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 نیازمند به تعریف مدل‌‌‌های اقتصادی با درآمدی جذاب
 برای سرمایه‌گذار خصوصی هستیم

در ســالی که گذشت مشکلات اقتصادی برآمده از تحریم‌ها و نیز شیوع بیماری 
کرونا، آسیب‌های جدی به صنایع مختلف در کشور وارد آورد. 

صنعــت حمــل و نقل ریلــی نیز از این لطمات و آســیب‌ها بی‌بهــره نماند و به 
خصــوص برای بخش مســافری این صنعت، مشــکلات متعــددی به وجود آمد و 
میانگین ماهیانه تعداد مســافر از دو میلیون و چهارصد هزار نفر در ســال 1398 
به هفتصد و پنجاه هزار نفر در ســال 1399 رســید. به عبارت دیگر می‌توان گفت 
بخش مســافری شــاهد ریزش حدودا 70 درصدی مســافران خود نســبت به سال  

گذشته بوده است.
بحــران پیش آمده برای بخش مســافری دو دلیل عمــده دارد. اولین دلیل این 
بحران کمبود لکوموتیو می‌باشــد که خود ناشــی از کمبود نقدینگی و عدم پرداخت 

اجاره لکوموتیوها از سوی راه‌آهن است.
اما دومین دلیل آن شــیوع بیماری کرونا ســت که موجب کاهش 50 درصدی 
سیر واگن‌های مسافری شده و این مهم باعث شده تعدادی از واگن‌های مسافری 

در پارکینگ‌ها بمانند.
امــا بدون شــک بــرای مقابلــه با ایــن مســائل راه‌کارهایــی وجود دارد. شــاید 
اساســی‌ترین رویکرد در رفع این مشــکلات و موانع روی آوردن به ســرمایه‌گذاری 
بخش خصوصی و عدم تکیه صد در صدی به بودجه دولت باشد. بنابراین راه‌آهن 

باید برنامه‌ای برای استفاده کردن از منابع مالی دیگر به جز دولت داشته‌باشد.
تــا کــی می‌خواهیم منتظر بمانیم تا مشــکل مالی دولت و مشــکل تحریم حل 

شود ؟! 
آیا نمی‌توان کار دیگری کرد ؟ حال چند راهکار جدید افزایش توان مالی بخش 

ریلی معرفی می‌گردد:
بخشی از بودجه راه‌آهن صرف هزینه‌هایی می‌شود که به راحتی از سمت بخش 
خصوصی قابل تامین خواهد بود. برای نمونه می‌توان به پروژه‌هایی نظیر احداث 
برخی زیر‌ســاخت‌ها، دو خطه کردن مســیرها و ایجاد علائــم و ارتباطات الکتریکی 
اشاره‌ کرد. شکی نیست که برای جذب کردن بخش خصوصی در سرمایه‌گذاری‌های 
این‌چنینی نیازمند به تعریف مدل‌‌‌های اقتصادی با سبد درآمدی جذاب هستیم که 

بخش خصوصی را ترغیب به انجام این کار بکند.
علاوه‌ برمورد فوق که می‌تواند بسیار موثر واقع شود باید توجه داشت که برای 
بخش مســافری صنعت ریلی علاوه بر درآمد مســتقیم که حاصل از فروش بلیت 
است روش‌های دیگری نیز برای درآمدزایی وجود دارد. این روش‌ها را می‌توان به 

سه دسته تقسیم نمود.
دســته اول درآمد‌های مرتبط مســتقیم با بخش ریلی است. درآمد‌های بلیت و 
تبلیغات داخل ایســتگاه‌ها، سکوها و داخل قطارها، ایجاد جذابیت‌های توریستی 

دبیر انجمن صنفی شرکت‌های حمل‌ونقل ریلی و خدمات وابسته
مهرداد تقی‌زاده
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در ایســتگاه‌ها، افزایــش قطارهای توریســتی و بالا بردن کیفیــت ارائه خدمات در 
آن‌ها نمونه‌هایی برای این دسته از درآمدزایی‌ها هستند.

دســته دوم درآمد‌های مرتبط غیر مســتقیم با بخش ریلی اســت. ماده 12 رفع 
موانع تولید رقابت‌پذیر و ارتقاء نظام مالی کشــور که هم‌اکنون درحال اجرا شــدن 
است نوعی از این دسته درآمد‌های غیرمستقیم می‌باشد. بنابراین ضروری است که 

در راستای اجرای درست و عادلانه این ماده اقداماتی صورت گیرد.
اما دسته سوم درآمد‌های غیر مستقیم که می‌تواند بیشترین درآمد را تولید کند 

و تا بحال از آن غافل بوده‌ایم.
برخــی مــوارد به عنوان مثال ذکــر می گردد. مثلا اختصــاص 3 درصد از درآمد 

کسب و کارهای اینترنتی به رونق بخش ریلی: 
در یک ســال گذشــته به علت شــیوع بیماری کرونا بســیاری از کســب و کارها 
متضرر شــدند. در این میان درآمد مربوط به بخش IT و کســب و کارهای اینترنتی 

نه تنها کاهش پیدا نکرده بلکه رشد قابل توجهی داشته است. 
براســاس آمار اعلام شده توســط مدیر پایش تجارت الکترونیک در مصاحبه با 
خبرگزاری ایرنا تراکنش‌ خرید‌های اینترنتی در 6 ماهه اول ســال 1399 رشــد 284 
درصدی نســبت به 6 ماهه اول ســال 1398 داشــته و به رقم 447 هزار میلیارد 

تومان رسیده‌ است.

پس اگر تدابیری اندیشــیده ‌شود که حتی درصد ناچیزی از این درآمد چشمگیر 
به رونق صنعت حمل‌و‌نقل ریلی اختصاص داده شود، قدمی بزرگ در راستای حل 

مشکلات عدیده این صنعت برداشته خواهد شد.
در آغاز احداث راه‌آهن در کشــور نیز رقم ناچیزی عوارض بر قند و شــکر بســته 
شد، در حالی که ارتباط خاصی با حمل و نقل ریلی نداشت و در سال 1385 نیز با 
اختصاص درآمد ناشــی از تغییر کاربری برخی زمین‌های اطراف ایســتگاه‌های مترو 
تهران به شرکت مترو نیز قدم بزرگی در جبران کمبود بودجه مترو صورت گرفت.

با عنایت به مطالب ذکر شده می‌توان گفت که راه‌کارهای گوناگون وخلاقانه‌ای 
برای رفع مشــکلات و موانع پیش‌آمده در صنعت حمل‌ونقل ریلی وجود دارد که 
با رســیدگی مســئولین و کمک گرفتن از بخش خصوصی قابل اجراست. همچنین 
نباید فراموش کرد که این صنعت پتانســیل تبدیل شــدن به صنعتی با درآمدزایی 

و بهره‌وری بسیار بالا را دارد. 
علاوه بر پتانسیل درآمدزا بودن، از آنجایی که حمل و نقل ریلی نسبت به سایر 
شــیوه‌های حمل و نقل کربن دی اکســید کمتری را تولید می‌کند محاســن محیط 

زیستی زیادی را به دنبال خواهد داشت. 
همه این مزایا نشــانگر این مهم هســتند که این صنعت نیازمند به برنامه‌ریزی 

دقیق و توجه بیش از پیش مسئولین می‌باشد.
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“پرونده حمل و نقل مسافری ریلی”

محمــد رجبی رییس انجمن صنفی شــرکت‌های حمل و نقل ریلی در گفت وگــو با دوماهنامه ندای 
حمــل و نقــل ریلی به موارد مهمی در خصوص چالش‌های حمل و نقل مســافری ریلی اشــاره کرد. وی 
معتقــد اســت نــگاه بیرون بــه حمل ریلی این اســت که این مد از حمــل و نقل ارزان اســت و نیاز به 
مســاعدت ندارد و در مقایســه با مدهای دیگر همانند جاده و هواپیمــا باید بودجه کمتری اختصاص 
پیدا کند اما این امر خلاف واقعیت‌هاســت. سهم ســرمایه‌گذاری در بخش ریلی بسیار سنگین است. 
ســاخت یک واگن مســافری درکارخانه‌های داخلی خوشبینانه بالغ بر 18 تا 22 میلیارد تومان است که 
حدود 40 مســافر جا به جا می‌کند. یک اتوبوس نیز حدود 40 مســافر جا به جا می‌کند که حدود 2.5 
میلیــارد تومــان برای خرید ســرمایه می‌خواهد. واگن‌های مســافری را باید حداقل نیروی کششــی 70 
میلیارد تومانی جا به جا کند اما قیمت واحد بلیت قطار تقریبا مشابه قیمت اتوبوس است. مسئولینی 
که تلاش می‌کنند تا بار و مسافر روی ریل بیاورند با حمایت‌هایی که امروز صورت می‌گیرد، امکان پذیر 
نیست. آمارها نشان می‌دهد در سال 89 بیش از 1800 واگن مسافری داشته‌ایم و در سال 99 حداکثر 
1150 واگن مســافری داریم. یعنی طی 10 ســال رشد چشــمگیری در افزایش ناوگان نداشتیم. البته در 
این دوره نســبت به خارج کردن واگن‌ها با عمر بالا اقدام شــده و اقدام درســتی هم بود. رجا حدود 
450 واگن فرسوده را از رده خارج کرده و شرکت‌های دیگر هم به همین نسبت، اما امکان ورود واگن 
جدید صورت نگرفته اســت. امروز هیچ ســرمایه‌گذاری انگیزه وارد کردن واگن جدید به بخش ریلی را 
ندارد. این موضوع اعلام خطری است که در فضایی که روی توسعه زیرساخت‌ها کار می‌شود و شاهد 
توسعه‌های شبکه ریلی در استان‌های جدید هستیم، اما نسبت به افزایش تعداد ناوگان مسافری هیچ 

شرکتی علاقه‌مند به سرمایه‌گذاری نیست. 
دولتمردان و سیاستمداران اقتصادی و تنظیم کننده‌های بودجه در مجلس برای رونق بخشیدن به 
بخش ریلی و جذب و ایجاد انگیزه برای سرمایه‌گذاری باید مشوق‌های ویژه در نظر بگیرند تا سرمایه‌گذار 
ورود پیدا کند. در برنامه‌های اجرایی توسعه شبکه‌های ریلی، استان‌های اردبیل‌، لرستان، کردستان و 
بوشهر به شبکه ریلی وصل می‌شوند و تمامی این خطوط نیاز به ناوگان دارند. پروسه تامین ناوگان از 

بخش مالی تا مهندسی اگر با سرعت انجام شود حدود 2 سال زمان می‌برد.   
میانگین قیمت واگن در کشــور 540 هزار یورو اســت یعنی حدود 17 میلیارد تومان. اگر این رقم 
ثابــت بمانــد هیچ ســرمایه‌گذاری تمایل به ورود ندارد. یک قطار مســافری 8 واگنه که باید یک واگن 
ذخیــره هم داشــته باشــد، یعنی قطار 9 ســالنه امروز حــدود 153 میلیارد تومان و یــک لکوموتیو 60 
میلیارد تومان، حدود 220 میلیارد قیمت دارد. این قطار روزانه در هر ســرویس خوشــبینانه می‌تواند 
48 میلیون تومان درآمد داشــته باشــد که با این مبلغ فقط هزینه تجهیزات تامین می شــود و هزینه 

کارمندان و دیگر هزینه‌ها بدون بودجه کافی باقی خواهد ماند.
فضا برای اقتصادی کردن توسعه ناوگان بخش مسافری به هیچ عنوان مناسب نیست و اگر دولت 
اقدام بایســته‌ای انجام ندهد دچار مشــکل خواهد شد. امروز بخش مسافری کشور نیازمند تخصیص 
اعتبار برای بودجه ارزی 4200 تومانی است. برای خرید تجهیزات باید حتما ارز 4200 تومانی تخصیص 

داده شود.

مغایرت‌های حساب شرکت رجا با راه‌آهن به 
چه صورت است اگر امکان دارد توضیحی در 

این خصوص بفرمایید؟
مغایرت‌های حساب‌های راه‌آهن و شرکت رجا 
از زمان واگذاری شــرکت رجا آغاز شــده اســت و 
جزئیات کار برای انتقال رجا از راه‌آهن به سازمان 
تأمین اجتماعی با اقدامات مؤثری انجام نشــده 
و مســتنداتی که موجود اســت بین دو طرف به 
یک میزان تقســیم نشده است. ســازمان تأمین 
اجتماعــی در زمان واگــذاری، پیگیری‌ها را انجام 
داده و سازمان خصوصی سازی به عنوان نماینده 
دولــت، تکلیف برخی از دارایی‌ها را روشــن کرده 
اســت. خوشــبختانه در مورد اقلامی که راه‌آهن 
بــر ســر آن با شــرکت رجا بحــث دارد و بــرای ما 
هــم عجیــب اســت، خصوصــی ســازی تعیین 
تکلیف کرده اســت. عمده مــواری که راه‌آهن به 
عنــوان مغایرت حســاب در حســاب‌هایش دارد 
و هر ماه نســبت به شــرکت رجا ادعای مالکیت 
می‌کنــد مربــوط بــه خریدهــای طرح اســت. ما 
بســته‌های خریدی داریم کــه از محل طرح‌های 
دولتــی خریــداری شــده و از زمانیکــه ســازمان 
خصوصی‌ســازی ایــن واگذاری را انجــام داده به 
صراحــت گفته، هر آنچــه از اقلام طرح که تا آن 
تاریخ که بعد از تاریخ مصوبه از انتهای ســال 92 
است شرکت رجا تحویل گرفته مربوط به شرکت 

رجا است.
طرح‌هــا بــه ایــن نحــو هســتند، منابعــی که 
توســعه  بــرای  می‌تواننــد  دولتــی  شــرکت‌های 
زیرســاخت خــود تأمیــن کنند می‌توانــد از محل 
درآمــد، جاری یا وام باشــد. اما مواقعی هســت 

در دوران کرونا، هم از کرونا آسیب دیدیم هم از راه‌آهن

محمد رجبی مدیرعامل شرکت رجا
و رییس انجمن صنفی شرکت‌های حمل و نقل ریلی:
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کرونا تنها عامل کاهش 
درآمد بخش مسافری نبود 

بلکه خسارت‌هایی که از 
محل لکوموتیو در بخش 

مسافری خوردیم نیز مزید 
بر علت شد

کــه دولت بر اســاس شــرایط جامعــه و مطالعات 
زیرســاختی در بخش تأکیــد می‌کند که با این میزان 
پول نمی‌توان توسعه داد، گزارش یا درخواستی مبنی 
بر اینکه برای توسعه تعداد ناوگان کشور، دولت باید 
کمــک ویژه کند که منابــع را خود دولت باید تأمین 
کند. این کار نیز انجام شده و در سال‌های 82، 83 و 
84 طرح‌های مختلفی در این زمینه با شــماره‌هایی 
اعلام کردند و دولت نیز تعهد کرده بودجه ســالیانه 
آن‌هــا را بپــردازد. این طرح‌ها در زمان شــرکت رجا 
به عنــوان مجری طرح، تحویل گیرنده ناوگان مانند 
ترن‌ســت‌ها‌، ریل باس و دوطبقه‌ها واگذار شــده و 
طرح به تعبیری نیمه تمام مانده اســت. واگن‌های 
مولــد برق و ســایر مــوارد مطرح شــده تحویل رجا 
شــده است لذا دلیل مطرح کردن راه‌آهن روی این 
موارد بحث برانگیز بوده زیرا قبل از واگذاری شرکت 
رجا تعیین تکلیف شــده ، حتی مولدها و واگن‌های 

