 
تخلیــه، از طریق چرخش کف واگن 
صــورت می پذیــرد. حمل ونقل، در 
چرخه تولید آهن و فولاد، باید دیده 
شــود. متولی تولید آهن و فولاد این 
را جدی نگرفته اســت. ما خواستار 
همکاری در حوزه تخلیه و بارگیری 
هستیم. هشدار داده ایم که اگر بار به 
جاده منتقل شــود به لحاظ ترافیک 
جاده ای مشکل ایجاد می کند. یارانه 
انرژی صرف می شــود. در حالی که 
زیرساخت جاده ای به گونه ای احداث 
می شود که اگر این هزینه ها در حوزه 
ریلی صرف شــود با توجه به پایین 
بودن میــزان مصرف انرژی در حوزه 
ریلــی و تأکیداتی کــه مقام معظم 
رهبری در اولویــت بخش ریلی در 
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توسعه داشته اند، مزیت رقابتی ایجاد 
می شود. وقتی حمل ونقل انبوه نباشد 
و تخلیــه و بارگیری به روز نباشــد، 
چهار روز طول می کشــد یک واگن 
برود و ۵ روز طول می کشــد بیاید. 
در این صــورت بهره وری ســرمایه 
بــرای صاحب واگــن پایین می آید؛ 
اما اگر پروســه تخلیــه و بارگیری 
درســت انجام بشود، میزان سیر بالا 
برود، بهره وری ســرمایه بالا می رود 
فرمول های  در  ســرمایه  بازگشت  و 
اقتصادی بهتر جــواب می دهد. اگر 
داشته  توسعه شــبکه  قصد  راه آهن 
باشــد نیاز به بودجه خواهد داشت. 
شرکت فولادی که باید کانه  معدنی 
را مصرف کند اگر زیرساخت تخلیه 
داشته باشــد، باید ســرمایه گذاری 
کنــد. بــا ایــن روش هــای نوین و 
بهینه، توسعه پایدار در کشور ایجاد 
شــده. کامیون ها جمع آوری شده و 
ســوخت کم تری مصرف می شــود. 
این هــا به بهــره وری می انجامد و با 
این روش هــا ســرمایه گذاری برای 
کسی که قصد خرید لکوموتیو دارد 
لکوموتیو  چون  می شــود.  اقتصادی 
در روز هزار کیلومتر ســیر می کند. 
نرخ بازگشت ســرمایه بالاتر می رود 
و توســعه ریل در کشــور اقتصادی 
می شود. نرخ ســوخت بین کامیون 
و قطار یکســان است اما مشوق های 
حمل ونقل جــاده ای بیش تر از ریلی 
اســت. راه آهن باید زیرساخت ریلی 
را نگهداری کند و بــه همین دلیل 
حــق دسترســی از واگــن دریافت 
می کند؛ اما از جاده حق دسترســی 
امنیت  و  نمی شود. حفاظت  دریافت 
و نگهداری و راهدارخانه هزینه هایی 
دارد که دریافت نمی شــود؛ بنابراین 
موضوعات حمل ونقل کشــور نیاز به 
جامع نگری دارد. اقدامات خوبی هم 
صورت گرفته است. مثلًا بحث صفر 
کــردن  مالیات بــر ارزش افزوده در 

حوزه ریلی.
ابتدای  از مواردی که در  یکی 
کردید  مطــرح  صحبت هایتان 
نیروی  بخــش  در  بهــره وری 
انسانی بود. در این مورد توضیح 

می دهید؟

وقتی لوکوموتیــو و واگن به یک 
واحد قطار در ســاعت به طور مثال 
40 کیلومتر یــا ۵0 کیلومتر به طور 
میانگین با زمــان تخلیه و بارگیری 
حرکت کند؛ در مقابل 10 کیلومتر، 
بیش تری  انســانی  نیــروی  برابر   ۵
می خواهــد. تمام نیروی انســانی به 
دلیل کندی سرعت لوکوموتیو معطل 
می ماند و به جای این که در محوطه 
اختصاصــی، واگن ده تا ده تا واگذار 
شــود، دو تا دو تا واگذار می شــود. 
آرایــش نیــاز دارد و لوکوموتیو باید 
سوخت بســوزاند و خطوط را اشغال 
کند تــا قطار آرایش شــود. بعد که 
قطــار حرکــت کــرد در طول خط 
هــم همین اتفاقات تکرار می شــود. 
در حوزه نیروی انســانی هم به این 
اعتقــاد داریم که بهــره وری پایین 
اســت. موضوعات زیادی هم بر این 
بهره وری پایین تأثیرگذار است. نیاز 
به جوان ســازی و به روزآوری نیروی 
انســانی داریم چون ناوگان ریلی با 
گذشــته تفاوت کرده است. قبلًا در 
کل شــبکه راه آهن به صورت دستی 
جواز اعزام قطــار موردقبول بود؛ اما 
الان قطار از تهران حرکت می کند و 
از طریق کنترل CTC   به مشــهد 
می رسد. تمام ایستگاه ها پیش از این 
ترافیک داشت اما شــاید الان ده یا 
1۵ ایســتگاه ترافیک نیروی انسانی 
داشته باشد و عمدتاً نیروی حفاظت 
فیزیکی حضور دارند؛ بنابراین آینده 
ریــل در حوزه راهبــری متفاوت از 
امروز اســت و نیاز به توانمند شدن 
نیروهــا دارد. از نظــر فنی باید فربه 
شــود تا بتواند مدیریــت ترافیک را 
انباشــت  آموزش،  انجام دهد. قطعاً 
تجربه و اســتفاده از سیســتم های 
را  انســانی  نیروی  بهره وری  روزآمد 
بالا می برد. کما این که توأم با افزایش 
بهره وری، افزایش ایمنی هم به دست 
می آید؛ یعنی سرعت قطارها در حال 
افزایش اســت و دیگــر نمی توان به 
چشــم یک لوکوموتیــوران یا مامور 
راهبر با سرعت 160 کیلومتر و بالاتر 

که قطار دارد اعتماد کرد.
راه آهن  چطور؟   It حوزه  در 
به  توانسته  این حوزه چگونه  در 

افزایش بهره وری کمک کند؟
همه جــای دنیــا بهــره وری با 
پیاده می شود. کشور   ITS سیستم 
ما در این حوزه از خیلی کشورهای 
دیگر برتر اســت. الان گراف قطارها 
در کنترل مرکزی دریافت می شــود 
که بــا ورود و خروج وســیله نقلیه 
رســم می شــود و بــدون دخل و 
تصرف دســت انجام می گیرد. چون 
از سیســتم ترانگ استفاده می شود. 
در هــر گره که در این سیســتم به 
وجــود می آید نقطــه ورود و خروج 
شناســایی می شــود و با استفاده از 
مدار خط و سیستم فنی موجود در 
بلاک نمایش داده می شود. هم زمان 
با این سیســتم، برداشت دستی هم 
وجود دارد و بــا ورود و خروج یک 
قطار به نقطه موردنظر ثبت می شود. 
مراکــز کنترل ترافیک ۵ گانه این ها 
را ثبــت و بــه ســایت الکترونیکی 
مخابره می کنند و در کنترل مرکزی 
این ها دیده می شــود. می توان گفت 
این دو ســه نــوع گراف کامــلًا با 
یکدیگر همپوشانی می کند. البته در 
شروع کار خطاها زیاد بود و دخل و 
تصرف نیروی انســانی وجود داشت. 
بــا کار فرهنگی و آموزش، دیتاها به 
مناطق ارسال شد و به صورت آنلاین 
مأموران  می شــود.  دیــده  گراف ها 
قطار  و حرکــت  کنتــرل می کنند 
دیده می شود. دوم این که از نرم افزار 
شبیه ســاز ثانیه اســتفاده می شود 
که بر اساس ســرعت و زمان ورود 
و خــروج به نوعــی منحنی حرکت 
قطــار را با گراف رســم می کند. از 
آخــر مردادماه تمــام قطارهایی که 
داخل شبکه هســتند در مسیرهای 
پیش بینی شده حرکت کرده و زمان 
ورود و خروج آن ها مشخص خواهد 
بود. چــون این مســیرها به صورت 
امکان  مجــازی کشــیده شــده و 

جابجایی مسیرها وجود دارد.
مســدودی  خطــوط هم در 
این گراف ها به شــرکت ها اعلام 

می شود؟
4 سال اســت که این سیستم در 
حال فعالیت و به روزرســانی است. با 
اطمینان می گویم که تمام مسدودی 

خط در گراف ها دیده و از قبل برای 
آن برنامه ریزی می شود. این مواردی 
هم که اعلام نمی شــود اتفاقی است. 
مثلًا یکجا به دلیل تفاوت دمای روز 
و شــب ریل ممکن است بشکند. یا 
لوکوموتیــو خراب شــود. قطعا« در 
برنامه هــای بعدی مســیر مجازی 
بعدی مورد استفاده قرار می گیرد. ما 
بیــش از 8۵  برنامه ثابت قطار باری 
برنامه ای داریم. این ها اتفاقاتی است 

که در شبکه افتاده است.
به عنوان فردی که در مجموعه 
راه آهن هستید؛ چه کاستی هایی 

در این فرایند می بینید؟
مــا باید تلاش کنیم کــه ارتباط 
میــان اجــزا را قوی تــر کنیم. یک 
قطار وقتی حرکت می کند توســط 
از  ترافیک رصد می شــود.  مدیریت 
همان بارگیری و تخلیه رعایت زمان 
برای  واگذاری  تا  شــروع می شــود 
تنظیم، حرکت، حرکت  و  تشــکیل 
بلا ک بــه بلاک، حرکــت تراک به 
تــراک تا به مقصد و پروســه تخلیه 
برسد. در این بخش باید دید که در 
کجا مشــکل وجود دارد. شاید بهتر 
اســت بگوییم چالش هایی هست که 
یا نخواســتیم با آن ها روبرو شویم یا 
نخواستیم حل کنیم. قصد فرافکنی 
ندارم کــه بگویم ایــن چالش ها در 
حوزه راه آهن نیســت؛ اما بسیاری از 
این موارد در حوزه راه آهن نیســت. 
اگر روند تخلیه و بارگیری درســت 
شــود ریزش مواد معدنــی از واگن 
قطع می شود. ریزش مواد معدنی در 
سوزن های مسیر نمی افتد تا به خط 
آســیب بزند. اگر بارگیری و تخلیه 
به موقع انجام شود برنامه زمان بندی 
راه آهن برای حرکــت قطار در رفت  
و برگشت محقق می شود. اگر تخلیه 
و بارگیــری مکانیزه باشــد مشــابه 
اتفاقی اســت که از معدن چادرملو 
به فولاد مبارکــه و بارگیری معدن 
چغارت به ذوب آهــن اتفاق می افتد 
و خرابی نخواهیم داشــت. می توان 
با فروش ظرفیــت بهره وری را بالاتر 
برد؛ اما اتفاقات دیگری هم هســت. 
بایــد از نرم افزارهای پیشــرفته تری 
اســتفاده کرد که بتــوان گراف های 
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دقیق تری رســم کرد. در آینده ما با 
عدم قطعیت روبرو خواهیم بود. عدم 
قطعیــت چالش اساســی بهره وری 
است. نه در سیســتم ریلی بلکه در 
تمام سیســتم ها. بــرای همین باید 
اقلیــم تعریف کــرد و متدولوژی و 
شــاخص داشــت. وقتی صحبت از 
عــدم قطعیت برای آینده می شــود 
یعنی قرار اســت یک قطار از نقطه 
A به نقطه B برســد. عدم قطعیت 
شــامل کارکرد لکوموتیو یا آماده به 
کاری واگن می شــود. به طور مثال، 
که ســرمحور  می بیند  بازدیدکننده 
واگن گرم اســت. انفصال همین یک 
واگن از قطار، چند  ســاعت عملیات 
را عقــب می اندازد. اگر این اتفاق در 
ایستگاه طول خط نیافتد  بهره وری 
را بــالا می برد. ما این مشــکلات را 
داریم. یکی از بزرگ ترین مشــکلات 
و چالش ها، خرابی های طول خطوط 
ناوگان و خرابی های اتفاقی می باشد 
که در ایــن زمینه مکاتبــات مکرر 

انجام شده است.
خط  و  راه آهن  خود  مشکلات 

تا چه حد تأثیرگذار است؟
خیلــی کــم. واگنــی کــه ترمز 
می شــود و به دلیل نقــص فنی در 
ســوپاپ ســه قلوی واگن و به دلیل 
مشکل در عبور هوا از لوله سرتاسری 
واگن، ترمز آزاد نمی شــود و کفش 
ترمز می ســوزد  این موضوع به خط 
ارتباطی ندارد. مشــکلاتی در واگن 
هست که نبستن ترمز یا بستن و یا 
عدم کنترل ترمز در آن دخیل است 
کــه این بخش مربوط بــه مامورین 
سیرو حرکت اســت که  ما در حال 
آموزش هستیم مانور انجام می دهیم 
یا پیگیری می کنیم راه حل این است 
که هر کســی کار خود را درســت 
انجــام بدهــد. یک واگــن چند بار 
می تواند مبتلا به یک مشــکل شود؟ 
نیروی  بــار؟  لوکوموتیو چند  یــک 
انسانی چقدر مقصر است؟ آیا نیاز به 
تضمین کیفیت توسط مالک واگن یا 

لوکوموتیو نداریم؟
آیا راه حل تجمیع شــرکت ها 
و ایجاد شــرکت های بزرگ تر با 
تعداد واگن های بیش تر می تواند 

به بهــره وری بیش تر حمل ونقل 
ریلی کمک کند؟

من در مورد این موضوع اظهارنظر 
که  نمی کنــم. شــرکت ها هرچقدر 
واگن داشته باشــند اگر برنامه ریزی 
درســت نگهداری و تعمیرات داشته 
باشــد اگر نت به موقع داشــته باشد 
موفق خواهند بــود. من اعتقاد دارم 
که اگر شــرکت هایی وجود داشــته 
باشــند که با بنیه مالــی بهتر تعداد 
واگن بیشــتری داشــته باشــند در 
جبهه برخورد، با ۵ شــرکت طرفیم 
و کار راحت تر است؛ اما این راهکاری 
که گفتیــد می تواند یک بدیل برای 
آینده باشــد. بــا ایــن پیش زمینه 
شــرکت هایی وجود داشته باشد که 
به لحاظ بنیه مالی قوی باشــند و به 
لحاظ بنیه فنی از جمع شــدن بنیه 
فنی ایجاد شده و بتوان این ها را در 
شــبکه مدیریت کرد. شرکتی وجود 
دارد کــه مالک 1۵00 واگن اســت 
وقتی بین خطوط واگنی از سرویس 
خارج می شود فنر می شکند یا چرخ 
می برُد یا سرمحور گرم می شود باید 
در اولین ایستگاه تعمیر شود. مجبور 
است که در خطوط تعمیر بماند. چه 
کسی تعمیر می کند؟ این ها در حوزه 
ناوگان اســت؛ اما می تواند به عنوان 
یک بدیل این موضوع بررســی شود 
و حتی پذیرفته شود که شرکت های 
قوی تر در حوزه بار داشته باشیم. در 
بازاریابی هم می توانند قوی تر باشند.

مطالعــه ای در این باره انجام 
شده است؟

الگوهای  اســاس  بر  مطالعــه ای 
انجام  با کشورهای خارجی  تطبیقی 
شده که نشان می دهد که در بیش تر 
این کشــورها، خرده شــرکت وجود 
ندارد. شرکت هایی هستند که جامع 
و بزرگ هســتند. شرکت هست که 
هم لوکوموتیــو و هم واگــن دارد. 
را می خــرد. خودش حمل  ظرفیت 

می کند.
که  گفــت  می تــوان  آیــا 
خصوصی سازی ناقص در راه آهن 
شرایط کنونی را به وجود آورده 

است؟
خصوصی ســازی  را  ایــن  مــن 

ناقص نمی دانم. بلکــه معتقدم ابتدا 
می شــد.  انجام  تجاری ســازی  باید 
تجاری ســازی یعنــی بهــره وری از 
ســرمایه که همین موضوعات است؛ 
یعنــی کل هزینه ها و درآمدها احصا 
و سود سرمایه گذاری مشخص  شود 
باشــد. خیلــی از شــرکت ها واگن 
خریده انــد امــا وقتی ایــن واگن ها 
اهمیتی  در جایی متوقف می شــود 
نمی دهنــد. این که چــرا واگن 10 
پیگیری  بارگیری کــرده  تا کمتــر 
می کند.  پیگیری  راه آهن  نمی کنند. 
انتظــار دارند که مشــکل را راه آهن 
حــل کند. در حالی که شــاید اصلًا 
ارتباطی به راه آهن نداشــته باشــد. 
این که شــرکتی با شــرکت معدنی 
قرارداد می بندد که بار به بندرعباس 
ببرد. قرار بــوده میانگین روزی ۵0 
واگن حمل کند. چرا 46 واگن حمل 
شده است؟ اما اعتراض نمی کند. چرا 
در قراردادهــای دوجانبه خســارت  

وارده را مطالبه نمی کند؟
این عــدم پیگیری چه دلیلی 

دارد؟
مــا به عنوان راه آهن بــرای اولین 
هیئت مدیــره  از  مصوبــه ای  بــار 
گرفته ایم که بر اســاس آن جریمه 
قائل می شــویم؛ و مکانیسم تشویقی 
هم در کار اســت. صاحب واگن اگر 
کانتینر حمل می کنــد با این زمان 
یک قیمت حســاب می شود؛ اما اگر 
زمان بالاتر رفت یــا پایین تر آمد از 
مکانیســم جریمه یا تشویق استفاده 
می شــود. در واقع با فرمول بازار کار 
جلــو می رود. انتظــار داریم صاحب 
بــار وقتی بار بــه حمل کننده نداد، 
اعتراض شــود. خیلی از شــرکت ها 
اعتراضــی نمی کنند. بایــد دریافت 
خســارت کنند. یک ظرفیتی تعیین 
شده و با همان ظرفیت باید کار شود. 
در صورتی که برابــر توافق ، میزان 
بار روزانه واگذار شــد باید خسارت 
ظرفیت تخصیص یافته جبران شود 
و این مهم باید توســط مسئول این 

کار صورت پذیرد. 
و  چالش ها  از  شما  جمع بندی 
برای  بخش  روی  پیش  مشکلات 

رشد بهره وری چیست؟

شــاخص بهره وری بایــد تعریف 
شــود. بهره وری لوکوموتیو از شروع 
بارگیری تا انتهای تخلیه را شــامل 
می شــود. تعیین اقلیم مهم اســت. 
پایش شود.  باید  ســپس شــاخص 
مداخله گرهای مؤثر بر آن شــاخص 
در هــر اقلیــم باید مدیریت شــود. 
قابــل شــناخت و بحث باشــد. من 
اعتقــاد دارم که می تــوان به عوامل 
درونــی و بیرونی هم تقســیم کرد. 
عوامــل درونی در ســخت افزاری و 
نرم افزاری مشــخص اســت. حاضر 
به کار بــودن لکوموتیو و واگن های 
باری و نیروی انسانی و سیستم های 
است؛  مدیریت  و شیوه های  راهبری 
اما در عوامــل بیرونی دو نوع عوامل 
سخت افزاری هســت که اولی ناشی 
از تغییراتی اســت که اتفاق می افتد. 
ســرمایه  می خواهد  ایمیدرو  این که 
گــذاری کنــد؟ نگهــداری کند؟ یا 
در نرم افــزار بحث نیروی انســانی و 
سیســتم های کنترل اســت. عوامل 
بیرونی در تعامل با راه آهن اســت و 
وقت زیــادی از راه آهن می گیرد. دو 
گونــه عامل بیرونــی را باید اهمیت 
داد. اول تجهیزاتی کــه وجود دارد 
و دوم مکانیزه شــدن این تجهیزات 
به عنوان روش های نوین تحت عنوان 

