
گفتگو با سبحان نظری، مدیرعامل شرکت ترکیب حمل و نقل:

افزایش بهره وری در ادغام 
شرکت هاست

س��بحان نظری معتقد اس��ت بخ��ش حمل ونقل کش��ور مبتلا به 
بیماری های متعددی است و آغاز درمان آن در هر دو بخش جاده ای 
و ریلی در گرو افزایش بهره وری است و این شروع نیز به طور عمده 

در اختیار دولت است.
علت پایین بودن جذابیت سرمایه گذاری نیز پایین بودن بهره وری 
است که متاس��فانه هر دو بخش ریلی و جاده ای به آن مبتلا هستند. 
دلیل دیگر این است که هر دو بخش حمل جاده ای و ریلی به جای 
اینک��ه نقش مکم��ل یکدیگر رابازی کنند در نق��ش رقیب هم ظاهر 
شده اند. این موضوع باعث شده که بر خلاف قاعده منطقی که کرایه 
حمل بار در ریل باید کمتر از کرایه جاده ای و حدود یک س��وم تا 
نصف آن باشد، در کشور ما تقریبا نسبت یک به یک بین آنها برقرار 
باش��د و بخش ریلی مجبور است برای ادامه بقا تخفیف های سنگین 
بدهد که در نتیجه س��ودآوری را به حدود صفر می رساند یا حتی به 

ورطه زیان کشیده می شود.

مهم تری�ن اقدام�ات در خصوص 
رش�د به�ره وری حمل و نق�ل ریلی 
چیس�ت و انج�ام این ام�ر بر عهده 

بخش خصوصی است یا دولتی؟
مایلم پاس��خم را در دو دسته راهکار 
تقس��یم بندی کنم؛ راهکارهای س��مت 
بخش خصوص��ی و راهکارهای س��مت 
دول��ت. م��ن معتقدم در س��مت بخش 
خصوص��ی یک اش��تباه ب��زرگ هنگام 

ه��م  آن  و  داده  رخ  خصوصی س��ازی 
پراکنده ش��دن ناوگان بین تعداد زیادی 
ش��رکت خصوصی هست که این مساله 
در عین حال ک��ه رقابت ایجاد کرده اما 

دو نتیجه منفی هم به بار آورده.
 ۱( این رقابت متاس��فانه منفی است 
ب��ه ای��ن معنا ک��ه ش��رکت ها در حین 
رقاب��ت کردن حواس ش��ان چن��دان به 
منافع خودش��ان و منافع صنف نیس��ت 

و اصطاح��ا دامپین��گ قیمت��ی انجام 
می دهند.

 ۲( کارای��ی در نتیج��ه ای��ن تکثر و 
پراکندگ��ی ش��رکت ها از دس��ت رفته 
است. بنابراین به عنوان راهکار در جانب 
بخش خصوصی معتقدم که ش��رکت ها 
بای��د به س��مت ادغ��ام پی��ش بروند تا 
به��ره وری افزایش پیدا کند و به موازات 
آن س��ودآوری کس��ب و کار هم اضافه 
شود. اما در س��مت دولت که عمده آن 
را می توان در راه آهن جمهوری اسامی 
خاصه کرد معتقدم نظ��ام برنامه ریزی 
و پایش باید در راه آهن اصاح ش��ود به 
گون��ه ای که بهره ب��رداری از دارایی های 
موجود بخش ریلی کش��ور اعم از شبکه 
و ناوگان )خطوط، ایستگاه ها، واگن ها و 
لکوموتیوها( عملکرد بیش��تری در واحد 
زمان از خودشان نشان بدهند. متاسفانه 
فرآینده��ا و نظام��ات برنامه ری��زی در 
راه آهن مربوط به چند دهه پیش هست 
و تغیی��ر چندانی به لحاظ اس��تفاده از 
روش ه��ای بهینه س��ازی ش��ده در این 
فرآیندها ایجاد نش��ده. اعتق��اد دارم با 
اتخ��اذ تصمیمات علمی ت��ر و مبتنی بر 
یک نظام جامع برنامه ریزی در س��طوح 
سه گانه استراتژیک، تاکتیکی و عملیاتی 
حتما بهره وری ناوگان در ش��بکه ریلی 
ایران نسبت به آن چیزی که الان هست 
افزایش می یابد حداقل استعداد رشد تا 
دو براب��ر وضع موج��ود را در یک برنامه 
۴ – 3 س��اله خواه��د داش��ت. در کنار 
اص��اح نظام برنامه ریزی، اس��تقرار یک 
نظام پای��ش و کنترل عملکرد راه آهن و 
عملکرد بخش ریلی هم ضروری اس��ت. 
به این معنا که باید شاخص های درست 
و آزموده شده ای که در سراسر جهان از 
آن اس��تفاده می کنند مدنظر قرار گیرد 
و در همین اول کار مقدارش س��نجیده 
ش��ود و از شاخص سازی های جعلی  که 
با هدف مثبت نشان دادن وضعیت فعلی 
و ایجاد خوش��بینی نس��بت به ش��رایط 