غزال فروخته شده است. 
طرح‌های نیمه تمام در زمان واگذاری را سازمان 
خصوصی‌سازی تعیین تکلیف کرده و گفته هر آنچه 
از طرح‌هایی که تا زمان واگذاری تحویل رجا شــده 
دارایی‌های شــرکت رجا اســت و باید ثبت شــود و 
آن‌هایی که نیامده مربوط به راه‌آهن است و راه‌آهن 

نیز ادعایی در این خصوص ندارد. 
بــه عنــوان مثــال از مجمــوع ریل‌باس‌هایی که 
رجــا تحویل گرفته بــود و تعدادی کــه بعد از طرح 
آمده}البته با این شــائبه که رجا می‌توانســته تمامی 
را تحویــل بگیــرد و خود را به دولــت بدهکار کند{ 
شرکت رجا ریل باس‌های خودمان را که تعداد 14تا 
می‌باشــد تحویــل گرفته و بعد از اینکه شــماره‌های 
15، 16 و 17 را تحویــل گرفــت مدیریت و نگهداری 
کردیم. در ســال 96 سه ریل باس را تحویل راه‌آهن 
داده‌ایــم و به دلیل اینکه در آن زمان راه‌آهن هنوز 
زیرســاخت لازم بــرای نگهــداری را نداشــت در رجا 
بــود و پس از آن بــا ورود ریل‌باس‌های جدید برای 
نگهــداری قراردادی را بســتند و ســه ریل‌باس را به 

راه‌آهن برگرداندیم.
در مورد ترن‌ســت‌ها نیز در قانون آمده که 80 تا 
100 واگن ترن‌ســت قبل از واگذاری وارد رجا شــده 
و مالکیت 20 واگن ترن‌ست دیگر با راه‌آهن است. 
اکنون نیز واگن پارس هنوز 8 ترن‌ســت باقی مانده 
را تولید نکرده و باید تحویل راه‌آهن شــود. از سوی 
دیگر شرکت رجا بابت یارانه‌هایی که بابت قطارهای 
حومــه‌ای و تکلیفــی باید بگیــرد متأســفانه طی 10 
سال گذشــته هیچ مبلغی دریافت نکرده است، در 
حالیکه ردیف بودجه دارد و نماینده دولت، راه‌آهن 
است و باید یارانه را دریافت و به شرکت رجا بدهد. 

البتــه اعداد و ارقامی که در دفاتر 
ثبــت شــده در 10 ســال گذشــته 
آمــده حــدود 980 میلیارد تومان 

طلب یارانه داریم.
تومــان  میلیــارد  ایــن 980  از 
آقــای  میلیــارد   20 تنهــا  یارانــه 
نوبخت )سازمان برنامه و بودجه( 
در سال 97 داده و 10 میلیارد قرار 

است دراین ماه داده شود.
میلیــارد   30 دولــت  کل  در 
تومــان از 980 میلیــارد تومــان، 
یارانه را پرداخت کــرده و راه‌آهن 

بابت مســاعدتی کــه گمــان می‌کنــد در هزینه‌های 
شرکت کرده یارانه تلقی کرده و از حساب بدهی‌های 
مــا کم کرده اســت. ما ســالانه نزدیک بــه 80 تا 90 

میلیارد تومان لکوموتیو اجاره می‌کنیم.
بــه دلیــل اینکــه راه‌آهــن نماینده دولت اســت 
شــرکت رجا مطالباتــش را از راه‌آهن طلب می‌کند. 
بــه کرات به دلیل طلبی کــه از دولت داریم نامه به 
راه‌آهن زده‌ایم که نمی‌توانیم قطارها را ســیر دهیم 
امــا راه‌آهن گفته ســیر دهید و طلب‌ها را حســاب 

می‌کنیم.
در سال 99 میانگین قیمت هر سفر حومه‌ای 44 
هزار تومان اســت اما امــروز میانگین 3500 تومان 
می‌گیریم و ســال‌‌های قبل کمتر دریافت می‌کردیم. 
فاصلــه این مبلغ را دولــت باید برعهده گیرد یا باید 
دارایی‌های شرکت رجا را اجاره کند که این کار را انجام 
نداده اســت. در همه سنوات گذشته نیز بدهی‌های 
ما را نداده است درحالی که در تهران روزانه، نزدیک 
به 40 ســیر به کرج، پرند، گرمســار، قم و هشــتگرد 
داریم. براساس این سیرها باید مبالغ محاسبه شود، 
تــا دفتر رییــس جمهور هم بــرای این امــر پیگیری 
کرده‌ایــم، دفتر رییس جمهــور این موضوع را تایید 
می‌کند. جلســه‌ای را آقای جهانگیری در ســال 97 با 
حضــور وزرای وقت آقایان: آخوندی و ربیعی برگزار 
کرده و تاکید کردند که ســازمان مدیریت نســبت به 
محاســبه نفر-کیلومتر حمل و نقل حومه‌ای، مبلغ 
را برای رجا محاســبه کنند. البته در بودجه ســنواتی 
نیز با عنوان یارانه حمل و نقل حومه‌ای وجود دارد. 
ایــن داســتان در مورد متــرو نیز وجــود دارد که 
یارانه را به مترو پرداخت می‌کنند و مترو یارانه برق 
نیــز دارد امــا ما گازوئیل را با قیمــت آزاد و حتی با 

ارزش افزوده می‌خریم. 
گازوئیل را از مجموعه راه‌آهن به جای 350 هزار 
تومــان، 550 هزار تومان خریــداری می‌کنیم. هیچ 

سوبسیدی در بخش حمل و نقل ریلی نیست. 

بــه راه‌آهــن  شــرکت رجــا 
خدمــات می‌دهــد در نتیجــه 
راه‌آهن باید مطالبات شــرکت 
را از دولــت بگیــرد بــه همین 
دلیــل اســت کــه شــرکت رجا 
بهــای اجــاره لکوموتیــو را بــه 
راه‌آهــن نمی‌دهد و معتقدیم 
کــه راه‌آهــن پــس از دریافت 
مطالبــات مــا از دولــت، بهای 
و  را کســر  لکوموتیــو  اجــاره 

مابقی را به شرکت برگرداند. 

با توجه به شیوع ویروس کرونا شرکت‌های 
قطارهای مسافری با چالش‌های بسیاری رو به 

رو بوده‌اند، از جمله چالش‌ها کاهش ظرفیت 
مسافرها در کوپه‌های قطار بوده، در این خصوص 

توضیحاتی بفرمایید.
تعداد قطارها به صورت چشــمگیری در ماه‌های 
اول شــیوع ویــروس کرونا کاهش پیــدا کرد. در ماه 
اســفند مجبــور شــدیم کل دریافتی ناشــی از پیش 
فــروش بلیت‌ها را بازگردانیم که فشــار ســنگینی به 
ایــن بخش بود. این موضوع بخش مســافری ریلی 
را زمیــن گیــر کــرد. وقتــی بلیت‌ها را پیــش فروش 
می‌کنیم منابع بدســت آمده را خرج تجهیز قطارها 

می‌کنیم.
در مــاه اول و دوم کمترین جابه جایی مســافر را 
در تاریخ راه‌آهن داشتیم. در ماه خرداد وضعیت با 
نرخ 35 درصد، می‌توان گفت عادی شــد. یعنی در 
ماه‌های خوب ضریب درآمد 36 درصد بود}ضریب 
درآمد یعنی تعداد صندلی ایجادی و درآمد حاصله{. 
در الــزام رعایت پروتکل‌های بهداشــتی، ظرفیت را 
کاهــش داد و به ازای هر کوپه اگر افراد غیر همنام 
بودند 50 درصد ظرفیت باید اجرا می‌شد. میانگین، 
هر 3 نفر از یک کوپه می‌توانســتند اســتفاده کنند و 

نفر چهارم نمی‌توانست وارد کوپه شود. 
با توجه به اینکه افزایش قیمت تایید شــده بود 
امــا امکان اجرای سیاســت افزایش قیمت و تعرفه 
به جهت کشــش بازار نبود، هزینه‌ها در بخش ارزی 
رشــد سرسام آور داشــت و در ریالی نیز از تجهیزاتی 
هماننــد چــرخ و کفپــوش و مواد شــوینده با بالای 
200 درصــد افزایش نــرخ و برخی از اقــام همانند 
چــرخ با افزایش قیمت مواجه بودیم. قیمت چرخ 
از 10 میلیــون تومان در اوایل ســال 98 به رقم 35 
میلیون تومان در واحد چرخ در ســال 99 رســیدیم 
و بــه عبارتــی 350 درصــد در خرید چــرخ افزایش 
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قیمت داشــتیم. اقلامــی همانند محــور و بانداژ با 
رشــد سرسام‌آور همراه بود. از یک سو با هزینه‌های 
سرسام‌آور و از سوی دیگر ناباورانه، درآمد شرکت‌ها 

با کاهش شدیدی رو به رو بود. 
شرکت‌های مسافری تا امروز از ذخایر انبارهایشان 
اســتفاده کرده‌اند و اگر این انبارها شــارژ نشــود در 
ســال‌های پیش‌رو مطمئناً با چالش بزرگی رو به رو 

خواهند بود.
در دوره‌ای که امروز به ســر می‌بریم درآمد بخش 
مسافری نسبت به سال گذشته به یک پنجم کاهش 
پیدا کرده اســت. در بخش مســافری ریلــی از 1500 
میلیارد تومان درآمد وصول شــده ســال گذشــته، 
امسال حدود 240 میلیارد درآمد کسب خواهد کرد. 
به عبارتی در سال جاری حدود 24 درصد نسبت 
به ســال گذشته درآمد کســب می‌کنیم. هزینه‌ها به 
یــک پنجم کاهــش نیافته و به دلیــل اینکه ضریب 
اشــغال قطارهــا کاهش پیــدا کرده اما بــاز همان 8 
ســالن و 12 مأمــور اعزام می‌شــود و در آمد همان 
50 درصــد اســت. یعنــی هزینــه به کاهــش تعداد 
قطارهــا 30 درصد کاهش پیدا کــرده اما درآمد یک 
پنجم اســت و با این درآمد کم، هزینه 70 درصدی 
را جبــران می‌کنیم. در ســال جاری با توجه به اینکه 
شــرکت رجا را باید اداره کنیم  با 55 درصد کســری 

بودجه مواجه هستیم.
مــا نمی‌توانیم ســفارش چرخ و اقــام مورد نیاز 
را بدهیم. 55 درصد کســری بودجه مســأله بســیار 
مهمــی اســت. همــه شــرکت‌هایی کــه در بخــش 
مســافری فعالیت می‌کنند غیر راه‌آهنی هســتند و 
در شــرایط شــیوع ویروس کویید 19 انتظاراتی را از 
راه‌آهن داشته‌اند. بخشی از این انتظارات را راه‌آهن 
بــرآورده کــرده هماننــد کمک‌هایــی در هزینه‌هــای 
لکوموتیو به بخش مسافری، اما به معنی آن نیست 
کــه هزینــه لکوموتیو کاملا حذف شــود. مقرر بوده 
کــه هزینه لکوموتیــو را در مــاه اول، راه‌آهن صفر 
کند اما شــرکت‌های مسافری تقاضا دارند که هزینه 
لکوموتیو در دوران شــیوع این ویروس صفر شود. 
اگر هزینه لکوموتیو صفر شود کسری بودجه به 34 

درصد خواهد رسید. 
اگــر هزینــه لکوموتیــو صفر نشــود همــان 55 
درصد کســری بودجه را خواهیم داشــت به عبارتی 
55 درصــد هزینه‌هایمــان را بدهکار خواهیم شــد. 
حــدود 30 درصد درآمد را با مولد هزینه لکوموتیو 
می‌گیریــم که اگر این 30 درصد حذف شــود باز هم  

25 درصد به بازار بدهکار خواهیم بود.
دولــت بایــد در ایــن زمینــه مبلغ تســهیلات را 
بــه ما می‌رســاند اما امــروز که وارد ماه دهم ســال 

می‌شــویم هنــوز تســهیلات بخش ریلی بــه غیر دو 
ســه شــرکت پرداخت نشده و شــرکت‌هایی هم که 
تســهیلات را دریافت کرده‌اند شــرایط بسیار سختی 
را در این راه گذرانده‌اند. شرکت‌هایی همانند شرکت 
جوپــار کــه توانســته وام را دریافت کنــد ضامن آن 
شرکت‌هایی همانند عمران کرمان و ارگ بم بوده‌اند 

که شرکت‌های بزرگی هستند. 

بهره تسهیلاتی که قرار است بدهند چند درصد 
است؟

بهــره وام 12 درصــد اســت کــه اگــر در شــرایط 
پرداخــت مشــکلی پیــش آید ســود تســهیلات 18 
درصــد می‌شــود. البته همیــن ســود 12 درصد نیز 
مشکلات را دو چندان می‌کند. درآمد پایین است و 
بایــد برای پرداخت حقوق و دســتمزد و اقلام مورد 

نیازمان وام 12 درصد بگیریم.
 امســال ما نزدیک 25 درصــد هزینه‌های بازار را 
می‌دهیم و تحمیل هزینه 12 درصدی برای بازگشت 
تســهیلات با خــود شــائبه‌هایی دارد. تعیین مقدار 
تسهیلات برای شــرکت‌ها توسط معاونت مسافری 
راه‌آهن و بر اســاس ســهم بازار و تعــداد ناوگانی که 

شرکت‌ها دارند مشخص می‌شود. 

با توجه به شیوع ویروس کویید 19 آیا قطارهای 
شرکت‌های مسافری از سیر خارج شده است؟

حدود 7 ماه است که بزرگترین پارکینگ‌های ریلی 
کشور تشکیل شده و قطارهای مسافری بسیاری در 
پارکینگ‌هــا خوابیده‌انــد. در بهترین شــرایط در این 
دوران 40 درصد ناوگان مســافری ریلی در سیر بوده 

است.

با توجه به اینکه حدود40 درصد قطارها از سیر 
خارج شده‌اند آیا زمانی مهیا شده تا قطارهای 

مسافری وارد تعمیرات اساسی شوند؟
در خصوص بخش تعمیرات دو دســته فعالیت 
داشــته‌ایم. فعالیت‌هایی کــه از محل تبصره 18 که 
مربوط به بازســازی واگن‌ها بــوده که کم و بیش در 
حال انجام است. در خصوص تعمیرات اساسی نیز 
در حال انجام اســت اما آهنگ شــتاب آن به دلیل 
عدم وجود منابع کند اســت. تعمیرات ســالیانه نیز 
همانند گذشــته انجام می‌شــود زیرا تا انجام نشــود 
مجوز ســیر نمی‌گیرد. اصلی‌ترین بخش که مقرر بود 
در ســال 98 و 99 کار جــدی روی آن انجــام شــود 
بازســازی واگن‌های بــا عمر بالای 30 ســال بود که 
شــتاب کمی پیــدا کرد و با تعطیــات و عدم وجود 

منابع لازم روبه رو بودیم و طبق برنامه پیش نرفتیم 
و حداکثــر تا 35 درصــد از برنامه را می‌توانیم پیش 

ببریم.

