
سیر‌و‌حرکت؛اصلی‌ترین‌مصداق‌بهره‌وری‌
و‌نیازمند‌نیروی‌متخصص‌

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

اگرچه طی ســال های گذشــته، توســعه زیر ســاخت ها در بخش حمل  و نقل ریلی کشــور ســیر صعودی 

داشته، اما جایگاه بخش خصوصی در این صنعت رشد چشمگیری نداشته  و صاحب نظران دلیل این امر را 

ناشی از کم  توجهی و بی مهری دولت ها نسبت به آن تلقی می کنند.

در ایــن بیــن موضوعی کــه مورد انتقاد جدی کارشناســان قرار دارد، این اســت که چرا بــا وجود اینکه 

تصدی گری امور در حمل ونقل جاده ای و هوایی بر عهده بخش خصوصی است و دولت صرفا نقش نظارتی بر آنها را دارد، اما در حمل ونقل ریلی به این ترتیب نیست و 

سیاست ها و تصمیمات متفاوت دولت ها برای حمل   ونقل ریلی، سبب بلاتکلیف ماندن این صنعت از نظر تصدی گری امور در بخش روسازی و بهره برداری شده است.

بدون شــک، نقش پررنگ بخش خصوصی در رشــد و گســترش حمل ونقل ریلی کشــور غیرقابل انکار است و تجربه چند دهه فعالیت در این زمینه نشان می دهد که 

دولت به تنهایی نمی تواند راه آهن را به رونق در آورد. بر این اســاس با توجه به نیاز شــدید این صنعت به جذب ســرمایه و تکنولوژی، توسعه و رونق این صنعت تنها از 

طریق خصوصی سازی امکان پذیر است و تجربه همه کشور های توسعه یافته نیز این ادعا را ثابت می کند.

کارشناسان، خصوصی سازی صنعت راه آهن را الزامی می دانند. به این صورت که بخش بهره برداری راه آهن به سازمان های خصوصی واگذار شود و دولت بر حسن 

انجام امور آن نظارت  کند. در خیلی از کشورهای توسعه یافته نیز بحث سیرو حرکت و بهره برداری از آن به صورت کریدوری به بخش خصوصی واگذار شده ودولت تنها 

نقش نظارت را برعهده دارد. در چنین شــرایطی و با خصوصی ســازی صنعت حمل ونقل ریلی، شــرکت های حمل ونقل برای جذب مسافر و بار وارد می شوند که پیامدهای 

مفید و موثر زیادی در ارتقای این صنعت به دنبال دارد.

ارتقای ســطح کیفی و کمی حمل ریلی، اســتفاده از جدیدترین فناوری ها در قطارها، افزایش ســرعت قطارها، توســعه زیربنایی راه آهن، ارتقای ســطح کیفی و کمی 

تولیــدات داخلــی ناوگان حمل ونقل، افزایش بهــره   وری در صنعت حمل ونقل ریلی، افزایش جابجایی کالای ترانزیت با ایجاد جذابیت  برای مشــتریان خارجی، رقابت در 

کاهش تعرفه های حمل ونقل داخلی، کاهش حوادث جاده ای، اشتغال  زایی، افزایش درآمد دولت در بخش حمل ونقل ریلی، رونق گردشگری ریلی و موارد دیگر ازجمله 

این آثار است. برای واکاوی بیشتر مشکلات شرکت ها در خصوص اجرای ناقص خصوصی سازی و تاثیرات آن در بحث سیر و حرکت و میزان  بهره وری گفتگویی با دکتر 

سبحان نظری، مدیرعامل شرکت ترکیب حمل و نقل داشته ایم که به آن می پردازیم:

در خصوص معنای سیر و حرکت در راه آهن 
توضیحی بدهید و بفرمایید چه بخش هایی از 

مجموعه شرکت راه آهن با بخش سیروحرکت، 
ارتباط تنگاتنگ و حیاتی دارند؟

مدیریت ســیر و حرکت را می توان به عنوان یک 
بخــش کلیدی و حتــی قلب راه آهن دانســت. این 
بخش وظیفــه برنامه ریزی و انجام عملیات اجرایی 
جابجایی بار، مسافر و توشه را با در نظر گرفتن مبدأ 
و مقصد اعلامی واگن ها بر اساس مقررات عمومی 
سیر و حرکت بر عهده دارد. این اداره کل در شرکت 
راه آهــن بــا اداره کل واگن هــا، اداره کل بازرگانی و 