عوامل زیربنایی.
از نظر شــما تا نقطه مطلوب 

چقدر فاصله وجود دارد؟
بــه هر حال باید به آینده مطلوب 
نزدیک شــویم چون همیشه اهداف 
روبه جلو و توسعه حرکت می کنند 
عملا« ما به آینــده مطلوب خود را 
نزدیک می کنیم و در این خصوص تا 
آینده مطلوب راه داریم و باید تلاش 
کنیــم به آن نزدیک شــویم ، برای 
دستیابی به آینده مطلوب باید برویم 
در موقعیت آن آینده بایســتیم و به 
امروز نگاه کنیم . فاکتورهای کلیدی 
را احصاء کنیم و پیشــرانه های هر 
فاکتور کلیدی اعم از پیشــرانه های 
اقتصــادی ، اجتماعی ، دانش و علم 
و فن آموری و... را بشناسیم این که 
آینده بدیل دست نیافتنی است یک 
اصل است اما ما باید تلاش کنیم به 

آینده بدیل نزدیک شویم .
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پیچ وخم برنامه ریزی
اهداف ریلی در برنامه ششم توسعه محقق می شود

در سیاست های کلی برنامه ششم توسعه، 
توجه ویژه ای به حوزه حمل ونقل ریلی شده 
است. در بند 24 این سیاست ها آمده است: 
بخشِ ریلی در توســعه حمل ونقل و ایجاد 
مزیت رقابتی برای آن در ســال های اجرای 
برنامه ششم در اولویت است. همچنین بند 
2۵ این سیاســت ها بر »توسعه حمل ونقل 
ریلی بــاری بــا اولویت تجهیز شــبکه و 
پایانه هــای باری و اتصال شــبکه به مراکز 
بزرگ اقتصادی، تجاری و صنعتی و مبادی 
ورودی و خروجی مهم کشور و شبکه های 
ریلی منطقه ای و جهانــی به ویژه کریدور 
شمال – جنوب با هدف توسعه صادرات و 

ترانزیت بار« تأکید کرده است.
در حال حاضــر زیربناها در حمل ونقل 
ریلي شامل خطوط اصلي، خطوط مانوري 
و خطوط فرعي راه آهن اســت و اطلاعات 
موجود نشان می دهد که طول خطوط آهن 
کشــور در سال 1۳92 در مجموع 1۳ هزار 
241 کیلومتر بوده که از این رقم 10 هزار و 
410 کیلومتر یا 78/6 درصد آن را خطوط 
اصلي، 188۳ کیلومتر یا 14/۳ درصد آن را 
خطــوط مانوري و بالاخره ۳41 کیلومتر یا 
7/1 درصد آن را خطوط فرعي )صنعتي ـ 

تجاري( تشکیل مي داده است.
 در حمل ونقــل ریلــي، خطوط اصلي 
راه آهن اســتخوان بندی حمل ونقل در این 
شــاخه حمل ونقلی را تشکیل می دهند و 
خطوط فرعي، اتصال مراکز تولید و مصرف 

به خطوط و شــبکه اصلي ریلي را بر عهده 
دارند. نظیر آنچه در زیربناهاي حمل ونقل 
جاده ای آورده شد در برنامه حمل ونقل ریلي 
نیز نگهداري و بهســازي از خطوط موجود 
که جریان عــادي و موجود حمل ونقل در 
این شاخه را بر عهده دارند از اهمیت زیادی 
برخوردار اســت. با نگاهي به سال ساخت و 
بهره برداری از محورهایي از خطوط موجود 
دیده می شود که محور تهران ـ بندرترکمن 
در ســال 1۳11 و محور تهران ـ بندر امام 
در ســال 1۳10 و گرمســار ـ مشــهد در 
ســال 1۳۳1 به بهره برداری رسیده و سرپا 
نگه داشــتن این محورها و نیز محورهایي 
با طول عمر بالا تنهــا از طریق نگهداري، 
بهسازي و بازسازي به موقع امکان پذیر است.

 با وجود اهمیت بالای نگهداري، بهسازي 
و بازســازي از خطوط موجــود، اطلاعات 
موجود نشان می دهد که عملکرد بهسازي 
خطوط موجــود راه آهن در ســال 1۳۳2 
معــادل 122 کیلومتر، عملکرد بازســازي 
معــادل 11۳ کیلومتر و عملکرد نگهداري 
2۳1 کیلومتر در این ســال بوده است. در 
کنار طول عمر بالا و عملکرد ناچیز در زمینه 
نگهداري، بهسازي و بازسازي خطوط آهن 
موجود کشــور لازم است به حجم تعهدات 
در برنامه حمل ونقل ریلي در زمینه گسترش 
خطوط نیز توجه شــود. اطلاعات موجود 
نشان می دهد که حجم تعهدات در زمینه 
احــداث خطوط جدید تا ســال 1۳۳2 به 

بیش از 10 هزار کیلومتر رســیده است در 
صورتي که عملکرد احداث و تحویل خطوط 
از متوسط 2۵0 کیلومتر در سال در شاخه 
حمل ونقل ریلي تجاوز نکرده است. با توجه به 
آنچه گفته شد و در فضاي محدودیت اعتبار 
و تأکید بر جریــان عادي حمل ونقل ریلي 
موجود، باید دید در برنامه ششم توسعه تا 
چه میزان در آیین نامه ها و دستورالعمل ها بر 
نگهداري، بهسازي و بازسازي خطوط موجود 
موفق خواهد بود. باید دید آیا طرح های در 
دســت اجراي این شاخه حمل ونقلی نظیر 
حمل ونقل جاده ای، طرح های در دست اجرا 
در برنامه حمل ونقل ریلي مورد بازبیني قرار 
می گیرد و از ادامه عملیات اجرایي طرح های 
غیرضروری که نقش آن چنانی در تقاضاي 

حمل ونقل ندارند، جلوگیري می شود؟
در ســال 1۳92 در مجموع معادل ۳۳ 
میلیون تــن کالا در حمل ونقل ریلي در 
سطح کشــور جابجا شده است. در همین 
ســال تعداد واگن های بــاري در گردش 
22 هزار و ۵62 دســتگاه بــوده که از این 
تعداد، معادل 20 هزار و 798 دســتگاه یا 
9۳ درصــد آن در ســرویس بوده و تعداد 
1764 دستگاه یا 8 درصد آن منتظر تعمیر 
بوده است. بخش خصوصي با مالکیت 9۵ 
درصد واگن های باري در این سال، معادل 
29 میلیــون تن از کل بار حمل شــده با 
راه آهن یعنی حدود 88 درصد آن را جابجا 
کرده است که این امر از نقش غالب بخش 

خصوصي در جابجایي کالا در حمل ونقل 
ریلي حکایــت دارد. در ارتباط با ظرفیت 
حمــل بار نیــز، اطلاعات موجود نشــان 
می دهد که کل ظرفیت حمل بار واگن های 
باري در پایان اسفندماه 1۳92 معادل یک 
میلیون و 422 هزار و 242 تن بوده که با 
توجه به تعداد واگن های باري در گردش، 
متوســط ظرفیت حمل بار هر واگن باري 

معادل 1۳ تن به دست می آید.
با توجه به نقش غالب بخش خصوصي 
در جابجایي بــار در حمل ونقل ریلي، باید 
احکامي در رابطه با حمل ونقل درب تا درب 
و نیز برنامه منسجمي در رابطه با جذب بار 
بیشتر توسط راه آهن تنظیم گردد تا با ایجاد 
مشوق ها و افزایش راندمان، سهم حمل ونقل 
ریلي در جابجایي بار در ســطح کشــور، 

افزایش یابد.
با وجودي که حمل ونقل ریلي در کشور 
ما با حمل ونقل بار گره خورده اســت ولي 
با وجود تقاضــا در برنامه حمل ونقل ریلي، 
نباید به حمل ونقل مســافر، به خصوص در 
مسافت های طولاني و به نقاط توریستي ـ 
زیارتي، کم توجهی شود. می توان با توجه به 
تاکیدهای برنامه ششم با استفاده از تجربیات 
متصدیان حمل ونقل مسافر در حمل ونقل 
ریلي و حضــور بخش خصوصــي در این 
فعالیت، راهکارهایــي پیش بینی و زمینه 
افزایش سهم حمل ونقل مسافر در این شاخه 

حمل ونقلی را فراهم کرد.
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بررسی الزامات برنامه ششم توسعه در بخش ریلی:

مطالبات ریلی از برنامه بالا دستی 
در جهان امــروز، حمل ونقل از 
اقتصاد  زیربنایی  بخش های  جمله 
اســت که فرآیند توسعه اقتصادی 
را تحت تأثیر قرار داده و اســاس 
مبادلات بازرگانی و کلید توســعه 
اســت. اجتماعــی  و  اقتصــادی 

حمل ونقل  متخصصــان  برخــی 
بــر این باورنــد که بیــن کارایی 
در بخــش حمل ونقــل و کارایی 
عمومی اقتصاد و رشــد اقتصادی، 
رابطــه ای مســتقیم وجــود دارد 
و حمل ونقــل را واســطه میــان 

صنعتی،  کشــاورزی،  فعالیت های 
بازرگانی و خدماتی در سطح ملی و 
بین المللی می دانند.به همین دلیل 
این موضــوع همواره در برنامه های 
قرار  توجه جدي  توســعه ای مورد 
گرفتــه است.ســند چشــم انداز و 
حمل ونقل  بلندمــدت  برنامه ریزی 
تبلور اهداف، جهت گیری ها،  ریلی، 
اولویت ها و برنامه های توســعه این 
حــوزه در یک دوره زمانی نســبتاً 
بلندمدت به شــمار می رود. چنین 
ســندی علی القاعده باید در امتداد 

چشــم انداز و سیاســت های کلان 
توسعه کشــور قرار داشته باشد.از 
آنجا که این ســند، راهنمای عمل 
بخش های مختلف و ملاک تدوین 
می گیرد،  قــرار  خردتر  برنامه های 
دقت در تدوین آن از لحاظ شکلی 
و نیز پوشــش محتوایی جامع آن 
و  اقتضائات  نیازمندی ها،  اساس  بر 
اولویت های کشور، اهمیت بسیاری 
دارد بــه نحوي کــه در مجموعه 
سیاســت های ابلاغي برنامه ششم 
که پــس از بررســي هاي فراوان و 

مشورت با مجمع تشخیص مصلحت 
نظام و بر پایه  محورهاي ســه گانه  
در  »پیشتازي  مقاومتي«،  »اقتصاد 
عرصــه ي علم و فناوري« و »تعالي 
و مقاوم ســازي فرهنگــي« تنظیم 
شده است صراحتاً در سرفصل امور 
اقتصــادي بخش هــای حمل ونقل 
ریلي مــورد توجــه قــرار گرفته 
است.توســعه حمل ونقــل ریلی از 
محورهای اساســی در برنامه ششم 
توسعه کشــور است و این مهم نیز 
از سوی مقام معظم رهبری تأکید 
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و توصیه شده است.در سیاست های 
ابلاغــی مقــام معظــم رهبری در 
برنامه ششم  توســعه در حوزه راه 
و شهرســازی، نیز بر اولویت بخش 
ریلی و توجه به حوزه های راهبردی 
حمل ونقل تأکید شده است.پیش تر 
نیز معــاون اول رئیس جمهوری با 
تأکید بر اینکه توســعه حمل و نقل 
ریلی یکی از اولویت های دولت در 
برنامه ششــم توســعه است، گفته 
بــود: دولت برنامه های متعددی در 
ایمنی راه های کشــور دارد  زمینه 
که توسعه حمل ونقل ریلی به عنوان 
یکی از مهم تریــن  برنامه ها مطرح 
اســت و در برنامه ششــم توسعه 
ریلی  توسعه حمل و نقل  نیز، دولت 
را جــزو اولویت های خود قرار داده 
بیان  با  اســحاق جهانگیری  است. 
اینکه ارتباط میان شهرهای اطراف 
کلان شــهرها و به خصــوص تهران 
باید از طریق خطــوط ریلی انجام 
شــود گفت: میزان فعلــی ترددها 
از طریق جاده مناســب نیســت و 
لازم اســت با توسعه خطوط ریلی، 
از میــزان حوادث و مصــرف زیاد 
این  شــود.بر  جلوگیری  ســوخت 
ریلی در  اولویت  بخــش  اســاس، 
توســعه حمل و نقل و ایجاد مزیت 
رقابتی برای آن در بند 24 ابلاغیه 
سیاســت های کلی برنامه ششــم 
توســعه آمده اســت و در بند 2۵ 
بر توســعه حمل و نقل ریلی باری با 
اولویت تجهیز شــبکه و پایانه های 
بــاری و اتصال شــبکه بــه مراکز 
و صنعتی  تجاری  اقتصادی،  بزرگ 
و مبــادی ورودی و خروجی مهم 
کشور و شبکه های ریلی منطقه ای 
و جهانی به ویژه کریدور شــمال - 
جنوب با هدف توســعه صادرات و 

ترانزیت بار تأکید شده است.
اگــر نگاهــی به میــزان تحقق 
توســعه ای  برنامه هــای  اهــداف 
بیندازیــم متوجــه خواهیم شــد 
و  موجود  مزیت های  همه  علی رغم 
فاصله  توسعه ای  برنامه های  تدوین 
وضــع موجود بــا وضــع مطلوب 
است.بر همین  زیاد  پیش بینی شده 
باید گفت،تحقــق اهداف  اســاس 

توجه  مستلزم  توسعه  برنامه ششم 
بــه موانع تحقق اهــداف و تقویت 
نقاط ضعف در برنامه های گذشــته 
اســت.به عبارتی گذشته باید چراغ 
راه آینــده گردد.راه آهن جمهوری 
اســلامی ایران با برنامه ریزی هایی 
انجــام داده،هدف گذاری کرده  که 
تــا ســال 1400 شمســی میزان 
جابجایــی مســافر از 26 میلیون 
نفــر بــه 64 میلیون نفــر افزایش 
راه آهن در  یابد.همچنیــن ســهم 
حمل بار طبق قانــون باید به ۳0 
درصــد جابجایی بارهای کشــور و 
در حمل مسافر به 18 درصد ارتقا 
یابد که البته ســهم مسافری ریلی 
با احتســاب قطارهای حومه ای به 
در  افزایــش می یابد.  24 درصــد 
ایران کشــوری  بخواهیم  اگر  واقع 
توســعه یافته باشد و در افق 1404 
در قله کشورهای منطقه قرار گیرد 
چاره ای جز توسعه حمل ونقل ریلی 
نداریم.اما به منظور بررسی وضعیت 
توسعه حمل ونقل ریلی در کشور و 
عملیاتی شدن دســتورالعمل هایی 
که در برنامه ششم توسعه در رابطه 
با حمل ونقل ریلی آمده است با به 
سراغ چند تن از نمایندگان مجلس 
رفته ایم تا نظــرات آن ها را درباره 

این موضوع مهم جویا شویم.

هزینه پایین شبکه ریلی 
برای مصرف کنندگان

عضو  افضلــی  حســین  ســید 
کمیســیون عمران مجلس شورای 
اســلامی، با اشــاره به سهم ناچیز 
جابه جایی  از  ریلــی  حمل ونقــل 
مسافر و بار در کشور، گفت:باید با 
برنامه ریزی منسجم طی 10 سال 
آتی سهم شبکه ریلی در جابجایی 
کالا و مردم نسبت به جاده افزایش 
یابد تا به این ترتیب سوانح رانندگی 
زیــاد ایران را در بین کشــورهای 
نکند.نماینده  مختلف صدرنشــین 
اقلیــد در مجلس شــورای  مردم 
اسلامی، با بیان اینکه توسعه شبکه 
حمل ونقل ریلــی با توجه به ایمن 
نبودن جاده ها و بسیاری از وسایط 
اســت،  گزینه  بهترین  حمل ونقل 

افزود: تنها راه رونق شبکه ریلی در 
کشور سرمایه گذاری در این حوزه 
و استفاده از فنّاوری روز دنیا است.
وی اظهار کرد: شــبکه حمل ونقل 
ریلی هزینــه کمتری نســبت به 
ســایر وســایل حمل ونقل عمومی 
از جمله هوایی بــرای مردم دارد.
افضلی با تأکید بــر اینکه بازدهی 
ریلی  سرمایه در شبکه حمل ونقل 
داد:  ادامه  اســت،  تضمین شــده 
در حال حاضــر محدودیت منابع 
در بخــش توســعه نــاوگان ریلی 
کشور مشــکلات بسیاری از جمله 
نبود خطوط  واگن ها،  فرســودگی 
ریلی در برخی استان ها و همچنین 
اتصال شبکه ریلی به بندرها را رقم 
زده اســت.این نماینــده مردم در 
مجلس دهم، با بیان اینکه استفاده 
از توان بخــش خصوصی می تواند 
رونق شــبکه ریلی کشــور را رقم 
بزند، تصریح کرد: ارائه مشــوق ها 
و معافیت هــای مختلــف می تواند 
حضور بخش خصوصی برای توسعه 
شبکه ریلی کشور را تسهیل کند.
وی ادامــه داد: در صورتــی کــه 
شــبکه ریلی ما در سراســر کشور 
وجود داشــته و بتواند طبق قانون 
برنامه ششم توســعه در سال های 
آتی ســهم جابه جایی مسافر و بار 
را افزایــش دهد رغبــت مردم به 
اســتفاده از ناوگان ریلی بیشــتر 
خواهد شــد.این نماینده مردم در 
مجلس دهم، با بیان اینکه رشــد 
و توسعه شــبکه حمل ونقل ریلی 
و ایجاد کریدور شمال به جنوب و 
شرق به غرب می تواند منبع درآمد 
پایداری برای کشــور باشد، افزود: 
می تواند  ریلی  شــبکه  گســترش 
از دیدگاهی اقتصــادی، امنیتی و 
سیاســی آثار مثبتی برای کشــور 
داشته باشــد.وی با تأکید بر اینکه 
باید صنایع مرتبط با شبکه ریلی از 
جمله ساخت واگن و ریل در کشور 
تقویت شود، گفت: با تقویت صنایع 
مرتبط در این حوزه اشتغال پایدار 
در کشور را شاهد خواهیم بود.عضو 
کمیســیون عمران مجلس شورای 
برنامه ریزی  شــد:  یادآور  اسلامی، 

برای اســتفاده از جــذب فاینانس 
خارجــی در حوزه تقویت شــبکه 

ریلی کشور اهمیت بسیاری دارد.

