
سیر و حرکت؛ قلب تپنده 
در راستای افزایش بهره‌وری ریلی است

گفتگو با دکتر مهدی میراشرفی، کارشناس حمل و نقل:

کارشناسان معتقدند که حدود 20 سال است که به دنبال ترانزیت هستیم اما توفیق آن فراهم نیست 

و دلیــل آن مشــکلاتی اســت کــه در داخل بخش حمــل و نقل وجــود دارد از قبیــل ناهماهنگی‌های فنی و 

لجستیکی و یا مسائل بین بخشی همانند ضعفی که در دیپلماسی‌های اقتصادی داریم. مشکلات کلان‌تر که 

در سطح بین‌المللی است از قبیل تحریم‌های تجاری، مالی و بانکی که روابط ما را با بسیاری از کشورها محدود کرده و شرکت‌های حمل و نقلی را به چالش کشیده است.

شــبکه ریلی قابل توجهی داریم اما کافی برای ترانزیت نیســت. به خصوص در شــبکه ریلی که معمولا کشورهای شمالی از جمله شوروی سابق متکی به حمل و نقل 

ریلی بودند و برای ترانزیت، حمل و نقل ریلی را در اولویت قرار دادند اما شــبکه ریلی کشــور کفایت نمی‌کند. علاوه بر آن از شــبکه ریلی موجود نیز به خوبی اســتفاده 

نمی‌شود. 

ســوالی که این‌روزها به دلیل صحبت‌هایی که شــده در تصور صاحبان کالای خارجی نقش بســته پرهزینه بودن عبور از خاک ایران است در صورتی که ما حواسمان 

نیست که این صحبت‌ها چه بازخوردهایی خواهد داشت. درآمدهایی که ما امروز شناسایی می‌کنیم هزینه‌هایی است که تجار بین‌المللی باید پرداخت کنند. موضوع 

سیروحرکت در بحث ترانزیت نیز بحث مهمی است که در این خصوص گفتگویی با دکتر مهدی میراشرفی، کارشناس حمل و نقل داشته‌ایم که به آن می‌پردازیم: 

آیا سیر و حرکت در راه‌آهن به خوبی مدیریت 
می‌شود؟

بیانگــر  ریلــی  عملکــرد  شــاخص‌های کلیــدی 
موفقیــت صنعــت ریلــی در بحــث حمــل و نقل 
نیســتند و متاســفانه روز به روز نیز بخش حمل و 
نقل جاده‌ای بیش از پیش گوی سبقت را از حمل و 
نقل ریلی مسافر و بار بیشتر می‌رباید. در این میان 
بخش ســیر و حرکت که نقش کلیــدی در بهره‌وری 
و نیــز کاهش بهای تمام شــده هزینه‌های حمل و 
بالطبع رقابت پذیری بیشــتر با بخش جاده خواهد 

بود انکار ناپذیر است.
ســرعت تجاری بســیار پایین و عمــا غیر قابل 
رقابت با بخش جاده‌ای، نبود برنامه زمانبندی قابل 
اتکا در ســیر کالا برای صاحبین کالا، بهره‌وری پایین 
اســتفاده از تجهیــزات ریلی در مقایســه با نرم‌های 
جهانــی همه و همــه حکایت از لــزوم بازنگری به 
بحث سیر و حرکت و توجه جدی به تکنولوژی‌های 

جدید در این عرصه دارد.
مدیریت سیر و حرکت چه نقشی در بهره‌وری 

خواهد داشت؟
عملا قلب تپنده هر اقدامی در راستای افزایش 
بهره‌وری حمل ریلی، بخش ســیر و حرکت خواهد 
بــود. بدون ایجاد ســاز و کار موثــری برای مدیریت 
چابــک ســیر و حرکت نمی‌تــوان امیدی بــه تغییر 

اساسی در بهره‌وری حمل داشت.
بهره‌وری استفاده از واگن و زیرساخت منوط به 
کاهش خواب واگن‌ها، افزایش ســرعت سیر و نیز 

حرکت به سمت مدیریت شبکه ریلی منطقه‌ای به 
جای تمرکز بر مدیریت ترافیک کشوری خواهد بود.