خدماتی که در قطارهای مسافری با توجه به 

شیوع ویروس کویید 19 به مسافران داده 

می‌شود چگونه است؟ 
خدمات مســافری متأثر از شرایط شیوع ویروس 
کوییــد 19 در قالــب دســتورالعمل‌های اجرایی که 
توسط ســازمان بهداشت کشــور ابلاغ شده صورت 
می‌گیــرد و قطعــاً تأثیــرات آن کاهنــده و مراقبتــی 
بوده. در همین راستا شــرکت‌ها بسته‌های پذیرایی 
را محــدود کرده‌انــد و مواد ضدعفونی و ماســک را 
اضافــه کــرده و در شــرایط طبــخ محدودیت‌هــای 
جدیــدی اعمــال شــده اســت. ســرو غذا بــا تنوع 
گذشــته وجود ندارد و شــرکت‌هایی که می‌توانند از 
کترینگ‌هــای مورد تأیید غــذا را تهیه کنند محدود 
شــده‌اند زیرا قدرت عمل در گذشــته بیشــتر بود و 
امکان ارائه خدمات در داخل قطار وجود داشت اما 
امروز باید بســته بندی در بیرون قطار انجام شود و 
ســپس وارد قطار شــود که دردسرهایی دارد. سطح 
عمومی رضایت خدماتی که به مسافران می‌دهیم را 
دریافت کردیم و در مقایسه با بقیه روش‌های حمل 
و نقــل همانند جاده‌ای و هواپیمایی، خوشــبختانه 

جایگاه خوبی داریم. 
ســتاد ملی کرونا، وزارت بهداشت و آقای رییس 
جمهور نیز از عملکرد بخش مســافری ریلی در دوره 
کرونا رضایت کامل داشــتند و شــخصاً از تلاشی که 
شرکت‌ها از ایجاد فضای ایمن برای مسافران انجام 

دادند تشکر کردند. 
بررسی‌ها نشان می‌دهد آمار تأیید کننده‌ای مبنی 
بر اینکه افراد در سفر با قطار دچار کرونا شده باشند 

نداریم. 

در خصوص کمبود لکوموتیو در بخش مسافری با 
چه چالش‌هایی رو به رو هستید؟

متأسفانه در شرایط کرونایی با توجه به مشکلاتی 
کــه در بخــش مســافری}کاهش شــدید مســافر{ 
داشــته‌ایم، بــرای درخواســت قطــار اضافــه کردن، 
راه‌آهن امــکان ارائه خدمات لکوموتیوی نداشــت. 
بــه عبارتی هم از کرونا خورده‌ایم هم از راه‌آهن. در 
برخــی هفته‌ها این امکان بــود که قطار اضافه کنیم 
اما به دلیل اینکه لکوموتیوهای بخش مسافری که 
مختص به لکوموتیوهای زیمنس هستند زمین‌گیر 
شــده‌اند، فشار بســیاری را به بخش مســافری وارد 
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کــرد. امــروز 120 لکوموتیــو زیمنســی کــه بایــد به 
بخــش مســافری تخصیــص می‌دادند حــدود 86 
لکوموتیــو زیمنس به بخش مســافری وارد شــد و 
مابقــی لکوموتیــو مــورد نیــاز بخــش خصوصی را 
از لکوموتیوهــای بــاری تأمیــن می‌کنند و ســرعت 
لکوموتیوهــا پایین‌تــر اســت و بــا تأخیرهای بیش 
از حــد از مبــداء قطارهــا در انتهــای شــب مواجه 
هســتیم. ما به دلیل کمبــود لکوموتیو مجبوریم با 
لکوموتیوهای وارده از مسیرهای دیگر جبران کنیم. 
کرونا تنها عامل کاهش درآمد بخش مسافری نبود 
بلکه خســارت‌هایی که از محل لکوموتیو در بخش 

مسافری خوردیم نیز مزید بر علت شد. 
اگر در ماه‌های پیش‌رو با کنترل ویروس، تقاضای 
سفر بیشتر شــود این نگرانی وجود دارد که فرصت 
اضافــه کــردن قطار را به دلیل کمبــود لکوموتیو از 
دست بدهیم که خسارت سنگینی به شرکت‌ها وارد 
می‌شــود. شــرکت‌هایی که با نیروهای انسانی انبوه 
فعالیت خود را دنبال می‌کنند، به امید آنکه بتوانند 
از درآمــد در ماه‌هــای پر درآمد در فضای بهتر کرونا 
جبــران کننــد این نگرانی وجــود دارد که راه‌آهن در 
زمینه لکوموتیو نتواند خود را به سرعت به روز کند 
و تعداد لکوموتیوهای مسافری را به میدان بیاورد.

آیا مشکل کمبود لکوموتیو با راه‌آهن طرح 
موضوع شده است؟

جلســات متعــددی بــا معاونت نــاوگان راه‌آهن 
داشــته‌ایم. معاونت نــاوگان راه‌آهن کامــا در این 
موضــوع درگیــر دریافــت منابــع از ســوی دولــت 
هســتند. راه‌آهــن از دولت درخواســت منابع کرده 

است. 
منابعی که در اختیار راه‌آهن باید قرار می‌گرفت از 
900 تا هزار میلیارد تومان بوده که در ســال گذشته 
حــدود 280 میلیــارد در ســال گذشــته تخصیــص 
داده شــده و امسال نیز به سختی منابع به راه‌آهن 

می‌دهند. 

سرعت در قطارهای مسافری چه نقشی را ایفا 
می‌کند؟

همیشــه بــرای بخــش مســافری ســرعت حائز 
اهمیت بوده اســت. متأســفانه شاهد تغییر برنامه 
کاهنده برای سرعت در دو سال گذشته نبوده‌ایم و 
امســال به دلیل شــرایط حاکم بدتر نیز شد. از نظر 
نگاه کســب و کار در بخش حمل و نقل مســافری، 
انگیــزه ســفر با قطــار را برای مســافران کم می‌کند. 
نگاه شــرکت مسافری در حمل و نقل این است که 
واگن مســافری بیش از 1400 کیلومتر ســیر رود. با 

سرعت‌هایی که امروز در شبکه داریم این امر تحقق 
نخواهد یافت و به این معنی است که درآمد ما کم 
است و مشتری رغبتی به سوار شدن به قطار ندارد 
و این نگرانی وجود دارد که ما نتوانیم جایگاه بخش 

مسافری را با بهره‌وری مناسب حفظ کنیم. 
مــا در چندیــن محدودیــت محاصره شــده‌ایم. 
کشــش بــازار بــرای افزایــش قیمت، به شــدتی که 
هزینــه افزایــش یافته، وجــود ندارد و مــا باید به 

سمت بهره‌وری سوق پیدا کنیم. 
بهره‌وری یعنی به جای یک بار رفتن به مسیر تبریز 
دو بار در این مســیر سیر داشته تا بتوانیم هزینه‌ها 
را تأمین و درآمد بیشــتری داشــته باشیم. این امر 
با زیرســاختی که در شــبکه وجود دارد امکان پذیر 
نیست. در مسیر مشهد که به عنوان مسیر عمومی 
محسوب می‌شود و بیشتر قطارها در آن مسیر سیر 
دارند کاهش زمان سیر را حتی در سال‌های گذشته 
نداشــته‌ایم. ما بایــد به عدد 8.5 یا 8 ســاعت در 
مسیر تهران- مشهد برسیم و با رسیدن به این عدد 
توجیــه اقتصــادی پیدا می‌کند. اگــر این امر تحقق 
نیابد هر قطاری یک بار می‌تواند در این مســیر سیر 
داشته باشد. در بخش قطارهای خود کشش شرکت 
رجــا، به دلیــل اقتصــادی نبــودن، ترن‌ســت‌ها را 
خوابانده و امکان سیر در زمان کرونا نبود، به دلیل 
طولانی بودن زمان ســیر صرفه اقتصادی نداشته و 
امکان خدمات‌رســانی برای بخش خصوصی وجود 
نــدارد. مگر اینکــه یارانه آن داده شــود. برای قطار 
معمولــی برای هر واحد نفــر- صندلی، هزینه تمام 
شده در مســیرهای عمومی حدود 44 هزار تومان 
در ســال گذشــته بوده و احتمالا امــروز هر صندلی 
برای هر 100 کیلومتر به عدد 58 هزار تومان رسیده 

است. 
به عنوان مثال در مســیر تهران-مشــهد حداقل 
باید 58 هزار تومان دریافت کنم تا صرفه اقتصادی 

داشته باشد و مســافر توان پرداخت چنین پولی را 
ندارد و فاصله بســیار است. ما در نهایت در مسیر 
تهران - مشهد مبلغ 200 هزار تومان بتوانیم بگیریم 
که یک پنجم قیمت تمام شده است. اگر این زمان 
کاهش یابد تا دو بار این مسیر را طی کنیم به نقطه 

اقتصادی نزدیک خواهیم شد. 
افزایــش قیمت و نوســانات ارز تأثیــرات منفی 
زیــادی را بــر اقتصــاد حمــل و نقل ریلی داشــت. 
هزینه‌هــای حمــل و نقــل مســافری ریلــی، حدود 
45 درصــد در واگن‌هــای معمولی و 65 درصد در 
واگن‌های خود کشــش و لکوموتیو، متأثر از قیمت 
ارز است. وقتی ارز خود را در قامت دو نیم برابری 
نشــان می‌دهــد، نزدیــک 162 درصــد متأثــر از ارز 

افزایش هزینه داشته‌ایم. 
 تنهــا کششــی که برای افزایــش قیمت بلیت در 
بــازار وجــود دارد حــدود 40 درصــد اســت. یعنی 
قیمــت بلیــت 100 هــزار تومانی 140 هــزار تومان 
شــود. هنــوز یک چهــارم افزایش هزینه‌هــای ما را 
جبران نمی‌کند. ما شکاف درآمد-هزینه عمیقی در 
ســال 1400 خواهیم داشت که چالش جدی است. 
اگر شــرایط ارزی ثابت بماند به مدت 3 سال زمان 

نیاز داریم تا این مشکل را رفع کنیم.
افق پیش روی بخش مسافری برای جبران هزینه 
و منطقــی کردن قیمت خیلی روشــن نیســت. زیرا 
این نگرانی وجود دارد که هزینه‌های ناشی از بخش 
ارزی، خدمــات ارزی شــرکت را نتوانیــم مدیریــت 
کنیم. همه بخش‌های ریلی به نوعی نیروی انسانی 
فعالیت می‌کند که کمترین پایه حقوق را دارد و در 
جدول هزینه‌های شــرکت کمترین هزینه را دارند و 
شرکت‌های مسافری از من به عنوان رییس انجمن 
خواســته‌اند که نگاهی به حقوق کارگران نیز داشــته 
باشند تا بتوانند انگیزه‌های لازم را در این شرایط بد 

اقتصادی در نیروی انسانی ایجاد کنیم. 
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“پرونده حمل و نقل مسافری ریلی”

نگرش غیر اقتصادی بودن 
راه‌آهن اشتباه است

گفتگو با دکتر مهرداد تقی‌زاده دبیر انجمن 
شرکت‌های حمل و نقل ریلی و خدمات وابسته

دید شرکت‌ها و سازمان‌ها باید از بودجه اختصاص داده شده از سوی دولت کمرنگ و بیشتر به سمت منابع مالی دیگر با ایده 
و برنامه‌ریزی‌های صحیح سوق پیدا کنند. 

بخشــی از بودجــه راه‌آهن صرف هزینه‌هایی می‌شــود که بخش خصوصی بــه راحتی می‌تواند آن هزینه‌ها را متقبل شــده تا آن 
بودجه راه‌آهن صرف مســائل مهمی همانند تعمیرات اساســی لکوموتیو شود. امروز بخشــی از بودجه راه‌آهن صرف احداث برخی 
مســیرها، دوخطه‌کردن‌ها و ایجاد علائم و ارتباطات شــده که برای تمامی این موارد سرمایه‌گذار بخش خصوصی وجود دارد. مهم 
آن اســت که بســته‌های اقتصادی که تهیه می‌شــود به نحوی برای بخش خصوصی جذاب باشد تا تمایل به ورود و سرمایه‌گذاری 

داشته ‌باشند.

مهــرداد تقــی‌زاده با اشــاره به فعالیــت خود در 
زمــان دکتــر آقایــی در راه‌آهــن بیان کــرد: در زمان 
دکتر آقایی واگن‌ها دســت دوم بودند و مقرر شــد 
طبق ضوابطــی راه‌آهن واگن نو باری خریداری کند. 
قیمت‌ واگن باری بالا بود. به پیشــنهاد بنده بســته 
سرمایه‌گذاری با رویکرد اقتصاد مهندسی به نوعی‌که 
برای سرمایه‌گذار جذابیت داشته باشد طراحی و در 
شــورای ســرمایه‌گذاری راه‌آهن به تصویب رسید و 
ارســال شد. جذابیتی که در این بسته‌ها ایجاد شده 
بود آن بود که واگن‌ها طی ســه ســال با این میزان 
تــن کیلومتــر از پرداخت حق دسترســی به راه‌آهن 
معــاف شــوند. البته اکثر معاونیــن راه‌آهن معتقد 
بودند کــه هیچ بخش خصوصی بــرای خرید واگن 
نو ورود پیدا نمی‌کنند. در آن زمان دکتر محمدزاده 
معاون فنی و مهندس بابک احمدی معاون ناوگان 
بودنــد. بابــک احمدی حدود دو هفتــه پس از این 
پیشــنهاد به بخــش خصوصی خبر داد که شــرکتی 
بــرای ســرمایه‌گذاری در مــورد خریــد 500 واگن نو 
ورود پیدا کرده و فرمول بســته سرمایه‌گذاری برای 
آن‌ها جذابیت بسیاری داشته و شرکت‌های دیگری 
نیــز برای ســرمایه‌گذاری در این بخــش حضور پیدا 
کردنــد که به دلیل الــزام در تولید داخل جلوی آن 

را گرفتند. 
از نظر بنده، تفکر غیر اقتصادی بودن راه‌آهن که 

بارها مطرح شده و در رگ و ریشه راه‌آهن نفوذ پیدا 
کرده و اینکه برای بخش خصوصی، ســرمایه‌گذاری 
در احداث زیرساخت صرفه اقتصادی ندارد تفکری 

کاملا اشتباه است و این نگرش باید تغییر کند.
در کشورهای دنیا سرمایه‌گذاری بخش خصوصی 
در احداث راه‌آهن، دوخطه و علائمی کردن راه‌آهن 
اســتقبال می‌شــود و به طرق مختلــف هزینه‌های 
انجــام شــده را از راه‌آهــن دریافــت می‌کننــد. در 
ایران نیز در مســیر خواف به بافق که مســیر بســیار 
اقتصــادی و بار معدنی زیادی دارد فولاد پیشــنهاد 
ســرمایه‌گذاری در دوخطه کردن به روش BOT را 
داده، یعنی صرفا از طریق حمل بار بتوانند هزینه‌ها 
را تامین کنند. وقتی شرکت فولاد در بخش احداث 
ریل ســرمایه‌گذاری کند مطمئنا بــار کامیون‌ها را به 
ســمت ریل ســوق می‌دهند. نزدیک دوسال است 
که شرکت فولاد برای انجام این امر در صف شرکت‌ 
راه‌آهن اســت. ما نمی‌دانیم که راه‌آهن پول دارد یا 
ندارد؟ اگر بودجه لازم را ندارد از سرمایه‌گذار بخش 
خصوصی اســتفاده کند. اگر بودجه لازم را دارد چرا 

خودش اقدام نمی‌کند؟ 
مســیر راه‌آهن بافق به اصفهان با سرمایه‌گذاری 
خــود راه‌آهــن در حــال دوخطه شــدن اســت در 
صورتیکــه شــرکت‌راه‌آهن برای دوخطــه کردن این 
مســیر می‌توانست از ســرمایه‌گذار خصوصی کمک 

بگیــرد تــا با مشــکلات همچــون بدهــی به بخش 
خصوصــی و از ســیر خــارج شــدن لکوموتیو‌ها به 
دلیــل نبود نقدینگی مواجه نباشــد. در بخش ریلی 
اســتفاده از ســرمایه‌گذار خصوصــی امــکان پذیــر 

هست اما از این موقعیت استفاده نمی شود.    