ایجاد25 هزار کیلومتر 
خطوط ریلی تا افق 1404

نماینــده مردم شــرق اســتان 
گلستان در مجلس شورای اسلامی 
بــا بیان اینکه در برنامه ششــم به 
تأکید  ریلــی  توســعه حمل ونقل 
بســیاری شــده اســت، گفت: در 
افــق 1404 باید 2۵ هزار کیلومتر 
راه آهن ریلی در کشور ایجاد شود. 
شــهرام کوســه غراوی، با اشاره به 
لایحه بودجه سال آینده اظهار کرد: 
در افق 1404 در حوزه ریلی بخش 
حمــل باری باید بــه ۳0 درصد و 
بخش مسافربری باید به 18 درصد 
برســد وی افزود: ما در افق 1404 
باید 2۵ هزار کیلومتر راه آهن ریلی 
باشیم.شهرام  داشــته  کشــور  در 
از  امیدواری  ابراز  با  کوســه غراوی 
توســعه حمل ونقل ریلــی، گفت: 
برنامه ششــم  در  کــه  همان طور 
توسعه نیز به این مهم تأکید شده 
امیدواریم شاهد رشد و توسعه در 
این حوزه باشــیم.وی تصریح کرد: 
امید اســت برنامه ششم توسعه به 
اهداف خود دســت یابد و با توجه 
به سیاست های ابلاغی مقام معظم 
رهبری که توجه به سیاســت های 
نظام  اصــلاح  مقاومتی،  اقتصــاد 
اداری و صرفه جویــی در هزینه ها 
نسبت  توسعه  برنامه ششــم  بوده 
به برنامه های قبلی بهتر و کامل تر 
اجرایی و محقق شود.کوسه غراوی 
گفت:نماینــدگان مــردم در خانه 
ملت مصــوب کردنــد 20 درصد 
قیمــت نفــت گاز )گازوئیــل( به 
کشاورزی  بخش  مصارف  استثنای 
به عنوان عوارض توســط شــرکت 
فرآورده های  پالایش و پخش  ملی 
نفتی ایران محاسبه و هزینه توسعه 
و بهسازی خطوط و ناوگان شبکه 
حمل ونقل ریلی شــود.وی تصریح 
کرد:به منظــور نگهــداری راه های 
کشــور و تــلاش در جهت تثبیت 
تعرفه حق دسترســی شبکه ریلی 
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و کمک به احداث، توسعه ظرفیت 
و بهسازی خطوط، ناوگان و شبکه 
حمل ونقــل ریلی برون شــهری و 
با هدف  راه های کشــور  نگهداری 
ســوخت،  مصرف  در  صرفه جویی 
کاهش آلایندگی محیط زیســت و 
از تصادفات  ناشــی  تلفات  کاهش 
جــاده ای، 20 درصــد قیمت نفت 
مصارف  استثنای  به  گاز)گازوئیل( 
بخش کشــاورزی به عنوان عوارض 
توسط شرکت ملی پالایش و پخش 
فرآورده های نفتی ایران محاسبه و 

دریافت می شود. 

انقلاب ریلی با اجرای 
برنامه ششم توسعه

راه آهــن  هیئت مدیــره  عضــو 
جمهوری اسلامی با بیان اینکه در 
برنامه ششم توسعه کشور احکامی 
به تصویب رسیده است که می تواند 

انقلابی در حمل ونقل ریلی کشــور 
ایجاد کند گفت: هر چه به توسعه 
حمل ونقــل ریلــی در بعد کمی و 
کیفی توجه کنیــم موجب تقویت 
اقتصاد ملی می شــود.وی افزود: بر 
اساس بررســی هایی که مؤسسات 
مختلف در سطح دنیا انجام داده اند 
و شــاخص های مختلــف نشــان 
می دهد که با کاهش این هزینه ها 
که در هر تــن کیلومتر 810 ریال 
برآورده می شود صرفه جویی بسیار 
خوبی اتفاق می افتــد که اگر این 
عدد را در میزان حمل بار و مسافر 
که در ســال اتفاق می افتد ضرب 
کنیم عدد قابل توجهی به دســت 
می آید که مستقیماً به جیب اقتصاد 
کشور برمی گردد. رسولی با تشریح 
دســتاوردهای راه آهــن جمهوری 
اســلامی ایران در حــوزه اقتصاد 
اینکه ویژگی های  بیان  با  مقاومتی 
ذاتی حمل ونقل ریلی بسیار نزدیک 
و مرتبط با چشــم اندازهای اقتصاد 
مقاومتی است، اظهار کرد: با توجه 
به ویژگی های راه آهن و حمل ونقل 
ریلی به خصوص در کاهش مصرف 
ســوخت، کاهــش آلایندگی های 
کاهش  همچنین  و  زیست محیطی 
تلفات جــاده ای می توان گفت که 
توســعه حمل ونقــل ریلــی تبلور 
عضو  اســت.  مقاومتــی  اقتصــاد 
جمهوری  راه آهــن  هیئت مدیــره 
اســلامی ایران با اشــاره به اینکه 
پس از حمایت های همه جانبه  مقام 
معظم رهبری از توسعه حمل ونقل 
ریلی و تبلــور آن در بندهای 24 

و 2۵ سیاســت های کلــی ابلاغی 
برنامه ششــم، دولت پیشنهادهای 
بسیار خوبی در لایحه برنامه ششم 
ارائه کــرد و با کمک مجلس امروز 
مصوبات بســیار خوبــی در برنامه 
ششم برای توسعه حمل ونقل ریلی 
وجــود دارد که اگــر ظرفیت های 
قانونی بــه وجود آمــده عملیاتی 
شــود، موجــب اشــتغال پایدار و 
رونــق تولید خواهد شــد، چراکه 
حمل ونقل ریلی بــه دلیل کاهش 
بخش  که  حمل ونقــل  هزینه های 
است  تولید  هزینه های  از  عمده ای 
موجب می شود که قیمت تولیدات 
داخلــی قابلیت رقابــت پیدا کند. 
وی همچنین خاطرنشــان کرد: در 
برنامه ششم توسعه کشور احکامی 
که به تصویب رسیده که می تواند 
انقلابــی در حمل ونقــل  زمینــه 
ریلی باشــد به شــرطی که هم ما 
در راه آهــن قدر ایــن ظرفیت را 
بدانیــم و هم مراجعــی که باید از 
مــا حمایت کنند، در این مســیر 
ما را همراهی کنند.رســولی افزود: 
یکی از این احــکام این بود که در 
برنامه ششــم تصویب شد هرگونه 
ریلی  در حمل ونقل  سرمایه گذاری 
مناطق  در  ســرمایه گذاری  مشابه 
محروم اســت که این باعث ایجاد 
مزیــت در حمل ونقل ریلی شــده 
و برای ســرمایه گذار جاذبه ایجاد 
برنامــه  در  همچنیــن  می کنــد. 
ششم مصوب شــد که یک درصد 
از درآمدهای نفت و گاز کشــور به 
اختصاص  ریلی  حمل ونقل  توسعه 

یابد که باید سازوکارهای بودجه ای 
آن تعبیــه و در عمــل بــرای آن 
اینکه  بیان  با  برنامه ریزی شود.وی 
در برنامه ششــم توســعه تصویب 
شــده اســت که راه آهن مشمول 
قانون توســعه گردشــگری شود، 
افزود: اینکــه ما نگاه خود را تغییر 
دهیــم و به ایســتگاه های راه آهن 
اماکنی کــه در چرخه  به عنــوان 
گردشــگری قرار دارند، نگاه کنیم، 
می تواند مــا را به هــدف نزدیک 
کند، چراکه ایســتگاه های راه آهن 
در سطح کشــور در مرکز شهرها 
قرار گرفته اســت و این ایســتگاه 
مختصاتی دارد که می تواند کارکرد 
فرهنگسرا داشته باشد، مراسم ها و 
مناسبت های فرهنگی و هنری در 
آن برگــزار شــود و تعامل مردم با 
ایستگاه ها بیشــتر باشد و این کار 
در اروپا و کشــورهای دیگر اتفاق 

شهرام کوسه غراوی

با هدف صرفه جویی در مصرف 
سوخت، کاهش آلایندگی 

محیط زیست و کاهش 
تلفات ناشی از تصادفات 

جاده ای، 20 درصد قیمت نفت 
گاز)گازوئیل( به استثنای 
مصارف بخش کشاورزی 
به عنوان عوارض توسط 

شرکت ملی پالایش و پخش 
فرآورده های نفتی ایران 
محاسبه و دریافت می شود

سید حسین افضلی

در صورتی که شبکه 
ریلی ما در سراسر کشور 
وجود داشته و بتواند طبق 
قانون برنامه ششم توسعه 

در سال های آتی سهم 
جابه جایی مسافر و بار را 
افزایش دهد رغبت مردم 
به استفاده از ناوگان ریلی 

بیشتر خواهد شد
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می افتد. رســولی با اشاره به اینکه 
در ارتبــاط با حوزه مســافری در 
برنامه ششم حکمی مصوب شد که 
در آن راه آهن جمهوری اســلامی 
قطارهای  مکلف شد شرکت  ایران 
حومــه را تشــکیل دهــد، گفت: 
امســال شاهد تشــکیل سازمان و 
شــرکت قطار حومه ای در راه آهن 
جمهوری اســلامی ایران هستیم و 
از آنجایی که برای شهرهای بزرگ 
و کلان شــهرها یکــی از معضلات 
اصلــی تردد ســاکنان شــهرهای 
اقماری اســت کــه بــرای کار و 
تلاش روزانه مجبورند به شهرهای 
بــزرگ مراجعه کــرده و دوباره به 
محل ســکونت خود برگردند، این 
موضوع را در دستور کار قرار داده 
و از ســال 9۳ به طور جدی به این 
مسئله پرداختیم. وی تصریح کرد: 
در حــال حاضــر در مســیر کرج 
به صــورت 4 خطه اقدام کرده و در 
مسیر گرمســار نیز این کار با سه 
خط انجام شــده که کار خط سوم 
به پایان رسیده است؛ همچنین در 
مسیرهای اهواز - خرمشهر، اهواز- 
اندیمشــک، تهران- کرج و تهران 
به قزوین- هشــتگرد- اسلام شهر- 
پاکدشــت و ورامین قطار حومه ای 
راه انــدازی کرده ایم که اســتقبال 
خوبی از آن صورت گرفته و با نرخ 
بســیار کم این کار انجام می شود. 
وی افزود: شــبکه حمل ونقل ریلی 
مســافری باید رقابتی و قیمت آن 
به گونــه ای تنظیم شــود که برای 
مردم قابل اســتفاده باشد و آن ها 
بــه ســهولت بتوانند دسترســی 
داشته باشــند و با جذب مسافر از 
جــاده به ریل ضمــن مزایایی که 
برای اقتصــاد ملی ایجاد می کنیم، 
از تلفات جاده ای پیشــگیری کرده 
و از هدررفت انرژی و ســوخت نیز 
جلوگیــری می کنیم که این بخش 
باید از سوی دولت به طور مستقیم 
حمایــت و به آن یارانــه پرداخت 
شــود، چراکه طبق قانون اصل 44 
تصدی گــری در راه آهن جمهوری 
اسلامی به طور کامل واگذار شده و 
در حال حاضر در حمل بار و حمل 

مســافر ناوگان موجــود در اختیار 
بخش خصوصی اســت و شرکت ها 
هستند که خدمات را ارائه می کنند 
و ما تنها نقش حاکمیتی داشته و 
به عنــوان دســتگاه بهره بــردار بر 
کار آن هــا نظــارت داریــم. عضو 
جمهوری  راه آهــن  هیئت مدیــره 
اســلامی ایران همچنین در پاسخ 
در خصوص سرنوشت  به ســؤالی 
طــرح عملیاتی کــردن قطار های 
سریع الســیر و برقــی در کشــور 
گفت: توســعه و تعمیــق فنّاوری 
حمل ونقل از موضوعاتی اســت که 
همیشه در دستور کار راه آهن بوده 
و به طور جــدی به آن توجه داریم 
و از این رو، برای مســیرهایی که با 
پایتخت فاصلــه کمتری دارند اگر 
ســرعت قطارها به گونه ای شود که 
رفت وآمد اقتصادی شــده و زمان 
بســیار کمتری به خود اختصاص 
دهد طبیعی اســت که این اتفاق، 

باعث رونق اقتصادی خواهد شد.

تداوم طرح های نیمه تمام 
ریلی در سایه محدودیت 

منابع مالی 
محمدرضا ملکشــاهی راد عضو 
کمیســیون عمران مجلس با بیان 
اینکــه تخصیص اعتبــار به بخش  
زیرساختی همچون راه آهن مناسب 
نیســت از افزایــش میانگین زمان 
انتقاد کرد و گفت:  ساخت طرح ها 
بسیاری از طرح های نیمه تمام ریلی 
هســتند که بودجه در نظر گرفته 
برای آن ها محدود است. وی اظهار 
کرد:  دولت به منظور دســتیابی به 
راه ها و ریل های ایمن، باید با وزارت 
راه و شهرسازی به تعامل بیشتری 
دســت یابد.ملکشــاهی راد افزود: 
رقم محــدودی در توزیع اعتبارات 
ســال 9۵  برای پروژه های عمرانی 
وزارت راه اختصاص یافته اســت و 
این نشــان از  کم توجهی دولت به 
حوزه راه ســازی و خطوط راه آهن 
دارد.عضو کمیسیون عمران مجلس 
اضافــه کــرد: در حــال حاضر در 
بخش حمل ونقل کشور به خصوص 
حوزه ریلی، شــاهد وجــود تعداد 

زیادی پــروژه نیمه تمام هســتیم 
که میــزان بودجــه در نظر گرفته 
برای آن ها بسیار محدود است.وی 
بیان کــرد: در حال حاضر وضعیت 
تخصیص بودجــه و اعتبارات لازم 
به بخش های زیرســاختی کشــور 
مناسب نیست، زیرا کلنگ زنی های 
زیادی در کشــور صــورت گرفته 
و قدم هایی برداشــته شــده است، 
اما برای تحقــق کامل آن ها فاصله 
بسیار است.ملکشــاهی راد با بیان 
اینکه میانگین طول عمر ســاخت 
پروژه ها بالا رفته اســت، گفت: این 
موضوع به نفع کشــور نیســت، اما 
کمیسیون عمران در مجلس جدید، 
برای همه حوزه های ریلی، جاده ای 
و تأمین زیرســاخت ها  جهت تولید 
و اقدامات اقتصادی گام های بزرگی 
برداشته اســت؛ کمیسیون عمران 
درصدد اســت جلســات متعددی  
بــا وزیر راه و شهرســازی و  رئیس 
ســازمان مدیریــت و برنامه ریزی 
کشور برگزار کند و در این جلسات 
برنامه ها و سیاســت های مربوط به 
بخــش حمل ونقل کشــور به ویژه 
راه آهن و توســعه خطوط ریلی تا 
ســال 1404 مشــخص شود.عضو 
گفت:  مجلس  عمران  کمیســیون 
در حــال حاضر نماینــدگان مردم 
 اســتان ها و شــهرهای مختلف در 
مجلس، به دنبــال مطالبات مردم 
یعنــی ســاخت راه آهــن ، قطار و 
مرمت و نگهداری راه ها هســتند و 
تحقق این اهداف  با بودجه محدود 
تأکید  بــا  نیســت.وی  امکان پذیر 

بــر اینکه باید موانــع موجود برای 
تخصیــص بودجه   بازنگــری و رفع 
شود، افزود: لازم است ارزیابی دقیق 
از میزان اختصاص بودجه به بخش 
از  حمل ونقل و درخواســت دولت 
تحقق اهداف موردنظر بررسی شود؛ 
دولت باید سیاســت و برنامه ریزی 
برای حمل ونقل کشــور  را  مدونی 
پیاده سازی  ریلی  حوزه  به خصوص 
کنــد و وزارت راه و شهرســازی را 
در جریــان برنامه های خــود قرار 
دهد. این عضو کمیســیون عمران 
کمیســیون  کرد:  اظهــار  مجلس 
عمران مجلس طبق برنامه ششــم 
توســعه، از ابتــدا  به دنبــال رفع 
موانع بــرای توســعه راه آهن بوده 
اســت، اعضای کمیســیون عمران 
آمادگی کامل را بــرای حمایت از 
بخــش ریلی دارند، امــا دولت نیز 
باید سیاست های خود را در جهت 

سعید رسولی
در ارتباط با حوزه مسافری 

در برنامه ششم حکمی 
مصوب شد که در آن 

راه آهن جمهوری اسلامی 
ایران مکلف شد شرکت 

قطارهای حومه را تشکیل 
دهد
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اعلام  آن  موردنظــر  اهداف  تحقق 
کند و این امر بســتگی به متقاعد 
کــردن دولت توســط وزیــر راه و 
شهرسازی دارد.این نماینده مجلس 
تأکید کرد: جهت دریافت اعتبارات 
از دولت برای توســعه ریلی، لازم 
اســت وزیر راه و شهرسازی بتواند 
 دولــت را متقاعد کند،  گام هایی در 
برنامه ششم توسعه برای راه آهن و 

توسعه خطوط برداشــته شده، اما 
مشخص نشده اســت برای توسعه 
این زیرســاخت مهم چــه میزان 
بودجه اختصاص داده خواهد شــد 
و ایــن امر مشــکلات را دوچندان 
می کند.ملکشــاهی راد با اشاره به 
اینکه در ســال های گذشته شاهد 
ضعف  عملکرد در اختصاص بودجه 
بود یم،  عمرانی  پروژه های  موردنیاز 

یادآور شــد: به نظر می رسد دولت 
بایــد بــرای بخش ریلــی بیش از 
ایــن گام بردارد، زیــرا حمل ونقل 
ریلی ایمن، روان و پاک اســت که 
در کنار حفاظت از محیط زیســت، 
استفاده بیشتر از آن موجب کاهش 

تصادفات رانندگی می شود.
 

سخن آخر
بنابرایــن تدویــن برنامه ششــم 
توســعه به گونــه ای بوده اســت که 
احکامــی در رابطــه بــا حمل ونقل  
درب تا درب و نیز برنامه منســجمی 
در رابطه با جذب بار بیشــتر توسط 
راه آهن در این برنامه آمده اســت تا 
جابه جایی  در  ریلی  سهم حمل ونقل 
بار در ســطح کشــور افزایش یابد.

در واقع اجرای برنامه ششــم توسعه 
در حوزه ریلــی می تواند نتایج مفید 
و درخور توجه ای بــرای حمل ونقل 
ریلــی کشــورمان و همچنین مردم 
نباید  باشــد هرچند  عادی داشــته 
از ذکــر این نکته مهم غافل شــویم 
که توســعه خطوط ریلی در سراسر 
کشور از یک ســو و انتقال ترافیک از 
حمل ونقل جاده ای به خطوط ریلی از 
سوی دیگر باید به نحوی انجام شود 
که تمام قشرهای جامعه اعم از فقیر و 
غنی توان استفاده از خطوط ریلی به 

لحاظ اقتصادی را داشته باشند.