اداره کل نیروی کشش بیشترین ارتباط را دارد. 
آیا سیر و حرکت در راه آهن به درستی مدیریت 

می شود یا خیر؟ اگر جواب خیر است چه موانعی 
بر سر راه سیروحرکت وجود دارد؟

کارکنان این بخش خدمات فراوانی از هر دو منظر 
ســتادی و صفــی ارائه می کنند. در مدیریت ســیر و 
حرکت راه آهن در حال حاضر برنامه ریزی به صورت 
دستی و به اتکای قدرت محاسبات و تصمیم گیری 

ذهنی افراد دخیل در کار انجام می شــود. این شیوه 
برنامه ریــزی بــه خاطــر خطــای محاســباتی زیادی، 
موجب می شــود بهــره وری به انــدازه ای که خطوط 
پتانســیل دارد بالا نباشــد. لازم به ذکر است یکی از 
موانعی که بر ســر راه سیر و حرکت قرار دارد، تعدد 
مالکین واگن و تنوع مبادی و مقاصد بار اســت که 
موجب ســخت شــدن برنامه ریزی برای متولیان در 
شــرکت راه آهن می گردد. از جمله ســایر موانعی که 
بر ســر راه سیر و حرکت قرار دارد می توان به کمبود 
قطارهــای باری برنامه ای، تفویض نشــدن اختیار به 
ادارات نواحی در امور سیر و حرکت و به کار نگرفتن 

نیروهای متخصص اشاره کرد.
مدیریت صحیح سیر و حرکت در راه آهن چه 
نقشی در افزایش یا کاهش بهره وری خواهد 

داشت و چه باید کرد تا بهره وری افزایش یابد؟
در حال حاضر در راه آهن و بســیاری از شرکت ها 
بــر موضوع بهره وری تأکید بســیاری می شــود. باید 
دانســت که امــروزه اصلی ترین مصــداق بهره وری، 
سیر و حرکت است. بر اساس قرارداد دسترسی آزاد 

به شــبکه ریلــی تعهد راه آهن برای ســیر واگن های 
شــرکت های خصوصــی 300 کیلومتر در شــبانه روز 
می باشــد که در حال حاضر بــه طور معمول روزانه 
در حــدود 100 تا 120 کیلومتر محقق می شــود. این 
مقدار ســیر روزانه منجر به تضعیف بهره وری و در 
نتیجه کاهش جذابیت اقتصادی ســرمایه گذاری در 

حمل ریلی می گردد. 
برای بهبود مدیریت ســیر و حرکت دو روش کلی 
را می تــوان مطرح کرد، در ابتــدا راه اندازی نرم افزار 

جامع برنامه ریزی سیر و حرکت
و ســپس اجرای شــیوه واگن پول )استخر واگن( 

که بسیار حائز اهمیت است.
بــا راه انــدازی نرم افــزار جامع برنامه ریزی ســیر و 
حرکت، برنامه ریزی از حالت دســتی و ذهنی خارج 
می شود و این وظیفه تحلیلی و محاسباتی سنگین 
بــه رایانه ســپرده می شــود. اطلاعــات بارنامه ها و 
همینطور اطلاعات موجودی و موقعیت واگن ها و 
لکوموتیوهــا به عنوان ورودی به این نرم افزار داده 
می شــود. پس از محاســباتی که در نرم افزار صورت 
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می گیرد، قطار با واگن ها و لکوموتیوهای مشخص 
تشــکیل و برنامه ریــزی ســیر ایــن قطار تــا مقصد 
مشخص می شــود. کشــورهای پیش رو در صنعت 
حمل ونقل ریلی، ســیر و حرکت را از شــیوه دســتی 

خارج نموده و به این صورت اداره می کنند.
از سوی دیگر با توجه به تعدد شرکت های مالک 
واگن در کشــور، همکاری مالکیــن ناوگان در قالب 
پروژه هــای واگن پول نیز شــیوه مناســبی برای بالا 
بــردن بهره وری در ســیر و حرکت در شــرایط فعلی 
می باشد. در این شیوه، صرف نظر از مالکیت واگن، 
بار به نزدیک ترین واگن های متناسب موجود در آن 
ناحیه منتقل و جابجا می شود. در انتهای دوره های 
مشــخص نیز در شــرکت کنسرســیوم یا طرف سوم 
که مالکین تشــکیل داده اند، درآمدها مشــخص و 
به حســاب مالکین واگن واریز می گردد. البته برای 
اجرایــی نمــودن واگن پول جزییــات فراوانی وجود 
دارد و لیکن با شروع این مهم در سطح شبکه ریلی 
کشور، شاهد افزایش چشمگیر سیر روزانه خواهیم 
بود و طرفین نفع کافی را از این ایده خواهند برد. 

