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چکیده
در حال حاضر، علیرغم وجود منافع اجتماعی حمل‌ونقل ریلی از جمله ایمنی بالا و مصرف 
ده  از  کم‌تر  کشور  داخلی  بار  زمینی  حمل  در  شیوه  این  سهم  کم‌تر،  آلایندگی  و  سوخت 
مناسب  به‌کارگیری  عدم  و  دولتی  نگرش  بودن  امر حاکم  این  دلایل  از  یکی  است.  درصد 
بازارهای  بر  تمرکز  و  شناسایی  بر  به‌طوری‌که  است.  بازار  مدیریت  و  بازاریابی  روش‌های 
هدف کم‌تر توجه شده ودر نتیجه از ظرفیت‌های شبکه ریلی به‌طور کامل استفاده نمی‌شود. 
و  بازارهاي هدف  تعيين  براي  مناسب  معيارهاي  با شناسایی  تا  است  پی آن  در  مقاله حاضر 
نفتي،  معدني،فولادي،  يعني  كالايي  گروه‌هاي  و  جغرافيايي  لحاظ  از  بازارها  اين  رتبه‌بندی 
مديريت  و  در جهت هدف گذاري  را  گيران  تصميم  تا  نموده  اقدام  ساختماني، كشاورزي 
بازار حمل‌ونقل ريلي ياري نمايد. نخست با استفاده از مطالعات پيشين در خصوص برآورد 
تقاضاي بار ريلي براي سال 1398،تعداد 121 گزينه به‌عنوان مبدا و مقصد و تعداد چهار معيار 
با  و سپس  انتخاب شدند  دسترسی  و  تعرفه حمل  فاصله حمل،  بار،  بودن  انبوه  يعني  مستقل 
SAW صورت پذيرفت. از  با استفاده از روش آنتروپي و  تشيكل ماتريس تصميم، رتبه‌بندی 
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لحاظ مسيري؛ سه رتبه اول عبارتند از: 1( حمل مواد معدني از خواف به بندرعباس؛ 2( حمل 
بار كشاورزي از بندر امام )ماهشهر( به مشهد؛ 3( حمل مواد معدني از سيرجان به بندرعباس. 
همچنین، از اين 121 مسير، 37 شهرستان مبادي بار را تشيكل می‌دهند كه 12 نقطه اول يعني 
به‌ترتيب سيرجان، بندر ماهشهر، اردكان، بندرعباس، بافق، خواف، مباركه، چادرملو، تهران، 
اصفهان، ري و اهواز جمعاً با 72 ميليون تن بار، بيش از 80 درصد بازارهاي بالقوه حمل‌ونقل 
بالقوه حمل‌ونقل  بازارهاي  بقيه 25 نقطه، كم‌تر از 20 درصد  ريلي را تشيكل خواهند داد و 
ريلي خواهند بود. بنابراين، طبق اصل پارتو، اصولاً بايد تمركز راه‌آهن براي ايجاد ظرفيت و 
بازاريابي براي اين 12 شهرستان بيش‌تر باشد. همچنین، در صورت داشتن ظرفيت در شبكه 
حمل‌ونقل ريلي، حجم بازار در دسترس، 89 ميليون تن بار داخلي يعني حدود سه برابر وضع 

موجود تخمين زده می‌شود.

 C8,L1,L2,L9 :JEL طبقه‌بندی
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مقدمه 

پيدايش ماشين بخار در قرن هجدهم و كاربرد آن در قرن نوزدهم، نخست در وسايل نقليه 
دريايي و سپس در وسايل حمل‌ونقل زميني انقلاب عظيمي را ايجاد کرد. چنانك‌ه در مدت 
نسبتاً كوتاهي، پيشرفت فوق‌العاده‌ای در سرعت و شعاع عمليات حمل‌ونقل مناطق مختلف 
به‌وجود آمد و يكفيت تمركز واحدهاي توليد نسبت به بازارهاي مصرف و محل دريافت مواد 
خام اوليه بهك‌لي تغيير يافت ــ به‌ويژه از وقتی راه‌آهن در رقابت با راه‌های شوسه، عهده‌دار 
مبادلات تجاري شد ــ ظرفيت حمل‌ونقل سنگين و قابل دسترس بودن راه‌آهن در شرايط 
مختلف، نفوذ به مناطق دروني قاره‌ها را ممكن می‌ساخت. بدين‌سان پيشرفت‌هاي تكنكيي 
را  فعاليت‌هاي حمل‌ونقلي  از هر چيز تكامل  بيش  بود،  انقلاب صنعتي درآمده  بطن  از  كه 

تشويق كرده و ابزار ترقي و توسعه‌شان را فراهم ساخت.
در ایران، علیرغم وجود منافع اجتماعی حمل‌ونقل ریلی از جمله ایمنی بالا و آلایندگی 
کم‌تر، ميزان حمل بار داخلي حمل‌شده توسط راه‌آهن در سال 93 حدود 28 ميليون تن و 
كل بار حمل‌شده حدود 340 ميليون تن بوده، به‌طوريك‌ه مطالعه سهم حمل‌ونقل ریلی بار 
از  بیش  است که  مطلب  این  از  هوایی حاکی  و  با حمل‌ونقل جاده‌ای  مقایسه  در  ایران  در 
90 درصد جابه‌جایی‌های کالا در کشور توسط جاده حمل می‌شود و سهم حمل‌ونقل ریلی 

حدود 10 درصد است.
نتايج بررسي کارایی راه‌آهن ایران در مقایسه با سایر کشورهای جهان و منطقه نشانگر 
آن است كه راه‌آهن ایران در میان 66 کشور جهان در رتبه 25 با کارایی 51 درصد و در 
میان 14 کشور منطقه در رتبه 9 با کارایی 55 درصد قرار گرفته است. هرچند در صورت 
تحقق سند چشم‌انداز کشور در سال 1404 ایران می‌تواند در جایگاه اول خاورمیانه و منطقه 
در حمل بار ریلی قرار گیرد ولی عدم تحقق برنامه‌های پیشین و بالابودن کارایی مورد نظر 
به  برای رسیدن  را  آینده  وتأثیر گذار در  مناسب  اتخاذ سیاست‌های  اهمیت  در چشم‌انداز، 
و  لکوموتیو  مخصوصا  ریلی  حمل‌ونقل  ناوگان  تقویت  می‌کند.  بازگو  چشم‌انداز  اهداف 
گسترش زیرساخت شبکه و جذب‌کننده بار از جاده به سمت ریل سیاست‌های مناسبی برای 

رسیدن به اهداف چشم‌انداز هستند. 
ريلي كالا  بودن سهم حمل‌ونقل  پايين  از دلایل  یکی  اشاره شد،  بالا  در  همان‌گونهك‌ه 
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و  بازاریابی  مناسب روش‌های  به‌کارگیری  نگرش دولتی و عدم  بودن  نيز، حاکم  ایران  در 
مدیریت بازار است؛ به‌طوری‌که بر شناسایی و تمرکز بر بازارهای هدف کم‌تر توجه شده 
به  با توجه  بنابراین،  استفاده نمی‌شود.  به‌طور کامل  از ظرفیت‌های شبکه ریلی  نتیجه،  و در 
گستره شبکه حمل‌ونقل ریلی در سطح کشور، پرسش اصلي که به ذهن می‌رسد این است 
که کدام کالاها، مبادی و مقاصد بار برای حمل‌ونقل ریلی جذابیت بیش‌تری دارد؟ شناسایی 
بازار هدف موجب تمرکز تلاش‌های بازاریابی و استفاده بهینه از منابع و امکانات می‌شود. 
همچنین، ارتباط قوی‌تری با بازارهای هدف ایجاد شده و درواقع، به بهترین نحو اطلاعات 
معرفی  نتيجه  در  و  قرارگرفته  مشتریان  اختیار  در  ریلی  حمل‌ونقل  خدمات  درباره  مفیدی 
اولویت‌هاي  معرفي  مقاله  اين  اصلي  بنابراین، هدف  می‌آيد.  به‌عمل  این صنعت  از  درستی 
و گروه‌های  لحاظ جغرافیایی  از  داخلی  بارهای  در حمل  ریلی  بازارهای حمل‌ونقل  بالاي 
پرداخته و سپس،  پیشینه تحقیق  به  از مقدمه،  بعد  مقاله حاضر  این راستا،  کالایی است. در 
نتایج  تحلیل  و  تجزیه  به  نیز  سوم  بخش  می‌پردازد.  تحقیق  بررسی روش  به  دوم  بخش  در 
آورده  توصیه‌ها  و  نتیجه‌گیری  نیز جمع‌بندی،  مقاله  انتهای  در  و  یافته  اختصاص  محاسبات 

شده است.

1. پيشينه تحقيق

مطالعات مختلفي درباره تقاضای حمل‌ونقل ریلی جهان و ايران انجام شده كه در ادامه ابتدا 
به برخی مطالعات خارجی انجام‌شده اشاره شده و سپس به مطالعات داخلی پرداخته می‌شود.

1ـ1. مطالعات خارجی
ازجمله مطالعات خارجی می‌توان به موارد زیر اشاره کرد:

به‌عنوان  ریلی  و  بار جاده‌ای  متعادل حمل‌ونقل  غیر  ساختاری  رشد  به  و جان1  جوبرت 
اشاره كرده‌اند. هرچند جاده‌ها  افریقای جنوبی  بار در کشور  از عوامل کلیدی حمل  یکی 
فواصل  با  این حمل‌ونقل  اما  می‌دهند،  تشکیل  را  طویل حمل‌ونقل  کریدورهای  بیش‌ترین 
دور بازاری است که برای حمل‌ونقل چندوجهی بسیار مناسب هست. راه‌آهن برای قطعات 

1. Joubert and Jan (2010).
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با چگالی بالا و فواصل دور و جاده‌ها به‌عنوان تغذیه‌کننده و پخش‌کننده خدمات به نقاط 
مختلف کریدور مربوطه مناسب‌اند. رویکرد قطعه‌بندی بازار نیز برای شناسایی کریدورها و 
صنایعی که به‌طور طبیعی دنبال راه‌حل حمل‌ونقلی هستند، توسعه‌ یافته است و بدین‌وسیله راه 
را برای برنامه‌ریزان خدمات ناوگانی و بازاریابان حمل‌ونقل و توسعه آن‌ها هموار می‌کند.