اتحادیه اروپا از دهه 80 میلادی به دنبال ایجاد 
اســتانداردها و ســازوکارهای لازم بــرای مدیریــت 
ترافیک یکپارچه در شــبکه کشورهای اروپایی بوده 
که از سال 2009 استفاده از استانداردها و چارچوب 
کاری مدیریــت ترافیک یکپارچــه اتحادیه اروپا در 
کل شــبکه‌های ریلی تحت پوشــش ایــن اتحادیه 
 European Rail Traffic عنــوان    تحــت 
 )Management System (ERTMS
اجباری شــده اســت. اجرای چنیــن اقدامات تاثیر 
بســیار زیــادی بر کاهــش توقف‌های غیــر ضرور و 
مدیریت بهره‌ور‌تر از کلیه ســرمایه‌های در دسترس 
خواهــد بــود که متاســفانه در ارتباط با کشــورهای 
همســایه و ایجــاد چارچوب‌هــای کاری مشــترک 
جهــت مدیریت ترافیک یکپارچــه منطقه‌ای عملا 

هیچ حرکتی انجام نشده است.
سیر و حرکت در افزایش نقدینگی چه نقشی را 

ایفا می‌کند؟ 
از دو منظر سیر و حرکت می‌تواند باعث افزایش 
نقدینگــی و بهبود فضای کســب و کار شــرکت‌های 
فعــال در عرصه حمل و نقل ریلــی گردد. از منظر 
اول با افزایش بهره‌وری و کاهش هزینه‌های سربار 
ســیر واگن‌های شــرکت‌های بخــش خصوصی در 
شــبکه ریلی عملا بازده ســرمایه شرکت‌ها افزایش 
یافتــه و با حفظ نســبی هزینه‌هــای عملیاتی خود 
بــا افزایش ســود‌آوری می‌تواننــد در فضای رقابتی 

بهتــر و موثرتــر عمل نماینــد. از آنجایــی که برخی 
از پروژه‌هــای حمــل ریلی نیازمند تامیــن اعتبار از 
سوی شــرکت‌های ریلی است، هر چقدر زمان لازم 
برای اجرای پروژه کوتاه‌تر باشــد، سرمایه کمتری از 
شــرکت‌های حمل ریلی درگیر اجرای پروژه خواهد 
شــد و با توجه به هزینه‌های بســیار بــالای تامین 
مالــی در کشــور، عمــا هزینــه اجــرای کل پــروژه 
حمل به شــکل محسوسی کاسته خواهد شد. این 
موضــوع بازار حمل ریلی را بســیار رقابتی و امکان 
ورود تعداد بیشتری شرکت را در اجرای پروژه‌ها و 

مناقصه‌های بزرگ ریلی مهیا می‌سازد.
از منظــر دوم در صــورت ورود ســیر و حرکــت 
بــه بحــث یکپارچگــی حمــل منطقــه‌ای و ایجــاد 
چارچوب‌هــای کاری جهت همکاری با شــرکت‌های 
ریلی کشورهای همســایه، عملا درب‌های ورود به 
بازار حمل ریلی بین‌المللی گشــوده خواهد شد و با 
توجــه به درآمدهــای ارزی این بازار، عملا فضایی 
برای بهبود کســب وکار حمل ریلی و نیز ورود تازه 
واردین به این بازار فراهم خواهد شــد و فراموش 
نکنیــم که بیش از درآمدهــای ارزی انتقال تجارب 
بین‌المللــی در حوزه حمل و نقل برای این صنعت 