موجود پرهیز شود.  
تخلیه و بارگیری در حمل  و نقل 
ریلی با چه چالش هایی روبه روست 
و چ�ه تاثی�ری در افزایش یا کاهش 

بهره وری خواهد داشت؟
بنده برای این مس��اله اهمیت بالایی 
قائلم، البته س��طح اهمیت این موضوع 

در درج��ه دوم پ��س از اقداماتی که در 
خ��ود بخ��ش ریلی بای��د انجام ش��ود، 
ق��رار می گیرد. ب��ه عنوان مث��ال وقتی 
واگن برگردان یا تیپلر که س��نگ آهن را 
از واگن ه��ای لبه بلن��د تخلیه می کند، 
خ��راب می ش��ود تع��داد زی��ادی واگن 
پش��ت آن در انتظ��ار می مانند و حتی 
ترافیک شبکه ریلی را تا صدها کیلومتر 
آن طرف ت��ر تحت تاثیر خودش��ان قرار 
می دهن��د. بدیهی اس��ت ک��ه راه آهن، 
بخش خصوص��ی و صاحبان کارخانه ها، 
مع��ادن و پایانه هایی که امکانات تخلیه 
و بارگی��ری را در اختی��ار دارن��د یا به 
گون��ه ای ب��ا آن مرتب��ط هس��تند باید 
تم��ام تاش ش��ان را ب��ه کار گیرن��د تا 
حت��ی خرابی ه��ای ۵ دقیق��ه ای چنین 
تجهیزات��ی، مهم و نش��انه بحران تلقی 
شود. من معتقد نیستم فقط خرابی باید 
جدی گرفته ش��ود، حتی بعضا مشاهده 
می شود اپراتور یک دستگاه تخلیه، مثا 
کار تخلی��ه ی��ک واگ��ن را در 3 دقیقه 
انجام می دهد و ی��ک اپراتور دیگری به 
طور میانگی��ن در ۶ دقیقه کار را انجام 
می دهد. این بدین معنی است که حتی 
ب��دون ب��روز خرابی، اپرات��ور دوم نصف 
اپرات��ور اول کار می کند، یعنی ظرفیت 
اس��تفاده از امکانات ریلی را اپراتور اول 

خیلی بالاتر تعیین می کند.
در ایس�تگاه های مان�وری با چه 
چالش های�ی در خص�وص تخلیه و 

بارگیری روبه رو هستید؟
موضوع مانور در ش��بکه ریلی تحت 

تاثیر دو عامل هست؛
 ۱( پراکندگی زیاد واگن ها در بخش 
خصوصی و مالکیت تعداد زیادی شرکت 
ریلی بر واگن هاس��ت که باعث می شود 
هر ش��رکتی قصد داش��ته باشد واگن را 
به جایی دیگر و متفاوت از مقصد واگن 
کناری اش که متعلق به شرکت دیگری 
اس��ت، اعزام کند این مساله حقیقتا کار 
مانور را برای راه آهن به ش��دت دش��وار 