فرآیند قطعه‌بندی بازار به این صورت است كه نخست، بازار در توپولوژی‌هایی قطعه‌بندی 
می‌شود که طرح ترافیکی یکسانی دارند. دوم این‌که، این توپولوژی‌ها جهت جست‌وجوی 
چگالی  با  قطعات  این‌که،  سوم  می‌شوند.  تحلیل  حمل‌ونقل  چگالی  منظر  از  مناسب  قطعه 
که  خاص  کالای  گروه  یعنی  ــ  دسته  سه  به  تحلیل‌شده‌اند  بارها  انواع  یافتن  برای  که  بالا 
فرآیند،  این  طول  در  می‌یابند.  انتقال  ــ  می‌دهند  تشکیل  را  زیاد  چگالی  با  توپولوژی  این 
لینک‌های با چگالی کم می‌تواند برای توانبخشی برنامه‌ریزی راه‌حل حمل‌ونقل چندوجهی 

برای افریقای جنوبی پایه‌گذاری شود.
جادرانكا و زالاتكو1 در تشريح استراتژی بازاریابی ریلی کرواسی، استراتژی تمرکز را 
كي  به‌عنوان  را   )DB2( آلمان  راه‌آهن  میك‌نند.  معرفي  رقابتی  مزيت  ايجادك‌ننده  به‌عنوان 
باورند که راه‌آهن  این  بر  بگیرید: برخی کارشناسان  نظر  این موضوع در  برای  مثال خوب 
باری کرواسی باید بر مشتریان بزرگ با قیمت‌های پایین که حداقل پوشش هزینه‌های ثابت 
را تضمین می‌کند، تمرکز کند. اما استفاده از این استراتژی، می‌تواند به اجتناب از رقابت با 
دیگران ختم شود. به اعتقاد اکثر کارشناسان، این استراتژی، استراتژی آینده بوده و راه‌آهن 
باری کرواسی باید از آن استفاده کند اما این کار در بازار کرواسی به دلیل ابعاد بیش‌ازحد 
کوچک آن ممکن نبود؛ بنابراین، تغییرات در اندازه بخش و ترجیحات مشتری تا حد زیادی 

می‌تواند بر بقای کسب‌وکار تأثیر بگذارد. 
و  تصميم‌گيری  بر  مؤثر  متغيرهای  »شناسایی  عنوان  با  مقاله‌ای  در  همکاران3  و  کوليان 
بار  انتخاب وسيله حمل  بر  به بررسی و شناسایی متغيرهای مؤثر  بار«  انتخاب وسيله و مسير 
روش  پرداخته‌اند.  است(  آمده  مختلف  مطالعات  در  بيان ‌شده  رجحان  روش  توسط  )که 
استفاده شده برای این بررسی، تجزیه و تحليل محتوایی متون است. متغيرها براساس فراوانی 

1. Jadranka Bendeković, Zlatko Martić, Dora Vuletić (2013).
2. Deutsche Bahn.
3. K. Cullinane (2000).
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تکرار لغات در مقالات رتبه‌بندی شدند. بیش‌ترین متغیرهای تکرارشده در 75 پژوهش، پنج 
متغیر هزینه حمل، سرعت، قابلیت اطمینان به زمان، ویژگی کالاها و خدمات بوده‌ است.

پارامترهای  دیگر  و  ایمنی  بودن،  قابل ‌انعطاف  بودن،‌  قابل ‌اطمینان  یانگ1،  اعتقاد  به 
غیرهزینه‌ای سفر،‌ در مدل‌های مطلوبیت تصادفی می‌تواند وارد آنالیز شده و تحلیل شوند. 
و  شده  استفاده  شرکت‌ها  از  بسیاری  توسط  تأمین  زنجیره  جدید  مفاهیم  دیگر،‌  سوی  از 
اساسی  اصلاح  ضرورت  که  است  داده  قرار  تأثیر  تحت  را  بار  حمل  تصمیمات  درنتیجه، 
تحت  وسیله حمل،  تقاضای  پیش‌بینی  برای  تجمعی  مدل  دو  می‌کند2.  دوچندان  را  مدل‌ها 
سناریوهای مختلف قیمت‌گذاری توسط اوم3 مطالعه شد که بسیاری از تحقیق‌های دیگر را 
لویس و وینداپ4 كي مدل تفکیک وسیله کامیون و  برای ‌مثال،  به چالش کشانده است. 
ارائه دادند. كي مطالعه تجمعی دیگر،  اوم  تابع هزینه حمل  از  استفاده  با  را  ریل دینامیک 
توسط عبدالوهاب5 ارائه شد که به تصمیم هم‌زمان انتخاب وسیله و اندازه محموله می‌پردازد.

همچنین نم6َ، اثرات طرح تجمعی کالا بر مدل‌های انتخاب وسیله حمل را بررسی کرده 
بین  در  البته  که  بود  شده  کالیبره  مختلف  کالاهای  گروه  برای  لوجیت  مدل  شش  است. 
به  حمل‌ونقل  وسیله  هر  نرخ  و  فراوانی  بودن،  دسترس  در  برای  مهمی  تفاوت  مدل‌ها  این 
برای  بامعنی  ضرایب  آوردن  دست  به  برای  کالا  بودن  ناهمفزون  درحالی‌که  نیامد.  دست 
ترکیبی  لوجیت  مدل  پولاک7 كي  و  تایانوم  آرونو  می‌رسد.  نظر  به  زمان حمل‌ونقل لازم 
انتخاب  تصمیمات  بر  کالا  شاخص‌های  تأثیر  آن  به‌وسیله  که  کردند  معرفی  چندجمله‌ای 
انعطاف‌پذیری  و  کیفیت  رسیدن،‌  زمان  حمل‌ونقل،  هزینه  آن‌ها  شد.  بیان  بار  حمل  وسیله 
تحلیل  اگرچه  ذکر کرده‌اند.  سفر  وسیله  انتخاب  در  معیارها  مهم‌ترین  به‌عنوان  را  سرویس 
آن‌ها چهار نوع کالای مختلف را دربرمی‌گیرد،‌ اما در آن‌ها اطلاعات کلیدی مهمی )مانند 

اندازه، ارزش دلاری و فاصله( برای هر محموله حذف شده است. 

1. Yang, C. H.; J. Y. J. Chow, and A. C. Regan (2009).
2. Hensher, D. and M. Figliozzi (2007).
3. Oum , T.H. (1979).
4. Lewis, K. and D. P. Widup (1982).
5. Abdelwahab, W. M. (1998).
6. Nam, K. (1997).
7. Arunotayanun, K. and J. W. Polak (2007).
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2ـ1. مطالعات داخلی
عيدانی1 در برآورد تقاضای سفر راه‌آهنی، توليد ناخالص داخلی و جمعيت را به‌عنوان عوامل 
مؤثر در نظر گرفته و در طول سال‌های مورد مطالعه )1369 -1350( کشش‌های تقاضای سفر 
را به‌صورت تابعی از دو متغير اخير به‌ترتيب 1/1 و 0/45 برآورده کرده است. وی همچنين 
در تخمين تقاضای حمل بار توسط راه‌آهن، عوامل مؤثر را شامل توليد ناخالص داخلی و 
روند زمانی در نظر گرفته و کشش‌های تقاضا را نیز به‌صورت تابعی از توليد ناخالص داخلی 

و ضريب متغير روند به‌ترتيب 0/21 و 0/07 تخمین زده است.
با   1370 تا   1367 سال‌های  تلفيقی  آمار  و   1370 سال  مقطعی  آمار  مبنای  بر  حسينی2 
تبديل لگاريتمی بر روی داده‌ها، تابع تقاضای سفر هوايي را تخمين زده است. وی عواملی 
تعداد مشاغل  به‌عنوان عوامل مولد سفر،  را  قبيل جمعيت شهری و درآمد سرانه شهری  از 
سفر  دفع  عامل  به‌عنوان  را  سفر  هزينه  و  سفر  جذب  عامل  به‌عنوان  را  صنعتی  کارگاه‌های 
نظر  در  هوايي  سفر  تقاضای  تصريح  برای  که  مختلفی  مدل‌های  بين  از  و  کرده  شناسايي 
گرفته، ضرايب کشش تقاضای سفر به‌صورت تابعی از درآمد، جمعيت و مسافت را به‌ترتيب 

0/54 و 0/12 و 0/65- محاسبه کرده است.
مبنای  بر  هرمزگان  استان  از  کالا  جاده‌ای  تقاضای حمل‌ونقل  تابع  تخمين  در   ،3 داميار 
آمار سال 1375 و با تبديل لگاريتمی روی داده‌ها، از مدل جاذبه استفاده کرد، و عواملی از 
قبيل جمعيت، ارزش مواد اوليه وارداتی مورد نياز کارگاه‌های صنعتی، توليد ناخالص داخلی 
به‌عنوان عامل  را  استان هرمزگان  از  استان‌ها  فاصله  بار و  به‌عنوان عوامل جذب  را  استان‌ها 
بازدارنده تقاضای بار تعريف کرده و برای کل بارهای صنعتی و کشاورزی کشش تقاضای 
حمل‌ونقل جاده‌ای را نسبت به جمعيت، ارزش مواد اوليه وارداتی و مسافت به‌ترتيب 0/57 

و 0/48 و 0/66- تخمین زده است.
مهدیزاده4، تابع تقاضای خدمات ریلی ایران را برآورد و تحلیل کرده است . وی در این 
بار و مسافر  توابع تقاضای  برای تخمین  از داده‌های سری زمانی دوره 1360-79  پژوهش، 

1. عيداني، م. )1371(.