محمد رضا ملکشاهی راد

نمایندگان مردم  استان ها 
و شهرهای مختلف در 

مجلس، به دنبال مطالبات 
مردم یعنی ساخت راه آهن ، 

قطار و مرمت و نگهداری 
راه ها هستند و تحقق این 
اهداف  با بودجه محدود 

امکان پذیر نیست

دستیابی به ارتباط برد-برد 
میان سرمایه گذاران و بخش ریلی

مزیت رقابتی در حوزه ریلی نسبت 
به سایر حوزه های حمل ونقل، از طریق 
محاســبه متغیرهای قابل اندازه گیری 
بالاتر است. چند سالی است که بخش 
ریلی، با توجه بــه مزیت رقابتی اش با 
سایر انواع حمل ونقل- که در ادامه آن ها 
را برخواهیم شمرد- توجه کارشناسان 
و مســئولان مربوط به این حوزه را به 
خود معطوف داشــته است. حمل ونقل 
ریلــی به عنوان یکــی از بهترین انواع 
حمل کالا، هــم از لحاظ امکان حمل 
در حجم بیشتر، هم به لحاظ توجه به 
مسائل زیســت محیطی و جلوگیری از 
آلوده شدن آن و همچنین ایمنی بالای 
کالا در حمل ریلی، ضرورت داشــتن 
نگاه کارشناسانه به این حوزه را ایجاب 

می کند.
بر همیــن مبنا ســرمایه گذاری در 

حــوزه ریلی از مباحث بســیار مهمی 
اســت که چگونگی انجام آن، خود به 
امری اثرگــذار و حیات بخش برای این 
صنعت تبدیل شده اســت. با توجه به 
حجم کم ســرمایه گذاری در سال های 
گذشــته در حوزه ریلــی، این بخش 
بــرای تأمین مالــی پروژه های خود به 
سرمایه گذاری های »اقتصادی شده ای« 
نیاز دارد که سرمایه گذاران را به سمت 
ســرمایه گذاری در ایــن حوزه ترغیب 

کند.
هم اکنون، با کاهش نرخ سود بانکی، 
میل به افزایش سرمایه گذاری در بورس 
و خرید اوراق بهادار افزایش پیدا کرده 
اســت. در همین رابطه سعید رسولی، 
معاون برنامه ریزی و اقتصاد حمل ونقل 
راه آهــن ج.ا.ا عنوان کــرد: با توجه به 
اهداف برنامه ششــم توسعه مبنی بر 

»افزایش ســهم ریل از بــار« به حدود 
28درصد و تامین هــزار واگن باری تا 
انتهای آن برنامه، شرکت سرمایه بانک 
مسکن قصد دارد تأمین ۳00 دستگاه 
واگن باری را بر عهده گیرد و به انجام 

برساند.
وی ادامه داد: در همین راستا راه آهن 
نیــز اعلام کرده که از ســرمایه گذاران 
بخــش خصوصی نیز حمایــت لازم را 
این بخش  بــرای ســرمایه گذاری در 
به عمــل خواهــد آورد. همان طور که 
پیش ازاین نیــز در خبرها آمده بود که 
قراردادی تحت عنوان ســاخت شش 
هزار واگن باری توسط بخش خصوصی 
با روســیه منعقدشده که بر اساس آن 
4900 واگن باری با مشــارکت سازنده 
داخلــی ســاخته خواهد شــد و این 
اقدام از طریق تضمین ســرمایه گذاری 

و بر اســاس مــاده 67 قانون الحاق 2، 
موردحمایــت راه آهن نیز بوده اســت؛ 
امــا در قرارداد اخیر که از طریق خرید 
اوراق استصناع انجام شده، بانک مسکن 
از طریــق فــروش اوراق در فرابورس، 
منابع مالی را به صورت اجاره در اختیار 
شرکت ســرمایه گذار قرار می دهد که 
به موجب آن اگر شــرکت سرمایه گذار 
پس از ساخت و سیر واگن ها در مسیر 
پیش بینی شده، تصمیم گرفت واگن ها 
را بخرد باید اصل پول اجاره را به بانک 
برگرداند یــا اینکه با پایان یافتن زمان 
قــرارداد، بهره بــرداری از واگن ها را به 

بانک واگذار کند.
در همیــن رابطه، هم اکنون با توجه 
به ایجاد بســتر قانونــی لازم در حوزه 
حمل ونقل و بر اســاس ماده 12 قانون 
رفع موانع تولید، با وضع قوانین جدید 
همچون معافیت مالیات از ارزش افزوده 
در بخــش ریلی و تعلق یــک درصد 
از درآمــد حاصــل از فــروش نفت به 
راه آهن، شــاهد افزایش سرمایه گذاری 
در ســال های بعد و توجه بیشــتر به 

حمل ونقل ریلی خواهیم بود.
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حمل  و نقل  ریلی  به  عنوان  یکی  از 
بخش های  مهم  سیستم  حمل  و نقل ، 
نقــش  عمده ای  در عرصــه  اقتصادی، 
صنعتــی  و اجتماعــی  کشــورها ایفا 
می نماید و به واسطه ی مزایای خاص و 
نسبی که در مقایسه با سایر بخش های 
حمل و نقلی از جمله هوایی ، جاده ای 
و دریایی دارد، توانســته ســهم قابل 
توجهــی را در حوزه حمــل و نقل به 
خــود اختصاص دهد. در این خصوص 
راه آهــن با در نظر گرفتن مزیت های 
رقابتی خــود درصدد افزایش ســهم 
بــازار خود در صنعت حمل و نقل می 
باشــد تا از این طریق بتواند علاوه بر 
جذب مسافر در راستای رسالت خود 
گام بــردارد. در ادامه ی مقاله، عمده 
عوامل موثر در جذب مسافر در شبکه 

ی ریلی پرداخته می شود.
 استفاده  از راه آهن به منظور  حمل  
و نقل  بار و مســافر در مســافت های  
با مزایایــی همچون ظرفیت   طولانی 
انبــوه، مصرف  انــرژی  و آلودگی  کم، 
نرخ  کرایه  پایین  و ایمنی بالا  نســبت  
به  سایر شقوق حمل  و نقل ، به عنوان 

یک وســیله ایمن و با صرفه ارتباطی 
شناخته می شود. ویژگی های منحصر 
به فــرد راه آهن در کنــار نگاه جامعه 
پســندی که افراد نسبت به این حوزه 
دارند موجب شــده تا دست اندرکاران 
مربوطه در طول سال های اخیر بنا را 
بر تدوین اهداف کلان قرار دهند و به 
سمتی سوق یابند که این حوزه نقش 
پررنــگ تری را در عرصــه  اقتصادی، 
صنعتی  و اجتماعی  ایفا نماید. ویژگی 
حمل ونقــل ریلی از لحــاظ مصرف 
ســوخت وحفظ محیط زیست سبب 
های حمایتی کشــورهای  سیاســت 
جهان شده از آن است. در ایران نه تنها 
سیاســت حمایتی از راه آهن صورت 
نگرفته بلکه ســعی شــده تا به رقیب 
این بخش یعنی جــاده، یارانه مصرف 
ســوخت تعلق گیرد و امــکان رقابت 
از حمل ونقل ریلی ســلب شود. غیر 
واقعــی و پایین بودن قیمت انرژی در 
مقایسه با بازارهای جهانی و استفاده از 
سوخت ارزان توسط جاده توان رقابت 
راه آهن را کاهش مــی دهد. مزایای 
بخش حمل ونقل ریلی در بســیاری 

زمینه ها نظیر محیط زیست، مصرف 
ســوخت و ایمنی در بلند مدت قابل 
مشــاهده است که به علت نامحسوس 
بودن آن، ســبب کــم توجهی دولت 
به این بخش شــده است. راه آهن به 
منظور جذب مســافر نیازمند ارائه ی 
راهکارهای متعددی اســت تا شرکت 
های فعال در این صنعت ســهم خود 
را بــا جذب مســافر افزایش دهند در 
این خصوص شناســایی عوامل جذب 
مسافر در شــبکه ی ریلی بسیار حائز 
اهمیت می باشد فلذا بایستی سیاست 
های کلان با در نظر گرفتن بسته های 
حمایتی در این حوزه ی مهم تدوین و 

سپس اجرا گردند. 

عوامل مؤثر بر جابه جایی 
مسافر

صنعت حمل و نقل ریلی توانســته 
فرآیند توســعه ی پایدار را در کشور 
تحــت تاثیر قرار دهد و در این جریان 
خود نیز طبیعتا با پیشرفت تکنولوژی 
و تغییر تقاضا دچار تحول شــود.. اگر 
صنعت حمل ونقــل از مکانیزم اجرایی 

می تواند  باشــد  برخــوردار  صحیحی 
به عنوان عاملی مؤثر در توسعه تجارت، 
تثبیت قیمت ها، توسعه منابع کمیاب، 
افزایــش رقابــت،  توزیع مناســب و 
بهینه نیروی کار و گســترش و توسعه 
یکی  صنعت گردشــگری ظاهر شود. 
در  اصلــی حمل ونقل  از بخش هــای 
سیستم زمینی و ریلی جابجایی مسافر 
می باشد. حمل ونقل ریلی کشور با دارا 
بودن قابلیت های بالا و داشتن ظرفیت 
مناسب و توان بالقوه در زمینه جابجایی 
مسافر، می تواند به عنوان شیوه مناسب 
و ایمــن در زمینه حمل ونقل مســافر 
مطرح گــردد. با توجه بــه تنگناهای 
ذکر شده پیش روی راه آهن در حوزه 
ی بودجه ی جــاری و عمرانی به نظر 
می رسد بار هزینه ها به مشتریان این 
حوزه منتقل و باعث افزایش هزینه ی 
اســتفاده از این سیستم شده و به تبع 
آن کاهش قدرت رقابت و سهم مسافر 
در مقایسه با سایر شقوق حمل و نقل 
در بخــش مســافری خصوصا صنعت 
هوایی و جاده ای را در پی دارد. جهت 
افزایش ســهم راه آهن در  بازار حمل 

رقابت بر سر جذب مسافر
محمود فخرائی گشتی1 ، حمید علیپور صبحی2 ، فرزانه نظری زاده3 ، فاطمه اسمعیلی4
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و نقل مسافر،  نخست شناسایی عمده 
عوامــل موثر در جذب مســافر دارای 
اهمیــت می باشــد. عوامــل موثر بر 
جابجایی مسافر را می توان به دو دسته 
تقسیم کرد: 1- عوامل جذب و تولید: 
منظور عواملی هســتند کــه منجر به 
افزایش جابجایی مســافر در بلندمدت 
می شود. این عوامل به شرح زیر مطرح 
می شوند: الف( جمعیت: جمعیت یکی 
از مهمتریــن عوامل مؤثــر در تولید 
و جذب ســفر می باشــد که به لحاظ 
نظری رابطه مثبت با حجم سفر دارد. 
از شــاخص مهم تولید و جذب ســفر 
در یک منطقه می تــوان به چگونگی 
پراکندگی جمعیت در مناطق مختلف، 
بافــت جمعیــت و بعد خانوار اشــاره 
کرد. ب( درآمــد: درآمد یکی دیگر از 
متغیرهــای موثر بر جابجایی مســافر 
است. در الگوهای تقاضای حمل ونقل، 
درآمد نه تنها نشــان گر قدرت خرید 
مسافر است بلکه ســطح فعالیت های 
اقتصادی که باعث ایجاد سفر می شوند 
را نیز نشان می دهد. ج( اشتغال: یکی 
دیگــر از عوامل مؤثر بر تولید و جذب 
سفر اشــتغال است. با افزایش اشتغال 
از یک طــرف تعداد ســفرهای کاری 
افزایش می یابد و از طرف دیگر درآمد 
افراد زیاد شده و در نتیجه انگیزه برای 
سفر زیاد می شود. لذا در کل می توان 
نتیجه گرفت که افزایش اشتغال منجر 
به افزایش تعداد مسافر خواهد شد که 
این مســئله بر حجم جابجایی مسافر 
در بلندمدت اثرگــذار خواهد بود. د( 
کیفیت ارائه خدمات: تامین آســایش، 
ارائه خدمــات با تجهیــزات ایمنی و 
جلب اعتماد مشــتریان تاثیر مهمی بر 
افزایش ســطح جابجایی مسافر دارد. 
2- عوامــل بازدارنده از ســفر: منظور 
عواملی هســتند کــه منجر به کاهش 
جابجایی مسافر در بلندمدت می شوند. 
ایــن عوامل به شــرح زیر هســتند: 
الــف( قیمت خدمــات حمل ونقل: در 
میان بســیاری از عوامل تاثیرگذار بر 
جابجایی مسافر قیمت، یک عامل مهم 
و معنی دار به شمار می رود. همانند هر 
تابع تقاضــای متعارف، قیمت خدمات 
حمل ونقــل رابطه عکس بــا تقاضای 
آن خدمــات دارد. بنابر این اگر هدف 

مســافر حداکثر نمــودن رضایتمندی 
با توجــه به درآمد محدودش باشــد، 
بهــای حمل ونقل  افزایش  با  همزمان 
ریلــی لزوما بایــد ســفرهای خود را 
کاهــش دهد. همچنیــن قیمت انواع 
دیگــر سیســتم های حمل ونقل، می 
توانــد بــر تقاضای حمل ونقــل ریلی 
اثرگــذار باشــد. چرا که در بســیاری 
از مــوارد روش های دیگــر حمل ونقل 
این سیستم  مسافر می تواند جایگزین 
مبدا  بین  حمل ونقل شود. ب(مسافت 
و مقصد: در اقتصاد حمل ونقل، مسافت 
بین مبدا و مقصد جزء هزینه های سفر 
محسوب گشته و تاثیر منفی بر حجم 
ســفر می گذارد. پ( مدت زمان سفر: 
در ادبیــات حمل ونقــل، کاهش زمان 
سفر برابر با کاهش هزینه های فرصت 
حمل ونقل می باشــد. با توجه به موارد 
ذکر شده فوق می بایست عوامل بالقوه 
موثر در افزایش سهم راه آهن در بازار 
حمل و نقل را شناســایی و نسبت به 
تقویــت آن اقدام نموده تــا علاوه بر 
تشویق ســرمایه گذاری در این بخش 
و توســعه ی آن با انتقــال ترافیک از 
جاده به ریل از مزایای ذکر شــده ی 

آن بهره برد.

راههای افزایش سهم بازار  
یکــی از نــکات حائــز اهمیت در 
صنعــت حمل و نقل ریلــی ، افزایش 
ســهم بازار می باشــد. حال ســوال 
اینســت که چگونه ســهم خود را در 
بازار افزایش دهیم. 1- تعیین ســهم 
بازار: برای افزایش ســهم بــازار می 
بایســت ابتدا مشخص گردد که سهم 
راه آهــن از بازار حمــل و نقل به چه 
میزان می باشد. بازار فعالیت راه آهن 
مســافری در صنعت حمل و نقل در 
حوزه ی جابجایی مسافر است. فقدان 
اطلاعات از اندازه ی بازار قدرت اتخاذ 
استراتژی مناســب را از متولیان این 
حوزه سلب می نماید. مشتریان را می 
توان در چهار گــروه زیر طبقه بندی 
نمود: 1- مشتریان وفادار2- مشتریان 
مشتریان  جاری4-  مشتریان  فعال۳- 
این  بندی مشــتریان  جدید. طبقــه 
امــکان را فراهم مــی آورد که برای 
متناسب  استراتژی  مشتریان  هرگروه 

با آن را اتخاذ نمــوده و بدین ترتیب 
مشــتریان  نگهداری  و  باعث حفــظ 
گــردد. لازم به ذکر اســت در اقتصاد 
مرحله حفظ مشتری بسیار مهم تر از 
جذب مشتری بوده و در مرحله حفظ 
مشتری است که هر مشتری می تواند 
به عنوان یــک مجری تبلیغاتی بالقوه 
عمل نمــوده و باعــث افزایش جذب 
مشتری گردد. برای جذب و نگهداری 
مشتریان باید اقداماتی صورت پذیرد تا 
مشتری یک سیستم از حالت مشتری 
عادی به مشتری وفادار تبدیل گردد. 
هزینه برای تبدیل مشتری به مشتری 
وفــادار هزینــه نبوده بلکــه یک نوع 
ســرمایه گذاری می باشد و تمام این 
هزینه ها با فروش خدمات خصوصا در 
ایام غیر پیک که با کاهش مسافرت و 
ظرفیت خالی در ناوگان ریلی رخ می 
دهد قابل جبــران بوده و در کمترین 
زمان مستهلک می شود. از شیوه های 
جذب مشــتریان که باعث افزایش و 
ایجاد حس وفاداری در مشتریان می 
گردد می تــوان به موارد زیر اشــاره 
نمود: 1-در نظر گرفتن تخفیف برای 
مســافرینی که برای اولین بار از یک 
شرکت حمل و نقل ریلی استفاده می 
نمایند )این امر مســتلزم داشتن یک 
بانک اطلاعاتی کامل از مسافرین می 
باشد(. 2- ارسال پیامک به مسافرین 
در ایــام و اعیاد خاص مانند ســالروز 
تولد ، اعیــاد مذهبی ، عید نوروز و ... 
۳-در نظر گرفتن وسیله ایاب و ذهاب 
یا امکانات پارکینگ در ایســتگاه راه 
آهن برای مســافرینی که به کرات از 
سیســتم حمل و نقل ریلی اســتفاده 
می نمایند.2- توســعه استانداردهای 
ارائــه خدمــات  شــرکت از طریــق 
فعالیت تحت لیســانس یک شــرکت 
معتبر بیــن المللی در حوزه جابجایی 
مسافر: داشتن یک برند قوی برای هر 
شــرکتی، برگ برنده ای است که می 
تواند روند رشــد و توسعه آن شرکت 
را سرعت بخشــد. در حال حاضر در 
صنعت حمل و نقــل ریلی موجود در 
کشور هیچ شرکتی نتوانسته یک برند 
قوی و معتبر را در این حوزه کســب 
نموده و امکان رقابت را در بین ســایر 
شــرکتها فراهــم نماید. مــی توان از 

لیسانس یک  تحت  فعالیت  استراتژی 
 DB برنــد معتبر بین المللــی مانند
آلمان ،SNCF  فرانسه و ... استفاده 
نموده و با بکارگیری اســتاندارد های  
مورد اســتفاده در این شرکتها نسبت 
به افزایش ســهم خود در بازار حمل 
و نقل مســافر اقدام و از مزایای برند 
شرکتهای مالک برند استفاده نمود اما 
نکته ای کــه باید مورد توجه قرار داد 
این اســت که نباید نام برند از کیفیت 
خدمات و محصــولات آن برند بیش 
از اندازه فاصله بگیــرد. برای این کار 
باید ســاختاری طراحی کنند تا سیر 
صعودی و نزولی بــودن برند را دائماً 
پایش نمایند. ۳- ابتکاردرارائه خدمات 
موجود در قطارها: شرکتهای حاضر در 
صنعت حمل و نقل ریلی باید بتوانند 
بــرای ارائه ی خدمات موجود شــیوه 
های جدید عرضه نمایند و با تغییرات 
کوچــک و حداقــل هزینــه ممکن 
تعریفهای جدید خلق کنند به عنوان 
مثــال توزیع پکیجهایی شــبیه آنچه 
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که در هتلهــا و مراکز تفریحی توزیع 
می گردد،  ارائه غذاهای رژیمی برای 
مسافرین بیمار، ارائه بازی و سرگرمی 
در داخــل کوپــه یا رســتوران قطار 
برای گروههای مختلف ســنی، فراهم 
نمودن امکان جابجایی دوچرخه برای 
علاقه منــدان به اســتفاده از آن در 
، برقراری امکان استحمام  مســافرت 
در قطارهــای بلنــد مســیر و ... می 
تواند بــه عنوان یک مزیــت در برابر 
سایر شرکتها اســتفاده نماید. 4- راه 
فروش  جدیــد  سیســتمهای  اندازی 
بلیت: یکی از دغدغه های مســافرین 
برای تهیه بلیت شــیوه ی تهیه بلیت 
می باشــد تجربه نشان داده که هرچه 
شیوه های ارائه محصولات و خدمات 
متنوع تر باشد به همان میزان فروش 
محصــولات و خدمات نیز افزایش می 
یابد. از روشهای پیشنهادی برای تهیه 
بلیت میتوان به موارد زیر اشاره کرد: 
1- برقراری سیستم open برای تهیه 
بلیت که باعــث ایجاد حس اطمینان 