می کند.
 ۲( ش��یوه تخصیص نیروی انس��انی 
عملیات��ی ب��ه تجهیزات مانوری اس��ت. 
گاه��ی اوق��ات مش��اهده می ش��ود که 
یک لکوموتی��و مانوری ب��ه دلیل اینکه 
پرسنلی که با آن کار کرده اند مثا وقت 
استراحت ش��ان هست این لکوموتیو هم 
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معط��ل می مان��د تا آنها به سرکارش��ان 
برگردن��د. ای��ن کار، کار بس��یار غلطی 
اس��ت؛ لکوموتیو مثل کارخانه ای است 
که باید س��ه ش��یفت کار کند. بنابراین 
حت��ی ارزش دارد ک��ه اگر مثا در حال 
حاضر در هر ش��بانه روز یک لکوموتیو با 
دو یا سه شیفت نیروی انسانی و خدمه 
کار می کند، تعداد ش��یفت ها را بسته به 
سختی، آس��انی و وضعیت آب و هوا در 
ناحی��ه به ۵ یا ۶ ش��یفت کاری مختلف 
افزایش دهیم. چ��را که این کار موجب 
می شود درآمد و بهره وری حاصل از آن، 
چن��د ده برابر هزینه نیروی انس��انی را 

جبران  کند. 
آیا زیرس�اخت ها در حمل و نقل 
ریل�ی متناس�ب ب�ا تعداد ن�اوگان 
موجود هس�ت؟ اولویت در توس�عه 

مربوط به کدام حوزه است؟
اگ��ر خیل��ی کلی ن��گاه کنی��م و در 
مقی��اس کان )ماک��رو( ببینیم، متوجه 
خواهی��م ش��د ک��ه در راه آه��ن ایران 
نسبت به راه آهن روسیه، تعداد ناوگان 
– اع��م از لکوموتیو و واگ��ن – به ازای 
طول واحد از ش��بکه خیلی کمتر است. 
در روس��یه ۵۰ برابر ای��ران واگن وجود 
دارد و ۶ برابر ما طول شبکه ش��ان است. 
بنابرای��ن ترافی��ک و چگالی ش��بکه در 
ایران معادل یک هش��تم کش��ور روسیه 
اس��ت. ش��بکه ریلی ایران اتفاقا شبکه 
ریلی خلوتی است و تا چند برابر ناوگان 
موجود که حدود ۲۶ ه��زار واگن باری 
هس��ت حتی ت��ا ۱۰۰ ه��زار واگن هم 
داشته باشیم همین شبکه فعلی قابلیت 
جوابگوی��ی چنین جمعیت��ی از واگن را 
خواهد داشت. البته اگر اقدام به افزایش 
جمعی��ت می ش��ود باید به م��وازات آن 
بعضی از مش��کات گلوگاه های ش��بکه 
ریلی رفع شده و توسعه شبکه هم داده 
ش��ود. اما به نظر من توس��عه و تجهیز 
ناوگان اولویت و فوریت بیشتری نسبت 

به توسعه شبکه دارد. 
آی�ا زیرس�اخت های لازم ب�رای 
افزای�ش س�رعت قطاره�ای ب�اری 
وجود دارد و کاهش س�یر قطارهای 
مس�افری ب�ه دلیل ش�یوع بیماری 
کرونا چ�ه تاثیری بر حمل و نقل بار 

داشته است؟
من معتقدم ش��بکه راه آهن ایران در 

همین ۱۰ س��ال اخیر اتفاقاتی را تجربه 
کرده که حتی با وجود برقراری سفرهای 
ب��اری اش عملکرد،  ن��اوگان  مس��افری 
توانایی و بهره وری بیشتری را به نمایش 
گذاش��ته اند. بنابراین انتظار می رود که 
ما بتوانیم به آن س��طح برگردیم و حتی 
بالاتر از آن را محقق کنیم. مثا شاخص 
مقدار ت��ن – کیلومتر حمل بار به ازای 
ه��ر واگن باری در ش��بکه از حدود یک 
میلیون و ۲۰۰ هزار تن – کیلومتر فعلی 
در سال بالاتر برود و حداقل به بالاتر از 
یک میلیون و ۵۰۰ ت��ن – کیلومتر در 
س��ال برسد. این تازه در شرایطی هست 
که سفرهای قطارهای مسافری همچنان 
پابرجا باش��ند برای شرایط فعلی که به 
دلیل بروز بحران کرونا ترافیک ش��بکه 
ب��ه زی��ان قطارهای مس��افری و به نفع 
قطاره��ای باری تغییر ک��رده، انتظار از 