2. حسيني، ر. )1373(.
3. داميار، هـ )1377(.

4. مهدیزاده، س )1380(.
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با استفاده ازنرم‌افزارهای اقتصادسنجی EVIEWS استفاده شده و نتایج تحقیق حاکی از آن 
است که:

1( تولید ناخالص داخلی و درآمد متوسط راه‌آهن، تأثیر مثبتی بر حجم کالای حمل‌شده داشته 
و تعداد وسایل نقلیه جاده‌ای تأثیری بر حمل کالای حمل شده توسط راه‌آهن ندارد.

2( نرخ حمل بار، تأثیری بر متوسط سیر بار ندارد. 
3( جمعیت بر تعداد مسافر جابه‌جا شده توسط راه‌آهن مؤثر است. 

جاده‌ای  و  ریلي  بخش  دو  در  حمل‌شده  بار‌های  نوع  آماری،  بررسی‌های  براساس   )4
و  معدنی  مواد  به‌خصوص  ــ  حجیم  و  سنگین  بارهای  حمل  است.  متفاوت‌  باهم 
بارهای کم حجم و سبک که  بوده و حمل  ریلی  برعهده حمل‌ونقل  ــ  آهن‌آلات 

مصرف‌کنندگان بیش‌تری دارد، بر عهده حمل‌ونقل جاده است. 
5( حجم کالای حمل‌شده بر نرخ حمل بار اثر مثبت داشته ولی سایر پیشرفت‌های فنی و 
تکنولوژیکی اثری منفی بر نرخ حمل دارد )افزایش بهره‌وری نرخ حمل را کاهش 

می‌دهد(.

عزتی و عاقلی کهنه‌شهری1، کشش‌های تقاضای مسافر و بار در راه‌آهن جمهوری اسلامی 
کشش  مقادير  ایشان،  مطالعه  از  به‌دست‌آمده  ضرايب  براساس  کرده‌اند.  برآورد  را  ایران 

کوتاه‌مدت و بلندمدت تقاضای سفر با قطار به‌ترتيب برابر با 0/328- و 0/962- است.
همچنين، ضريب کشش بعُد مسافت برای تقاضای حمل بار را 0/469- برآورد كرده‌اند. 
قطار  با  بار  تقاضای حمل  بر  درصد   0/469 مسافت،  کاهش  درصد  هر يک  ازای  به  يعنی 
افزوده می‌شود . اين ضريب از نظر آماری معنادار است. يعنی فاصله، تأثیر منفی و معناداری 
بر تقاضای حمل بار با قطار داشته و تقاضای حمل بار با قطار نسبت به فاصله بی‌کشش است .

روش‌های  از  استفاده  با  را  آذربایجان  راه‌آهن  در  بار  حمل‌ونقل  تقاضای  تابع  نظامی2، 
اقتصادسنجی برآورد کرده و متغیرهای طول خطوط راه‌آهن، کرایه حمل بار توسط راه‌آهن 
و کرایه حمل بار توسط کامیون را درنظرگرفته است. نتایج کلی حاصل از این پژوهش به 

شرح زیر است:
راه‌آهن  با  بار  حمل  تقاضای  کاهش  باعث  راه‌آهن  توسط  بار  حمل  کرایه  افزایش   )1

1. عزتی، م. و ل. عاقلی کهنه شهری )1384(.
2. نظامی، ش )1391(.



ازارهاي هدبپيشنهاد  وا لکا يلبندی بازار حمل‌ونقل ري‌تبهر 157

با راه‌آهن  بار  افزایش تقاضای حمل  افزایش خطوط ریلی موجب  شده و توسعه و 
خواهد شد.

2( راه‌آهن به دلیل ماهیتش بارهای انحصاری حمل می‌کند، بنابراین، کشش قیمتی سطح 
پایین دارد. 

ریلی،  شبکه  ظرفیت  محدودیت  و  نیست  ریلی  حمل  ازکرایه  تابعی  ریلی  تقاضای   )3
عملکرد حمل بار در شبکه ریلی را تحت‌تأثیر قرار داده و عملکرد راه‌آهن توسط 
عبارت  به  می‌شود.  تعیین  حمل‌ونقل  برای  موجود  تقاضای  نه  و  بار  حمل  ظرفیت 
به ظرفیت حمل  باشد،  داشته  بستگی  تقاضا  به سطح  این‌که  به‌جای  دیگر، عملکرد 

بار بستگی دارد.

تحقیقات  مرکز  برای  اصفهان1  صنعتی  دانشگاه  توسط   1392 سال  در  که  مطالعه‌ای  در 
راه‌آهن انجام شد، با تقسیم‌بندی تمام کالاهای داخلی کشور در بارنامه‌های جاده‌ای و ریلی 
مدل‌های  بار  خرده  و  نفتی  ساختمانی،  کشاورزی،  معدنی،  فولادی،  کالایی  گروه‌های  به 
گروه  در  کانتینری  کالاهای  پژوهش،  این  در  است.  ساخته ‌شده  جاده  به  ریل  مطلوبیت 
این  در  است.  نشده  مدل‌سازی  جداگانه  به‌صورت  و  است  قرارگرفته  بار  خرده  کالاهای 
راه‌آهن در  به ‌پیش‌بینی سهم  افق‌های 1398 و 1404  تقاضای کالا در  پیش‌بینی  با  مطالعه، 
از نگاه  نیز  این افق‌ها تحت سناریوهای مختلف پرداخته ‌شده و مشکلات حمل‌ونقل ریلی 
صاحبان کالا، شرکت‌های حمل‌ونقل ریلی و کارشناسان راه‌آهن با استفاده از پرسش‌نامه‌ها 
و مصاحبه‌های جامعی در سطح کشور تهیه شده است. براین اساس، مهم‌ترین موانع توسعه 
ريلي،  بالاي  تعرفه  از:  است  عبارت  مصاحبه‌شوندگان  دید  از  پژوهش  این  در  ریلی  حمل 

زمان طولاني حمل، چالش‌ها و مشکلات دسترسي و امكانات تخليه و بارگيري. 
متغیرهايي كه براي انتخاب وسيله حمل مورد توجه قرار می‌گیرند، عبارتند از: تناژ بار، 
زمان حمل بار، کرایه حمل، دسترسی به شبکه ریلی، فاصله حمل، نوع کالا، نوع بار، بندر 
نهايت،  در  و  ریلی  و خطوط جدیدالاحداث  بزرگ  مقصد شهرهای  مقصد،  یا  مبدأ  بودن 
براساس پارامترهاي مذكور تقاضاي حمل‌ونقل ريلي براي سال 1398 براي مبادي و مقاصد 

مختلف كشور تحت سناريو‌های مختلف محاسبه شده است.

1. حق‌شناس و همكاران )1394(؛ ص119. مرحله اول، ص98.
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و  كشور  ريلي  حمل‌ونقل  كنوني  وضعيت  ارزيابي  براي  همكارانش  و  آزاداني1  نصر   
پيشنهاد استراتژي‌هايي براي صنعت ريلي كشور، به تحليل نقاط قوت و ضعف حمل‌ونقل 
ريلي در ايران پرداخته و معتقدند در شرايط كنوني، تغییر ماهیت خدمات راه‌آهن از حالت 
روكيرد  مهم‌ترين  ــ  بازار  و  مشتريان  نيازهاي  به  توجه  يعني  ــ  تقاضامحور  به  عرضه‌محور 

محسوب می‌شود.
معيارهاي  به‌عنوان  را  بودن(  )انبوه  بار  تناژ  و  بار  سیر  بار، طول  نوع  معيار  سه  رحماني2 
اصلي تعيين بارهاي ريل‌پسند در نظر گرفته و چهار گروه كالايي معدنی، ساختمانی، فلزی، 

شیمیایی را به‌عنوان بارهاي راه‌آهن‌پسند معرفي می‌کند.
همان‌گونه كه ملاحظه می‌شود، مطالعات پيشين عمدتاً با روكيرو برنامه‌ريزي حمل‌ونقل، 
عوامل مؤثر بر تقاضای حمل‌ونقل ریلی را شناسايي و تابع مطلوبيت را با استفاده از روش‌های 
اقتصادسنجی استخراج کرده‌اند و به حمل‌ونقل ريلي از منظر بازاريابي و مديريت بازار توسط 
راه‌آهن ــ به‌ويژه در داخل كشور ــ كمتر توجه شده است. در مقاله حاضر، مديريت بازار و 
بازاريابي مبتني بر مزيت‌های ذاتي اين شيوه حمل به منظور افزايش سهم در حمل كالاها و 
كمك به تصميم‌گيري جهت توسعه و ارتقای شبكه ريلي در داخل كشور مورد نظر است. 
براساس جست‌وجوهاي انجام شده، از اين جهت پژوهش مشابهي براي حمل‌ونقل ريلي در 
ايران و در سطح كل كشور مشاهده نشد و می‌توان گفت اين اولويت‌بندي براي اولين‌بار بر 

مبناي مبدا ـ مقصد و گروه‌هاي كالايي قابل حمل با راه‌آهن انجام شده است.
كي  واقعی  بالقوه  خریداران  تمام  از  است  مجموعه‌ای  بازار  بازاریاب،  كي  ازنظر 
است  مجموعه‌ای  صنعت  و  خریداران،  از  است  مجموعه‌ای  بازار  دیگر،  عبارت  به  کالا. 
از  مجموعه‌ای  از  است  عبارت  بار  حمل  خدمت  بازار  گفت  بتوان  شاید  فروشندگان.  از 
برای  اينجا  در  گفته‌اند.  قرار  محصولات  فروشندگان  بخش  در  که  محصولاتی  خریداران 

روشن شدن ارتباط بازارهاي بالقوه و بازارهاي هدف، تعاريف زير ارائه شده است:.
بازار بالقوه: بازار بالقوه به مجموعه‌ای از مصرف‌کنندگان اطلاق می‌شود که نسبت ●●

به کالا یا خدمتی خاص كي نوع علاقه‌مندی نشان می‌دهند.
بازار در دسترس: بازار در دسترس به مجموعه‌ای از مصرف‌کنندگان اطلاق می‌شود ●●

1. نصر آزادانی، سید مسعود و همکاران )1394(. 
2. رحمانی، بهروز )۱۳۹۴(.