برای مســافرینی می گردد که زمان 
مراجعت آنها مشــخص نبوده و عموما 
برای مســافرتهای شغلی کاربرد دارد. 
2- ایجاد باجه های چاپ بلیت که به 
اینترنتی خریداری شده است  صورت 
با پراکندگی در سراســر شهر همانند 
دستگاههای خودپرداز.۳- سهولت در 
تغییر ســاعت حرکت  و سازمان قطار 
به دلخواه مسافر بدون پرداخت هزینه 
)هزینه اســترداد(. 4- توسعه سیستم 
ارائه بلیت از روش کاغذی به روشهای 
دیگر از قبیــل ارائه موبایل ،  دریافت 
کارت سفر در قبال ارائه شناسه بلیت 
که به هنگام خرید بلیت اینترنتی ارائه 
گردیده و ...که باعث سهولت در تهیه 
بلیــت می گردد. یکــی از عواملی که 
باعث تاثیر در تقاضای ســفر می شود 
قیمــت بلیت می باشــد. قیمت بلیت 
تابعی از هزینه دسترســی به خطوط 
ریلــی، هزینه نیروی کشــش، هزینه 
تعمیر و نگهداری ناوگان، هزینه جاری 
پرسنل، هزینه ی ابنیه و تاسیسات راه 

آهن )ســاختمان ایستگاه و تاسیسات 
جانبی( می باشد. به هزینه های مذکور 
می توان هزینه تامین ناوگان جدید با 
امکانات مبتنی بر تقاضای مسافرین و 
به روز نمودن ناوگان موجود را اضافه 
نمود. برای کاهش قیمت بلیت دولت 
می بایســت به عنوان سیاســت گذار 
وارد عمل شــده و از ابزارهایی جهت 
کاهش قیمت اســتفاده نماید. یکی از 
ابزارهایی که دولت مــی تواند جهت 
کاهش قیمت بلیــت به منظور کمک 
به سیستم حمل و نقل ریلی استفاده 
نماید تخصیــص یارانه از محل صرفه 
جویی سوخت می باشد. یارانه سوخت 
میتواند صــرف اقدامات زیر گردد: 1- 
اعطای وام جهت نوســازی ناوگان به 
شــرکتهای حمل و نقل ریلی با سود 
کم، دوره تنفس بالا و بازپرداخت بلند 
مدت 2- اعطای تخفیف به شرکتهای 
مالک در هزینه هــای جاری از قبیل 
حق دسترسی و تامین نیروی کشش 
۳- تهیه و توزیع کارت ســفر شــبیه 

آنچه در مــورد کارت منزلت در حال 
اجرا بوده با ایــن تفاوت که در کارت 
ســفر جامعه هدف تمام شــاغلین در 
بازنشســتگان  دولتی،  دســتگاههای 
صندوق  اجتماعی،  تامین  صندوقهای 
نیروهای مســلح، خدمات کشــوری، 
کمیتــه ی امــداد،  بهزیســتی و ... 
بــوده و هدف از آن اختصاص تخفیف 
بهــای بلیت به عنــوان کمک هزینه 
سفر می باشــد. مزایای توزیع کارت 
ســفر عبارتند از: 1- توسعه خدمات 
رفاهــی کارمندان شــاغل در بخش 
دولتی 2- افزایش ضریب اشــتغال در 
مناطق گردشگری کمتر توسعه یافته 
۳- توسعه ی مراکز اقامتی، تفریحی، 
خدماتی در مراکز گردشــگری کمتر 

توسعه یافته.
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گفت و گو با رئیس کارگروه مسافری و خدمات به 
مشتریان در انجمن صنفی شرکت های ریلی

»تجمیع« شرکت ها، 
راهکار بهبود خدمات 

مسافری است
احمدرضا صبری، رئیس کارگروه مســافری و خدمات به مشــتریان انجمن شرکت های ریلی، در این گفت وگو به 
بخشــی از چالش های موجود در حوزه مسافری اشاره می کند. از دیدگاه او، فرایند کار به گونه ای است که نیاز به یک 
»اجماع« در ســطح کلان تصمیم گیری ها دیده می شود. صبری همچنین از »تجمیع« شرکت های فعال در این حوزه 
به عنوان راهکار نهایی و موردقبول بخش ریلی مســافری نام می برد و معتقد اســت که با این راهکار، خدمات دهی 

شرکت ها نیز بهبود می یابد.

دستوری  قیمت گذاری  فرایند 
در حوزه مسافری چه مشکلات و 
چالش هایــی برای بخش به وجود 

آورده است؟
البتــه بلیت قطــار تقریبــاً بنا به 
تشخیص شــرکت های فعال در حوزه 
مســافری فروخته می شود. مثل بلیت 
نگرفته  صــورت  آزادســازی  هواپیما 
است اما شــرکت ها بر اساس خدماتی 
که ارائه می کنند می توانند قیمت ها را 
کاهش یا افزایش دهند. راه آهن هنوز 
به این نتیجه نرســیده که قیمت ها در 
این بخش آزادســازی شــود. اگر این 
سیاســت انجام گیرد، شرایط بهتری 
حاکم می شود. زمانی که بلیت هواپیما 
به صورت دســتوری تعیین می شــد، 
کیفیت خدمات هم در سطح مطلوبی 
نبود؛ اما شرایط فعلی به گونه ای است 
که حتی تــا پایین تــر از بهای فعلی 
تمام شده قطار هم قیمت ها را کاهش 
دهد و به نوعی رقابت سختی ایجادشده 
است. در حال حاضر بلیت هایی با ارقام 
عجیب وغریب هم بــرای هواپیما ارائه 
می شــود که در نوع خود کار رقابت را 
ســخت می کند. مثلًا در مواردی دیده 
شده که بلیت رفت وبرگشت به جزیره 
کیش 6۵ هزار تومان عرضه شده است. 
چون برای بخش هوایی، این ســیکل 
مســافرگیری باید تــداوم پیدا کند تا 

هزینه ها جبران شود. در بخش ریلی، 
در تمام دنیا یارانه به بخش مســافری 
تعلق می گیرد؛ اما در ایران نه تنها یارانه 
بلکه بخش دولتی  پرداخت نمی شود؛ 
متولی راه آهن بخشــی از هزینه ها را 
نیز از بخش خصوصی تأمین می کند. 
حدود دو سه سال قبل، وزارت نفت به 
دلیل بدهی بالای شرکت های هوایی، 
اعلام کرد که از این پس فقط به صورت 
نقدی، سوخت به ایرلاین ها می فروشد؛ 
اما ایرلاین ها زیر بار این تهدید نرفتند 
و دســت آخر وزارت نفــت بــود که 
عقب نشــینی کرد. در بخش ریلی، از 
زمانی که راه آهن جمهوری اســلامی 
به عنوان یک شرکت خصوصی آغاز به 
فعالیت کرد، فقط عریض و طویل تر و 
با هزینه های بالاتر اداره شد. این هزینه 
هم از جیب بخــش خصوصی تأمین 
شد. لوکوموتیو در مقطعی با یارانه ای 
کــه به شــرکت های ریلــی پرداخت 
می شد، در اختیار آن ها قرار می گرفت، 
امــا برنامه ریزی هــا به ســمتی رفت 
کــه بخش خصوصی زیــان بیش تری 
دیــد. اگر خصوصی ســازی راه آهن با 
این ســازمان  همراه  »کوچک سازی« 
بود، نتیجه بهتری عاید شــرکت های 
بخش خصوصی می شد. ضمن این که 
باید توجه داشــت اگر شرکت راه آهن، 
فعالیت کند،  به عنوان یک »سازمان« 

قادر اســت که از دولت درخواســت 
ردیف بودجــه کند؛ اما در حال حاضر 
این اتفاق نمی افتد. سازمان هواپیمایی 
کشــوری به عنــوان یک »ســازمان« 
فعالیت می کند و بودجــه دارد. انواع 
ســازمان هایی که در مجموعه دولت 
را دریافت  بودجه هایــی  دارند،  وجود 
می کنند کــه این ســازمان ها را قادر 
می ســازد تا به زیرمجموعه های خود 
یارانــه بپردازنــد و شــرایط را بهبود 
بدهند؛ اما یک »شرکت« نمی تواند این 
کار را بکند. حتی در بخش جاده ای و 
شهری هم یارانه پرداخت می شود. در 
تمام دنیا برای رونق اقتصاد، حمل ونقل 
ارزان بایــد انجام گیــرد. اگر یارانه در 
بخش حمل ونقل توزیع شــود، قیمت 
تمام شــده انواع کالا و خدمات کاهش 
یافتــه و اقتصاد به طور کلی رونق پیدا 

می کند.
به  ایــران یارانه ای  راه آهن در 

زیرمجموعه ها پرداخت نمی کند؟
در ده ســال اول که یک شــرکت 
ریلی تأسیس می شود هزینه هایی دارد 
که از طریق یارانه تأمین می شــود؛ اما 
بعد از 10 سال که شرکت با مشکلات 
بیش تری مواجه می شــود این یارانه ها 
قطع می شــود. بســیاری از شرکت ها 
قراردادی بسته اند که در ده سال اول، 
راه آهن بــا یارانه بخشــی از بدهی ها 

و اقســاط تســهیلات آن ها را متقبل 
می شــود؛ اما بعد از 10 سال مشکلات 
یک شرکت تازه بروز می کند و خود را 
نشان می دهد و یارانه هم قطع می شود. 
این موضوع در بخش خرید لوکوموتیو 
بیش تر دیده می شود. شرکت های ریلی 
به کمک دولت رفته اند و بخشی از بار 
حمل ونقل کشور را از طریق روش هایی 
که به محیط زیست آسیب نمی رساند 
و مقرون به صرفــه تر اســت، به عهده 
گرفته اند. دولت وظیفه دارد حمل ونقل 
عمومی کشور را سامان بدهد. در غیر 
این صــورت فعالیــت در بخش ریلی 
اقتصادی نیســت و برای سرمایه گذار 

جذاب نیست.
به طــور کلی ســرمایه گذاری 
ریلی چقدر  در بخش مســافری 

به صرفه است؟
بخــش  ایــن  در  ســرمایه گذاری 
اقتصادی نیست. بخش خصوصی برای 
فعالیــت الزامی دارد کــه اصلی ترین 
آن ها، بر مبنــای تحلیل هزینه-فایده 
اســت. در حــال حاضر شــرکت های 
بخش خصوصــی در این حوزه، به طور 
کامل خصوصی نیســتند و دولت در 
آن هــا حضــور دارد. بــه عبارتی واژه 
»خصولتی« برای آن ها صدق می کند. 
فقط یک شــرکت کامــلًا خصوصی 
وجود داشــت که آن هم از رده خارج 
شــد. آن قدر این فعالیت غیراقتصادی 
اســت که تمام واگن های این شرکت 
متوقف شــد. این شــرکت ها، در واقع 
از ســوی یــک ارگان یا نهــاد دولتی 
حمایت می شــوند وگرنه قدرت ماندن 
در این بازار را ندارند. شرکتی که ۳00 
میلیارد تومان ســرمایه دارد در سال 
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100 میلیارد تومان فروش دارد و سود 
این کار یک میلیارد اســت، آیا به نظر 
شــما، این فعالیت اقتصادی است؟ اما 
چون این گونه شرکت ها به سازمان یا 
ارگانی وابسته هستند، سکوت می کند 

و به فعالیت ادامه می دهد.
دلیــل اقتصادی نبــودن این 
این  آیا پاسخ  فعالیت چیســت؟ 
عدم حمایت های  در  باید  را  سؤال 

دولتی یافت؟
به این دلیل که هزینه های مرتبط با 

این کار بالاست.
این هزینه ها در همه بخش های 
حمل ونقل از جمله زمینی یا هوایی 

هم وجود دارد.
بلــه؛ اما مــن یک مثــال می زنم. 
خرید یک اتوبوس برای یک شــرکت 
 800 نزدیک  جــاده ای،  حمل ونقــل 
میلیــون تومان هزینه دارد. 1۵ درصد 
از درآمــدی کــه یک اتوبــوس دارد، 
عاید سامانه ای می شود که انجام امور 
بازاریابــی و مســافرگیری را به عهده 
دارد. هزینه هایی هم برای خود اتوبوس 
و راننــده مترتب اســت. وزارت راه و 
جاده ها  آماده سازی  متولی  شهرسازی 
بــرای عبور و مــرور اســت؛ اما برای 
آماده ســازی زیرســاخت های فعالیت 
هزینه جدیدی  حمل ونقل جــاده ای، 
برای شــرکت ها ایجاد نمی کند؛ اما در 
بخش ریلی این گونه نیســت. بسیاری 
از شــرکت های این حوزه، بیش از ۵0 
درصــد از درآمد خود را بــه راه آهن 

پرداخت می کنند.
این هزینه هــا برای چه چیزی 

پرداخت می شود؟
برای لوکوموتیــو ۳0 درصد درآمد 
پرداخت می شــود. خدمات ایستگاهی 
که از ســوی راه آهن ارائه می شــود ۵ 
درصد درآمدها را شــامل می شــود. 
راه آهن هزینه انواع خدماتی را که ارائه 
می کند از شرکت ها دریافت می کند. در 
واقع راه آهن باید امکانات زیرساختی را 
ایجاد کند تا شرکت ها بتوانند فعالیت 
کنند؛ اما هزینه این امکانات زیرساختی 
از بخش خصوصی دریافت می شــود. 
چیزی به نام »خدمات ایستگاهی« در 
قراردادهای دوطرفه میان شرکت های 

مســافری ریلی و راه آهن نباید وجود 
داشته باشــد؛ اما راه آهن این هزینه را 
دریافت می کنــد. این هزینه در بلیت 
منظور می شــود و قیمت تمام شــده 
ســفر را بالا می برد؛ اما در این بخش 
هم تناقضاتی در نحوه رفتار راه آهن با 
شــرکت ها دیده می شود. به طور مثال 
ممکن اســت همین رقم بــرای یک 
شرکت، یک عدد و برای شرکتی دیگر، 

عددی بالاتر باشد.
ایجاد  چــرا  ارقام  تفاوت  این 

می شود؟
این تفاوت قیمتــی به دلیل ارزش 
واگنی اســت که در شرکت ها مشغول 
به کار اســت. وقتی کیفیت یک واگن 
بالاتر باشــد، میزان این عدد هم بالاتر 
مــی رود. در حالی که این پول، متعلق 
به شرکتی اســت که با سرمایه گذاری 
بالاتــر، توانســته چنیــن واگنــی را 
در نــاوگان خود داشــته باشــد. این 
اقدام ها با فشــار نهاد بالادســتی اجرا 
می شــود. جمله ای هست که می گوید 
»کســانی که قابل پیش بینی هستند؛ 
قابل اعتمادند.« راه آهن، قابل پیش بینی 
هست؟ کدام ارگان یا نهاد دولتی قابل 
پیش بینی اســت؟ بخــش خصوصی 
دست به سرمایه گذاری می زند؛ هزینه 
می کند و با یک سیستم مدیریتی در 
دولت وارد چانه زنی و مذاکره می شود. 
می کنند  تغییــر  بالادســتی  مدیران 
و کل قــرارداد به هم می خــورد. این 
موضوع باید در راه آهن نهادینه شــود 
که سرمایه گذاری که واگن می خرد و 
وارد شــبکه می کند، باید سود داشته 
باشــد؛ یعنی این تضمیــن به بخش 
خصوصی داده شود که مثلًا 10 درصد 
از سرمایه ای که وارد می شود، به عنوان 
سود، در دست بخش خصوصی بماند.

در حــال حاضر چــه الگویی 
می توان برای زیان ده نشدن یک 
شرکت فعال در این حوزه داشت؟

به طور کلی شــرکت هایی که در ده 
سال اول فعالیت خود به سر می برند، 
زیان ده نیســتند چون برای فعالیت 

خود یارانه دریافت می کنند.
فارغ از مباحث زیرســاختی و 
کلان که شــرکت های مسافری با 

آن مواجه انــد؛ در بحث فنی چرا 
بخــش ریلی در رقابــت با دیگر 
بخش هــا، به ســازوکار فنّاوری 
روی نیاورده اســت؟ به طور مثال 
بسیار  گزینه  پرسرعت  قطارهای 
مناسبی برای استقبال طرف تقاضا 
هستند که کفه ترازو را در رقابت 
با بخش جاده ای، به ســمت ریل 
سنگین می کنند. چرا این سازوکار 
که مبتنی بر فنّاوری است در ایران 

پیاده نشده است؟
تصورم این اســت که ایــن کار نیاز 
به یک »اجماع« دارد که هنوز شــکل 
نگرفته است. به طور مثال این اجماع قبلًا 
در انرژی هسته ای ایران یا پرتاب ماهواره 
و فعالیت هــای دانش بنیان و مربوط به 
هوافضا. یا ســاخت موشک اتفاق افتاد. 
در مورد سیاســت های بخش ریلی هم 
شــاید این اجماع ابتدا به وجود بیاید؛ 
اما در ادامه کار، زمانی که مدیران تغییر 
می کنند، سلیقه ها هم تغییر می کنند و 
برنامه ها و سیاســت ها مسیر دیگری را 
می روند. اگر یک سند بالادستی مدوّن، 
برای این سیاست ها وجود داشته باشد 
کــه دولت را به عنــوان نهاد حاکمیتی 
خدمات حمل ونقــل عمومی مجبور به 
پیگیری آن کند، شرایط بهتری حاکم 
خواهد شــد. اگر این ســند بالادستی 
وجود داشته باشد، می توان در جزئیات، 
برنامه هایــی را پیش بینی کرد. یکی از 
این برنامه ها، می تواند قطار سریع السیر 
باشد. چندین سال است که قرار شده در 
سریع السیر  خط  اصفهان-تهران  مسیر 
راه اندازی شود. در ابتدا پیش بینی شده 
بود که قطار با سرعت ۳۵0 کیلومتر در 
ساعت در این مسیر راه اندازی شود. الان 
به 2۵0 کیلومتر در ساعت کاهش یافته 
است. هنوز هم مشخص نیست که این 
قطار چگونه و از چه مســیری و با چه 
بودجه ای قرار است راه اندازی شود؟ هر 
سال مســیرها تغییر کرده است. چون 
یک نگاه »بخشــی نگر« وجود داشته 
که منافع بخشی از نهادها را باید تأمین 
کند. این کار نیاز به یک برنامه کلان و 
بالادســتی دارد. حدود یک دهه پیش، 
رکود اقتصادی دنیا بــا اتفاقاتی که در 
بازارهــای جهانی افتاد، بــه وجود آمد. 