این هم بیشتر هست. 
چ�ه درص�دی از ش�بکه ریلی و 
ن�اوگان لکوموتی�و در اختیار بخش 
خصوص�ی هس�ت و آی�ا خصوصی 
س�ازی طبق اصل 44 قانون اساسی 

به صورت کامل انجام شده است؟
ت��ا امروز ح��دود 3۰ درص��د ناوگان 
لکوموتیو کش��ور، خصوصی شده و این 
3۰ درصد بین ۸ – ۷ ش��رکت مختلف 
مال��ک لکوموتی��و پخش ش��ده اس��ت. 
متاس��فانه این ش��یوه خصوصی سازی 
که تع��داد نس��بتا زیادی ش��رکت های 
کوچک مقی��اس ایجاد می ش��وند و هر 
کدام تعداد کم��ی دارایی، چه از جنس 
لکوموتی��و و چه از جنس واگن، را تحت 
تمل��ک درمی آورند و با آن کار می کنند 
این مس��اله اصل مهم اقتصاد مقیاس را 
نفی می کند. من واقعا موافق این ش��یوه 
خصوصی سازی نیستم. ای کاش فرمول 
مناسبی پیدا می شد تا خصوصی سازی 
مجددا در قالب یک یا دو شرکت بزرگ 
انجام می شد تا امکان افزایش بهره وری 

ممکن می شد. 
آیا ام�رزو ب�ا کمب�ود لکوموتیو 

مواجه هستید؟
برای پاسخ به این سوال باید برگردم 
ب��ه پیش��نهادی ک��ه در م��ورد اصاح 
نظ��ام بهره ب��رداری و برنامه ری��زی در 
راه آهن عرض کردم. اساس��ا برنامه ریزی 
اس��تراتژیک در راه آهن در طیف جامع 

آن و در همه س��طوح وج��ود ندارد. به 
عنوان مثال یکی از نشانه ها آن است که 
ما به معنای واقعی کلمه بسیار کم قطار 
برنامه ای داریم. ممکن اس��ت ما اسمش 
را بگذاری��م قط��ار برنامه ای ب��اری ولی 
رفتار عملی ما با آن قطار، نش��ان دهنده 
برنامه ای بودن قطار نیست. این موضوع 
باع��ث می ش��ود ک��ه ش��یوه تخصیص 
لکوموتی��و ب��ه واگ��ن ش��یوه بهینه ای 
نباش��د. اتفاقا ما داریم لکوموتیو را هدر 
می دهی��م. به عن��وان نمون��ه در مورد 
دارایی های ناوگانی بین ایران و روس��یه 
نس��بت لکوموتیو باری به واگن باری در 
ایران بیش��تر از همین نسبت در روسیه 
است. اگر در مقیاس کان بررسی کنیم 
ما با فزونی لکوموتیو مواجه هس��تیم. با 
توجه به بررس��ی هایی ک��ه خودم انجام 
داده ام م��ا لکوموتیو زی��اد داریم و باید 

بیشتر برای افزایش واگن اقدام کنیم. 
در ای�ن س�ال ها قیم�ت ف�ولاد 
افزایش چش�مگیری داش�ته است. 
آی�ا هزینه حم�ل و نقل به نس�بت 
افزای�ش قیم�ت ای�ن کالا افزایش 