ازارهاي هدبپيشنهاد  وا لکا يلبندی بازار حمل‌ونقل ري‌تبهر 159

که نسبت به كي کالا یا خدمتی خاص علاقه‌مند بوده، درآمد داشته و همچنین به 
کالا و خدمت نیز دسترسی دارند.

بازار هدف: بازار هدف، قسمتی از بازار در دسترس و واجد شرایط است که شرکت ●●
برای فعالیت انتخاب می‌کند )پروژه مركز تحقيقات راه‌آهن1(.)نمودار1(

بازار بالقوه

بازار در دسترس

بازار هدف

نمودار 1ـ ارتباط بازارهاي هدف با بازارهاي در دسترس و بالقوه

بالقوه حمل‌ونقل ریلی عبارت است از  با توجه به تعریف فوق، بازارهای  در این پژوهش، 
تمام نقاطی )شهرستان‌هایی( که به شبکه ریلی دسترسی دارند. بدیهی است در صورت توسعه 
جدیدی  بازارهای  کشور،  از  دیگری  نقاط  دسترسی  قابلیت  افزایش  و  کشور  ریلی  شبکه 
و  اولويت‌بندي  به ضرورت  توجه  با  است  ذكر  به  می‌شود. لازم  افزوده  بالقوه  بازارهای  به 
هدفگذاري براي توسعه، ارتقا و ايجاد ظرفيت در شبكه ريلي متناسب با نيازهاي بازار، اين 
رتبه‌بندی بر مبناي نتايج مطالعات انجام‌شده درخصوص تقاضاي پيش‌بيني‌شده سال 1398، 

انجام شده است.

2. روش تحقيق

تعیین  و  رتبه‌بندی  برای  مناسب  الگویی  یافتن  برای  مشخص  هدفی  مبنای  بر  تحقیق  این 
تحقیق  از  حاصل  نتایج  این‌که  به  توجه  با  همچنین  و  هست.  راه‌آهن  در  هدف  بازارهای 
تمرکز  می‌شود.  محسوب  کاربردی  تحقیقات  جزء  لذا  دارد  را  راه‌آهن  در  کاربرد  قابلیت 

1. پروژه مطالعه پتانسيل حمل بار توسط راه‌آهن از منطقه پارس جنوبی )1387(.
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اصلی به زمان حال است و جمع آوری اطلاعات از طریق مطالعات کتابخانه‌ای انجام شده 
است. لذا در این پژوهش از روش تحقیق توصیفی-تحليلي استفاده شده است. در ادامه براي 
)نمودار2(  فلوچارت  به‌صورت  تحقيق حاضر  فرايند  انجام كار،  مراحل  بين  ارتباط  نمايش 

نمايش داده شده است:

شروع
خیر

خیر

بله

بله

خاتمه

فاصله ریلی شهرستان 
مبدأ تا شهرستان 

مقصد بیش از 150 
کیلومتر است.

حذف گزینه 
از مجموع 

گزینه‌ها

رتبه‌بندی 
گروه‌های 

کالایی براساس 
شاخص‌ها 

به‌صورت مبدأ 
و مقصد و 

گروه کالایی

تناژ سالانه تقاضای 
حمل زمینی بیش از 
50000 تن در سال 

است

شناسایی معیارهای 
)شاخص‌های( رتبه‌بندی 

براساس سوابق مطالعات و 
در دسترس بودن داده‌ها و 
بررسی استقلال متغیرها و 

ضریب همبستگی با استفاده 
Spss از نرم‌افزار

جمع‌بندی و 
نتیجه‌گیری

محاسبه وزن 
شاخص‌ها به 

روش آنتروپی 
شانون

بی‌مقیاس‌سازی 
خطی

تشکیل ماتریس 
تصمیم

غربالگری اولیه:
انتخاب گزینه‌های ماتریس 

تصمیم براساس قابلیت حمل، 
سابقه حمل

نمودار 2ـ فلوچارت انجام رتبه‌بندی

1ـ2. انتخاب معيارها
برای  )که  پیشین  مطالعات  از  رتبه‌بندی  معیارهای  به‌عنوان  معیار  متغیرها، هشت  انتخاب  برای 
بودند(  شده  استفاده  متعدد  مدل‌های  در  ریلی  حمل‌ونقل  سهم  تعیین  و  حمل  وسیله  انتخاب 
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استخراج شده و با توجه به سه ویژگی قابل ‌اندازه‌گیری بودن، مربوط بودن و مناسب بودن و 
همچنين انجام آزمون‌های همبستگی و با نظرخواهی از خبرگان صنعت، درنهایت، چهار معیار 
زیر به‌عنوان شاخص‌هاي رتبه‌بندی انتخاب شدند؛ البته راه‌آهن درصورت مديريت صحيح بازار 
می‌تواند در اين شاخص‌ها دارای مزیت رقابتي باشد. تعریف عملیاتی متغيرها به شرح ذیل است:

معیار فاصله: طول کوتاه‌ترین مسافت ریلی از مبدأ تا مقصد کالا؛●●
معیار تعرفه: نرخ حمل هر تن کیلومتر کالا )ریال(؛●●
معیار انبوه بودن بار: وزن بار خالص قابل‌حمل با راه‌آهن؛●●
هر ●● در  فرعی  و  اصلی  ریلی  خطوط  طول  مجموع  ریلی:  شبکه  به  دسترسی  معیار 

شهرستان )کیلومتر( به مساحت هر شهرستان )کیلومترمربع(.
با توجه به اهمیت شناسایی متغیرها و با توجه به نحوه آماده‌سازی اطلاعات که در بخش قبل 
به آن‌ها اشاره شد. در این بخش ابتدا استقلال متغیرها و سپس به بررسی همبستگی متغیرهای 
شناسایی‌شده با متغیر وابسته )سهم ریل( پرداخته تا نحوه ارتباط و تغییر این عوامل با متغیر 

وابسته مشخص شود.

1ـ1ـ2. بررسی استقلال معيارها

در این پژوهش از ضریب همبستگی پیرسون برای محاسبه همبستگی میان متغیرها استفاده 
شده و همبستگی متغیرهای مختلف به‌کار‌رفته در معيارهاي مذکور نیز در جدول )1( نشان 
بين چهار  داده شده است. همان‌گونه كه در جدول )1( مشاهده می‌شود، همبستگی كمي 
متغیر، وزن، دسترسی، فاصله و تعرفه وجود دارد. به‌عبارت ديگر، می‌توان اين چهار شاخص 

را مستقل از هم دانست. 

2ـ1ـ2. بررسی ارتباط متغیرها با سهم وسیله

گروه  تفکیکِ  به  درنظر‌گرفته‌شده  متغیرهای  معناداری  و  همبستگی  میزان  بخش  این  در 
شبکه  که  است  شهرستان‌هایی  برای  تنها  همبستگی  این  می‌شود.  بررسی  مختلف  کالاهای 
ریلی داشته و بالقوه می‌توانند بار را با سیستم ریلی حمل کنند. همچنین، از نرم‌افزار آماری 
نیز از داده‌های واقعي سال ۱۳۹۲ شرکت  SPSS برای تحلیل استفاده شده و میزان سهم‌ها 

راه‌آهن جمهوری اسلامی ایران و سازمان راهداری استخراج شده‌اند.
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 جدول 1ـ بررسي استقلال متغیرها 
با استفاده از روش تعيين ضريب همبستگي پيرسون

انبوه فاصله معيار
كرايه دسترسي بودن

حمل 

فاصله
0/0360/131-0/311-**1ضريب همبستگي

0/010/0780/292 معناداري

انبوه بودن
0/179*0/115-0/3111-**ضريب همبستگي

0/036 0/2080/049-معناداري

ميزان دسترسي به شبكه ريلي
 0/1151-0/078ضريب همبستگي

0/0780/208 0/405معناداري

كرايه حمل هر تن يكلومتر 
0/1790/0761*0/131ضريب همبستگي

 0/2920/0490/405معناداري

مأخذ: محاسبات تحقيق.