4 منبع درآمدی برای راه‌آهن و بخش 
خصوصی مسافری و باری 

مهرداد تقی‌زاده 4 منبع درآمدی برای راه‌آهن و 
بخش مســافری و ریلی خصوصی را معرفی کرده  و 

در ادامه بیان کرد: 
 منابــع درآمــدی مســتقیم، به عنــوان مثال 
دریافت بهای بلیت و بار که تعرفه مشخصی دارد.
 منابع درآمدی مرتبط محسوس با بخش ریلی

 منابع درآمدی مرتبط نامحسوس 
 منابع درآمدی غیر مرتبط

منابع درآمد مرتبط محسوس
هماننــد  محســوس  مرتبــط  درآمــد  منابــع 
درآمدهایــی کــه از غرفه‌هــا در ایســتگاه‌ها حاصل 
می‌شــود. درآمدهای تبلیغاتی داخل ایســتگاه‌ها را 
در کشــورهای مختلــف دیده‌ام‌‌، حتی روی ســکوها 
تبلیغات انجام می‌شــود و بابت آن شرکت ‌راه‌آهن 
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می‌توانــد هزینه‌هایــی را دریافت و صــرف راه‌آهن 
کند.

پارکینــگ ایســتگاه‌ها می‌تواند مشــمول هزینه 
شــود و کمــک مالــی برای بخش مســافری باشــد. 
بابت ایستگاه‌هایی که می‌توانند جذابیت توریستی 
داشــته باشــند می‌توان علاوه بر محل تردد، محلی 
بــرای تفریــح، قرارهــای کاری و یا مقاصــد دیگری 
بــه غیر از ســفر در نظر شــود. قطارهای توریســتی 
در ســطحی بســیار وســیع با توجه به جذابیت‌های 
توریســتی کــه در کشــور موجود اســت می‌توانند با 
ایجاد جذابیت‌های جانبی همانند پخش موســیقی 

و ... فعالیت‌های خوبی داشته باشند.

راه‌اندازی اولین قطار توریستی در 
کشور  

تقــی زاده از راه‌انــدازی اولیــن قطــار توریســتی 
توســط شــرکت رجا خبــر داد و گفــت: در آن زمان 
هیچ شــرکت خصوصی بهره‌بردار نداشــتیم و قصد 
داشــتیم کاری کنیم تا سرمایه‌گذاران با راه‌آهن آشنا 
شــوند. در آن زمان تورهای مهم مسافرتی کشور را 
شناســایی کردیم و روسای تورها را دعوت کردیم و 
قطاری را به سمت شمال از مسیر فیروزکوه حرکت 
دادیم. در میان ســفر در چندین نقطه زیبا و خوش 
منظــره برای دیــدن و عکس گرفتن، قطار ایســتاد. 
دکتــر امامــی متولی قطار ســبز پس از ســفر با من 
تماس گرفــت، امامی متعجب از جذابیت‌های این 
سفر بود و آمادگی خود را برای سیر قطار گردشگری 
در مســیر شــمال با ســرمایه‌گذاری خود اعلام کرد. 
پــس از آن شــرکت‌های دیگــر برای ســرمایه‌گذاری 
قطار گردشــگری ورود پیدا کردنــد. ایجاد قطارهای 
محســوس  درآمدهــای  از  می‌توانــد  گردشــگری 
ایــن بخــش باشــد. از درآمدهای محســوس دیگر 
می‌تــوان به ایجاد قرارهای گردشــگری و توریســتی 

با کلاس‌های مختلف اشــاره کــرد. هنگامیکه مردم 
تمایــل به پرداخت هزینه برای قطارهای توریســتی 
در کلاس‌های مختلف دارند چرا نباید دریافت کرد؟
امــروز با توجه به کرونــا، هتل‌ها در جزیره کیش 
پر از توریســت هســت و جا ندارند. به دلیل اینکه 
دولت ســفر با خودرو را ممنوع کرده، گردشگران و 
توریســت‌ها به سوی ســفر با قطار و هواپیما روی 

آورده‌اند. 

راه‌اندازی سفرهای درب به درب
افزایــش  خصــوص  در  صنفــی  اجمــن  دبیــر 
نقدینگی پیشــنهاد داد: راه‌اندازی سفرهای درب به 
درب می‌توانــد نقــش موثــری در افزایش نقدینگی 
داشــته باشــد. می‌توانیم بلیت را بــه صورت پکیج 
به مســافران پیشــنهاد کنیم یعنی فروش بلیت به 
همــراه ماشــینی که مســافر را از منزل به ایســتگاه 
راه‌آهــن و همچنیــن به هتل مقصد می‌رســاند که 
مشــمول هزینه بیشتری می شود و ایجاد نقدینگی 

می‌کند.

درآمدهای مرتبط محسوس حمل 
بار ریلی

در خصــوص درآمدهــای مرتبط محســوس در 
مورد حمل بار ریلی می‌توان گفت: در بخش تخلیه 
و بارگیری ســرمایه‌گذاری‌های خوب و نتیجه‌بخشی 
می‌توانــد انجام شــود. از مشــکلاتی کــه قطارهای 
باری دارند اتلاف وقت در تخلیه و بارگیری اســت. 
زمانی‌که اتلاف می‌شــود مــواردی همانند افزایش 
هزینه واگن و عدم النفع واگن را دارد. در مواردی 
تخلیه و بارگیری‌ها غیر استاندارد بوده و لطماتی را 
به واگن‌ها وارد می‌کند. زمان تخلیه و بارگیری بسیار 
طولانی است و کافیست سرمایه‌گذار خصوصی در 

این بخش سرمایه‌گذاری کند. 

درآمدهای نامحسوس
درخصــوص درآمدهای نامحســوس می‌توان به 
بنــد قاف ماده 12 اشــاره کرد. دکتــر آقایی درآمدی 
نامحســوس را برای بخش ریلــی ایجاد کرد. وی در 
هیئت دولت گزارشــی را مبنی بر اینکه وقتی قطار، 
بار یا مسافر جابه‌جا می‌کند به ازای هر تن کیلومتر 
یا نفر کیلومتر مقداری صرفه‌جویی ســوخت ایجاد 

می‌شود. 
هیئــت دولــت مجــاب شــد تــا بخشــی از این 
صرفه‌جویــی را بــه بخــش خصوصــی بازگردانــد. 
تقــی‌زاده در خصــوص پیشــنهاد حــق جلوگیری از 
آلودگی هوای بیشتر در حمل و نقل ریلی بیان کرد: 
می‌تــوان اینگونه عمل کرد مبنی بر اینکه CO2 که 
راه‌آهن تولید می‌کند یک ســوم ماشین شخصی و 
یک پنجم اتوبوس و یک بیســتم هواپیما است. به 
ازای هــر نفــر کیلومتر و هر تــن کیلومتر که جابه‌جا 
می‌شــود ارزشــی وجــود دارد که راه‌آهــن می‌تواند 

بهای آن را دریافت کند. 

ایجاد درآمد غیر مرتبط
  در خصــوص درآمــد غیــر مرتبــط بایــد بگویم 
می‌توانیم کاری را که رضا شاه کرده بود انجام دهیم 
کــه ریال روی قیمت قندوشــکر اضافه کرده بود و 

مبلغ آن را به راه‌آهن اختصاص داده بود. 
امروز می‌توانیم این سیاست را برای تجارت‌های 
اینترنتــی اجرایی کنیم. در شــرایط شــیوع ویروس 
کرونــا تجارت‌های بســیاری زمین‌گیر شــدند اما در 
مقابــل تجارت‌هــای دیگــری کــه کمرنگ‌تــر بودند 
پررنگ شدند و بازار خوبی را تجربه کردند. از جمله 
آن موارد تجارت الکترونیک و فروش‌های اینترنتی 

بود. 
در آمــاری کــه مدیر تجــارت الکترونیک کشــور 
داده اســت گفته شــده در 6 ماهه ابتدای سال 98، 
درآمــد فروش اینترنتی در کشــور 116هــزار میلیارد 
تومــان بــوده و در 6 ماهــه اول ســال 99 به 440 
هزار میلیارد تومان رســیده است. پیشنهاد می‌کنم 
با توجه به 300 درصد افزایش فروش در ســال 99 
دو درصد درآمد این تجارت را به توســعه حمل و 
نقل ریلی و ضرر بخش مســافری و باری تخصیص 
دهنــد. دودرصــد مبلــغ ذکر شــده حــدود 9 هزار 
میلیارد تومان می‌شــود که عدد چشمگیری است. 
حتــی دودرصد دیگر هــم می‌توانند به حمل ونقل 
عمومی شــهری تخصیص دهند که کمک بزرگی به 
حمل و نقل عمومی درون شــهری و حمل و نقل 
ریلی اســت. 4 درصد در این تجارت مشکلی ایجاد 

نخواهد کرد.     
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خسارت وارده به بخش 
مسافری ریلی را  هیچ‌گاه 

نمی‌توانیم جبران کنیم

گفتگو با مهندس ابوالقاسم سعیدی 
مدیرعامل شرکت ریل سیر کوثر:

انتشــار ویروس کرونا در کشــور و اســترداد بلیت‌ها توســط مســافران، شــرکت‌های مســافری در حــوزه ریلــی را زمین‌گیر کرد. 
شــرکت‌های مســافری ریلی چشم امید به دریافت وام کرونایی با بهره پایین بودند که به دلیل دست انداز‌های بیشماری که در راه 
دریافت تســهیلات داشــتند نگرانی‌هایشان نه تنها کم نشــد بلکه با بدهی‌های انباشه در این دوران کرونایی مواجه شدند. به‌دلیل 
اینکــه این شــرکت‌ها درآمد خودشــان را پیش از جابه‌جایی مســافر دریافت کرده و مبلغ دریافتی بلیــت را خرج بدهی‌های خود و 
تجهیزات لازم برای ایام نوروز کرده بودند در نتیجه در اســترداد مبلغ بلیت به مســافران نیز دچار مشــکل شدند. زیان شرکت‌های 
مســافری در این ایام کمر شــرکت‌های مسافری را خم کرد و همه این شرکت‌ها را با زیان‌هایی مواجه کرد که اثرات آن را در سال 

آینده خواهیم دید.

شــرکت ریل ســیر کوثــر در ســال 1382 به ثبت 
رســیده و بــا اقدامــات معموله در ســال 1384 از 
طریــق شــرکت در مزایده عمومی موفــق به خرید 
)25( دستگاه واگن مسافری وارداتی و )2( دستگاه 
واگن رســتوران از شــرکت قطارهای مســافری رجا 
گردید و بدین طریق فعالیت خود را در ترابری ریلی 
مســافر بــا تمرکز و محوریت مشــهد آغــاز و ادامه 
داده تا در ســال 1391 از طریق مشارکت در مزایده 
راه‌آهــن و خریــد )134( دســتگاه واگــن مخزندار 
مخصــوص حمل مــواد ســوختی فعالیــت حمل 
ریلی بــار را آغاز نمود و نظر به تمایل و علاقمندی 
بــه صنعت حمل ریلــی همزمان با انعقــاد قرارداد 
با شــرکت واگن پارس موفق بــه خرید حدود )30( 

دستگاه واگن مسافری کارکرده گردید که واگن‌های 
مذکــور پس از ورود بــه ایران و تعمیر و بازســازی 
اساســی )20( دســتگاه آن در شــبکه حمــل ریلــی 
مســافری وارد گردیده و )10( دســتگاه دیگر آن نیز 
در حــال بازســازی ســطح دو در کارخانجات داخلی 
کشــور بوده کــه به لحاظ کاهش ترابر ریلی مســافر 
به دلایل ناشــی از همه‌گیری ویروس کرونا علیرغم 
آمادگی برای بهره‌برداری منتظر فراهم شدن شرایط 
بازار برای در سیر قرار گرفتن آنها می‌باشیم، بنابراین 
شــرکت در حــال حاضــر در مجمــوع دارای )57( 
دستگاه واگن مسافری درجه )1( چهار و شش تخته 
با متوســط عمر زیر )20( ســال بوده و در سال‌های 
اخیر اقدامات دیگری در جهت افزایش ناوگان ریلی 

مســافر از جمله انعقاد قرارداد خرید )10( دســتگاه 
واگن مســافری با استفاده از تسهیلات تبصره )18(  
از شــرکت واگن پارس بعمل آورده و در سال اخیر 
نیز با وجود افزایش قیمت واگن مسافری به دلایل 
افزایش نرخ ارز و مواد و تجهیزات اقدام به انعقاد 
قرارداد خرید )25( دستگاه واگن مسافری با شرکت 
واگــن پــارس در وهلــه اول بــا ســاخت و تکمیل 

استراکچر و ورود بوژی‌های لازم نموده است.