در آن زمــان خرید واگــن از چین در 
دســتور کار قرار گرفت چون استدلال 
شــرکت ها این بود که بــه دلیل رکود، 
قیمــت واگن خریداری شــده از چین 
بسیار ارزان تر است؛ اما وقتی مذاکرات 
با شــرکت های چینی آغاز شد، متوجه 
شدیم که شرکت ها اقدام به فروش واگن 
نمی کنند و از فرصت رکود اقتصادی دنیا 
برای بازسازی زیرساخت های ریلی خود 
اســتفاده کرده اند. در چین سرعت های 
بالاتر از ۳۵0 کیلومتر در ســاعت برای 
بخــش ریلی وجــود دارد. این به دلیل 
راه اندازی زیرساخت های مورد نیاز بوده 
است. آیا چنین ترفندی، هم اکنون که 
کشــورمان درگیر رکود است، در ایران 

قابل انجام است؟
به نظر شما چرا این زیرساخت ها، 
فراهم نمی شود؟ این به دلیل نبود 

فنّاوری در ایران است؟
اگــر هــم مشــکل نبود فنّــاوری 
باشــد، این قابل خرید اســت.بودجه 
برای  لازم  زیرســاخت های  راه اندازی 
با  قطــار سریع الســیر، در مقایســه 
بودجه هایــی که اهــداف موردنظر را 
محقق نمی کنند، رقم چندانی نیست. 
باید بازده کل فعالیت ها را دید. بخشی 
نگری در تصمیمات وجود دارد. زمانی 
که ســلیقه در تصمیم گیــری وجود 
داشــته باشــد، قطار سریع السیر باید 
در نقاط مختلــف توقف کند که برای 
هیچ شــرکتی مقرون به صرفه نیست. 
به نظر من باید یــک مجموعه فکری 
بدون دغدغه، با اجماع کلی در سطح 
کلان کشور در حوزه ریلی ساختارها را 
اصلاح کند. ساختار کنونی، همین الان 
که دولت در حال تغییر و تحول است، 
با تغییراتی روبــرو خواهد بود؛ اما این 
بســتگی به مدیران جدیدی دارد که 
احتمالاً ســر کار خواهنــد آمد؛ یعنی 
یک سیاســت بالادستی برای پیگیری 
اهداف وجود ندارد. ضمن این که سطح 
علمی مدیران راه آهن یا شــرکت های 
فعال ریلــی نیز باید افزایش پیدا کند. 
من تجربه خــودم را می گویم. نزدیک 
۳0 ســال پیش به آلمــان رفته بودم 
و برای آشــنایی با آداب و رســوم این 
کشور، کتابی را مطالعه کرده بودم. در 
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رستوران پیش خدمتی که مسئول سرو 
غذا بود، از دوســتی که همراه ما بود 
سؤال می کرد که آیا از شرایط رستوران 
راضی بوده یا این که چیزی نیاز دارد یا 
خیر. من برایم سؤال ایجاد شده بود که 
چرا از او این سؤال را می پرسد و از من 
نمی پرسد. به من گفت که شما قاشق 
و چنگال خود را کنار هم گذاشته اید و 
این در فرهنگ ما به معنای این است 
که غذا کیفیت و کمیت خوبی داشته و 
مشکلی نیست؛ اما دوست شما قاشق و 
چنگال خود را از هم جدا گذاشته و این 
به معنی ایرادی است که به غذا دارد. 
این فرهنگی است که از دوران کودکی 
به فرد در آلمان آموزش داده می شود. 
به گونه ای  رانندگی  آلمان، فرهنگ  در 
اســت که برای نابینایان و یا معلولان، 
سر چهارراه ها سامانه ای تعبیه شده که 
چراغی را روشن می کنند تا خودروها 
بایســتند و فرد موردنظــر عبور کند. 
این گونه فرهنگ سازی ها در بسیاری از 
کشورها ایجاد شده است؛ اما در ایران 
این گونه نیست. با این که چندین سال 
اســت فنّاوری به ایران آمده است؛ اما 
فرهنگ سازی برای استفاده از فنّاوری 
وجود ندارد. تمام شرکت ها گواهینامه 
ایــزو دریافت می کننــد؛ اما کدام یک 

به طور واقعی بــه »ایزو« و الزامات آن 
پایبندند؟ این همان وظیفه ای است که 

من به عهده اتاق فکر می دانم.
به نظر می رسد که بخش ریلی 
به سمت  که  زمانی  تا  مســافری 
سرعت بالاتر حرکت نکند قادر به 
رقابت با بخش جاده ای و یا هوایی 

نیست.
البته تا حدود زیادی مبحث سرعت 
در بخش مســافری بهبود یافته است. 
ضمن این که خط تهران-مشهد چندین 
سال است که قرار است برقی شود که 
این کار هزینه ها را کاهش و ســرعت 
را افزایش می دهد. مدیران راه آهن نیاز 
به آموزش دارند و این روند آموزشــی 
با همان برنامه ریزی از سوی اتاق فکر 
باید ایجاد شود. به عنوان مثال انجمن 
صنفی شرکت های ریلی، هم در بخش 
باری و هم در بخش مسافری فعالیت 
می کنــد. بخــش دیگــر فعالیت های 
انجمن، خدمات ریلی اســت. در حال 
حاضــر رویکــرد انجمــن، به گونه ای 
اســت که هر سه بخش به طور یکسان 
پیگیری می کنند.  را  مطالبات موجود 
من امیدوارم که ظرف یک سال آینده، 
انجمن  کنونی  فعالیت هــای  بازخورد 
دیده شود و بتوان برنامه های مناسبی 

برای راه آهن تعریف کرد.
در مــورد فعالیت های کارگروه 
مسافری انجمن توضیح دهید. این 
کارگروه تا چه حد توانسته اهداف 
بخش مسافری ریلی را تأمین کند؟
این کارگروه به عنوان »مســافری و 
خدمات پشــتیبانی مسافری« فعالیت 
می کند؛ یعنی تمام شــرکت هایی که 
در حوزه خدمات مســافری هستند و 
همچنین شــرکت های مالک واگن در 
بخش مســافر این کارگروه را تشکیل 
داده انــد و برنامه ریزی بر این اســت 
که یکســری کارگروه ها در بخش های 
مختلف خدمات بهتــری ارائه کنند و 
برنامه های جذب مسافر داشته باشند. 
در همین راســتا، اخیــراً گردهمایی 
برای نخســتین بار برای این کارگروه 

پیش بینی شده است.
در بحث ناوگان چگونه می توان 
تحولی در بخش مســافری ایجاد 

کرد؟
۵ سال پیش، دستورالعمل ها برای 
واردات واگــن به صــورت CKD بود. 
بعد از آن عنوان شد که فقط به صورت 
CBU وارد شــود. پس از آن قرار شد 
که به صورت SKD واگن وارد شــود؛ 
برای  تغییر می کنــد.  قوانیــن  یعنی 

دستورالعملی هست  ناوگان،  بازسازی 
که به طــور مثال، تأییدیه ۵ شــرکت 
مورد نیاز اســت. البته این کار خوبی 
اســت؛ اما برای خرید واگن، شرکت ها 
ملزم به تأمین بخشــی از نــاوگان از 
تولیــد داخلی هســتند. بخش زیادی 
از مــواد اولیــه و قطعــات واگن های 
ســاخت داخل از خارج کشور تأمین 
می شــود چون امکان تولید آن ها در 
ایران نیســت. چرا ســاخت واگن در 
ایران پا نمی گیرد؟ چون ســرمایه در 
گــردش بالایی نیــاز دارد. یک واگن 
ســه میلیارد تومان قیمت دارد. 100 
واگن ۳00 میلیارد تومان هزینه دارد. 
در بخش مسافری، شرکت ها باید ۵0 
واگن مسافری داشته باشند که نیاز به 
1۵0 میلیارد تومان سرمایه برای خرید 
واگن است. باید پذیرفت که شرکت ها 
برای موفقیت و بهره وری سرمایه نیاز 
به »تجمیع« دارند. باید یک شــرکت 
واحد به وجود بیاید تا بنیه قوی مالی 
داشــته باشد. اگر ســه شرکت بزرگ 
ایجاد  از تجمیع شــرکت های کنونی 
شود، نحوه خدمات دهی و کیفیت هم 
افزایش می یابد. این الگویی اســت که 
در بخش هــای مختلف صنعت به ویژه 

خودرو هم باید اجرا شود.
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چالش های حمل و نقل مواد معدنی در سیستم ریلی

هزینه حمل و نقل مواد معدنی در 
حوزه معدنکاری رقم قابل ملاحظه ای 
از قیمــت تمــام شــده را تشــکیل 
می دهــد ، انتقال مواد معدنی و هزینه 
ای کــه به این منظــور پرداخت می 
شــود ، اثر بســیاری روی قیمت تمام 
شده محصول دارد که سیستم حمل 
و نقل ریلی در مقایسه با انواع سیستم 
های حمــل و نقل ، هم از نظر مصرف 
و هم بالا بودن راندمان ایمنی و حفظ 
محیط زیست و همچنین از نظر حمل 
انبوه با قیمت مناســب ، دارای توجیه 

فنی و اقتصادی است.

تقسیم بندی سیستم های 
حمل و نقل 

سیســتم هــای حمــل و نقل در 
چهار دســته حمل و نقــل جاده ای ، 
ریلی ، دریایی و هوایی تقســیم بندی 

می شوند.
نکته 1 « سیســتم حمــل و نقل 
ریلــی هــم از نظر مصــرف انرژی و 
هم ایمنی و حفظ محیط زیســت در 

اولویت استفاده قرارداد.
نکتــه 2 « گازوئیل مصرف شــده 
در بخش ریلی کشــور در سال 92 به 
میزان ۳9۵ میلیون کمتر بوده است.

نکته ۳ «برای هر کیلومتر خط راه 
آهــن بطور میانگیــن 2 میلیون دلار 

سرمایه گذاری لازم است.
نکته 4 «یکی از علل مصرف بالای 
حامل هــای انرژی در ایــران ، پایین 

بودن بهای آن ها است.

توجیه اقتصادی استفاده از 
حمل و نقل ریلی 

اگر  در فواصل طولانــی مخصوصاً 
فاصله بیش از 800 کیلومتر باشــد ، 

انجام پروژه هــای حمل حجیم فقط 
بــه روش ریلی اقتصادی اســت و در 
مســیرهای کوتاه تر از ۵00 کیلومتر 
بدلیــل افزایــش 20 درصــدی حق 
دسترســی از ســوی راه آهن ، حمل 

ریلی در مسیر اقتصادی نیست.
نکته 1 «اســتفاده از حمل و نقل 
جــاده ای بــرای مســافتهای کمتر 
از ۵00 کیلومتــر باصرفه اســت که 
زیر ساخت های  نبود  بدلیل  متاسفانه 
مناســب این میزان تا هزار کیلومتر 
افزایش یافته اســت ، همچنین روش 
حمل و نقل دریایی برای مسافت های 
1000 تــا 2000 کیلومتــری توجیه 
اقتصــادی داردو در روش دریایــی ، 
مســافتهای بیش از 10 هزار کیلومتر 

توجیه اقتصادی خواهد داشت.
نکتــه2 « در ســال 9۳ به جهت 
رقابت با جاده ، حاشــیه ســود نرخ 

حمل ریلی کاهش یافته است.

وضعیت حمل و نقل مواد 
معدنی ایران از طریق 

سیستم ریلی 
1- حدود 20 درصد معادن کشور 
که نزدیک به 90 درصد از محصولات 
معدنی را تولیــد میکنند به راه آهن 

متصل هستند.
2- در حــال حاضــر 7۵ درصــد 
ظرفیــت ریلی به حمل ســنگ آهن 

اختصاص یافته است.
۳- در حــوزه معــادن و صنایــع 
معدنــی ، هزینه حمــل و نقل حجم 
قابل ملاحظه ای از قیمت تمام شده 

را تشکیل می دهد.
4- بزرگترین گلــوگاه حمل ریلی 
برای صــادرات بخصــوص از معادن 
خصوصــی را می توان در انتهای خط 

مشاور صنعت حمل و نقل و مدیرعامل ایرسوتر
محمد ساطعی
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تخلیه دانســت ، به جــرأت می توان 
گفت در کشــور تنها یک ایســتگاه 
تخلیــه واگن در منطقــه ویژه خلیج 
فارس وجود دارد که مانور تخلیه آن 
حداکثر ۳۵0 واگن در روز اســت که 
هفتاد درصد آن جهــت تخلیه برای 
فــولاد هرمزگان و فــولاد کار جنوب 

است.

۵-    بدنه اصلــی حمل و نقل ریلی 
را ۳ بخــش مالکین واگــن ، مالکین 
لوکوموتیو و مالکین شــبکه زیربنایی 

تشکیل می دهند.

مشکلات و چالش های 
موجود در بخش ریلی حمل 

و نقل 
1- اصلی ترین مشــکل مربوط به 
حمل و نقل مواد معدمنی در کشــور ، 
مربوط به تسهیلات بارگیری و تخلیه 
و کمبود ایستگاه هایی با قابلیت انجام 

عملیات وسیع است.
از  تجهیــزات موجود  2- عمدتــاً 
تخلیه و  بمنظــور  ظرفیــت کافــی 
بارگیــری برخوردار نمی باشــند و یا 
بدلیل خرابی هــای طولانی، عملکرد 

مناسبی ندارند.
۳- ظرفیت مســیرها محدود است 
به دلیل استفاده همزمان از قطارهای 
باری و مســافری ، ظرفیت حمل بار 

محدود شده است.
4- یکی دیگر از مشکلات مهم به 
حمل مواد معدنی در کشور مربوط به 
تسهیلات بارگیری و تخلیه و کمبود 
ایســتگاههایی با قابلیت انجام حجم 

عملیات وسیع است.
عمدتــاً  فعلــی ،  شــرایط  در   -۵
تجهیــزات موجــود از ظرفیت کافی 
بمنظور تخلیــه و بارگیری برخوردار 
نیســتند و یــا بدلیل خرابــی های 

طولانی، عملکرد مناسبی ندارند.
6- یکــی از مشــکلاتی کــه در 
بکارگیری حمل و نقــل جاده ای به 
جای ریلی وجــود دارد، نبود خطوط 
فرعی راه آهــن در نزدیکی معادن و 

چشمه های بار است.
آماری  اساس گزارشهای  «بر  نکته 
در ســال 92 از 22۵62 واگن موجود 
96۳0 واگن لبــه بلند وجود دارد که 
صرفاً بمنظور حمل مواد معدنی مورد 
یعنی  میگیرنــد.  قرار  بــرداری  بهره 
4۳ درصــد کل واگن هــای موجود ، 
همچنین با استفاده از واگن های لبه 
کوتاه که تعــداد آن ۳۵۳2 بوده نیز 
حمل مواد معدنی صورت گرفته است.
باید توجه داشــت تعــداد ناوگان 
عمدتــاً بر اســاس ظرفیت مســیر، 
ایســتگاه ، ظرفیــت تخلیه  ظرفیت 
و بارگیری مشــخص مــی گردد، می 
توان نــاوگان را افزایش داد اما اینکار 
مشکلی را حل نمی کند چون گلوگاه 

اصلی در بخش حمل مــواد معدنی ، 
موضوع است.

پیشنهادات و راهکارها 
1- بــا توجــه به این کــه ظرفیت 
مســیرها نیز محدود است به همین 
از قطارهای  دلیل اســتفاده همزمان 
طویــل و ایجاد تســهیلات به منظور 
اســتفاده از لکوموتیوهای خصوصی ، 
احداث مســیر ریلی اختصاصی حمل 
بــار و همچنین خصوصی کردن بهره 
برداری از مســیرهای ریلی ، عملکرد 
حمل ریلی را در این حوزه توسعه داد.

2- در راستای افزایش سهم حمل 
و نقــل ریلــی در جابه جایــی بار ، 
کارگروهی تشــکیل از دولت ، شرکت 
راه آهن و مالــکان واگنهای لبه بلند 
ویژه حمل محصولات معدنی تشکیل 
شده که در این کارگروه ضمن بررسی 
راههای بهبود سیســتم حمل ریلی ، 
مقدر شــده تا اتصال شــبکه ریلی به 
چشــمه های باری معادن که به آن 
خطوط فرعی گفته می شــود بهبود 
یابــد و افزایش تعداد سیســتم های 
تخلیه باری در کشور و توسعه ناوگان 

شود.

حمل و نقل مــواد معدنی در 
کشــورهای مختلــف از طریق 

سیستم ریلی :
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در اجلاس مشترک راه آهن ایران 
ســرمایه گذاري  توافق نامه  ایتالیا،  و 
ایتالیایی ها براي ساخت و راه اندازی 
قطــار سریع الســیر قــم ـ اراک به 
امضــای روســای راه آهن هــای دو 
کشــور رســید. این خــط آهن به 
طول 12۵ کیلومتر قرار اســت بین 
دو شــهر قم و اراک راه اندازی شود 
و به گفته مدیرعامل شرکت راه آهن 
ایران، ســرعت اولیه این قطار 2۵0 
برنامه ریزی شده  کیلومتر در ساعت 
و قرار اســت تا سطح ۳00 کیلومتر 
در ســاعت نیز افزایش پیدا کند. در 
ماه فوریه )بهمن ماه سال گذشته(،  
ایران و ایتالیا توافق ابتدایی را برای 
توسعه ســامانه های ریلی کشورمان 
امضــا کــرده بودند. بر اســاس این 
توافق ها ایتالیا موظف بود ۵ میلیارد 
یورو اعتبار برای توســعه حمل ونقل 
ریلی ایران تأمین کند.اما آن گونه که 
مدیرعامل شــرکت راه آهن ایران به 
خبرنگار مــا در مورد تفاهم نامه های 
ایران  راه آهــن  میــان  امضا شــده 
و ایتالیــا می گویــد: »مرحلــه اول 
این خط سریع الســیر ریلی  احداث 
ســال آینده آغاز می شــود و مطابق 
برنامه پیش بینی  شــده تا 4 سال به 
ماتزونچینی  رناتو  می انجامد.«  طول 
مدیرعامــل راه آهن دولتی ایتالیا نیز 
در مــورد امضای ایــن تفاهم نامه و 
زمان بندی اجرای این پروژه در ایران 
چنین توضیح داد که »همکاری های 
ریلی میان ایران و ایتالیا در خصوص 
قطار سریع الســیر از دیــدگاه فنی 
به پایان رســیده و تنها جنبه مالی 
آن باقی مانده اســت و طی ماه های  
آینده این قرارداد نهایی و چهارچوب 

مالی آن نیز مشخص می شود.«
تفاهم نامه  مطابــق  این کــه  بــا 
راه آهن هــای ایــران و ایتالیــا، قرار 
اســت ایتالیایی ها 1/2 میلیارد یورو 
بــرای احداث خــط و تأمین ناوگان 

به صــورت فاینانس تأمین کنند، اما 
رقــم کل هزینه  راه آهن  مدیرعامل 
اجرای این طرح را اعلام نکرد. پیش 
از ایــن خبرگزاری »شــینهوا« رقم  
۳/۵ میلیــارد دلار را برای راه اندازی 
خط سریع الســیر ریلــی در ایران با 
کمک ایتالیایی ها اعلام کرده بود اما 