جدول 2ـ ضريب همبستگی متغیرها با سهم ریلي به تفکیک گروه کالا

متغير وابسته/گروه
مستقل

 نرخ تعرفه ریل 
)به ازای تن-کیلومتر( 

مسافت ريل 
انبوهي)کیلومتر(

دسترسی مرکز 
شهرستان مبدأ و 

مقصد به ریل

0/038 **0/079 **0/047 *0/03-**سهم ریلکشاورزی

0/058 **0/091 **0/04 **0/019 -سهم ریلفلزی

0/3260/013 **0/0160/029 -سهم ریلمعدنی

0/084 **0/145 **0/085**0/016سهم ریلنفتی

0/0870/015 **0/01-0/012-سهم ریلساختمانی

0/043 **0/076 **0/077**0/02 -سهم ریلخرده بار

0/065 **0/125 **0/05**0/018 -**سهم ریلکل

مأخذ: محاسبات تحقيق.
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همبستگی متغیر تعرفه به‌صورت »تعرفه به ازای تن ـ کیلومتر« در جدول )2( با سهم ریل و 
به تفکیک گروه کالاها آورده شده است. همان‌طور که مشخص است، علامت این متغیرها 
منطقی است، یعنی با افزایش تعرفه ریل، سهم آن کاهش پیدا می‌کند. از نظر همبستگی نیز 
متغیرها در سطح اطمینان ۹۵ درصد معنادار شده‌اند. از بین گروه کالاها نیز به‌ترتیب گروه 

نفتی، خرده بار، فلزی همبستگی بیش‌تری با تعرفه داشته‌اند.
همبستگی  از  معدنی  و  نفتی  بار،  خرده  کالاهای  گروه  برای  ریلی،  حمل  فاصله  متغیر 

به سایر گروه‌ها برخوردار است. طبیعت سیستم ریلی به صورتی است که  بیش‌تری نسبت 
بارهای انبوه بارهایی ریل‌پسند محسوب می‌شود؛ یعنی هرچه بار انبوه‌تر باشد، تمایل استفاده 
نتایج جدول )2( نیز مؤید همین امر است. همان‌طورکه  از روش حمل ریلی بیش‌تر است. 
نشان داده شد، علامت این متغیر برای سهم ریل عددی مثبت بوده و در سطح اطمینان ۹۵ 

درصد معنادار است.
و  است  شهرستان  داخل  در  ریلی  خطوط  گستردگی  میزان  نشانگر  دسترسی،  متغیر 

همان‌طورکه در جدول )2( نشان داده شد، این متغیر علامت مثبتی با سهم ریل دارد، یعنی با 
افزایش دسترسی در مبادی ـ مقاصد، سهم ریل افزایش پیدا می‌کند و برعکس.

که  بارهایی  تمام  از  است  عبارت  حاضر،  تحقیق  آماری  جامعه  که  باشید  داشته  یاد  به 
صادره،  یعنی  بین‌المللی  بارهای  از  )غیر  شده‌اند  حمل  راه‌آهن  در  داخلی  بارهای  به‌عنوان 
وارده و ترانزیت(. این بارها در حال حاضر حدود 28 میلیون تن بوده و بیش از ۸۰ درصدِ 
بارهای حمل‌شده از طریق راه‌آهن داخل کشور را دربرمی‌گیرد. همچنین، پيش‌بيني می‌شود 
حدود 89 ميليون تن بار بالقوه داخلي نیز قابليت جذب ريلي داشته باشند. افزون بر این، از 
لحاظ مکانی، تمام شهرستان‌هایی که به شبکه ریلی دسترسی داشته و ایستگاه راه‌آهن دارند، 

به‌عنوان مبدأ یا مقصد کالا محسوب می‌شوند.
کتابخانه‌ای،  منابع  از  تحقیق  ادبیات  و  نظری  مبانی  زمینه  در  داده‌ها  گردآوری  براي 
مقالات، کتاب‌های مورد نیاز و شبکه جهانی )اینترنت( استفاده شده است که مهم‌ترین‌شان 

عبارتند از:
آمارهای نهادهای مسئول مانند راه‌آهن و سازمان راهداری؛●●
کتب و نشریات و اسناد راه‌آهن؛●●
 پروژه‌های مطالعاتی مرکز آموزش و تحقیقات راه‌آهن.●●
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2ـ2. گروه‌های کالایی قابل حمل با راه‌آهن
ریلی  بار  حمل  اطلاعات  مناسب  تحلیل  برای  حمل‌شده  کالاهای  دسته‌بندی  که  آن‌جا  از 
کالاهای حمل‌شده  تمام  جاده‌ای،  گروه‌بندی  سیستم  در  است،  جاده‌ای کشور ضروری  و 
فلزی،  کالاهای  غذایی،  و  دامی  کشاورزی،  کالاهای  تقسیم ‌شده‌اند:  گروه  نهُ  به  کشور 
کالاهای ساختمانی و معدنی، محصولات صنایع سبک، ماشین‌آلات و قطعات یدکی، مواد 
شیمیایی، کاغذ و چوب، منسوجات چرم و پوشاک و گروه خرده بار و ضایعات متفرقه. اما 
در حمل‌ونقل ریلی از یک سو به‌دلیل تنوع کم‌تر نوع کالا و از سوی دیگر، حمل کالاهای 
تحت  ریلی(  ناوگان  و  بالاست  )ریل،  خط  ساخت  تجهیزات  و  ادوات  مانند  ریلی  خاص 
عنوان »سایر« دسته‌بندی می‌شود. همچنین، با توجه به این‌که حمل کالاهای داخلی به‌عنوان 
جامعه آماری درنظر گرفته شده است، بنابراین، کالاهای ترانزیتی، صادراتی و وارداتی در 

گروه‌بندی‌ها لحاظ نشده‌اند.
لازم به ذکر است صاحبان کالا با در نظر گرفتن مزایا و معایب انواع مختلف حمل‌ونقل 
و شرایط الزامی ازجمله رعایت ایمنی و بهداشت حمل برای حمل هر کالا، نسبت به انتخاب 
مبنای  راه‌آهن می‌تواند  با  انواع کالا  قبلی حمل  بنابراین، تجربه  اقدام می‌کنند؛  شیوه حمل 
مناسبی برای کالاهای راه‌آهن‌پسند باشد. برای دسته‌بندی، کالاهایی که در كي گروه قرار 
می‌گیرند باید رفتاری مشابه داشته باشند. همچنین، در دسته‌بندی ا‌نتخاب‌شده، ویژگی‌های 
نوع بار، نوع واگن حمل بار، مسافت حمل و نوع بار از نظر میزان انبوهی، نیز درنظر گرفته 
شده‌اند. همچنین، از آنجا که تنها آمارهای این نوع کالاها در آمار و عملکرد سالانه راه‌آهن 
دسته‌بندی و منعکس می‌شود، و با توجه به توضیحات فوق، گروه‌ کالاهای تجزیه و تحلیل 

شده در این پژوهش، عبارتند از: 
1. کالاهای معدنی 

2. محصولات فلزی 
3. کالاهای کشاورزی، دامی و غذایی 

4. کالاهای نفتی 
5. کالاهای ساختمانی 

6. کالای خرده بار 
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3ـ2. غربال گري اوليه داده‌ها
ذکر دو نکته درباره غربالگری اولیه لازم به نظر می‌رسد:

نکته اول این‌که، درمورد انتخاب مسافت حمل بالای ۱۵۰ کیلومتر باید از خصوصیات عمومی 
هزینه‌های حمل‌ونقل، کاهش میزان آن به ‌تناسب ازدیاد بهره‌برداری در بعُد زمان و فاصله است 
و روند این کاهش به جهت نوع هزینه‌های ثابت و متغیر از كي نوع وسیله نقلیه به نوع دیگر 
تخصیص  هزینه‌ها،  در صرف  نمی‌دهد  اجازه  نیز  عوامل  هزینه  یا  فرصت1  هزینه  می‌یابد.  تغییر 
بهینه‌ای انجام شود. فاصله مطلوب برای بهره‌برداری از هر وسیله نقلیه‌ای به‌تناسب هزینه‌ها، عبارت 
است از فاصله‌ای که مجموع هزینه‌های ثابت و جاری را به حداقل برساند. ویژگی‌های متغیر در 
هزینه‌های حمل‌ونقل نیز می‌تواند در انتخاب وسیله نقلیه برای جابه‌جایی در مسافت‌های مختلف 
ـ کامیون ارزان‌ترین وسیله نقلیه است.  ـ حدود ۲۵۰ کیلومتر ـ تعیین‌کننده باشد. برای فواصل کوتاه ـ
ــ هزینه کم‌تری  تا ۶۵۰ کیلومتر  با راه‌آهن برای فواصل متوسطی ــ 250  همچنین، حمل‌ونقل 
دارد و بالاخره برای مسیرهای طولانی، حمل‌ونقل آبی ارزان‌ترین راه محسوب می‌شود. چنین 
ویژگی‌های متغیری در قیمت تمام‌شده حمل‌ونقل، درواقع دامنه رقابت انواع مختلف حمل‌ونقل 
را محدود می‌سازد و تا حدی که برای فعالیت هرکدام، کالا و مسیرهای مشخصی معین می‌کند2.