در خصوص نوسازی ناوگان مسافری چه 
اقداماتی انجام داده‌اید و در این مورد با چه 

چالش‌هایی مواجه هستید؟ از چه منابعی 
سرمایه آن تامین می‌شود؟

بدین طریق شرکت با داشتن )57( دستگاه واگن 
تحــت بهره‌بــرداری و )30( دســتگاه  در مرحلــه‌ی 
قــرارداد ســاخت و تولید درصدد اســت تــا ناوگان 
مســافری خود را حداقــل به )100( دســتگاه واگن 

برساند.
علاوه بر افزایش ناوگان برای توسعه حمل ریلی 
مســافر شــرکت در سال 1391 با شــرکت در مزایده 
راه‌آهن توانســت )134( دســتگاه واگــن مخزندار 
مخصــوص حمــل مــواد ســوختی را خریــداری و 
بدیــن ترتیب فعالیــت حمل ریلی خــود را با آغاز 
حمل بار توســعه داده وشــرکت در این ســال‌ها با 
توجه به واجد شــرایط بودن برای ورود به سازمان 

“پرونده حمل و نقل مسافری ریلی”
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فرابــورس و اقدامات بعمل آورده در ســال 1395 
موفــق به ورود به ســازمان فرابــورس گردیده و در 
حال حاضر%40 ســهام شرکت در اختیار متقاضیان 
سرمایه‌گذاری در بازار سرمایه می‌باشد. تلاش‌هایی 
را بــرای افزایش ناوگان بــاری از جمله خرید )586( 
دســتگاه واگــن لبــه کوتــاه از یکــی از شــرکت‌های 
داخلی بعمل آورده مترصد از گســترش و توســعه 
نــاوگان بــاری نیز بوده و به همیــن دلیل با تفکیک 
فعالیت‌های باری از فعالیت‌های مسافری در سال 
1397 از طریق شرکت جدید تاسیس به‌نام پرتو بار 
فرابر خلیج فارس و انتقال تمامی ناوگان باری خود 
به این شــرکت اقدامات توسعه‌ای در بخش باری را 
اخیــراً با تلاش برای افزایش ناوگان حتی المقدور با 
استفاده از تســهیلات بخش آغاز نموده و امیدوار 
است با همراهی راه‌آهن و نظام بانکی بتواند منابع 
مناســب و ارزان قیمت را برای استفاده از ظرفیت 
داخلی فراهم آورد. بدین ترتیب فعالیت مســافری 
در شرکت ریل سیر کوثر با ظرفیت جابجایی سالانه 
)750( هزار نفر مسافر و عملیاتی فعلی )600( هزار 
نفر درســال ادامه داشته و شــرکت اقماری پرتو بار 
فرابــر خلیج فارس عهده‌دار حمل بــار عمدتاً مواد 
معدنی و مواد ســوخت باشــد و علیرغم بالا بودن 
هزینه سرمایه‌گذاری و پایین بودن نرخ سود تلاش 

در جهت افزایش سهم بار و بویژه مسافر دارد. 
نا‌گفتــه نماند نیمی از ناوگان مســافری شــرکت 
وارداتــی، در حــال حاضــر دارای عمر )15( ســال و 
)30( دســتگاه دیگــر نیــز پــس از ورود بــه کشــور 
بازســازی، نوســازی و مجهــز بــه تجهیــزات رفاهی 
گردیده بطوریکه برای بازسازی هر یک از واگن‌های 
جدیــد الــورود بالــغ بــر )30( میلیارد ریــال هزینه 
داشــته و همزمــان دارای )2( فقره قــرارداد )10( و 
)25( دســتگاه ســاخت واگن با شرکت واگن پارس 

می‌باشد. 
چالش‌های موجود در نوســازی ناوگان مسافری 
کمبــود منابــع مالــی و در مرحله بعــد کافی نبودن 
فضاهــای تعمیراتــی و عدم حمایــت عملی بخش 
می‌باشــد در حالیکه تعرفه حمل مســافری کمتر از 
یک پنجم نرخ واقعی خود می‌باشد و قیمت مواد و 
لوازم و قطعات مورد نیاز برای بازسازی و تعمیرات 
واگــن بویژه در ســال جاری با افزایــش غیرمترقبه 
نــرخ ارز افزایــش داشــته و تعرفه مســافری صرفاً 
20درصد افزایش یافت که آنهم بدلیل افت شــدید 
تقاضا ناشــی از گســترش ویروس کرونا و تاکیدات 
موکد ســتاد ملی کرونا و توصیه‌های مســئولین در 
راســتای جلوگیری از شیوع بیماری فوق و سلامتی 
هموطنان عملًا محقق نگردیده به عنوان مثال در 

ســال جاری نــرخ تولیدات نظیر مــواد لبنی و حتی 
نوشــابه چندین بار افزایش یافته و دولت و بخش 
نیز هیچ حمایت و تســهیلاتی برای نوسازی ناوگان 
در اختیــار بخش مســافری و تعمیرکاران قرار نداده 
بلکه سازمان‌هایی نظیر تامین اجتماعی برای تاخیر 
در پرداخــت حــق بیمــه روزانــه جریمــه مطالبه و 
فعالیت‌های تولیدی را با چالش مواجه می نماید.

با توجه به شیوع ویروس کرونا چه تعداد از 
قطارهای شرکت از سال گذشته تا امروز از 

سیر خارج شده و آیا فرصتی فراهم شد تا به 
تعمیرات اساسی قطارها برسید؟

تعداد خروج قطارهای مسافری خارج شده از سیر 
بیش از 60% ناوگان شــرکت بویژه در نیمه اول سال 
بوده که احتمالا نســبت به سایر شرکت‌های ترابری 
ریلی مســافر به لحاظ محور فعالیــت از یکطرف و 
نرخ اســتفاده از دیزل برای واگن‌های جدید الورود 
نســبت به سایر شرکت‌ها بیشتر باشد و در مجموع 
جابجائی مسافر شــرکت نسبت به متوسط سنوات 
گذشــته به حدود 20% بدلیل کاهش شــدید تقاضا 
از یک طرف و رعایت دســتورالعمل‌های ستاد ملی 
کرونا در راســتای رعایت فاصله اجتماعی در داخل 
قطارها و عمدتاً استفاده از )%50( ظرفیت واگن‌ها 
کاهش یافته و بخش مسافری را با چالش شدید و 

زیادی روبرو نموده است.
با شروع و شیوع ویروس منحوس کرونا و محور 
و حوزه فعالیت ریلی شرکت حدود 60% از قطارهای 
شــرکت کاهش یافته و اگرچه شــاید تصور شود که 
با این کاهش ناوگان در سیر فرصت مناسبتری برای 
انجــام تعمیرات حاصل شــده باشــد لکن به‌دلایل 
دیگــری نظیر کاهش میزان درآمــد کمبود نقدینگی 
و بالارفتــن بی‌ضابطه قیمت مــواد و قطعات و از 
طرفــی کاهش فعالیت‌هــای تعمیراتی نظیر حضور 
حداکثــر 50درصــد نیروهای تعمیراتــی در کارگاه‌ها  
و محدویت‌های شــهری و شــب کاری و... می‌توان 
گفت فرصتی نه تنها مازاد نســبت به ســالیان قبل 
حاصل نشــده بلکه کاهش هم یافته باشد. کاهش 
ســامت نیروهــا و شــادابی پرســنل تعمیراتی به 
لحاظ مسائل درآمد و مشکلات معیشتی نیز مزید 
بــر علت بوده و در مجمــوع می‌توان گفت فرصت 

مورد انتظار حاصل نشده است.

به دلیل شیوع ویروس کرونا شرکت‌های 
مسافری با چالش‌های بسیاری رو به رو شدند 
از جمله استرداد کامل بلیت‌های فروخته شده 

و کاهش شدید مسافر و خریدهای نوروزی که 
صورت گرفته بود؟ در این خصوص شرکت با چه 

چالش‌هایی رو به رو  بود و آیا تسهیلاتی در این 
خصوص دریافت کرده؟ تسهیلات چند درصد 

است؟
در خصوص عوارض و چالش‌های ماه پایانی سال 
شرکت به‌دلیل استرداد بلیت‌های فروخته شده و 
حذف بیش از 80% قطارها و 95% قطارهای شرکت 
به‌دلیل محور فعالیت به جهت اینکه اکثر مسافرین 
جامعه  محروم  و  متوسط  طبقات  از  ریلی  بخش 
می‌باشند، علیرغم وجود مجوز برای کسر 10درصد 
بر حسب توصیه مقام  استردادی  بلیت‌های  بهای 
وزارت و مدیریت راه‌آهن تمامی شرکت‌های بخش 
ریلی بلیت‌های فروخته شده را بدون کسر درصد 
فوق مسترد و شرکت‌ها با مشکلات عدیده‌‌ای برای 
تامین نقدینگی و حتی دریافت وجوه نقد از بانک 
مواجه شدند و این شرکت نیز از این قاعده مستثنی 
نبوده و تنها تسهیلاتی که بعد از )80( روز پس از 
پرداخت بهای بلیت‌های استردادی به بخش داده 
شد پرداخت تسهیلات بانکی 6 ماهه با نرخ %18 
بوده که بعضا شرکت‌ها به‌لحاظ بالا بودن نرخ و 
شرایط و مدت از دریافت آن صرف‌نظر نمودند و 
به‌دلیل عدم توفیق در باز پرداخت ناشی از ادامه 
ناچار  بانک،  نقدینگی  نداشتن  و  فعالیت  رکود 
با  دیگر گردیده که  ماهه   )6( دوره  تمدید یک  به 
چشم‌انداز آتی و روند فعلی بعید بنظر می‌رسد که 
شرکت‌ها در سررسید بعدی نیز بتوانند وام دریافتی 

را مسترد نمایند

چه اقداماتی در خصوص ارائه خدمات به 
مسافران نوروزی امسال با توجه به وجود 

ویروس کرونا انجام داده‌اید؟
خدمات ارائه شده به مسافرین نوروزی سال‌جاری 
حمل ریلی با توجه به پیدایش غیر مترقبه و دور از 
اطلاع رسانی قبلی باید گفت که در ایام نوروز اصولًا 
قطارها بدلیل نبود مســافر سیری نداشتند و تعداد 
محدود و اندکی در مســیرهای پر تردد نظیر تهران- 
مشــهد با حداقل مســافر در ســیر بــوده و بنابراین 
در شــرایط کرونایــی می‌تــوان گفت که ســرویس و 
خدمات ویژه‌ای غیر از آنچه که در ســنوات گذشــته 
ودیگــر ایام ارائه می‌گردیده جز حداقل خدمات... و 
ماســک داده نشــده و امیدواریم با ریشه کن شدن 
ویــروس و بهبــود اوضــاع و احوال در ســال‌جاری 
بتوانیم به جبران مافات ســرویس و خدمات بهتری 

را به مشتریان عزیزمان ارائه نماییم. 
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خرید واگن مسافری 
برای سرمایه‌گذار توجیه اقتصادی ندارد

گفتگو با مهندس اصغر وفاجو، 
مدیرعامل شرکت را‌ه‌آهن شرقی بنیاد: 

شــرکت راه‌آهن شــرقی بنیاد با برند "بن ریل"  ضمن دارا بودن اســتاندارد ۴ ســتاره کیفیت از راه‌آهن آلمان، نخســتین شرکت 
خصوصی حمل و نقل ریلی کشــور اســت که در ســال ۱۳۷۳ با خرید ۱۰ دســتگاه واگن مسافری کار خود را آغاز نمود. در یک روند 
رو به رشــد تعداد واگن‌های مســافری شــرکت راه‌آهن شرقی بنیاد به ۱۵۹ دســتگاه واگن افزایش یافته است. بن ریل با دارا بودن 
جوان‌تریــن نــاوگان ریلی مســافری در ایران، ظرفیتی معادل ۲ میلیون نفر در ســال را ایجاد نموده اســت و از حیث تعداد مســافر 
جابجا شده، هم‌اکنون با سهمی حدود 11 درصد در جایگاه دوم شرکت‌های حمل و نقل مسافری ریلی کشور قرار دارد. در خصوص 
چالش‌هایــی کــه این شــرکت در دوران شــیوع ویروس کرونا داشــته با اصغر وفاجو، مدیرعامل شــرکت گفتگــو کردیم که به آن 

می‌پردازیم:

در خصوص نوسازی ناوگان مسافری چه 
اقداماتی انجام داده‌اید و در این مورد با چه 

چالش‌هایی مواجه هستید؟ از چه منابعی 
سرمایه آن تامین می‌شود؟ 

در ســال 96 شــرکت راه‌آهــن شــرقی بنیــاد در 
راستای رســالت اجتماعی خود و به منظور توسعه 
نــاوگان ریلی خود، اقدام بــه اخذ 2 مصوبه از بنیاد 
مســتضعفان می‌کند که پیرو آن در ابتدا خرید 36 
دســتگاه واگن ســاخت داخل به منظور حمایت از 
تولید ملــی، ارتقای صنعت داخلی و اشــتغال‌زایی 
و در مرحلــه بعد خرید 37 دســتگاه واگن خارجی 
در راســتای حمایت از شرکت‌های پیمانکار در حوزه 
بازسازی به مدت سه سال در دستور کار قرار گرفت 
کــه متاســفانه به دلیل مشــکلات بوجــود آمده از 
جمله تحریم‌های تحمیلی و زیان‌های مالی ناشی از 
پاندمی، تا کنون فقط خرید 7 دستگاه واگن داخلی 
محقق شــده است. گفتنی اســت که ناوگان شرکت 
بن ریل در صنعت ریلی به عنوان جوان‌ترین ناوگان 
ریلی مســافری شــناخته شــده می‌باشــد و دیدگاه 
مدیران ارشــد در سال‌های گذشته بر مبنای نوسازی 

استوار بوده است.
اما در خصوص تناســب درآمد و سرمایه‌گذاری 
در صنعت حمل و نقل ریلی مسافری لازم است به 

نکته‌ای اشاره کنم:

یک دســتگاه واگن مسافری تولید داخل کشور، 
مبلغــی بین 14 تــا 15 میلیارد تومان به نرخ امروز 
قیمت دارد و شرکت‌های مسافری در حالت نرمال 
و بــا شــرایط فعلــی حاکم بر صنعــت ) حتی بدون 
لحاظ کردن محدودیــت فاصله‌گذاری اجتماعی( و 
بــا توجه بــه درآمد یک واگــن و هزینه‌های آن، به 
هیچ عنوان توجیه ســرمایه‌گذاری نخواهد داشت. 
درحالی‌کــه دولــت می‌توانــد بــا حمایــت از تولید 
کننــدگان واگن و تخصیص فولاد با نــرخ یارانه‌ای 
به ایشان، بهای تمام شده واگن را به شدت کاهش 
داده و ضمن رونق تولید و اقتصادی سازی حمل و 
نقــل ریلی موجب رعایت حال مصرف کننده نهایی 
که مســافران هســتند را نیز فراهم آورد. یعنی یک 

تیر و چند نشان.

با توجه به شیوع ویروس کرونا چه تعداد از 
قطارهای شرکت از سال گذشته تا امروز از 

سیر خارج شده و آیا فرصتی فراهم شد تا به 
تعمیرات اساسی قطارها برسید؟ 

 یــک رام قطار در مســیرهای قم- مشــهد و دو 
رام در مســیر تهــران - مشــهد و یــک رام قطار نیز 
در مســیر طبس - مشهد از سیر خارج شده است. 
تعمیــرات اساســی واگن‌هــا نیز با توجــه به خارج 

شــدن واگن‌های مذکور از سیر در مورد واگن‌هایی 
کــه نیاز به تعمیرات داشــته‌اند به انجام رســیده یا 
در حال انجام اســت. ضمن اینکه چندین سناریو با 
هــدف تبدیل واگن‌های موجود به واگن‌های مورد 

نیاز در شرکت، در حال بررسی و اجرا می‌باشد.
بــه دلیــل شــیوع ویــروس کرونــا شــرکت‌های 
مســافری بــا چالش‌های بســیاری رو به رو شــدند 
از جمله اســترداد کامــل بلیت‌های فروخته شــده 
و کاهــش شــدید مســافر و خریدهای نــوروزی که 
صورت گرفته بود. در این خصوص شــرکت بن ریل 
با چه چالش‌هایی رو به رو  بود و آیا تسهیلاتی در 
این خصوص دریافت کرده؟ تســهیلات چند درصد 

است؟  
 یقینا شــرکتی که خدمات اصلی آن حمل و نقل 
مسافر است، با شیوع بیماری کرونا و بوجود آمدن 
این بحران، با مشــکلات شــدیدی مواجــه خواهد 
شــد. بــه طوری که در ایام نــوروز، حدود 90 درصد 
از بلیت‌هــا اســترداد شــد. دیگر چالشــی کــه با آن 
مواجه بودیم، دســتور العمل‌هــای ابلاغی از جمله 
فاصله‌گــذاری اجتماعــی بود که باعث شــد تمامی 
شــرکت‌های حمل و نقــل ریلی مســافری از جمله 
بــن ریل با 50 درصد ظرفیت واقعی امکان خدمت 

رسانی داشته باشند.
بنابر این هم منابع مالی درآمدی خود را از دست 
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دادیــم و هــم هزینه‌های بســیار زیادی بــه منظور 
خریــد کالاهای بهداشــتی از جمله ماســک، الکل و 
مــواد ضدعفونی کننده داخل قطار و ... به شــرکت 
تحمیل شــد. از طرفی تسهیلاتی که از طرف دولت 
قــرار بود به منظور حمایــت از صنایع حمل و نقل 
ریلی به شــرکت‌ها واگذار شود، تامین اعتبار شد و 
به شــرکت بن ریل هم مبالغی تخصیص داده شد 
امــا پیچ و خم‌های اداری و مشــکلات بانکی باعث 
شده که دولت تا کنون هیچ تسهیلاتی را به بن ریل 

پرداخت نکرده باشد. 
 چــه اقداماتــی در خصــوص ارائــه خدمــات به 
مسافران نوروزی امسال با توجه به وجود ویروس 

کرونا انجام داده‌اید؟
 بــا وجــود همه مشــکلات، شــرکت بــن ریل با 
رعایت طرح جدید فاصله گذاری اجتماعی )حضور 
حداکثر دو نفر و یا اعضای یک خانواده در هر کوپه(، 
ضد عفونــی کلیه ســطوح واگن‌ها )کوپــه، راهرو، 
دستشــویی و...(، کنترل ســامت مامورین قبل از 
اعــزام، تجهیز و الزام مامورین قطار به اســتفاده از 
ماسک و دستکش و اسپری ضدعفونی کننده، ارائه 
آموزش‌هــای لازم بــه ماموران قطار بــرای کنترل و 
رعایت بهداشــت، در دســترس بــودن محلول‌های 
ضد عفونی کننده در قطار برای مسافران و استفاده 
از ظروف یکبار مصرف برای پذیرایی و ارائه غذاهای 
بســته بندی شــده در قطار‌های خود تلاش می‌کند 
تا ســفری ایمن و ســامت را برای مســافران خود 

فراهم نماید.