محمدزاده این ارقام را رد کرد. 
در این نشست همچنین تفاهم نامه 
آمــوزش و انتقال دانــش فني بین 
راه آهن ایــران، راه آهن دولتي ایتالیا 
و دانشگاه علم و صنعت و همچنین 
قرارداد دانشــگاه علم و صنعت ایران 
و دانشــگاه ایتالیــا جهت توســعه 
همکاري هاي علمي و آموزشي نیز به 

امضای دو طرف رسید.
مدیرعامل  زاده  محمــد  ســعید 
راه آهن پیش از امضای این تفاهم نامه 
با همتــای ایتالیایی خــود، با بیان 
این که آغــاز تفاهم های راه آهن هاي 
دو کشــور از دوره مدیرعامل سابق 
راه آهن بوده اســت، گفت: »کشــور 
ایران در حــوزه حمل ونقــل توجه 
جدي به توســعه ریلي دارد؛ ضمن 
آنکه در صدر همــه این موارد رهبر 
معظــم انقــلاب بر توســعه ریلي و 
دارند.«  ویژه  تأکید  ریلي  حمل ونقل 
وی افــزود: »رئیس جمهور ایران نیز 
توجه ویژه اي به توســعه ریلي دارد 
توجه خــاص مجلس  آنکــه  ضمن 
شوراي اسلامي به توسعه ریلي قابل 

ذکر است.«
به گفته وی »در برنامه توسعه ۵ 
سال آینده ایران در حوزه حمل ونقل 
فقط توسعه ریلي مدنظر قرار گرفته 
اســت و جهت برنامه ششم توسعه 

کشور بر محوریت ریل است.«
محمدزاده به پیش بینی های انجام 
گرفته در برنامه ششــم توســعه در 
حوزه ریلی اشــاره کرد و افزود: » در 
حالی که طی 4 سال گذشته سالانه 
یک تــا 1/۵ میلیارد دلار از ســوي 

دولت ایران به صورت مســتقیم در 
توســعه ریلي ســرمایه گذاري شده 
اســت.، برنامه ششم توسعه دولت را 
موظف کرده کــه یک درصد فروش 
نفت و گاز ایران را به توســعه ریلي 

اختصاص دهد.«
کرد:  بیــان  راه آهن  مدیرعامــل 
»همچنیــن براي حمایــت دولت از 
بخش خصوصي ریلــي 7/۵ میلیارد 
مصوبه  سرمایه گذاري،  تضمین  دلار 

شوراي اقتصاد داریم.«
به گفته محمدزاده »در 4 ســال 
گذشــته برنامه ریزی برای احداث 2 
هــزار و ۵00 کیلومتر خطوط دوم و 
ســوم ریلي در حال اجرا بوده است 
افتتاح  کیلومتــر  امســال 800  که 

مي شود.«
وي گفــت:  »در ســال جاري ۵ 
مرکز اســتان به ریل متصل مي شود 
و نخســتین ســفر ریلي همداني ها 
در شــبکه ریلي به تازگی آغاز شده 

است.«
داشــت:  بیان  راه آهن  مدیرعامل 
»امیدواریم همکاري با راه آهن ایتالیا 
در زمان کوتاهي به مراحل اجرایي و 

نتیجه برسد.«
محمــدزاده گفــت:» از قدم هاي 
بزرگ توســعه ریلي ایــران توجه به 
دانــش و تحقیق در حــوزه راه آهن 
است، دانشکده مهندسي راه آهن در 
ایران راه اندازي  از دانشگاه هاي  یکي 
شده و 20 سال سابقه فعالیت دارد.«
به گفتــه وی »یکــي از بندهاي 
توســعه  ایتالیا  و  ایــران  تفاهم نامه 
همکاري هــاي ســه جانبه راه آهــن 

ایران، راه آهن ایتالیا و دانشــگاه علم 
و صنعت است.«

مدیرعامل راه آهــن دولتي ایتالیا 
نیز در این مراســم گفت: »ما در ماه 
ژوئن ســال مالي خود را بستیم و در 
از  اروپایي  راه آهن  بهترین شــرکت 

نظر درآمدسازي شناخته شدیم.«
رناتــو ماتزونچیني افزود: »درآمد 
ما در ســال مالــي مذکــور چنان 
مطلوب بــود که وزیــر راه ایتالیا از 
ما کمک مالي خواســت و توانستیم 
۳00 میلیــون یورو بــه آن ها کمک 

مالي دهیم.«
وي ادامه داد: به تازگی کمیسیون 
میان وزارتخانه اي ایتالیا تصمیم خود 
را براي توســعه راه آهــن تندرو در 
ایتالیا بین میلان تا ونیز به مســافت 
80 کیلومتر با اعتبار 2 میلیارد یورو 

نهایي کرده است.«
ایتالیا،  مدیرعامل راه آهــن دولتي 
گفت: »بســیاري از کشورها گام هاي 
اســتواري براي توسعه خطوط تندرو 
برداشته اند که حداقل سرعت در آن ها 
200 کیلومتر بر ســاعت است ضمن 
 آنکه ترکیه و مراکــش هم به تازگي 
کردند.«  این حوزه سرمایه گذاري  در 
به گفته وی» هرگاه شــبکه راه آهن 
اقتصادي  یابد اشتغال، توسعه  توسعه 
دارد.«  همــراه  بــه  را  پیشــرفت  و 
مدیرعامــل راه آهــن دولتــي ایتالیا، 
افزود: »فشــرده ترین شبکه هاي ریلي 
جهان در قاره اروپا هستند، مجموعه 
کشورهاي اروپایي 800 میلیارد یورو 
براي توســعه ریلــي و خطوط تندرو 

اختصاص داده اند.«

ایتالیایی ها قطار سریع السیر 
اراک قم را می سازند
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 فعال شدن 
ظرفیت های قانونی 
مرتبط با اهداف 
و برنامه های کلان 
حمل ونقل ریلی و 
بخش خصوصی

ارتقای کیفی خدمات 
و سطح رضایت مندی 
مشتریان در حمل ونقل 
ریلی بار و مسافر

ارتقای مهارتی، تخصصی 
و آموزشی بنگاه های 

خصوصی فعال در 
حمل ونقل ریلی

 افزایش سهم بخش 
ریلی از مجموع حمل ونقل 

کشور

 تحقق منافع صنفی 
شرکت های عضو انجمن 
در راستای توسعه کمی و 
کیفی حمل ونقل ریلی

اعتلای جایگاه 
انجمن نزد مجامع 

رسمی به منظور 
مشارکت در فرایند 

سیاست گذاری 
بخش ریلی

6 سیاست راهبردی انجمن برای اعتلای حمل ونقل ریلی 

دبیر انجمن صنفی شرکت های ریلی خبر داد
ایده های نوین ریلی در بخش مسافری، تجاری سازی می شوند

گردهمایــی  نخســتین 
ایده های نویــن در بخش ریلی 
مســافری 2۵ مهرمــاه ســال 
برگزار می شــود. جذب  جاری 
ایده هــای جدید جهــت ارتقا 
و  مســافری،خلاقیت  خدمات 
نــوآوری در بخش مســافری، 
این  همچنیــن تجاری ســازی 
صنعت از جمله اهداف برگزاری 
این گردهمایی اســت. به گفته 
دبیر انجمن صنفی شرکت های 
و خدمات  ریلــی  حمل ونقــل 
وابســته »ایده های نوین حول 
کیفی خدمات  ارتقای  محور   6
سفر، ارتباط با مشتریان، بهبود 

راهکارهای  اســتفاده،  فناوری مورد 
افزایش درآمد، شــیوه های فروش و 
کنترل بلیت و محصولات جدید در 

حوزه ریلی مسافری خواهد بود.«
مجید بابایی با بیان این که »بخش 
راه آهن محسوب  ویترین  مســافری 
دلیل،  به همین  افزود:»  می شــود« 
بخش مســافری نســبت به باری از 
برخوردار است و  بیشــتری  اهمیت 
برنامه ریزی هایی که بخش دولتی  با 
و خصوصــی در تعامل بــا هم انجام 
می دهنــد انتظار مــی رود در بخش 
مســافری شــاهد وضعیــت بهتری 

نسبت به گذشته باشیم.«
بابایــی با اشــاره بــه مزیت های 

حمل ونقل ریلــی از قبیل جابجایی 
انبوه، صرفه جویی سوخت و .. تصریح 
کرد: »توســعه بخش ریلی در برنامه 
ششــم از جمله اولویت ها بوده و این 
با مشــارکت بخش خصوصی و  امر 
حمایت دولت در مســیر شکوفایی و 

پیشرفت قرار  خواهد گرفت.«
انجمن صنفی شــرکت های  دبیر 
حمل ونقل ریلی و خدمات وابســته 
به منظور  صنفــی  »انجمن  افــزود: 
توسعه این بخش 6 سیاست ارتقای 
کیفی خدمات و سطح رضایتمندی 
مشــتریان، اعتلای جایــگاه انجمن 
در مجامع رســمی، افزایش ســهم 
مجموعــه  از  ریلــی  حمل ونقــل 

حمل ونقل، توجه به شــرکت های 
فعــال در حــوزه، فعال شــدن 
برنامه کلان خدمات ریلی و ارتقا 
را در  فعال  بنگاه هــای  تخصصی 
دستور کار خود قرار داده است.«

بابایی با بیان اینکه» ۳0 درصد 
لکوموتیو نــاوگان ریلی متعلق به 
بخش خصوصی بوده و 70 درصد 
اســت«  دولت  متعلق  باقی مانده 
تصریح کــرد:» 24 هــزار واگن 
باری و  2 هزار واگن مســافری در 
نــاوگان ریلی کشــور وجود دارد 
که در ســال 9۵ این تعداد واگن، 
40 میلیــون تن بار و 2۵ میلیون 
مسافر در کشور جابجا کرده اند.«
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بررسی مشکلات واگن های لبه کوتاه و کانتینربر
مــاه گذشــته جلســه بررســی 
واگن های  مالک  شرکت های  عملکرد 
لبه کوتــاه و کانتینربر ، در محل اداره 
کل بازرگانــی و بازاریابــی راه آهــن 
برگــزار شــد. در این جلســه که با 
حضور مدیرکل و کارشناســان دفتر 
بازرگانــی و بازاریابــی راه آهن، دبیر 
انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل 
ریلــی، نماینــده اداره کل ســیر و 
حرکت، مدیران عامــل و نمایندگان 
شرکت های مالک واگن های لبه کوتاه 
و کانتینربر و مهندس چشم جهان از 
خبرگان فعال در حمل ونقل ترکیبی 
و کانتینری برگزار شد پیرامون نقاط 
قوت و ضعف و چالش های پیش روی 
این بخــش از واگن ها بحث و گفتگو 

انجام گرفت.
در ابتدای جلسه گزارشی آماری از 
وضعیت عملکــرد واگن های لبه کوتاه 
و کانتینربــر به تفکیک هــر یک از 
شرکت ها توســط اداره کل بازرگانی 
ارائه شــد. در دوره سه ماهه اول سال 
96 در مقایســه با مدت مشابه سال 
9۵ معادل 29/4 درصد افزایش تناژ 
و ۵/۳ درصــد کاهش تــن کیلومتر 
جابجا شده برای این بخش از واگن ها 
ثبت گردیده است. آمار مذکور حاکی 
اســت که ســهم واگن های لبه کوتاه 
و کانتینربــر در ســال 96 از مجموع 
حمل ونقــل ریلــی, تنــاژی معادل 
14درصــد و تن کیلومتــری معادل 
مقایســه سال  اســت. در  1۳درصد 
96 با 9۵ سهم واگن های لبه کوتاه و 
کانتینربر در سال 96 بالغ بر 2درصد 
از نظر تناژ افزایش داشــته است اما 
از نظر تن کیلومتر 1/2درصد ســهم 
ایــن واگن ها از مجمــوع حمل ونقل 

کاهش یافته است.
بخــش  عملکــرد  خصــوص  در 
کانتینری، از نظر تناژ سال 96 نسبت 
به مدت مشــابه سال 9۵ بالغ بر 6/۵ 
درصد کاهــش ملاحظــه می گردد. 
این شــاخص برای تن کیلومتر بالغ 
بر 9/7درصد کاهش نشــان می دهد. 

در ســه ماهه اول سال 96 در مجموع 
26 هزار و TEU ۳0۳ کانتینر توسط 
شــرکت های حمل ونقل ریلی جابجا 
شده اســت که بالغ بر 14درصد آن 
از کانتینرهای 40 فوت و 86درصد از 

کانتینرهای 20 فوت بوده است.
این  با  مرتبط  پیشــنهاد های  اهم 
دســت از واگن ها به این شرح اعلام 

شد:
بــا توجه به اهمیت رشــد بارهای 
لبه کوتــاه, موضوع  واگن هــای  ویژه 
کسری وزن بار در مقایسه با ظرفیت 
امکان تنظیم  اسمی واگن ها )معمولاً 
واگن  معــادل ظرفیــت  دقیقاً  بــار 
نیســت( که منجر به پرداخت هزینه 
دسترسی بیشتر از توافق با صاحبان 
کالا به راه آهن می گردد, لازم اســت 
از ســوی راه آهن مدلی جهت تعدیل 
آن و سیاست برد-برد برای راه آهن و 

شرکت ها طراحی و اجرا گردد.
بــا توجه بــه بارگیری مناســب 
کانتینرهــای 40 فــوت, در آینــده 
واگن های 26  به کارگیری  در  ترجیح 

متری است.
در خصوص توسعه بخش کانتینری 

برخی موضوعات حائز اهمیت است:
برای  پیش بینــی ســال جــاری 

میلیون  کانتینر حدود 2,۵  جابجایی 
TEU اســت کــه برای حــدود 1,7 
میلیــون TEU بخــش ریلی فرصت 
حمل را داراســت. این در حالی است 
که در ســال 96 بر اساس روند فعلی 
حداکثر 100 هزار TEU توسط ریل 
جابجا خواهد شد. بالغ بر 1/2 میلیون 
TEU مربــوط به مســیر بندرعباس 
بــه تهران اســت. لازم اســت بخش 
ریلی تمرکز مناســبی بر این مســیر 

کانتینری داشته باشد.
ســهم حمل ونقل ریلی کانتینری 
در ســه ماهه اول ســال 96 , تناژی 
بالغ بــر ۳درصد )ســال 9۵ معادل 
۳/6 درصد( و تــن کیلومتری بالغ بر 
6,2درصد )سال 9۵ معادل 7درصد( 
از کل حمل ونقــل ریلــی اســت. )با 
توجه به اهمیت حمل ونقل کانتینری 
و ظرفیت رو به رشــد این بخش در 
کشــور, سهم فعلی ریلی بسیار پائین 
است و نیازمند تدابیر جدی در جهت 

ارتقاء بخش کانتینری است.
حمل ونقل ریلی کانتینری به سمت 
بندرعباس )صادرات( در سه ماهه اول 
96 معادل 11درصد کاهش نسبت به 

مدت مشابه 9۵ نشان می دهد.
حمل ونقــل ریلــی کانتینــری از 

بندرعباس )واردات( در سه ماهه اول 
96 معادل 1۵درصد افزایش نسبت به 

مدت مشابه 9۵ نشان می دهد.
مهم ترین مشکلات بخش 

ریلی در حمل کانتینری
از مشــکلات بخش ریلی در حمل 
کانتینری می تــوان به طولانی بودن 
در  متوالی  توقف هــای  زمان ســیر، 
کانتینرها  از  بخشــی  انفصال  مسیر، 
در ایستگاه های مســیر، نبود بارنامه 
سراسری، مشکلات گمرک و ... اشاره 

کرد.
ریلی  کانتینــری  در حمل ونقــل 
 Last Miles ( بخش انتهایی مســیر
( که نهایتــاً محل تحویــل کانتینر 
به صاحب کالاســت )مثــل گمرک 
شهریار( بیشــترین مشکلات و زمان 

طولانی را در مقایسه با جاده دارد.
فعال در حوزه  اسامی شرکت های 
واگن های لبه کوتاه و کانتینربر شامل 
شرکت  ترکیب حمل ونقل،  شــرکت 
حمل ونقل ترکیبی کشتیرانی، شرکت 
آسیا سیر ارس، شرکت برادران مجد 
بهتاش سپاهان، شرکت  پور، شرکت 
سایپا، شرکت  حمل ونقل چندوجهی 
ســمند ریل و شــرکت فــولاد ریل 

جنوب می شود.
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یک مقام مسئول در شرکت راه آهن 
اعلام کرد؛

افت چشمگیر عملکرد 
برخی شرکت های 

ریلی باری

مدیــرکل بازرگانــی و بازاریابی 
کــرد:  اعــلام  راه آهــن  داخلــی 
تدابیر  ریلی  حمل ونقل  شرکت های 
لازم را جهت تقویت بخش بازرگانی 
خود به ویژه حمل بار در مســیرها و 

محورهای کم ترافیک اتخاذ کنند.
سید مرتضی علی احمدی با اشاره 
به موضوع ارزیابی عملکرد حمل بار 
ریلی  توسط شرکت های حمل ونقل 
عنــوان کرد: در این جلســه دلایل 
کاهــش حمل بار ریلــی از مبادی 
حمل و راهکارهای افزایش حمل بار 
از ابتدای سال تا دوازدهم خردادماه 
سال جاری بررسی و عملکرد نسبت 
به مدت مشابه سال گذشته مقایسه 

و مورد بحث قرار گرفت.

وی با بیان اینکه سیاست ارتباط 
مستمر با شــرکت ها و ارزیابی بازار 
ریلی از ابتدای سال با انجمن صنفی 
در دســتور کار ایــن اداره کل قرار 
گرفته اســت، بیان کرد: در جلسه 
فوق، مهم ترین مشکلات پیش روی 
شامل  ریلی  حمل ونقل  شرکت های 
کاهــش حجم بار، افت چشــمگیر 
بودن  بالا  برخی شرکت ها،  عملکرد 
نرخ تعرفه ریلی در مقایسه با جاده 
و مشــکلات مالی شرکت ها بررسی 

شد.
علی احمدی اظهار داشت: کنترل 
تعرفه ریلــی در مقایســه با جاده 
در مســیرهای مهم موجود و برای 
بارهــای جدیــد توســط اداره کل 

برنامه ریزی شــرکت های  بازرگانی، 
حمل ونقل ریلی برای خروج سریع تر 
واگن های تعمیری از خطوط تعمیر 
و اجــرای برنامه ســالانه تعمیرات 
اساسی ازجمله تصمیم هایی بود که 

در این جلسه گرفته شد.
مدیــرکل بازرگانــی و بازاریابی 
داخلــی راه آهن اضافــه کرد: طی 
این جلســه مقرر شــد شرکت های 
حمل ونقل ریلــی تدابیر لازم جهت 
تقویت بخش بازرگانــی و بازاریابی 
خــود و بارهای جدیــد به ویژه در 
مسیرها و محورهای کم ترافیک که 
اداره کل بازرگانی و بازاریابی اعلام 

داشته، اتخاذ کنند.
این مقام مســئول در شــرکت 

راه آهــن اعلام کرد: طــرح افزایش 
حجم بار ماهانه نســبت به متوسط 
ماهانه مدت مشــابه ســال قبل هر 
شرکت را با اعمال تسهیلاتی از قبیل 
افزایش مدت اعتبار بازپرداخت حق 
ویژه  تخفیفت  اعمال  و  دسترســی 
جهت جذب بارهای جدید بالأخص 
در مســیرهای کم ترافیــک را در 

دست مطالعه و تصویب دارد.
برای جلســه های آتی مقرر شد 
عملکرد شرکت های حاضر در جلسه 
در قالب سربرگ عملکرد هر شرکت 
به تفکیک مشتری )صاحبان کالا(، 
نوع کالا، نوع واگن، سهم از بازار در 
درآمد، تناژ و تــن ـ کیلومتر مورد 

ارزیابی دقیق تری قرار گیرد.