بند ۸ مصوبه شماره ۱۱۷۶۳ مورخ ۸۳/۱۲/۱۹  به توضیح است که طبق  همچنین، لازم 
راه‌آهن  شبکه  به  دسترسی شرکت‌های حمل‌ونقلی  درباره چگونگی  راه‌آهن  هیأت ‌مدیره 
»حق دسترسی هر واگن در كي عملیات حمل، حداقل براساس ۱۵۰ کیلومتر برای هر محور 
اقتصادی  و  مذکور  مصوبه  به  توجه  با  بنابراین،  می‌شود.«  دریافت  و  بوده  محاسباتی  مبنای 
بودن حمل‌ونقل ریلی در مسافت‌های طولانی، مبنای غربالگری اولیه حداقل ۱۵۰ کیلومتر 

فاصله ریلی بین شهرستان مبدأ و شهرستان مقصد استفاده شده است.
نکته دوم آن است که، برای انتخاب حداقل ۵۰۰۰۰ تن بار خالص در سال )به‌عنوان حداقل 
بار مطلوب برای حمل‌ونقل ریلی(، متوسط وزن خالص قطارها حدود ۱۳۰۰ تن بوده و متوسط 
سیر  فرض  با  بنابراین،  است.  کیلومتر  حدود ۶۵۰  بارها  انواع  برای  نیز  مقصد  تا  مبدأ  فاصله 
۲۰۰ کیلومتر در هر شبانه‌روز و توقف در مبدأ بارگیری و مقصد آن، هرکدام به مدت كي 

شبانه‌روز، متوسط بار قابل‌حمل با كي قطار در كي سال از كي مبدأ عبارت است از:

1. Opportunity Cost.
2. محمودي، علی )1389(؛ ص129.
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۳۳۰ شبانه‌روز آماده سرویس= ۳۵ شبانه‌روز )زمان نگهداري و تعمیرات( - ۳۶۵ شبانه‌روز
۶/۵ شبانه‌روز=۲۰۰: )۶۵۰×۲( = زمان رفت ‌و برگشت قطار )دوره گردش كي قطار(

مدت زمان لازم براي دور گردش هر قطار )شبانه‌روز(    ۸/5= 6/۵+2
۳۳۰ : ۸/۵=۳۸/8    				   تعداد قطار در كي سال 
۱۳۰۰ ×۳۹=50700 بار قابل حمل با كي قطار در كي سال )تن (  	

بنابراین، برای توجیه اقتصادی راه‌اندازي حداقل كي قطار در سال از كي مبدأ مشخص 
با بار خالص ۱۳۰۰ تن در هر سفر، باید نقطه موردنظر حد اقل ۵۰۰۰۰ تن بار داشته باشد. 

براین اساس، حداقل وزن سالانه بار، ۵۰۰۰۰ تن لحاظ شده است.

4ـ2. مراحل رتبه‌بندی 
شده  ارائه  )نمودار3(  تصميم‌گيري چندشاخصه  مسائل  الگوريتم حل  ابتدا  قسمت،  اين  در 
تمام مراحل محاسبات توضيح داده  الگوريتم،  اين  اشاره شده در  براساس مراحل  و سپس 
می‌شود. لازم به ذكر است تمام محاسبات با نرم‌افزار اكسل انجام شده و فرمول‌هاي محاسبات 

تا حد ممكن نمايش داده شده‌اند.

1 )SAW( 1ـ4ـ2. مراحل رتبه‌بندی به روش

مدل مجموع ساده وزنی، یکی از ساده‌ترین روش‌های تصمیم‌گیری چندشاخصه است و با 
محاسبه اوزان شاخص‌ها، می‌توان به‌راحتی از این روش استفاده کرد. مراحل انجام رتبه‌بندی 

با اين روش به شرح زير است2:

الف( تعيين ماتریس تصمیم باتوجه به شاخص‌ها و گزینه‌ها

گزينه‌هامعيارها    C1 C2 C3 C4

A1 r11 r12 r13 r14

A2
… … … …

A121 r1211
… … r1214

1. Simple Additive Weighting.
2. اصغرپور، محمدجواد )۱۳۹۲(.
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تعریف هدف مسأله

تعیین شاخص‌های ارزیابی

تعیین گزینه‌ها

تعیین روش امتیازدهی به معیارها

ارزیابی معیارها

بی‌مقیاس‌سازی

تعیین وزن شاخص‌ها

ماتریس مقایسات زوجیماتریس تصمیم‌گیری

تعیین درجه اهمیت نسبی معیارها

کم‌ترین مجذورات، بردار ویژه

مقداردهی کمی یا کیفی به معیارها

نرم، خطی، فازی

آنتروپی شانون، لینمپ

 SAW, TOPSIS ELECTRE
LIMMAP

AHP تصمیم‌گیری چندشاخصه

نمودار 3ـ الگوريتم حل مسائل تصميم‌گيري چندشاخصه1

در اين پژوهش گزينه‌های مورد نظر)Ai( براي رتبه‌بندی عبارتند از مبدأ و مقصد و گروه 
 121 برابر  گزينه‌ها  تعداد   ،1398 سال  تقاضای  از  انجام‌شده  پيش‌بيني  به  توجه  با  كه  كالا، 

گزينه خواهد بود. همچنين، معيارهاي منتخب )Cj ( چهار معيار دارد.

ب( کمّی کردن ماتریس تصمیم‌گیری

بار، فاصله ريلي و تعرفه حمل و همچنين قابليت محاسبه ميزان  با توجه به كمّي بودن تناژ 
دسترسي به شبكه ريلي به‌صورت كمّي نيازي به تبديل معيارها از يكفي به كمّي نبود. 

1. http://www.webcourses.ir/dl/MADM0.pdf
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پ( تعیین وزن شاخص‌ها با استفاده ازآنتروپی 

روش  دو  آن‌ها،  بین  از  كه  دارد  وجود  شاخص‌ها  وزن  تعيين  براي  مختلفي  روش‌هاي 
با ماتریس تصمیم‌گیری استفاده می‌شود. روش‌های  لینمپ برای ارزیابی  آنتروپی شانون و 
کم‌ترین مجذورات موزون و بردار ویژه نیز برای ارزیابی با ماتریس مقایسات زوجی استفاده 
می‌شوند؛ كه در اين تحقيق بنا بر نظر اساتيد، از روش آنتروپي استفاده شده است. ايده اصلي 
اين روش بر اين پايه استوار است كه هرچه پراكندگي مقادير كي شاخص بيش‌تر باشد، 
آن شاخص اهميت بيش‌تري دارد؛ بنابراين، براي محاسبه اوزان شاخص‌ها باید به‌ترتيب زير 

عمل شود:
ابتدا ستون‌های ماتریس را نرمالایز کنید )رابطه 1(. در اين قسمت مقادير عددي هر كي  ●●

از معيارهاي مربوط به هر گزينه را بر مجموع هر ستون )مربوط به هر معيار( تقسيم کنید.

nij = 
rij

m

i=1
Σ rij

	)1

به ازای هر ستون رابطه )2( را محاسبه کنید: ●●

Ej = -  
1

ln m

m

i=1
Σ (nijln nij) 	)2

ـ وزن هر شاخص را از رابطه )3( به‌دست آورید:

dj =1-Ej 	)3

ـ بردار وزن را با استفاده از رابطه )4( نرمالایزه کنید )نتيجه محاسبات در جدول )3( آورده 
شده است(.

wj = 
d j

n

j =1
Σ dj

	)4

که در آن، n عبارت است  تعداد شاخص‌ها )برابر با 4(، m  تعداد گزینه‌ها )برابر با 121( و   
rij نیز ارزیابی گزینه i ام به ازای شاخص j ام است.



ازارهاي هدبپيشنهاد  وا لکا يلبندی بازار حمل‌ونقل ري‌تبهر 169

 جدول 3ـ مقادير آنتروپي شاخص j ام، 
عدم اطمينان يا درجه انحراف و وزن هر شاخص

 E=j مقدار آنتروپي شاخص

E1 E2 E3 E4

0.962864361 0/872967446 1/005223013 0/886341341

j مقدار عدم اطمينان يا درجه انحراف شاخص = d

D1 D2 D3 D4

0.037135639 0/127032554 -0/005223013 0/113658659

مقدار وزن هر شاخص

w1 w2 w3 w4

0.136225665 0/465996939 -0/01915972 0/416937117

مقدار dj عدم اطمينان يا درجه انحراف را براي شاخص  j ام بيان کرده و از آنجا كه روش 
)جدول  می‌دهد  انحراف  درجه  بيش‌ترين  با  شاخص  به  را  وزن  بيش‌ترين  شانون  آنتروپي 
مقدار  به كم‌ترين  مقدار  بيش‌ترين  )نسبت  اختلاف  بيش‌ترين  با  تناژ  به  مربوط  4( ‌شاخص 
شاخص تناژ، 149 است( داراي بيش‌ترين وزن و شاخص تعرفه با كم‌ترين اختلاف )نسبت 

بيش‌ترين مقدار به كم‌ترين مقدار شاخص تناژ برابر با 1/4 است( كم‌ترين وزن را دارد.

 جدول 4ـ مقايسه بين كم‌ترين مقدار 
و بيش‌ترين مقدار مربوط به شاخص‌ها

شاخص1شاخص
دسترسي

شاخص2
فاصله )يكلومتر(

شاخص3
 متوسط تعرفه حمل 

هر تن ـ يكلومتر )ريال(

شاخص4
تناژ )هزار تن(

0/055521226107885بيش‌ترين مقدار هر شاخص

0/001615443453كم‌ترين مقدار هر شاخص

نسبت بيش‌ترين مقدار به 
34/713/81/4148/8كم‌ترين مقدار شاخص
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ت( بی‌مقیاس‌سازی خطی مقادیر ماتریس تصمیم‌گیری

در اين روش، ابتدا اگر شاخص‌ها مثبت باشند، مقدار هر شاخص را به ماكزيمم آن شاخص 
را  منفي  شاخص‌های  مقادير  باشند،  منفي  شاخص‌ها  اگر  و  کنید  تقسيم  مربوطه  ستون  در 
معكوس كرده و سپس هر مقدار از ماتريس را به حداكثر مقدار آن ستون تقسيم کنید. البته 
چنانچه تمام شاخص‌ها جنبه منفي داشته باشند، نيازي به محاسبه معكوس هركي از مقادير 
به حداكثر ستون مربوطه  بر روش قبل( مقدار هر خانه ماتريس را  نبوده و می‌توان )علاوه 

تقسيم كرده و حاصل را از كي كم كرد. پس در حالت كلي:

Nij=Aij/max Aj 	

به معكوس  نيازي  بودند(  مثبت  ماهيت شاخص‌ها )كه همگي  به  توجه  با  پژوهش،  اين  در 
به  گزينه  هر  به  مربوط  شاخص  هر  عددي  مقدار  فوق،  فرمول  طبق  بنابراين،  نبود؛  كردن 

بيش‌ترين مقدار درج‌شده در ستون مربوط به هر معيار تقسيم می‌شود.