داشته است؟
بخش حمل و نقل ریلی ش��یب رشد 
کمتری نس��بت به قیمت فولاد تجربه 
کرده و ش��دت گران تر ش��دنش نسبت 
ب��ه کالاهای فولادی کمتر بوده اس��ت. 
نکت��ه ای ک��ه در این میان اس��ت این 
اس��ت که بازدهی صنعت فولاد و حمل 
و نقل ریلی در ای��ن مدت چه تغییری 
داشته است. س��رمایه گذاری در تامین 
ن��اوگان ریلی همچنان س��رمایه گذاری 
ک��م  بازدهی اس��ت و ب��ه همین خاطر 
افزایش ناوگان ریلی س��الانه بیش یک 
ی��ا دو درصد نب��وده. ولی ب��ا توجه به 
هزاران مش��کل اقتص��ادی و تحریم ها 
و... صنع��ت فولاد ب��ه ان��دازه ای برای 
سرمایه گذار جذابیت داشته که ظرفیت 
کارخانه ه��ای تولی��د فولاد کش��ور به 
شدت رشد کرده اس��ت. با این شرایط 
باید بپذیریم س��رمایه گذاری در بخش 
تولید فولاد س��ودآوری بسیار بیشتری 
نس��بت ب��ه حمل و نق��ل ریل��ی دارد. 
کسانی که در توس��عه ناوگان یا شبکه 
ریل��ی س��رمایه گذاری کرده ان��د اتفاقا 
بوده اند  ف��ولادی  کارخانه های  همی��ن 
که به واسطه ش��رکت های وابسته شان، 

ن��اوگان م��ورد نیازش��ان را خریداری 
کرده اند. ب��ه نظر من صنعت فولاد باید 
این زنگ خطر را ج��دی بگیرد که اگر 
حمل و نقل ریلی طی چند س��ال پیش 
روی خود نادیده گیرد و خودش راس��ا 
به س��رمایه گذاری اقدام نکند، حتما با 

بحران مواجه خواهد شد.
آی�ا تخصی�ص منابع در ش�رکت 
راه آهن در جه�ت مطلوب و مطالعه 
ش�ده و ب�ا در نظ�ر گرفتن رش�د و 

بهره وری صورت می گیرد؟
خیر؛ در س��ال های اخیر ش��اهد این 
بوده ای��م که در پروژه توس��عه ش��بکه 
ریل��ی، دولت بنا به دلایلی بخش مهمی 
از منابع��ش را به خطوط��ی که اولویت 
نداش��ته اختصاص داده اس��ت. این در 
حالی اس��ت که بخش هایی از شبکه به 
اذع��ان کارشناس��ان به ش��دت نیازمند 
توس��عه بودند و اگر پول توس��عه شبکه 
خرج این قس��مت می ش��د حتما بهره-

وری حمل بار و مسافر در شبکه افزایش 
پیدا می کرد. بار زیادی به ش��بکه جذب 
می شد در حالی که ش��بکه در مناطقی 
توس��عه داده ش��د که تقاضای بس��یار 
کمی ب��رای ب��ار دارند حت��ی تقاضای 
مس��افری اش هم بس��یار اندک است و 
گسترش شبکه در همان نواحی با توجه 
به ش��رایط فعلی توجیه چندانی نداشته 
و س��رمایه گذاری ها اصا منطبق بر یک 

طرح بهینه نبوده است. 
با توج�ه به چالش ه�ای پیش رو 
چش�م انداز حم�ل و نق�ل ریل�ی را 

چگونه ارزیابی می کنید؟
معتق��دم دو چالش مه��م در بخش 
حمل و نقل ریلی وجود دارد. اول چالش 
بهره وری است و دوم، چالش سودآوری. 
حاکمیت باید با کمک بخش خصوصی 
تمام تاش ش��ان را  به کار گیرند تا در 
مرحل��ه اول بهره وری سیس��تم حمل و 
نقل ریلی افزایش پیدا کند. به موازاتش 
سودآوری کسب و کارهای حمل و نقل 
ریلی به اندازه ای جذابیت پیدا کنند که 
بخش خصوصی با تمایل و عاقه فراوان 
برای س��رمایه گذاری در این حوزه ورود 
کنند. این دو مس��اله اگر حل شوند در 
آین��ده ای نه چندان دور ش��اهد تحقق 
هدف مقدس افزایش سهم حمل و نقل 
ریلی در کل کشور خواهیم بود.  
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