سیر و حرکت چگونه می تواند با ایجاد نقدینگی 
بیشتر برای راه آهن و شرکت ها موثر باشد؟

با افزایش سیر ناوگان ریلی در نتیجه ی بهره برداری 
از نرم افزار جامع برنامه ریزی ســیر و حرکت، سرعت 
سیر به شکل قابل ملاحظه ای افزایش می یابد. این 
افزایش چشــم گیر منجر به درآمدزایی بیشــتر برای 
شــرکت های خصوصی و شــرکت راه  آهن می  گردد. 
در واقع با این شــیوه ســرعت بازرگانــی واگن و در 
نتیجــه مقدار تن کیلومتر حمل شــده شــرکت های 
ریلی افزایش خواهد یافت و با افزایش تن کیلومتر، 
درآمــد شــرکت مالــک نــاوگان و راه آهن بــه طور 

هم زمان بالا خواهد رفت.
مدیریت سیر و حرکت در ایران در مقایسه با 

کشورهای هم سطح در حال توسعه و همچنین 
کشورهای توسعه یافته در چه رتبه ای قرار دارد؟ 

توضیح بفرمایید. 
از  ریلــی  حمل ونقــل  در  پیــش رو  کشــورهای 
روش های نوین و مبتنی بر هوشــمندی در ردیابی، 
برنامه ریــزی و ســیر واگن ها اســتفاده می نمایند و 
ایــن موضوع منجر به افزایش بهره وری بیشــتر در 
سیر و حرکت گردیده است. یکی از دلایلی که منجر 
به کاهش اقبال به ترانزیت در کشــور شــده اســت 
مشــکلات در ردیابــی و ســیر و حرکــت نامطلــوب 
واگن ها می باشــد. شــرکت صاحب کالایی که قصد 
دارد باری را از کشــورهای آســیای شــرقی به مقصد 
اروپــا ارســال کنــد، موضوع ســیر و حرکت ســریع 
در کشــور میانــی و همین طــور ردیابــی کالا برایش 

اهمیت مضاعف دارد. فلذا با بهبود ســیر و حرکت 
حتی می تــوان اقبال برای ترانزیــت و درآمدزایی را 
افزایــش داد کــه در نتیجه منافع آن بــه راه آهن و 

کشور خواهد رسید.
این روزها بحث لکوموتیو و کمبود لکوموتیو گرم 

بسیار داغ است و مشکل ساز شده. لکوموتیو 
چه تاثیری در سیر و حرکت خواهد داشت و 
در این خصوص با چه چالش هایی رو به رو 

هستید؟
با سیستم فعلی سیر و حرکت، کمبود لکوموتیو 
یکی از مشــکلات مشــهود چه در بخش باری و چه 
در بخش مســافری می باشــد. موضــوع مهم البته 
این اســت که با اســتفاده از ظرفیت های نرم افزاری 
ســیر و حرکــت، ثابت می شــود که بخــش بزرگی از 
این کمبود جعلی بوده اســت اما به صورت کلی در 
شــرایط فعلی و در فقدان نظــام برنامه ریزی بهینه، 
کمبود لکوموتیو یکی از چالش های مهم راه آهن و 
شرکت های حمل و نقل ریلی می باشد. به طور کلی 
مشکل کمبود لکوموتیو باید با نگاه و سرمایه گذاری 
داخلی رفع گردد تا کشــور با شروع تحریم ها از این 

بخش آسیب جدی نبیند. 
در حــال حاضر توقف لکوموتیوهــا در دپوها به 
میزان چشــمگیری افزایش یافته است. بهره برداری 
نامناســب از همیــن تعــداد لکوموتیــو گرمــی کــه 
در شــبکه موجود اســت بــه یکی از دلایل رســوب 
واگن در ایســتگاه ها بدل شــده اســت و طبیعتا با 
رســوب واگن در ایســتگاه ها عدم النفــع آن علاوه 
بر شــرکت های مالک ناوگان به شــرکت راه آهن نیز 