جدول 5ـ شاخص هر درایه به ماکزیمم )بی‌مقیاس‌سازی(

شاخص 4
تناژ )هزار تن(

شاخص3
 متوسط تعرفه حمل 

هر تن ـ يكلومتر )ريال(

شاخص 2
فاصله )کیلومتر(

شاخص1
دسترسی

=H5/$H$2=G5/$G$2=F5/$F$2=E5/$E$2

ث(ضرب ماتریس بی‌مقیاس‌شده در اوزان شاخص‌ها

در این مرحله، ماتریس بی‌مقیاس‌شده را در اوزان شاخص‌ها ضرب شده و حاصل آن یک 
ماتریس ستونی است.

جدول 6ـ ضریب ماتریس بی‌مقیاس‌شده شاخص‌ها به وزن شاخص‌ها

امتیاز مقصد مبدأ گروه کالا ردیف

=MMULT(J5:M125; TRANSPOSE (T15:W15)) اهواز اردکان کشاورزی 1
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)*A( انتخاب بهترین گزینه )ج

طبق معیار زیر، بهترین گزينه‌ها، بزرگ‌ترین مقدار را دارند.

A* = {A | Max
n

j=1
Σ nij wj} A*=A2) 	

بنابراین، اولویت‌بندی گزینه‌ها طبق مدل SAW به‌صورت زیر است: 

A2 > A3 > A1 	

یعنی A2 بر A3 ترجیح دارد و A3 نیز بر A1 ارجح است.

3. تجزيه و تحليل داده‌ها

پس از محاسبه اوزان شاخص‌ها، امتياز نهايي هر گزينه براساس چهار شاخص به روش مدل 
نزولي  به‌ترتيب  و   )7( در جدول  گزينه‌ها  امتياز  بيش‌ترين  براساس  و  محاسبه شده  جبراني 

نتايج رتبه‌بندی ارائه شده است. 
در اين جدول، مبادي و مقاصد گروه‌هاي كالايي مختلف و حجم بازار در دسترس از 
لحاظ وزني آورده شده است. لازم به ذكر است كل بازار در دسترس حمل‌ونقل ريلي در 
بود  المللي( خواهد  بين  بارهاي  از  بار داخلي )غير  ميليون تن  انتهاي سال 1398 حدود 89 
و  بار  بخش  در  كشور  شهري  برون  ريلي  حمل‌ونقلي  ظرفيت‌هاي  و  امكانات  به  بسته  كه 
همچنين، سياست‌ها و استراتژي‌هاي مديريت بازار شركت راه‌آهن جمهوری اسلامی ایران 

و شركت‌هاي حملك‌ننده و مالك واگن، قابل دسترس و جذب است

جدول 7ـ رتبه‌بندی گزينه‌ها براساس امتياز نهايي

امتياز نهاييمقصدمبدأگروه كالارتبهامتياز نهاييمقصدمبدأگروه كالارتبه

0/26661اهوازتهرانخرده بار0/5985895762بندرعباسخوافمعدني1

0/266293اصفهانبندرعباسكشاورزي0/527397663مشهدبندر ماهشهركشاورزي2

0/261195مشهدرینفتي0/5137676164بندرعباسسيرجانمعدني3

0/260617اصفهانبندرعباسخرده بار0/4989989365بندرعباستبريزخرده بار4

0/257472تهرانمشهدخرده بار0/4777427366اهوازبندرعباسفلزي5
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امتياز نهاييمقصدمبدأگروه كالارتبهامتياز نهاييمقصدمبدأگروه كالارتبه

0/257005شيرازتهرانخرده بار0/4351463567تهرانبندرعباسخرده بار6

0/253609مشهدتهرانكشاورزي0/4324249268عجب شيربندر ماهشهرنفتي7

0/250999بندرعباسطبسمعدني0/4154961869بندرعباسسرخسنفتي8

0/250508شهريارمباركهفلزي0/4077518670اهوازسيرجانمعدني9

0/247961قزوينبندر ماهشهركشاورزي0/3990755171تخت جلگهاردكانمعدني10

0/247954اردكانچادرملومعدني0/3940947672خرمشهركرمانساختماني11

0/24759قزوينبندر ماهشهرنفتي0/389753973خرمشهرمباركهساختماني12

0/246612تبريزتهرانخرده بار0/388570374مشهدبندرعباسنفتي13

0/245737اراکجاجرمفلزي0/3868574175تهرانبندرعباسفلزي14

0/243157تهرانمباركهساختماني0/3800196876تهرانبندرعباسكشاورزي15

0/232438تهرانتبريزخرده بار0/3750427677مشهدبندرعباسخرده بار16

0/230828اراکبندر ماهشهركشاورزي0/3731329278سوادكوهبندر ماهشهركشاورزي17

0/230591شهريارتبريزخرده بار0/3692740379بندرعباسمباركهفلزي18

0/227891بندرعباسبافقمعدني0/3646015180شهربابکتبريزخرده بار19

0/225987كرجبندر ماهشهركشاورزي0/3611430281بندرعباسمرودشتنفتي20

0/21792اهوازبافقمعدني0/3593328182اهوازبافقكشاورزي21

0/216369قمبندر ماهشهركشاورزي0/3570941883مباركهچادرملومعدني22

0/211796مباركهزرندمعدني0/3564568784بندرعباستهرانخرده بار23

0/211713بندرعباسصدوقمعدني0/3554537685بندرعباساردكانمعدني24

0/211165يزدتهرانخرده بار0/348980386تهرانبندرعباسنفتي25

0/208176بندرعباسكرمانساختماني0/3458126287بهشهربندر ماهشهركشاورزي26

0/206357بندرعباساردكانخرده بار0/3439299788تهرانبندر ماهشهركشاورزي27

0/20119ساوهبندر ماهشهرفلزي0/3415616689زاهدانبندرعباسنفتي28

0/199361صدوقاردكانفلزي0/3378844190تهرانمباركهفلزي29

0/199144كاشاناهوازفلزي0/3325526991شهرياربندرعباسخرده بار30

0/198137كرمانبندرعباسكشاورزي0/3309922592اسلامشهربندرعباسخرده بار31

0/196548نكااراکنفتي0/3237638993اهوازخوافكشاورزي32

0/194575مباركهسيرجانكشاورزي0/3230665894تهرانبندر ماهشهركشاورزي33

0/193442مباركهبافقمعدني0/3217486195مشهداصفهانفلزي34
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امتياز نهاييمقصدمبدأگروه كالارتبهامتياز نهاييمقصدمبدأگروه كالارتبه

0/188392مباركهبافقكشاورزي0/3206486796اهوازچادرملومعدني35

0/179634تهرانلنجانفلزي0/3191085497ميانهاهوازفلزي36

0/177335اصفهانتهرانخرده بار0/3144989598اهوازمباركهساختماني37

0/172742لنجانزرندمعدني0/3122576399تهرانبندر ماهشهرنفتي38

0/167928زاهدانكرماننفتي0/31214937100اصفهانبندر ماهشهركشاورزي39

0/163675خرمشهردورودساختماني0/31105427101شهرياربندر ماهشهرفلزي40

0/162958لنجانبندرماهشهرمعدني0/31072949102البرزبندر ماهشهرنفتي41

0/159219لنجانطبسمعدني0/31010855103اصفهاناهوازفلزي42

0/158968تهراندزفولكشاورزي0/30757135104تخت جلگهسيرجانمعدني43

0/15147البرزاراکنفتي0/30275673105تهرانبندر ماهشهرفلزي44

0/150749بهشهرشاهرودساختماني0/29859442106لنجانبافقمعدني45

0/148435تهرانفيروزكوهساختماني0/29773572107اهوازاردكانكشاورزي46

0/148215نكارینفتي0/29456801108لنجانخوافمعدني47

0/142461ساوهمباركهفلزي0/29379504109ميبدآبادهمعدني48

0/136066تهراننائينساختماني0/29019945110مباركهسيرجانمعدني49

0/134012يزدمباركهفلزي0/28939768111اهوازاردكانفلزي50

0/113691تهرانتاكستانفلزي0/28820952112اهوازبندر ماهشهرفلزي51

0/105526تهرانزرندیهساختماني0/28669266113تهرانخرمشهرخرده بار52

0/103313تهرانآران و بيدگلفلزي0/28667233114بندر ماهشهررینفتي53

0/095638اصفهاننائينساختماني0/28621547115رباط كريمبندر ماهشهركشاورزي54

0/095398تهرانساوهخرده بار0/28515175116بندرعباسيزدمعدني55

0/094381ساوهشازندنفتي0/28423511117زاهداناصفهاننفتي56

0/090138بندرعباسشهربابکخرده بار0/27723367118بندرعباسزرندمعدني57

0/087311قمتهراننفتي0/27498463119بندرعباسمباركهخرده بار58

0/085776شهريارزرندیهساختماني0/27439572120مشهدتهرانخرده بار59

0/049995دزفولدورودساختماني0/2718361121تهراناصفهانفلزي60

0/26728604اسلامشهرمباركهفلزي61

مأخذ: محاسبات تحقيق.
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4. تجزیه و تحلیل نتایج