مدیرعامل توکاریل عنوان کرد:

رقابت نابرابر ریل و جاده
برای  گفت:  توکاریــل  مدیرعامل 
اینکه صنعت ریلی در کشــور  بتواند 
به ســرعت حرکت جاده برسد و به 
اقتصاد ملی کمک کند لازم است که 
هزینه های آن به حداقل برسد و این 
راهکاری است که در همه کشورهای 
پیشرفته در صنعت حمل و نقل پی 

گرفته شده است.
محســن ســعیدبخش با اشــاره 
بــه نابرابری شــرایط حمــل جاده 
ای و ریلــی ادامــه داد: هنگامی که 
حمل بار از طریق جــاده انجام می 
باری  های  گیرد، صاحبان شــرکت 
و مســافری هیچ هزینه ای را بابت 
استفاده از جاده پرداخت نمی کنند، 
این در حالی اســت کــه در بخش 

ریلی این حق دسترسی موجب زیان 
شرکت های ریلی می شود.

وی با تاکید بر اینکه درخواســت 
ما از مســئولان راه آهن این اســت 
که این حق دسترســی را به حداقل 
برسانند و حتی اگر برای آنها امکان 
دارد ایــن حق دسترســی را حذف 

کنند و این موضوع شــدنی اســت 
گفت: طبق قانون اگر کسی واگن نو 
خریداری کند و در ناوگان حمل بار 
وارد کند تا 42 مــاه از حداقل حق 
دسترســی برخوردار خواهد بود و یا 
به تعبیری دیگر این حق دسترســی 
به اندازه ای اســت که تقریبا معاف 

می شود. اگر هزینه های این بخش 
کاهش پیدا کند صاحبان بار رغبت 
پیدا می کنند که بار خود را به بخش 

ریلی بسپارند.

مدیرعامل توکاریل در پایان اظهار 
داشــت: همچنین در بند»ق« ماده 
12 که مربوط به مبحث صرفه جویی 
در مصرف ســوخت است امیدواریم 
که تحقق پیدا کنــد و هزینه آن به 
شرکت هایی که واگن نو وارد ناوگان 
می کنند، پرداخت شــود. این موارد 
قطعا بی تاثیــر نخواهد بود و کمک 
خواهد کــرد که حمل بــار ریلی با 
کاهش هزینه مواجه شود و صاحبان 

بار به این سمت بیایند.
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رشد 44 درصدی ترانزیت راه آهن

معاون بهره برداری و سیر حرکت 
راه آهن از رشد 44 درصدی عملکرد 
ترانزیتــی راه آهن از ابتدای ســال 
جاری تــا ۳0 تیر ماه ســال جاری 

خبر داد .
به گزارش پایــگاه خبری وزارت 
راه و شهرســازی به نقــل از  روابط 
عمومی راه آهن جمهوری اســلامی 
ایــران، ابراهیــم محمــدی درباره 
عملکرد ترانزیــت راه آهن از ابتدای 
سال جاری تا ۳0 تیرماه، گفت: طی 
4 ماهه اخیر بــا حمل 40۵ هزار و 

۳۵4 تن بار ترانزیت، نسبت به مدت 
مشــابه سال گذشــته )282 هزار و 
27۳ تن( با رشد 44 درصدی مواجه 

هستیم .
وی عامــل اصلــی این رشــد را 
فعال  بین المللی،  ارتباطات  گسترش 
شدن کریدورهای شمال - جنوب و 
تفاهم نامه های  امضای  غرب،  شرق- 
بــا راه آهن های کشــورهای  متعدد 
همســایه و ایجاد روابــط ترانزیتی 

مناسب عنوان کرد.
معــاون بهره بــرداری و ســیر و 

حذف مالیات بر ارزش افزوده 
شرکتهای ریلی

معــاون برنامه ریــزی و اقتصــاد 
های  برنامه  از  راه آهــن،  حمل ونقل 
این شرکت برای افزایش سهم بخش 
خصوصی در تأمین ناوگان و سرمایه 

گذاری در حوزه ریلی خبر داد.
نــورالله بیرانونــد با بیــان اینکه 
شــرکت راه آهن به عنوان شــرکت 
از اســتراتژی های  حاکمیتی، یکی 
اصلی خود را حداکثرسازی مشارکت 
بخش خصوصی در حوزه حمل ونقل 
ریلی می داند، گفت: بر اساس قانون 
دسترسی آزاد به شــبکه ریلی، کل 
عملیات بار و مسافر از طریق بخش 

خصوصی انجام می شود.
وی افزود: بر این اســاس، ما تمام 
واگن هــای مســافری را بــه بخش 

خصوصی واگذار کردیم.
معــاون برنامه ریــزی و اقتصــاد 
حمل ونقل شرکت راه آهن جمهوری 

با اشاره به برنامه های  ایران  اسلامی 
راه آهن در طول ســال های گذشته، 
برای توسعه فعالیت بخش خصوصی 
و افزایــش ســهم ایــن بخــش در 
حمل ونقل ریلی گفت: در حال حاضر 
نیز برنامه هایی داریم تا سهم بخش 
خصوصــی را در تأمین ناوگان ریلی 
افزایش دهیم؛ به شــرط آنکه بخش 
خصوصی این آمادگی را داشته باشد.

کرد: خوشبختانه  تصریح  بیرانوند 
راه آهن از نظر قانونی با خلاء مواجه 
نبوده و تمام توان خود را برای جذب 
بیشــتر بخش خصوصی و مشارکت 
این بخش در بخش های ریلی به کار 

گرفته است.
وی اضافه کــرد: یکی از مطالبات 
قانونی  بخش خصوصــی، اصلاحات 
است که با اقدامات در دست اجرای 
راه آهن، اصلاحات لازم و موردنیاز در 

موارد قانونی صورت گرفته است.
معــاون برنامه ریــزی و اقتصــاد 
حمل ونقــل راه آهــن تأکیــد کرد: 
مشــارکت بخش خصوصی در حوزه 
ریلی مســتلزم حمایت های دولت و 

ایجاد بسترهای لازم است.
بیرانوند اظهار داشت: خوشبختانه 
بســترهای خصوصی این موضوعات 
فراهم اســت و بــا مالکیت هایی که 
در اختیــار بخــش خصوصــی قرار 
داده ایم، در تلاشیم تا نظام مدیریت 
و بهره برداری را بــا همکاری بخش 
خصوصی به شکلی اصلاح کنیم که 
نقش آفرینی این بخــش در راه آهن 

بیشتر شود.
معــاون برنامه ریــزی و اقتصــاد 
راه آهن عنــوان کرد: در  حمل ونقل 
حال حاضر مشــوق های زیادی برای 
بخش خصوصی در نظر گرفته شده 
اســت که در این میان، مشوق هایی 
از  ارزش افزوده  بــر  مالیات  همچون 
جمله مواردی است که منافع آن به 

بخش خصوصی می رسد.
خرید  تضمیــن  گفت:  بیرانونــد 
خدمات نیز یکی دیگر از مشوق هایی 
اســت که برای ســرمایه گذاری در 
راه آهــن در نظر گرفته ایــم، بر این 
اساس افرادی که در بخش زیربنایی 
راه آهن خدماتــی را تولید می کنند 
و ظرفیت هــای جدیدی را در حوزه 
خطوط جدیــد و تجهیزات تخلیه و 

بارگیــری ایجــاد می کنند، خدمات 
آن ها را تضمیــن خرید می دهیم تا 

سرمایه گذاری آن ها تضمین شود.
در  همچنیــن  داد:  ادامــه  وی 
این زمینه نوســانات نــرخ ارز نیز تا 
بــالای 10 درصد تضمین می شــود 
که همــه این ها موجــب امنیت در 
ســرمایه گذاری در این حوزه خواهد 

شد.
معــاون برنامه ریــزی و اقتصــاد 
حمل ونقل راه آهــن همچنین تأکید 
کــرد: راه آهن تــلاش می کند برای 
تأمین مالی داخلــی و خارجی نیز، 
بخش خصوصــی را تضمین کند و 
تمام این مشــوق ها بــرای تعمیق و 
گسترش فعالیت بخش خصوصی در 

حوزه ریلی است.

بیرانوند بــا بیان اینکــه رویکرد 
اســتراتژیک راه آهن بــرای افزایش 
ســهم بخش خصوصــی در صنعت 
ریلی است، گفت: این امر یک راهبرد 

بلندمدت اجرایی است.
وی همچنین با اشــاره به تشکیل 
لیزینگ ریلی، گفت: صندوق توسعه 
ملی نیز در این زمینه اعلام آمادگی 
کرده  است که تشکیل این شرکت و 
تأمیــن منابع آن برای تأمین ناوگان 

بوده و شامل زیربنا نمی شود.
اقدامات اصلی  از  بیرانوند، یکــی 
راه آهن را اســتفاده از ظرفیت بازار 
بورس اعــلام کرد و گفــت: تأمین 
مالی از بازار ســرمایه نسبت به سایر 
شــقوق تأمین مالی بیشتر است که 
امیدواریــم با کمک و حمایت بورس 
و بازار سرمایه، توانمندی های بخش 

ریلی بیش ازپیش توسعه یابد.
ابزارهای  بیرانوند افــزود: راه آهن 
خوبی بــرای ورود به بازار ســرمایه 
دارد تــا بتوانیــم از این بــازار برای 

توسعه خدمات ریلی استفاده کنیم.
معــاون برنامه ریــزی و اقتصــاد 
حمل ونقل راه آهن در پایان گفت: بر 
اساس برنامه توسعه راه آهن، شکاف 
عمیقی برای تأمین ســرمایه وجود 
دارد که این شکاف بایستی با حضور 
پررنگ بخش خصوصــی و حمایت 

بازار سرمایه از بین برود.

حرکت راه آهن افزود: رشد ترانزیتی 
ایجاد شده ناشــی از افزایش میزان 
حمل گوگــرد و کود بوده و با حمل 
88 هزار تن گوگرد و 10۵ هزار تن 
انواع کود به ترتیــب به 1۵8 و 98 

درصد رشد دست  یافته ایم .
محمدی در ادامه بیشــترین رشد 
ترانزیت کالا را از مرزهای ســرخس 
و رازی عنوان کرد و گفت: به زودی 
صادرات میوه و محصولات کشاورزی 
توســط کانتینر های یخچال دار از 

مرز اینچه برون آغاز می شود.
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شــرکت های عضو انجمن صنفی شــرکت های حمل ونقل 
ریلی و خدمات وابسته 

راه آهن حمل ونقل
مدیرعامل: 

عبادا... فروزش
تلفن: 66424900
نمابر: 66421216

قطارهای مسافری و 
باری جوپار
مدیرعامل: 

محمد کریمی
تلفن: 44281610
نمابر: 4428161۳

ریل سیرکوثر
مدیرعامل: 

سیدحسین هاشمی
تلفن:8819۳762-4
نمابر: 8866091۳

 آسیا سیرارس
مدیرعامل: 

منوچهر هادی 
تلفن: 0۳1-۳6۵0۵026-8
نمابر: 0۳1-۳6۵04798

آهن ریل کاران

مدیرعامل:
 حسن منجزی پور

تلفن: 0611-227۵969
نمابر: 0611-227۵969

بهتاش سپاهان

مدیرعامل: 
محمدحسین حاجی مرادخانی
تلفن: 0۳1-۳624۵010
نمابر: 0۳1-۳624۵010

پرسی ایران گاز
مدیرعامل: 

حمیدرضا حدادی
تلفن: 88900141-7
نمابر: 889040۵۳

ترکیب حمل و نقل
مدیرعامل: 

سبحان نظری
تلفن: 6691۳928
نمابر: 6691۳924

توکا ریل

مدیرعامل: 
محسن سعیدبخش

تلفن: 0313-6690282
نمابر: 0313-6690285

توکا کشش
مدیرعامل: 
مهرداد روشن

9-9۵019928-0۳1۳:تلفن
629۵968-0۳1۳:فکس

حمل و نقل بین المللی 
کشتیرانی برادران 

مجدپور
مدیرعامل:

 مجید مجدپور
تلفن: 88۳474۵2-۵
نمابر: 88۳0۳۳41

حمل و نقل ترکیبی 
کشتیرانی ج.ا.ا

مدیرعامل: 
علی حسین فرخی
تلفن: 88140660
نمابر: 88۳0۳9۵۳

توسعه حمل و نقل بین المللی  
پارسیان

مدیرعامل:
 ناصر بختیاری

تلفن: 8401۳000
نمابر: 88626640

 حمل و نقل چندوجهی 
سایپالجستیک
مدیرعامل: 

محمدباقر نوفلی
تلفن: 44181611
نمابر: 44۵2780۳

بیکران قشم
مدیرعامل: 

عباس مهرایی
تلفن: 888۵0۵42
فاکس: 888۵0870

ریل ترابر فجر
مدیرعامل:

 سید احمد مجتبائی
تلفن: 887978۵6
نمابر: 887704۵9

ریل پرداز سیر
مدیرعامل: 

فرهنگ طلوعی
تلفن: 887272۵۳-8
نمابر: 887270۳۳

ریل کاران ورسک
مدیرعامل: 

ابراهیم نصیری دهقان
تلفن: 77624770
نمابر: 7764۵689

 ریل ابریشم پارس
مدیرعامل: 

میثم نقدی نژاد
تلفن: 88۳24۳۳4
نمابر: 88۳24۳۳۵

سمند ریل
مدیرعامل: 

امیررضا طاهریان
تلفن: 4418019۵
نمابر: 48279۳29

ریل پارس سینا 

مدیرعامل: 
علی اصغر مظفری فرد

تلفن:88716077
نمابر:8871116۳

فولادریل جنوب

مدیرعامل: حافظ نظری
تلفن: 88049۳00
نمابر: 8804۳226

شرکت فولادریل توس
مدیرعامل: 

غلامرضا میلانلو

تلفکس: 0۵1۳-8441292-۳

مهندسی ساختمان و 
تأسیسات راه آهن )بالاست(

مدیرعامل:
سیروس جعفری

تلفن: 889۵۵8۵1
نمابر: 8896۳868

حمل ونقل ریلی 
رجاء

مدیرعامل: 
محمد رجبی

تلفن: 88۳10880
نمابر: 888۳4۳40

شماره 29 - تیر 4696



 راه آهن شرقی بنیاد
مدیرعامل: 

علیرضاشیخ طاهری

تلفن: 8871116۳-9
نمابر: 88101172

ریل ترابر سبا
مدیرعامل: 

غلامرضا جهانبخش
تلفن: 88480004
نمابر: 88724989

مهتاب سیرجم
مدیرعامل: 

مجید میرزا بیگی کسبی
تلفن: 88481042
نمابر: 88481042

نورالرضا)اصفهان(

مدیرعامل: 
احمدرضا صبری

تلفن: 88009۳۵-7
نمابر: 8890977۵

تجهیزات ناوگان 
ریلی البرز نیرو

مدیرعامل: مجتبی لطفی
تلفن: 8870۵29۵
نمابر: 88۵۵2898

راهوار نیرو آریا
مدیرعامل: 

مسعود استاد عظیم
تلفن:88170۵46
نمابر: 88748۳11

ناوگان ریل الوند نیرو
مدیرعامل:

 ابراهیم پاشنا
تلفن: 88۵1620۵

88769۵7۳
نمابر: 88۵16206

نماد ریل گستر
مدیرعامل: 
علی سلیم نیا

تلفکس:۳ -88984182

پیروز حمل ونقل
مدیرعامل:

احمدرضا احمدخانی
تلفن: 88۵4۵626
نمابر: 88۵4۵628

تجارت کوشش سپاهان
مدیرعامل: 

شکراالله شفیع زاده
تلفکس:

0۳1۳-67۳6711

حمل و نقل بین المللی 
پاکان ترابر
مدیرعامل: 

مهدی اسدپور منفرد
تلفن: 88844۵4۵
نمابر: 88829۳۳۵

چرخ ریل راهبر
مدیرعامل: 

حمید محمد ظاهری
تلفن: ۵۵12۵082
نمابر: ۵۵12۵01۵

راهبر سیر سمنگان
مدیرعامل:   

محمد اسلامی
تلفن: 88799442
نمابر: 88889026

سیمرغ آهنین
مدیرعامل: محمود قیام

تلفن: ۵۵464601
نمابر: ۵۵668۵41

کمال نقش دانش)کمند(
مدیرعامل: 

کمال الدین سخا
تلفکس: 55818852

صندوق پستی:
16765-3813

اعضای انجمن

سفیر ریل آسیا
مدیرعامل: 

محمد خان احمدی
تلفن: 4۳4۵7

نمابر: 86071409

مهندسی
 و بازرگانی راهیان 

عصر دایا
مدیرعامل:

مرجان عالیوند
تلفکس: 66۵6406۵

ماربین)قطارسبز( 
مدیرعامل: محمود امامی

تلفن: 88840۵20
نمابر: 88840۳72

 لکوموتیو ریل اروند
مدیرعامل: 

محمود خاکپور
تلفن:88048992
نمابر:8804۳226

گروه صنعتی لیما
مدیرعامل: 

یوحنا دانل زاده
تلفن:8601412۵
نمابر:860141۳4

فولاد ریل دنا
مدیرعامل: 
بهنام بناب

تلفن: 8۵۵0916۵
نمابر: 86021866

راهبران مشتاق یزد
مدیرعامل: 

محمدمیرجلیلی

تلفکس: 0۳۵۳-624442

راه آهن کشش
R.A.K

مدیرعامل: 
جواد طاهر افشار
تلفن:669۳9440

فکس:66916188 

گهر ترابر سیرجان
مدیرعامل: 

محمد انجم شعاع

تلفکس:88984182-۳

صباریل پرشیا
مدیرعامل:

بهروز کاظمیان
تلفن: 669280۵۵
نمابر:66۵787۳9
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فنی و مهندسی کیان صنعت 
شهباز

مدیرعامل:
مهدی شرفی

تلفن: ۵۵12۵82۳
نمابر: ۵۵12۵82۳

ریل پرداز نوآفرین
مدیرعامل:محمد حسین 

مدهوشی طوسی

تلفن: 9۵119411
نمابر:4۳8۵۳7۵۵ 

سیر و بهره برداری 
بن ریل

مدیرعامل:
جمشید فراهانی 

تلفن:2- 88۵22191
نمابر:8۳۳0۵907 

رهپویان سایناتجارت 
ابریشم )رستا(

مدیرعامل:
سیدجلیل سیدحسنی
تلفن: 0۳۵۳8276112
نمابر:0۳۵۳827611۳

کالا و خدمات پاسارگاد
مدیرعامل:

افشین آرین
تلفن: 01۳44442۵96
نمابر:01۳4442۵۳7۳

سپهر زاوه طوس
مدیرعامل:

نورالله یاراحمدی

تلفن: 0۳۵1-7126۳71
نمابر:0۳۵1-71274۵0 
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