آیا در رابطه با تامین نیروی کشش مشکلاتی 
دارید؟ نظر جنابعالی در خصوص ایجاد قطار 

کامل چیست؟
 متاســفانه به دلیل اعمال تحریم‌های تحمیلی، 

راه‌آهن ج.ا.ا در تامین قطعات 
لوکوموتیو با مشکلات فراوانی 
مواجــه شــده اســت و تعداد 
کشــنده‌های آماده به ســیر به 
شدت کاهش یافته است. این 
امر موجب شــده راه‌آهن برای 
تامین نیروی کشش در بسیاری 
از مســیرها بــا چالــش روبــرو 
باشــد و حتی در مسیرهایی که 
نیروی کشــش تامین می‌شود، 
برخــی از آن‌ها در طول مســیر 
دچار نقص فنی شده و حرکت 
قطارهــا را بــا اختــال مواجه 

‌نماید. 
ایــن  شــدن  دار  ادامــه 
مشــکلات،  قطعــا نارضایتــی 

بدنبــال داشــته و موجــب کاهــش  را  مســافران 
مطلوبیت سفر با قطار خواهد شد که امیدواریم به 

زودی این مشکلات رفع شود.

راه‌آهن تا چه میزان نظر بخش خصوصی را در 
تصمیم‌گیری‌های نرخ‌گذاری بلیت‌ها در نظر 

می‌گیرد؟  
 با توجه به درخواست انجمن صنفی شرکت‌های 
ریلــی و بــا توجــه بــه پاییــن بــودن قیمــت بلیت 
قطارهای مســافری نســبت به دیگر وســائل نقلیه 
بیــن شــهری، شــورای‌عالی ترابری تقریبا هر ســال، 
یکبار، به صورت محدود اجازه افزایش قیمت را به 
شرکت‌های ریلی می‌دهد. اما همچنان قیمت بلیت 
قطار نســبت به دیگر وســائل نقلیه پایین‌تر بوده و 
افزایــش تورم در ســال‌های اخیر موجــب افزایش 
شــدید هزینه‌های این شــرکت‌ها شــده است که با 

توجــه به مزایا و محاســن حمل 
و نقــل ریلی همچــون جلوگیری 
از آلودگــی هــوا، کاهــش مصرف 
کاهــش  همچنیــن  و  ســوخت 
تصادفات و سوانح جاده‌ای و ... 
در  مســئولان  کــه  دارد  جــا 
بلیــت  نرخ‌گــذاری  خصــوص 
همراهــی  و  عنایــت  قطارهــا 

مناسب‌تری داشته‌ باشند.

در خصوص تعمیرات ناوگان و 
نگهداری آن با چه چالش‌هایی 

روبرو هستید؟
و  نگهــداری  مشــکلات  از   
تعمیــرات می‌توان به موارد ذیل 

اشاره داشت:
-افزایــش قیمت قطعات تخصصی ریلی به تبع 

افزایش نرخ ارز
-مشــکلات خطــوط ریلــی کــه منجر بــه خرابی 

قطعات گران قیمت واگن از جمله چرخ می‌گردد
-برخورد ســلیقه‌ای بازرســین در تشــخیص نوع 

تعمیرات
-وجــود مشــکل در تامین و تــدارک قطعات از 

خارج از کشور

انجمن تا چه میزان می‌تواند در حل مشکلات 
شرکت‌های ریلی و انتقال آن به مدیران راه‌آهن 

موثر باشد و نظر جنابعالی در خصوص نحوه 
انجام وظائف انجمن چیست؟

و  ‌NGOهــا  ســندیکاها،  انجمن‌هــا،  اصــولا   
... ایجــاد می‌شــوند تــا زبــان واحدی بــرای انتقال 
مشکلاتشــان به مدیران ســطوح بالاتر ایجاد کنند. 
امــا در مــورد این که آیا این موثر اســت یا نه، باید 
گفت بله. اما مشکل اینجاست که انجمن ها چقدر 

فعال هستند. 
خوشــبختانه در چند ســال اخیر انجمن حمل و 
نقــل ریلی با حضور پررنگ خود در انتقال مســائل 
و مشکلات ســطوح عملیاتی همچون شرکت‌های 
صنعت ریلی، به ســطوح تصمیم‌ساز و تصمیم‌گیر 
همچــون راه‌آهن و وزارت راه و حتی ســازمان‌های 
فراتر از آن، به ایفای رســالت خود پرداخته و طیف 
گسترده‌ای از مسائل را به ایشان انتقال داده است. 
بدیهی است رفع هریک از این مشکلات و موانع 
عزم و همت حداکثری همه مراجع و مصادر امور 

را می‌طلبد که امیدوارم اینچنین شود. 

به دلیل اعمال تحریم‌های 
تحمیلی، راه‌آهن ج.ا.ا در 
تامین قطعات لوکوموتیو 

با مشکلات فراوانی 
مواجه شده است و تعداد 
کشنده‌های آماده به سیر 

به شدت کاهش یافته 
است. این امر موجب 

شده راه‌آهن برای تامین 
نیروی کشش در بسیاری 

از مسیرها با چالش روبرو 
باشد
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خروج ۵ رام قطار از سیر
 به دلیل کمبود لکوموتیو زیمنس

گفتگو با مهندس سیدرسول میراحمدی، 
مدیرعامل شرکت حمل و نقل ریلی نورالرضا:

سیدرسول میراحمدی در گفتگو با خبرنگار مجله 
ندای حمل و نقل ریلی گفت: شــرکت حمل و نقل 
ریلــی نورالرضــا که یکی از مجموعه‌هــای موفق در 
صنعت حمل و نقل ریلی مســافری تلقی می‌گردد 
بعنوان نخســتین شــرکت در این حوزه که اقدام به 
ســاخت واگن ) و نه بازسازی ناوگان مَسِن( نموده 
اســت، مفتخر اســت کــه کیفیت نــاوگان آن باعث 
محبوبیت قطارهای با برند نور در بین جامعه شده 
است؛ بطوریکه حدود۶۰ درصد مسافران قطار نور، 
در سال پیش از یک سفر را با قطار نور تجربه کردند.

در همیــن راســتا، همــواره در عمــل اهمیــت 
بالایی به موضوع راحتی ســفر برای مشــتری قائل 
بوده و بالاترین کوشــش خود را به اجرا درآورده تا 
مسافرت با قطار نور ،تجربه متمایزی برای مشتریان 
و خصوصــاً زائران کــوی عالــم آل محمد،علی ابن 

موسی الرضا)ع( را فراهم کنیم.
موضوعات ســخت‌افزاری نظیر بالشتک هوا در 
سیســتم تعلیق نــاوگان که منجر به حداقل شــدن 
تکان‌های قطار می‌شــود، سیســتم تهویه، جابجائی 
هــوای داخــل فضــای کوپه‌ها که خصوصــا در ایام 
فعلی شــیوع ویروس کرونا، اهمیت بســزائی دارد، 
قابلیت‌هــای فنــی نظیــر پیــج مهمانــدار، راهرو و 
کوپه‌هــای بزرگتــر، مانیتور و کنتــرل داخل کوپه‌ها 
بــا قابلیت پخــش شــبکه‌های تلویزیونــی، اتصال 
بیســیم اینترانــت داخلی قطــار و.... با اســتفاده از 
و  مکانیکــی  در سیســتم‌های  روز  تکنولوژی‌هــای 
الکتریکی، درکنــار موضوعات نرم‌افزاری بهره‌برداری 
از نــاوگان نورالرضــا، هماننــد منحصربفــرد بــودن 
پذیرائــی، رســتوران و نیروهای زبــده که در خدمت 
مســافران هســتند و کســب رضایــت کامــل٪۹۰ 
مســافران در تمام قطارهای شرکت ) چه قطارهای 
۵ ســتاره، چه قطارهای VIP و ۴ستاره و نیز قطار 
نوســاز مهدیس( بر مبنای نظرسنجی‌های تخصصی 
انجام شده توسط شرکت در سال گذشته و امسال 

که عنوان یکی از شــرکت‌های برتر از نگاه مشتری را 
برای شــرکت به ارمغــان آورده، نتیجه هدف‌گذاری 
شــرکت در این حوزه و مؤید این اســت که اولویت 

شرکت مشتری‌مداری است.
میراحمــدی در ادامه گفت: با عنایت به مقدمه 
مذکور و بطور خلاصه شــرکت نورالرضا با ۶۴ واگن 
مســافری و ۱۱ واگــن خدماتــی و ۸ رام قطــار در 
مسیرهای تهران-مشــهد )۲ رام روزانه(، اصفهان-

مشهد )۲ رام روزانه(، تهران- شیراز )۲ رام روزانه(، 
کرج-مشــهد )یک رام روزانــه( و قطار مهدیس که 
در مســیرهای بستان‌آباد-مشهد و مشهد-قم )یک 
رام روزانه( به خدمت‌رسانی به مردم عزیز کشورمان 
مشغول است. البته بعلت نتایج منبعث از پاندمی 
ویــروس کرونا، نوع فعالیت‌های عملیاتی شــرکت 
بــرای هماهنگــی با شــرایط، دچار تغییراتی شــده، 
اما در ماهیت فعالیت‌های اصلی، تفاوت اساســی 

نداشته‌ایم.
شــرکت در زمینــه بهره‌بــرداری از نــاوگان خــود 
بصورت مستقل و نگهداری و تعمیرات آن بصورت 
برون‌ســپاری و فروش شرکت بطور نظارتی فعالیت 
می‌کنــد، دارای سیســتم مدیریتــی و اســتراتژیک 
متشــکل از ۶ سهامدار خصوصی زیرمجموعه بانک 
ســپه و ۶نفر عضــو هیئت مدیره و ۲۰ زیرسیســتم 
و  معاونــت   ۳ و  پشــتیبانی  و  اصلــی  عملیــات 
۵مدیریــت زیرمجموعه مدیرعامل با ۲۷۵ نفر نیرو 
فعالیت می‌کند. بجز فرآیندهای مذکور، با پیگیری 
و کسب مجوز لازم، از ابتدای آبانماه امسال، جهت 
تأمیــن ماســک موردنیــاز شــرکت و مجموعه‌های 
مرتبــط، دســتگاه نیمــه اتوماتیــک تولید ماســک 
خریداری و نصب شد و نیز جهت صرفه‌جویی، خط 
ملحفه شــوئی در ســایت عملیاتی تهــران در حال 

راه‌اندازی است.
از لحــاظ حقوقــی نیــز ،شــرکت نورالرضــا یــک 
شرکت ســهامی عام محسوب می‌شــود، اما بعلت 

توقف عرضه در بازار ســرمایه، قوانین شــرکت‌های 
ســهامی خــاص بــر آن مترتب اســت. این شــرکت 
ســرمایه‌گذاری  هلدینــگ  زیرمجموعه‌هــای  از 
حمل‌ونقلی توســعه ترابر ایرانیان اســت که باتوجه 
به اینکه این هلدینگ متعلق به بانک قوامین بود، 
پــس از ادغــام آن بانک در بانک دولتی ســپه، یک 

شرکت ماهیتا دولتی به‌شمار می‌رود.
پــس از معرفی کامل شــرکت نورالرضا، مهندس 
میراحمدی در خصوص نوســازی ناوگان، مشکلات 
ناشــی از همه‌گیــری ویــروس کرونــا و بلیت‌هــای 
اســترداد شــده، مشــکلات کمبــود لکوموتیــو گرم 
و دیگــر مشــکلات توضیحاتــی دادنــد کــه بــه آن 

می‌پردازیم: 
میراحمــدی در خصــوص چالش‌های نوســازی 
نــاوگان بیــان کــرد: شــرکت نورالرضــا پــس از آغاز 
بهره‌بــرداری از ناوگان نوســاز خود از ســال ۹۱، وارد 
فاز ۳۰ ساله بهره‌برداری شد و با گذشت حدود یک 
دهه از قرارداد، ۵ طرح اصلی جهت توسعه ناوگان 
خود اســت تــا طبق ســند برنامه‌ریزی اســتراتژیک 
خود، در کنار خدمت‌رســانی شایسته به هم‌میهنان 
عزیز، سود سهامدار و توسعه سهم از بازار و جذب 
درآمــد خــود را افزایش دهــد. در همین راســتا و 
جهت حمایت از صنعت ساخت ماشین‌آلات ریلی 
داخلی، تفاهم‌نامه‌هایی با چهار شرکت بزرگ در این 
حــوزه به امضاء رســانده که با پشــتیبانی فنی گروه 
CRC چین )که سازنده واگن های نور بوده است؛( 
طرح‌های توســعه خود را به اجرا درآورده که البته 
موضــوع پاندمی کرونا، اجرای این طرح‌ها را موقتا 
متوقف کرده اســت، لکن امیدوار هســتیم با عبور 
از شــرایط کنونــی، طرح‌های مذکور بــه مرحله اجرا 
درآید. درحال حاضر بنا بر کاهش ارزش پول ملی و 
قیمت تمام شده بالای ساخت یک واگن، طرح‌های 
جایگزیــن که نیاز به ســرمایه‌گذاری مســتقیم کمتر 
مجموعــه دارد، در دســتور کار ســهامداران، هیئت 
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مدیــره و مدیریت قرار دارد که از آن جمله می‌توان 
به توسعه خدمات گردشگری اشاره نمود.