1ـ4. مقايسه حجم بازارها به‌ازاي سياست‌هاي توسعه بازار و امكانات حمل‌ونقل ريلي 
انتخاب  انتخاب يعني  به‌ازاي چهار  بازار در دسترس حمل‌ونقل ريلي  در نمودار )4( حجم 
30 گزينه از 121 گزينه )25 درصد بازار( و انتخاب 60 گزينه )50 درصد گزينه‌ها( و 90 
حجم  گزينه‌ها(،  درصد   100( گزينه   121 انتخاب  بالاخره  و  گزينه‌ها(  درصد   75( گزينه 
انتخاب ۲۵  نشان می‌دهد درصورت  نتایج حاصل  نشان داده شده است.  بازار در دسترس، 
پيش‌بيني‌شده  بارهاي  کامل  و جذب   )30 حاصله  نتايج  رتبه  تا   1 رتبه  )از  گزينه‌ها  درصد 
 ۴۱ به‌عبارتی  یا  بار  تن  ميليون   ۳۶ حدود  دارند،  قرار   ۱ اولویت  با  مقاصد  و  درمبادی  که 
درصد بازارها در دسترس خواهند بود. درصورت انتخاب ۵۰ درصد گزينه‌ها و جذب کامل 
بارهاي گروه‌های کالایی مربوط به گزينه‌های 1 تا 60 ماتريس تصميم که مبادی و مقاصد با 
اولویت ۱ و ۲ را شامل می‌شوند، حدود ۶۰ ميليون تن بار یا به بیانی دیگر ۶۸ درصد بازارها 
در دسترس حمل‌ونقل ريلي خواهند بود. و درصورت انتخاب 75 درصد گزينه‌ها و جذب 
کامل گروه‌های کالایی مربوط به گزينه‌های 1 تا 90 که مبادی و مقاصد با اولویت ۱ و ۲ و 
۳ را دربرمی‌گیرند، حدود ۷۵ ميليون تن معادل با ۸۴ درصد بازارها در دسترس خواهد بود. 
و درنهایت، در صورت انتخاب 100 درصد گزينه‌ها و جذب کامل ۱۰۰ درصد بار مربوط 
به گزينه‌های 1 تا 121 گروه‌های کالایی که كليه مبادی و مقاصد همه اولویت‌ها را شامل 

می‌شوند، حدود ۸۹ ميليون تن و ۱۰۰ درصد بازارها در دسترس است.

نمودار 4ـ مقايسه حجم بازارهاي در دسترس در حمل‌ونقل ريلي)سال 1398(
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2ـ4. مقايسه سهم گروه‌هاي كالايي مختلف از بازارهاي بالقوه حمل‌ونقل ريلي
در جدول )8( و نمودار )5(، به‌ترتیب تناژ و سهم هركي از گروه‌هاي كالايي از كل بارهاي 
بالقوه قابل حمل با راه‌آهن در سال 1398 نمايش داده شده است. گروه كالاهاي معدني با 
حدود 42 ميليون تن سهمي حدود 48 درصد از كل بار پيش‌بيني‌شده را به خود اختصاص 
بار 9 درصد،  به‌ترتيب: فلزي 19 درصد، كشاورزي 12 درصد، خرده  بقيه كالاها  می‌دهد. 

نفتي 7 درصد و ساختماني تنها 5 درصد بازارهاي بالقوه ريلي را تشيكل می‌دهند. 

 جدول 8ـ تناژ گروه‌هاي كالايي از كل بار قابل حمل ريلي در سال 1398 
)هزار تن(

10607كشاورزي17387فلزي42642معدني

4850ساختماني6332نفتي7800خرده بار 

  مأخذ: گزارش پروژه مركز تحقيقات راه‌آهن.

        مأخذ: گزارش پروژه مركز تحقيقات راه‌آهن1.

نمودار 5ـ سهم گروه‌هاي كالايي از كل كالاهاي قابل حمل ريلي )سال 1398(

3ـ4. مقايسه سهم مبادي باراز كل بازار حمل‌ونقل ريلي
براساس نمودار )6(، تعداد كل مبادي بارگيري كه از تجميع كل بارها از 121 گزينه جدول 
بار رتبه  با حدود 12 ميليون تن  بنابراین، سيرجان  با 37 نقطه.  برابر است  )7( به‌دست آمده 

1. حق‌شناس،ح. )1394(؛ مرحله 3،  ص135.
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اول را کسب کرده و آخرين رتبه مربوط به شهر بابك با 102 هزار تن بار است. همچنین، 
بالاي  نقطه   12 نیز،  و  است  تن  ميليون  با2/4  برابر  فوق  نقطه   37 براي  بالقوه  بار  ميانگين 

ميانگين و 25 نقطه داراي كم‌ترین ميانگين هستند. 

 نمودار 6ـ تناژ بار قابل جذب از مبادي بارگيري مختلف 
و مقايسه با ميانگين آن‌ها

 )7( نمودار  در  نیز  بارها  تناژ  تجمعي  فراواني  و درصد  تقاضا  از كل  بارگيري  مبادي  سهم 
مقايسه شده است. همان‌طور که مشاهده می‌شود، 12 نقطه اول از سيرجان تا اهواز جمعاً با 
72 ميليون تن بار، بيش از 80 درصد بازارهاي بالقوه حمل‌ونقل ريلي را تشيكل می‌دهند و 

بقيه 25 نقطه كم‌تر از 20 درصد بازارهاي بالقوه حمل‌ونقل ريلي را در اختیار دارند.

نمودار 7ـ مقايسه سهم مبادي بارگيري از كل تقاضا و درصد فراواني تجمعي تناژ بارها 
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جمع‌بندی و ملاحظات

ریلی شناخته شده‌اند.  مؤثر در سهم حمل‌ونقل  و  به‌عنوان شاخص‌های مهم  چهار شاخص 
این شاخص‌ها برای ۱۲۱ مبدأ و مقصد متصل به شبکه ریلی، براساس تقاضاي بار پيش‌بيني 
شده سال 1398 و برای انواع گروه کالاهایی که مناسب حمل‌ونقل ریلی‌اند و به‌عنوان بازار 
و  شده  تکمیل  تصميم‌گیری  ماتريس  قالب  در  می‌شوند،  محسوب  ریلی  حمل‌ونقل  بالقوه 
سپس، با استفاده از نرم‌افزار اکسل و براساس روش آنتروپي وزن شاخص‌ها تعيين شده و به 

روش saw رتبه‌بندی شد. 
نتایج حاصل را می‌توان به‌صورت خلاصه به شرح ذيل ارائه کرد:

●● ۴۱ به‌عبارتی  یا  بار  تن  ميليون   ۳۶ حدود  گزينه‌ها،  درصد   ۲۵ انتخاب  درصورت 
درصد   ۵۰ انتخاب  صورت  در  به‌ترتيب  بود.  خواهند  دسترس  در  بازارها  درصد 
گزينه‌ها حدود ۶۰ ميليون تن بار، انتخاب 75 درصد گزينه‌ها حدود ۷۵ ميليون تن 
و در نهایت، در صورت انتخاب 100 درصد گزينه‌ها و جذب کامل تمام گزينه‌ها 
حدود ۸۹ ميليون تن از بازارها براي سال 1398 در دسترس حمل‌ونقل ريلي هستند.

بار ●● كل  درصد   48 حدود  سهمي  تن  ميليون   42 حدود  با  معدني  كالاهاي  گروه 
به‌ترتيب، فلزي 19 درصد،  بقيه كالاها  به خود اختصاص می‌دهد.  پيش‌بيني‌شده را 
كشاورزي 12 درصد، خرده بار 9 درصد، نفتي 7 درصد و ساختماني تنها 5 درصد 

بازارهاي بالقوه ريلي سال 1398 را تشيكل داده‌اند.
از ●● )كه  براي سال 1398  ريلي كشور  داخلي  بارگيري حمل‌ونقل  مبادي  تعداد كل 

بار  ميانگين  و  بوده  نقطه   37 با  برابر  به‌دست‌آمده(  گزينه   121 از  بارها  كل  تجميع 
بالقوه براي 37 نقطه فوق برابر با 2/4 ميليون تن است.

بافق، ●● بندرعباس،  اردكان،  ماهشهر،  بندر  به‌ترتيب سيرجان،  يعني  اول،  نقطه  دوازده 
بار  تن  ميليون   72 با  جمعاً  اهواز  ري،  اصفهان،  تهران،  چادرملو،  مباركه،  خواف، 
بيش از 80 درصد بازارهاي بالقوه حمل‌ونقل ريلي سال 1398 را به خود اختصاص 
بالقوه حمل‌ونقل ريلي را در  بازارهاي  بقيه 25 نقطه، كم‌تر از 20 درصد  داده‌اند و 
اختیار دارند. بنابراين، طبق اصل پارتو، اصولاً بايد تمركز راه‌آهن براي اين 12 نقطه 

اول بيش‌تر باشد. 
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در پايان، با توجه به تجربيات كشورهاي مختلف و نقاط قوت و ضعف حمل‌ونقل ريلي 
شرح  به  استراتژي‌هايي  و  سياست‌ها  كشور،  زميني  حمل‌ونقل  بر  حاكم  محيطي  شرايط  و 
ذيل برای رونق حمل‌ونقل ريلي و توسعه و نفوذ در بازارها داخلي حمل‌ونقل زميني كشور 

توصيه می‌شود:
بار ●● فولادي، خرده  به‌ويژه محصولات  ريل‌پسند  بارهاي  بر جذب  تمركز  استراتژي 

)كانتينري( كه رشد قابل‌توجهي برايش متصور است.
استراتژي توسعه حمل‌ونقل چندوجهي و درب به درب با روكيرد مديريت زنجيره ●●

در  به‌خصوص  مصرفك‌نندگان،  براي  نهايي  تمام‌شده  قيمت  كاهش  و  تأمين 
مسيرهايي كه كمبود ظرفيت شبكه ريلي مشهود است )مشاركت با ذينفعان(.

افزايش ظرفيت شبكه ريلي در مسيرهاي گلوگاهي مثل قم تا بافق و كاشمر تا بافق ●●
براي جذب بارهاي معدني و ترانزيتي و كانتينري.

بهره‌گيري از سيستم‌های هوشمند جهت رهگيري ناوگان ريلي و كاهش زمان سفر ●●
و افزايش قدرت رقابت.
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