ارزشمند خواهد بود.
آیا از نظر جنابعالی در بحث لجستیک و ترانزیت 

بین‌الملل آیا متولی وجود دارد؟
در بحــث لجســتیک و ترانزیــت بین‌الملل باید 
بگویم که مشــکل اینجاســت که متولی زیاد دارد. 
اکنــون شــورای‌عالی هماهنگــی ترابــری کشــور که 
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مصوباتــش جایگزیــن مصوبــات هیئــت دولــت 
اســت عالی‌ترین مقامی اســت که می‌تواند به این 
موضوعات رســیدگی کند. فرض کنید ستاد توسعه 
ترانزیت هم ایجاد شــود. مطمئن باشید مشکلات 
افزایــش خواهد یافت. ما بیــش از آنکه به متولی 
نیاز داشــته باشــیم به مقررات زدایی نیاز داریم تا 
بتوانیــم قوانین دســت و پاگیر را حــذف کنیم. در 
خصوص زمان ســیر بایــد بگویــم در خیلی مواقع 
مشــکلات ترانزیت مشکلاتی غیر از فرایند حمل و 
نقل اســت. محدودیت‌ها و قوانین دست و پاگیر 
همانند تســت‌های اســتاندارد در مبادی ورودی و 
خروجــی از گمرک موجب می‌شــود تا مســیر ایران 
مســیر اقتصادی برای ترانزیت نباشد. ما دیگر مرکز 
دنیا نیستیم و با تکنولوژی قطارهای ‌های با‌سرعت 
حمل بار چیــن، فاصله‌های جغرافیایی تغییر کرده 

است. 
افزایش ســرعت باعث شــده تا توســعه شــرق 
چیــن بــه ســرعت آغــاز شــود. ایــن موضــوع که 

کشــورهای همسایه راهی جز ایران ندارند تفسیری 
قدیمی است. امروز بحث ترانشیپ در دریای خزر 
بــرای ارتباط بین چین و اروپا فعال شــده اســت. 
ما متاســفانه ابتکار خود را در توسعه زیرساخت‌ها 
و توســعه کریدورهــا از دســت می‌دهیــم. یعنــی 

کشورهای همسایه برای ما تصمیم می‌گیرند. 
بــرای گفتــن داریــد  پایــان صحبتــی  اگــر در 

بفرمایید.
متاســفانه فاصله بین عملکــرد صنعت ریلی با 
نرم‌های جهانی فاصله مناســبی نیســت و در آینده 
که به دلایل متعدد نقش حمل و نقل ریلی در دنیا 
رو به توســعه بیشــتر خواهد گذاشــت این فاصله 

بیش از پیش خواهد شد.
استفاده از هوش مصنوعی، تکنولوژی‌های نوین 
و دیجیتال شدن صنعت حمل و نقل ریلی در دنیا، 
این صنعت را در آستانه یک تحول بزرگ قرار داده 
اســت و می‌بایست در کشور این تحول شناسایی و 

با بومی‌سازی تکنولوژی‌های نوین در راستای تحول 
راه‌آهن و در قلب آن سیر و حرکت گام برداشت که 
متاســفانه نشانه‌هایی از این تحول در بازار حمل و 

نقل و صاحبین کالا مشاهده نمی‌شود.
این روزها بحث توســعه حمــل ریلی بین چین 
و اروپا بســیار مطرح است که اجرای این پروژه در 
گرو ایجاد مســیرهایی یکپارچه جهت سیر بی‌مانع 
قطارها خواهد بود. در آینده این پروژه کشورهایی 
موفــق خواهند بود کــه بتوانند چارچوب‌های کاری 
جهــت مدیریت ترافیک یکپارچه و همگون‌ســازی 
استانداردهای چین و اروپا ایجاد نمایند. این نقش 
کلیدی و بســیار مهم اگر چه بســیار ســخت است 
ولــی غیــر ممکن نخواهــد بود. ایــن موفقیت در 
گــرو نگاهی نو به بحث مدیریت ترافیک و ســیر و 
حرکت در کشــور با نگاهی بــه تکنولوزی‌های نوین 
و چارچوب‌های کاری و اســتانداردهای منطقه‌ای و 

جهانی خواهد بود. 