همانطور که مســتحضر هســتید شــرایط فعلی 
اقتصــادی  بنگاه‌هــای  دســت  اقتصــادی کشــور، 
جهت توســعه فعالیت‌ها را بســته اســت و ما نیز 
از این قاعده مســتثنی نیستیم؛ به همین دلیل اگر 
بخواهیــم به چالش‌های پیــش‌رو در این خصوص 
اشــاره کنیم، می‌توانیم به تغییر ســاختار خصوصی 
به دولتی و روشــن نبــودن سیاســت‌گذاری جدید 
شــرکت، کاهش درآمد و زیان ناشی از شرایط کرونا 
بــرای اختصاص به ســرمایه‌گذاری‌های جدید، عدم 
حمایت دفتر سرمایه‌گذاری و اقتصاد حمل و نقل 
راه آهن ج.ا.ا جهت تأمین سرمایه موردنیاز شرکت، 
ســاختار اداری نامناسب حمایتی ســازمان نوسازی 
نــاوگان حمل و نقل کشــور کــه زیرمجموعه وزارت 
نفت اســت و امــکان بهره‌گیری حمــل و نقل ریلی 
بــرای جــذب یارانه‌ها یا اعتبــارات در این خصوص 
را ســخت و غیرعملیاتــی کــرده اســت، مســائل و 
موضوعــات نقــل و انتقــال بانکــی خرید خــارج یا 
گشــایش اعتبار LC ، از جمله مشکلات روشن در 

این حوزه محسوب می‌گردد.
درحــال حاضــر تنهــا منبــع قطعــی درصــورت 
ســرمایه‌گذاری، اعتبــارات داخلــی شــرکت اســت 
که بــرای توســعه اصلا کفایــت نمی‌کنــد. بنابراین 
نیاز اســت مســاعدت راه‌آهــن در حوزه مســافری 
و پیگیــری تخصیــص اعتبار دولتی برای توســعه و 
بهبــود صنعت افزایــش و یا حتی بازنگــری پایه‌ای 

پیدا کند.
مدیرعامــل شــرکت حمل و نقل ریلــی نورالرضا 
در پاســخ به این ســوال کــه چنــد رام از قطارهای 
شرکت به دلیل شــیوع ویروس کرونا از سیر خارج 
شــده بیان کرد: همانگونه که اشاره شد، ناوگان این 
شــرکت در حال‌حاضر در۶ مسیر به سیر می‌رود که 

در بازه‌های زمانی ذیل به این شرح بوده است:
-ســال ۹۸ : روزانــه ۷ رام قطــار در ۶ مســیر 

فوق‌الذکر؛
-سال ۹۹ تا نیمه آذر : ۸ رام )که البته از تابستان 
سال جاری با اضافه شدن رام متقابل تهران-شیراز 
به اجرا درآمد( در ۶مسیر؛ همچنین در اردیبهشت 
و خرداد ۹۹، چند ســیر از قطار مهدیس در مســیر 

تبریز-تهران انجام شد.
-باقیمانده سال ۹۹:  ۷ رام قطار )یک رام ۵ستاره 
تهران-مشــهد به مسیر کرج-مشهد منتقل و قطار 
۴ســتاره کرج-مشــهد حــذف گردیــد.(؛ همچنیــن 
ناوگان مسیر کرج بین بقیه قطارهای شرکت تقسیم 

می‌شوند.

در ایــام فروردین و اردیبهشــت مــاه ۹۹، بخش 
عظیمــی از تعمیرات اساســی۲۰ واگن بــه انضمام 
رنگ‌آمیــزی آن و تجهیز ســایت‌های شــرکت انجام 
شــد که در عملکرد و ضریب دسترسی واگن‌ها اثر 

مستقیم و مناسب ایجاد کرد.
میراحمــدی در خصــوص اســترداد بلیت‌هــا به 
دلیل شــیوع ویروس کرونا گفت: موضوع استرداد 
بلیت‌های فروخته شــده بــرای دوره پیک نوروزی، 
عــاوه بــر فشــار بازگرداندن تمــام وجــه بلیت به 
مسافر و عدم بازپرداخت آن به شرکت تا به اکنون 
درحالیکــه راه‌آهن متعهد بــه بازگرداندن ۱۰درصد 
وجه بلیت بود، از جمله ســایر مشکلات شرکت در 
ســال جاری بــود. با کاهش۵۰ درصــدی در صندلی 
ایجــادی بعلت فاصله‌گــذاری اجتماعــی، میانگین 
تعداد مسافر ماهیانه شرکت از حدود ۷۲،۵۰۰ نفر-

ســفر به کمتر از ۳۵،۰۰۰ نفر-ســفر تقلیل پیدا کرد. 
همچنیــن میانگین ضریب جــذب درآمد هر بلیت 
شرکت نســبت به قیمت مصوب بلیت، از ۱۱۰٪ به 

حدود ۷۵٪ کاهش یافت.
ایــن درحالیســت که شــرکت بــا وجــود افزوده 
شــدن هزینه‌های ضدعفونی کــردن مرتب قطار در 
زمان ســیر و توقف واگن‌ها و کاهش نیاز به پرسنل 
عملیاتی، نیروی کار خود را حفظ نمود که با شرایط 

ذکر شده، اقدام شایسته‌ای به حساب می‌آید.
باتوجه به پیگیری مجدانه راه‌آهن ج.ا.ا برای اخذ 
تســهیلات مصوب کابینه برای حمایت از بنگاه‌های 
اقتصادی آســیب‌دیده ناشــی از همه‌گیری ویروس 
کرونا و کمک به تأمین نقدینگی حدود ۷۰ شــرکت 
فعال در حوزه حمل و نقل ریلی، شایسته است از 

ایشان تقدیر کنیم.
درحــال حاضــر پرونده شــرکت در بانــک عامل 
)بانــک ملــت شــعبه چهــارراه حضــرت ولیعصــر 
)عج( ( اســت کــه با پیگیری وزیر راه و شهرســازی، 
ســهامداران شرکت و مدیران بانک سپه، امیدواریم 
امسال بتوانیم تســهیلات مذکور که بازپرداخت آن 

۳۶ماهه با نرخ ۱۲٪ است را اخذ و تعهدات خود را 
با طرف‌های قرارداد خود اجرائی نماییم.

میراحمــدی در خصــوص اقدامات انجام شــده 
برای مســافران نــوروزی با اشــاره به سیســتم‌های 
تهویه ناوگان بیان کرد: سیســتم تهویــه ناوگان نور 
از تکنولوژی گردش پیشرفته فیولی ایتالیا برخوردار 
اســت که این اطمینان را برای مسافر جهت گردش 
هوای مرتب داخلی کوپه ایجاد می‌نماید که در دوره 
فعلی بسیار مهم و مؤثر در سلامت مسافران است.

همچنیــن ارائه پک بهداشــتی به مســافر بجای 
خدمات پذیرائی باز، شــامل مایع ضدعفونی کننده 

پایه الکلی و ماسک و دستکش است.
بطــور خلاصه می‌توان گفــت اقداماتی همچون 
شست و شو و ضدعفونی داخل و بیرون واگن‌ها، 
ارائــه پک بهداشــتی و اضافه شــدن ماســک، مواد 
ضدعفونــی کننــده و پــک محافظ ویــروس، خرید 
و اســتفاده از تــب ســنج و لــوازم شناســایی اولیه 
مســافران مشــکوک و اجرای پروتکل مســافرگیری 
متناســب با فاصله‌گذاری هوشــمند صورت گرفته 

است.
مدیرعامل شــرکت نورالرضا در خصوص کمبود 
لکوموتیــو گــرم تصریح کــرد: تعــداد رام قطارهای 
شــرکت در تابســتان امســال بــا افزوده شــدن رام 
متقابــل تهران-شــیراز به ۸ رام رســید کــه راه‌آهن 
باتوجــه به اعلام اینکه در تأمین لکوموتیو زیمنس 
محدودیــت دارد، ناچــارا از چنــد شــرکت تعداد ۵ 
قطار را از برنامه سیر خود حذف کرد. بنابراین یکی از 
قطارهای این شرکت به انتخاب خود آن حذف شد.
در بیــان این موضوع ، قطار کامل می‌بایســت با 
لحاظ شاخص‌های بارمحوری، وزن ترمز و چگونگی 
چینش و تعداد ناوگان مسافری و خدماتی می‌بایست 
بررســی گــردد،کادر ســیر آن و اختیارات شــرکت‌ها 
روشن باشد و چگونه در برنامه سیر گنجانیده شود؛ 
لذا درصورت روشــن بودن موضوعات مذکور، برای 

شرکت مفید خواهد بود. 
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“پرونده حمل و نقل مسافری ریلی”

هیئت مدیره واگن‌های مسافری 
در انجمن باید از هیئت مدیره 

واگن‌های باری جدا باشد

گفتگو با دکتر محمد کریمی 
مدیرعامل شرکت قطارهای مسافری جوپار:

در انتهای ســال 98 به دلیل کاهش ســفرهای ریلی شرکت‌ها مجبور به اســترداد بلیت مسافران شدند. جوپار حدود 7 میلیارد 
فروش بلیت نوروزی عید 99 را در اسفند ماه به صورت کامل استرداد کرد، به همین دلیل با چالش‌های بسیاری از جمله مشکلات 
مالی‌، خرید قطعات واگن‌ها و ... مواجه شــد و از معدود شــرکت‌هایی می‌باشــد که توانســته تســهیلات کرونایی را دریافت کنند. 

دریافت این تسهیلات مقداری از هزینه‌های شرکت را در بحث حقوق و پرداخت بدهی و خرید قطعات واگن جبران کرد.
شــرکت قطارهای مســافری و باری جوپار )سهامی خاص( در راستای سیاست خصوصی‌سازی در راه‌آهن جمهوری اسلامی ایران 
به‌عنوان اولین شــرکت بخش خصوصی در کشــور فعالیت خود را از ســال 1380 در زمینه حمل و نقل ریلی مســافری و باری آغاز 
نموده اســت که فعالیت مســافری خود را در ســال 83 تنها دو سال پس از آغاز فعالیت رســمی، با خرید 22 دستگاه واگن درجه 
یک اکســپرس خواب 6 تخته پارســی و خرید و بازســازی 2 دستگاه رســتوران، با بهره‌برداری از این واگن‌ها در مسیر تهران - کرمان 
و بالعکس با برند قطارهای کویر آغاز نمود. همچنین در ســال 1388 با خرید تعداد 62 دســتگاه واگن درجه یک پارســی 5 واگن 
رســتوران و 5 واگن مولد برق دیگر، بعنوان یکی از بزرگترین شــرکت‌های مسافری ریلی در مسیرهای ریلی فعالیت داشته‌است. در 
 )VIP( ســال99- 1398 اقدام به بازســازی تعدادی واگن آلمانی و تبدیل به واگن‌های درجه یک اکسپرس خواب لوکس 5 ستاره
با نام تجاری ارگ نموده اســت که به زودی در شــبکه حمل و نقل ریلی در ســیر قرار خواهند گرفت، که علاوه بر افزایش ظرفیت 
جابه جایی مسافر در شبکه، موجبات ارتقاء خدمت رسانی مطلوب و با کیفیت استانداردهای بین‌المللی به مسافران گرامی فراهم 
خواهد شــد. در حال حاضر مســیرهای ترددی قطارهای این شــرکت عبارتند از: تهران - مشــهد و بالعکس، تهران - بندرعباس و 
بالعکس، تهران - کرمان و بالعکس، تهران - زاهدان و بالعکس و کرمان - مشــهد و بالعکس، هم‌اکنون تعداد واگن‌های مســافری 

شرکت جوپار 151 واگن مسافری و خدماتی می‌باشد.

در خصوص نوسازی ناوگان مسافری چه 
اقداماتی انجام داده‌اید و در این مورد با چه 

چالش‌هایی مواجه هستید؟ از چه منابعی 
سرمایه آن تامین می‌شود؟ 

در ســال 1397 از 45 دســتگاه واگــن وارداتــی 
در  آنهــا  بازســازی  واگــن  دســتگاه   23 آلمانــی 
کارخانجات پلور سبز زرند کرمان و شرکت ریل پرداز 
سیستم انجام و پس از تست رانینگ به سیر واگذار 
شد و تعداد 22 واگن آلمانی وارداتی را برای تبدیل 
  VIP و بازســازی ســطح 1 از اتوبوســی به 4 تخته
اکســپرس خــواب لوکس 5 ســتاره بــه کارخانجات 
واگن ســازی پلور ســبز زرند کرمان ) 14 دستگاه( و 
کارخانجات ایریکو) 8 دستگاه ( واگذار شد بازسازی 
ســطح 1 تعداد 14دســتگاه واگن کارخانجات پلور 

ســبز باتمام رســید و آماده تســت رانینگ و سپس 
بهره‌برداری اســت و واگن‌های ایریکو به پیشــرفت 
70 درصــد رســیده اســت و تا اســفند 99 به اتمام 
خواهد رســید ضمنا 5 واگن بازســازی سطح 2 هم 
با کارخانجات تعمیرات اساســی و بازســازی شرکت 
ریــل پرداز سیســتم قرارداد و واگذار شــده اســت 
که بازســازی آنها هم تا اســفند 99 به پایان خواهد 
رسید. و تعمیرات ویژه مابقی واگن‌ها تا 151 واگن 

به مرور در حال انجام است. 
ضمنــا بــرای اولین مرتبــه چهار واگن مســافری 
در شرکت پلور ســبز تبدیل به واگن‌های 2 منظوره 
توشــه و خودرو بر شاســی بلند شــده است و تنها 
واگن‌هــای بــا ســرعت 140 کیلومتــر و قابل حمل 
خودروهای شاســی بلند در راه‌آهن همین واگن‌ها 

است.

با توجه به شیوع ویروس کرونا چه تعداد از 
قطارهای شرکت از سال گذشته تا امروز از 

سیر خارج شده و آیا فرصتی فراهم شد تا به 
تعمیرات اساسی قطارها برسید؟ 

بــا توجــه بــه شــیوع کرونــا )covid19( تقریبا 
صنعــت ریلــی بــه نفس‌هــای آخر رســیده اســت 
و اگــر همــت خــوب مدیرعامــل راه‌آهــن ج.ا.ا و 
معاونت‌های ایشان نبود نابودی کامل حاصل شده 
بــود. از اســفند 98 تــا اول تیر مــاه 99 حدود %90 
قطارهای شرکت جوپار متوقف بود و در حال حاضر 
هم با توجه به کمبود شــدید مسافر با 35% تعداد 
واگن‌هــا و بــا ضریب اشــغال 45% در مســیرهای 
تهران بــه کرمان -زاهدان- مشــهد و بندرعباس و 
کرمان به مشــهد با اجرای کامل پروتکل‌های اعلام 

شماره ۴۷ - دی 1699



شــده در ســیر قــرار دارنــد و از 
محل بودجه تبصره 18 فرصت 
بازســازی در حــد متوســط بــه 

پائین فراهم شده است.

به دلیل شیوع ویروس 
کرونا شرکت‌های مسافری 

با چالش‌های بسیاری رو به 
رو شدند از جمله استرداد 

کامل بلیت‌های فروخته 
شده و کاهش شدید مسافر 

و خریدهای نوروزی که 
صورت گرفته بود؟ در این 

خصوص شرکت جوپار با چه 
چالش‌هایی رو به رو  بود و 

آیا تسهیلاتی در این خصوص دریافت کرده؟ 
تسهیلات چند درصد است؟  

بــه دلیل شــیوع کرونا شــرکت جوپــار حدود 7 
میلیارد فروش بلیت نوروزی عید 99 را در اســفند 
مــاه بــه صــورت کامل اســترداد کــرد و بــه همین 
دلیــل بــا چالش‌های بســیاری از جمله مشــکلات 
مالــی‌، خرید قطعــات واگن‌ها و ... مواجه شــدیم 
و با تلاش بســیار خــوب مدیرعامل راه‌آهن ج.ا.ا و 
معاونت توانســتیم وام کرونــا بگیریم و مقداری از 
هزینه‌های خود را در بحث حقوق و پرداخت بدهی 
و خریــد قطعات واگن جبران کنیم و از تســهیلات 

12% استفاده شده است.