می رسد.
بحث سرعت در افزایش سیر و حرکت 

بسیار مهم است. آیا برای افزایش سرعت 
زیرساخت های لازم از قبیل خط آهن مناسب 

برای سرعت بالای قطار و همچنین لکوموتیو و 
واگن هایی که توانایی سرعت بالا را داشته باشند 

وجود دارد؟
در حال حاضر در بســیاری از مســیرها، مشــکل 
زیرساختی خط وجود دارد. البته مشکل زیرساخت 
را باید به چند دســته تقســیم بندی نمــود. یکی از 
مشــکلات ظرفیت خط، تراک بندی نشــدن خطوط 
اســت که منجر به کاهش ظرفیت خط و در نتیجه 
افزایش زمان سیر می گردد. همچنین واگن هایی در 
شبکه وجود دارد که قابلیت افزایش سرعت آنها در 
مسیرها میسر نیست و وجود حتی یک واگن از این 
نوع در یک قطار تشکیل شده سرعت سیر را تحت 

الشعاع قرار می دهد.
باید توجه داشــت در حال حاضر صرفا مشــکل 

ســرعت ســیر وجود نــدارد بلکه افزایش ســرعت 
بازرگانــی نیــز مطرح اســت. حتی با فــرض این که 
ســرعت ســیر را هم بتوانیم در حــد خوبی افزایش 
دهیــم، به خاطر وجود مشــکلات بزرگ دیگری در 
ایستگاه ها، با رسوب و توقف واگن ها در ایستگاه ها 
مواجه خواهیم شد و در نتیجه تا زمانی که مشکل 
توقفــات طولانــی در ایســتگاه های بین راهــی حل 
نشود، ســرعت بازرگانی به شکلی محسوس تغییر 

نخواهد کرد. 
مطمئنا اطلاع دارید که تولید چرخ منوبلوک 

ملی شده. آیا بحث تامین به موقع چرخ و محور 
در آماده به کاری واگن ها افزایش سرعت سیر 

و حرکت موثر خواهد بود؟ آیا در خرید چرخ 
با توجه به اینکه ثبت سفارش خارجی از سوی 

وزارت صمت با چالش هایی رو به رو شده برای 
شرکت ها مشکلاتی را ایجاد کرده یا خیر؟ 

چــرخ و محور قطعه ای اســتراتژیک در واگن ها 
محســوب می شــود. به تازگــی یکی از شــرکت های 
تولیــدی ایرانــی بــرای اولین بــار، موفق بــه تولید 
چرخ واگن شــده اســت. قیمت چرخ منوبلوک در 
3 ســال اخیر از حدود 4 میلیون تومان به 45 الی 
50 میلیون تومان رســیده اســت که نشان می دهد 
مســتقیما با نرخ ارز آزاد محاسبه می گردد. طبیعتا 
این نرخ شــرکت ها را با چالش های جدی در تأمین 

نقدینگی برای خرید این کالا روبرو نموده است. 
بــا تولید این چرخ توســط متخصصــان داخلی 
پــس از اخذ تأییدیه هــای لازم، انتظار می رفت این 
چرخ بتواند از منظــر اقتصادی با نمونه خارجی آن 
رقابت و نرخ را به مقدار زیادی پایین بیاورد ولیکن 
نرخ های اولیه ارائه شــده مشــابه نــرخ وارداتی آن 
می باشــد و این موضوع، فشار وارده به شرکت های 
حمل و نقل ریلی را کاهش نداده است. لازم به ذکر 
است تا سال گذشته به واردات چرخ کامیون ها ارز 
دولتــی 4200 تومانی تعلــق می گرفت و به واردات 
چــرخ واگن ارز ســامانه نیما تعلــق می گرفت، اما 
اینــک نرخ 4200 تومانی واردات چرخ کامیون ها از 
نرخ ارز کالای اساســی به نرخ نیما و همینطور نرخ 

واردات چرخ واگن ها به آزاد تغییر یافت.
چرخ و محور بر افزایش سیر واگن ها نیز اثرگذار 
است به این دلیل که در صورت پایین بودن کیفیت 
چرخ و محور و آســیب رســیدن به آن، واگن باید 
در خط تعمیر متوقف بماند تا مشــکلات چرخ آن 
برطرف گردد و به ادامه سیر بپردازد و این موضوع 
اهمیت چرخ در ســرعت بازرگانی و در همان راستا 
عدم النفع ناشی از توقف واگن برای مالکین را نشان 

می دهد. 
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