تامین نیروی کشش؛مهمترین 
چالش‌های بهره‌برداری بهینه در راه‌آهن

گفتگو با علیرضا الستی، حمید رضا استاد حسین کارشناسان حمل و نقل ریلی:

برای اثر نیروی کشــش بر ارتقای توان ســیر و حرکتی در مجموعه حمل و نقل ریلی کشــوری نخســت مناســب است شــناختی از ظرفیت و توان اجرایی در این زمینه 

داشــت. بر این اســاس صرف نظر از دیزل‌های مانوری و دیزل‌های برقی )شــبکه بالاســری( که در بخشــی از ناحیه آذربایجان عملیاتی است، راه آهن ایران از سه تایپ 

دیزل سنگین جهت سیر قطارها بهره می‌گیرد که همگی در رسته دیزل‌الکتریک قرارداشته و شامل دیزل‌های سنگین GM که ستون فقرات نیروی کشش راه‌آهن ایران 

که نقش اصلی را در حمل و نقل ریلی باری راه‌آهن ایران را بر عهده دارد. دیزل‌های ســنگین آلســتوم )به دلایل اداری و بحث قراردادهای پشــتیبانی و مباحث سیاســی 

عموماً از بهره‌برداری خارج شــده‌اند. دیزل‌های ســبک زیمنس  که در رده دیزل‌های ســبک و صرفاً مســافری است که کمتر از یک دهه در بخش مسافری راه‌آهن ایران 

به کارگرفته شده است

بر این اســاس دیزل‌ به عنوان یکی از ارکان اصلی در کارایی ســیر و حرکتی در نظام حمل و نقل ریلی کشــور ایران با محدودیت‌های جدی روبرو اســت که پر واضح 

این امر بر عملکرد ســیر و حرکتی اثر منفی دارد. برای واکاوی نقش دیزل و عوامل دیگر از جمله مدیریت در ســیر و حرکت گفتگویی با مهندس علیرضا الســتی و حمید 

رضا استاد حسین داشته‌ایم که به آن می‌پردازیم:

لطفا توضیح کوتاهی در خصوص معنای سیر 
و حرکت در راه‌آهن بدهید و بفرمایید چه 

بخشهایی از مجموعه شرکت راه‌آهن با بخش 
سیر و حرکت، ارتباط تنگاتنگ و حیاتی دارند؟

سیر و حرکت به تعبیر مدل‌سازی تحلیلی همان 
»متغیــر حالــت« و از نــگاه مهندســی ارزش همان 
»نمــود نهایی« و از دید عمومــی »ویترین عملکرد« 
زنجیــره اثرگــذاری در نظــام حمــل و نقــل ریلــی 
کشــور می‌باشــد که این زنجیره اثرگــذاری از بخش 

سیاستگذاری تا سطوح اجرایی خواهد بود.
در شــرکت راه‌آهــن ج.ا.ا و شــرکت قطارهــای 
مسافری رجاء )در گذشته( واحدهایی تحت عنوان 
سیر و حرکت عهده‌دار جمع‌آوری و ثبت اطلاعات 
مربوط به ســیر واگن‌ها و ناقله‌های مسافری داده 
کاوی و تحلیل و منبع اطلاعات جهت برنامه‌ریزی 

بوده‌اند.
در واقــع مجموعــه‌ای از قوانیــن مقــررات کــه 
جهــت بهره‌بــرداری از نــاوگان ریلی در شــبکه ریلی 

مورد اســتفاده و مورد اســتناد قرار می‌گیرد را سیر 
و حرکــت می‌گویند. بدیهی اســت کــه این قوانین 
و مقررات عــاوه بر قوانین اســتاندارد بین‌المللی 
محدودیت‌هــای  از  تابعــی  می‌توانــد   )UIC(

زیرساختی و شبکه ریلی موجود نیز باشد.
آیا سیر و حرکت در راه‌آهن به درستی مدیریت 

میشود یا خیر؟ اگر جواب خیر است چه موانعی 
بر سر راه سیر و حرکت وجود دارد؟ 

خیــر، البتــه مدیــران در راه‌آهــن تمــام تلاش 
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