چه اقداماتی در خصوص ارائه خدمات به 
مسافران نوروزی امسال با توجه به وجود 

ویروس کرونا انجام داده‌اید؟

بــا توجــه بــه شــیوع کامــل 
ویروس کرونا و ضریب اشــغال 
زیــر 20% فقــط قطــار تهــران به 
زاهــدان در ســیر قــرار گرفــت 
و اجــرای پروتکل‌هــای اعــام 
و  ســتاد کرونــا  توســط  شــده 
ج.ا.ا  راه‌آهن  دستورالعمل‌های 

به صورت کامل اجرا شد.

آیا در رابطه با تامین نیروی 
کشش مشکلاتی دارید؟ نظر 

جنابعالی در خصوص ایجاد 
قطار کامل چیست؟

تعــداد  حاضــر  حــال  در 
دیزل‌های گرم ) فعال( در بخش 
مســافری راه‌آهــن بــه حداقل 
رســیده اســت از 150 دیــزل زیمنس فقــط حدود 
74 دیزل آماده ســرویس‌دهی اعلام شده و تعداد 
اندکی که به تعداد انگشــتان دســت هم نمی‌رسید 
دیــزل GM به قطارهای مســافری ســرویس دهی 
می‌کننــد و بــا توجــه به اینکــه جابجایی مســافر با 
ضریب اشغال 35% از 50% ظرفیت انجام می شود، 
می‌بایست تعداد واگن هر قطار برابر ضریب اشغال 
مســافر به علاوه 1 واگن باشــد و نمی‌تواند قطار با 
ســازمان کامــل ) 11 واگن( به علــت گرانی بیش از 

اندازه قطعات که حداقل 4 تا 6 برابر شده باشد.

راه‌آهن تا چه میزان نظر بخش خصوصی را در 
تصمیم‌گیری‌های نرخ‌گذاری بلیت‌ها در نظر 

می‌گیرد؟  
در حال حاضر و با همت بلند معاونت مسافری 
راه‌آهن ج.ا.ا، مهندس موسوی بیشترین تلاش را در 

بخش مسافری دارند و به صورت ماهیانه جلسات 
هم اندیشــی با مدیران عامل شرکت‌ها دارند که به 
صــورت کارگروهی یعنی نظرات معاونت مســافری 
و مدیــران عامــل شــرکت‌های ملکی مســافری در 
تصمیم‌گیری نرخ بلیت‌ها در جلســات هم اندیشی 

انجام می‌شود. 

در خصوص تعمیرات ناوگان و نگهداری آن با چه 
چالش‌هایی روبرو هستید؟ 

بــا توجه به بالا بودن نرخ ارز و بالا بودن هزینه 
خریــد قطعات و کمبود مســافر و ... با چالش‌های 
زیــادی روبــرو هســتیم کــه اگــر ایــن وام کرونا به 
شــرکت‌های مالک پرداخت نشــود نابودی کامل را 
در برداشــته و هنوز هم بعضی از شرکت‌های مالک 
وام کرونا دریافت نکرده‌اند که به شدت شرکت‌های 

مسافری آنها را با مشکل مواجه کرده است.

انجمن تا چه میزان می‌تواند در حل مشکلات 
شرکت‌های ریلی و انتقال آن به مدیران راه‌آهن 

موثر باشد و نظر جنابعالی در خصوص نحوه 
انجام وظائف انجمن چیست ؟

با توجه به تعامل خوب مدیرعامل راه‌آهن ج.ا.ا 
و معاونت‌های محترم ایشان اکثر نظرات انجمن در 
بخش‌های مسافری و باری مورد قبول و دفاع قرار 
می‌گیرد و به نظرم اگر انجمن انســجام بیشتری در 
هیئت مدیره و اعضاء محترم داشته باشد موفق‌تر 
اســت کما اینکه نظر من این اســت کــه در انجمن 
هیئــت مدیره واگن‌های مســافری از هیئت مدیره 
واگن‌های باری جدا باشــد، موفق‌تر و مؤثرتر عمل 
خواهد کرد به علت تعداد بیشــتر شرکت‌های باری 
نســبت به شــرکت‌های مســافری رای‌گیری منطقی 

انجام نمی‌پذیرد و مساوات برقرار نیست. 

در انجمن هیئت مدیره 
واگن‌های مسافری از 

هیئت مدیره واگن‌های 
باری جدا باشد، موفق‌تر 

و مؤثرتر عمل خواهد 
کرد به علت تعداد بیشتر 
شرکت‌های باری نسبت 
به شرکت‌های مسافری 
رای‌گیری منطقی انجام 

نمی‌پذیرد و مساوات 
برقرار نیست.
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عدم تحقق تسهیلات کرونایی 
بخش مسافری ریلی

گفتگو با مهندس سید جواد ساداتی 
مدیرعامل شرکت ریل ترابر سبا:

در خصوص نوسازی ناوگان مسافری چه 
اقداماتی انجام داده‌اید و در این مورد با چه 

چالش‌هایی مواجه هستید؟ از چه منابعی 
سرمایه آن تامین می‌شود؟

شــرکت ریــل ترابــر ســبا جهــت جلــب رضایت 
مســافرین و ارائــه خدمــات هر چــه بهتر قــرارداد 
بازســازی30 دســتگاه واگــن مســافری را در ســال 
1397 منعقد و در سال 1398 واگن‌های خود را به 
پیمانکار واگذار کرده اســت و در طول مدت سپری 
شده تاکنون جهت اخذ تسهیلات تبصره 18 اقدام 
نموده که متاســفانه به دلیل الزامات بانک عامل و 
وضع قوانین سخت‌گیرانه جهت اخذ وام، دریافت 
تســهیلات میسر نگردیده و در حال تکمیل مدارک 
و رفع درخواســت‌های تا حدودی غیر ممکن بانک 

ایران ونزوئلا به عنوان بانک عامل می‌باشیم.
شــایان ذکــر اســت منابــع مالــی شــرکت باعث 
پیشــرفت 35 درصــدی پــروژه بازســازی شــده و 
امیدواریــم بتوانیــم بــا اخــذ تســهیلات تبصره 18 
بازســازی و نوسازی ناوگان شــرکت ریل ترابر سبا را 

به پایان برسانیم.

با توجه به شیوع ویروس کرونا چه تعداد از 
قطارهای شرکت از سال گذشته تا امروز از 

سیر خارج شده و آیا فرصتی فراهم شد تا به 
تعمیرات اساسی قطارها برسید؟

متاســفانه پس از شیوع ویروس کرونا و با توجه 
بــه محدودیــت هــای ســفر و کاهــش70 درصدی 
مســافرت بیــن شــهری در بازه‌های زمانــی مختلف 
قطارهای این شــرکت نیز مانند ســایر شــرکت‌های 
ریلــی در بخش مســافری حذف شــده‌اند و طبیعتا 
با توجه به کاهش منابع مالی شــرکت امکان انجام 
تعمیرات اساســی میســر نبوده ولیکن جهت حفظ 
ایمنــی ناوگان اهتمام ویژه‌ای برای انجام  تعمیرات 

سالیانه و جاری داشته‌ایم.

به دلیل شیوع ویروس کرونا شرکت‌های 
مسافری با چالش‌های بسیاری رو به رو شدند 
از جمله استرداد کامل بلیت‌های فروخته شده 

و کاهش شدید مسافر و خریدهای نوروزی 
که صورت گرفته بود؟ در این خصوص شرکت 

ریل ترابر سبا با چه چالش‌هایی رو‌به‌رو  بود و 
آیا تسهیلاتی در این خصوص دریافت کرده؟ 

تسهیلات چند درصد است؟  
بــا شــدت گرفتن همه گیــری ویــروس کرونا در 
پایــان ســال 1398 کل مجموعــه ریلــی مســافری 
دچار خســران بسیار شــدیدی قرار گرفتند به طوری 
کــه تمامــی قطارها حــذف و کلیه وجــه بلیت‌های 
فروخته شده به مردم عودت داده شد و متاسفانه 
بــا ادامه‌ی شــرایط بحرانــی در 2 ماه ابتدایی ســال 
جــاری نیز تقریبا تمامی قطارها حذف گردیدند و از 

ابتدای خردادماه با رعایت پروتکل‌های بهداشتی و 
فروش 50 درصدی ظرفیت ناوگان جهت رفاه حال 
مســافرین به کار خود ادامه داده‌ایم که می‌توان به 
جرات اشاره نمود که رعایت پروتکل‌های بهداشتی 
به این شکل فقط شامل بخش ریلی صنعت حمل 
و نقل مســافر در سطح کشــور بوده است و انتظار 
می‌رفت که راه‌آهن ج.ا.ا از بعد تبلیغاتی و اطمینان 
خاطر دادن به مسافرین به شکل واحد اقداماتی در 
خور برای بخش مسافری خود برنامه‌ریزی می‌نمود.
نهایتا با توجه به شــرایط بحرانی تسهیلاتی برای 
مشــاغل آسیب دیده از ویروس کرونا در نظر گرفته 
شــد کــه از فرودین ماه ســال جاری تاکنــون اقدام 
موثــری در ایــن جهت از ســوی بانــک عامل انجام 

نشده و این تسهیلات نیز محقق نگشته است.

چه اقداماتی در خصوص ارائه خدمات به 
مسافران نوروزی امسال با توجه به وجود 

ویروس کرونا انجام داده‌اید؟
همانطــور که اشــاره شــد در 2 ماهه اول ســال 
1399 و همچنیــن اســفندماه ســال 1398 کلیــه 
قطارهــا از برنامــه حذف گردیدنــد ولیکن پس از از 
ســر‌گیری مجــدد خدمات‌دهی به مســافرین و در 
جهت رضایت حال آنان شرکت ریل ترابر سبا اقدام 
بــه ضدعفونــی و گندزدایی کــردن تمامی قطارهای 
خــود در کلیــه مبــدا و مقصدهــا نمــود و جهــت 
افزایش اطمینان خاطر دادن به مسافرین خود پس 

شرکت ریل ترابر سبا در سال 1388 جهت ارائه خدمات به آحاد مردم و بسیجیان تاسیس و در ابتدای کار با 50 دستگاه واگن 
مســافری فعالیت خود را آغاز نمود و ظرف مدت 6 ســال با اســتفاده از ظرفیت و توان داخلی و در جهت رونق تولید و با خرید از 
داخل کشور ناوگان خود را توسعه و به 100 دستگاه واگن مسافری رساند که این ناوگان در هشت رام و پنج مسیر به شرح زیر در 
حال ارائه خدمات می باشند: 1-تهران به مشهد و بلعکس 2-اصفهان به مشهد و بلعکس 3-تهران به اهواز و بلعکس 4-تهران به 

یزد و بلعکس 5-تهران به میانه و بلعکس

“پرونده حمل و نقل مسافری ریلی”
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از ضدعفونی شدن کوپه‌ها اقدام به 
پلمــب کوپــه نمودیــم و همچنین 
یک عدد ماسک در پکیج پذیرایی 

هر مسافر قراردادیم.

آیا در رابطه با تامین نیروی 
کشش مشکلاتی دارید؟ نظر 

جنابعالی در خصوص ایجاد قطار 
کامل چیست؟

بــا توجه بــه تشــدید تحریم‌ها 
طبیعتــا راه‌آهــن ج.ا.ا برای تعمیر 
نیــروی  و  نــاوگان  نگهــداری  و 
کشــش دچار ســختی‌های بســیار 
زیادی شده‌اند ولیکن خوشبختانه 
تاکنون ضعف بحران سازی به جز 
حــذف چند قطــار به دلیــل عدم 
تامین نیروی کشش نداشته‌اند که 
جای تقدیر و تشــکر از تلاشــگران 

ایــن حوزه دارد اما جهت کنترل عرضه و تقاضا در 
حوزه‌ی مســافری طرح پیشــنهادی ارائه و به سمع 
و نظر تعــدادی از مدیران عامل محترم شــرکت‌ها 
رســانده شــد که در صورت اجماع نظــر و عملیاتی 
شــدن این طرح می‌توان شــرایط فــروش و بخش 
مالی مجموع ناوگان مســافری را بهبود بخشــید و 
همچنین در کاهش استفاده از نیروی کشش اقدام 

موثری انجام داد.
شــایان ذکر اســت طبــق الزامــات پروتکل‌های 
بهداشــتی باید 50 درصد ظرفیت کوپه‌ها به فروش 
برسد این در‌حالی‌ است که راه‌آهن ج.ا.ا در محاسبه 
هزینــه نیــروی کشــش تاکنــون تخفیفــی را لحاظ 

ننموده است و به نظر می‌رسد 
بــا توجه به اهتمــام معاونت 
ج.ا.ا  راه‌آهــن  مســافری 
حداقــل 50 درصــد تخفیــف 
در هزینه‌های نیروی کشــش 

راه‌آهن مصوب گردد.

راه‌آهن تا چه میزان 
نظر بخش خصوصی را 

در تصمیم‌گیری‌های 
نرخ‌گذاری بلیت‌ها در نظر 

می‌گیرد؟
با توجه به اینکه پیشــنهاد 
قیمت از ســمت شــرکت ها 
ارائه میشــود راه آهــن ج.ا.ا 
تاکنــون تعامل بســیار خوبی 
جهــت پیگیــری و تحقق این 

پیشنهادات داشته است.

در خصوص تعمیرات ناوگان و نگهداری آن با چه 
چالش‌هایی روبرو هستید؟ 

بــا توجه به افزایش نرخ ارز و همچنین افزایش 
تحریم‌هــا بخــش قابــل توجهــی از قطعــات دچار 
افزایــش قیمت بســیار زیادی شــدند و متاســفانه 
ایــن در حالــی رخ داده اســت که به طور متوســط 
ســبد هزینه‌ها با رشــد 50 درصدی و سبد درآمدی 
بــا کاهش 70 درصدی رو به رو شــده اســت و این 
موضوع فشــار بسیار زیادی به شــرکت وارد نموده 
اســت. انحصــار بعضــی از قطعات خــاص و عدم 
وجود زیرساخت مناسب در بعضی از خطوط شبکه 

ریلــی باعث تحمیــل هزینه‌های زیادی به شــرکت 
شــده اســت کــه امیدواریم بــا تعامل چنــد جانبه 

بتوانیم از این شرایط بحرانی عبور نماییم.

انجمن تا چه میزان می‌تواند در حل مشکلات 
شرکت‌های ریلی و انتقال آن به مدیران راه‌آهن 

موثر باشد و نظر جنابعالی در خصوص نحوه 
انجام وظائف انجمن چیست ؟

انجمــن جایگاه والایــی دارد و می‌تواند با ایجاد 
هماهنگــی بیــن بخش‌هــای مختلف شــبکه حمل 
و نقــل ریلــی مســیری مطمئــن و مناســب جهت 
جمع‌بنــدی مســائل و مشــکلات و مطالبــه‌ی رفع 
آن‌ها از مقامات مســئول باشد که جهت انجام این 
مهم نیازمند ایجاد یک ساز و کار کامل و منظم می 
باشــد. از آن‌جایی که نرخ‌گذاری در شــبکه حمل و 
نقل ریلی توســط بخش دولتی انجام می‌گیرد پس 
باید جهت رفع مشــکلات خرید خارجی‌، دولت نیز 
ارز دولتــی جهــت تامین چرخ و محــور و قطعات 
و تجهیــزات خارجــی به شــبکه حمــل و نقل ریلی 
اختصــاص دهــد و همچنیــن انحصــار در بخــش 
تامین بعضی از قطعات را از بین ببرد. هماهنگی و 
ایجــاد یک صدای واحد بین تمامی ارکان و اعضای 
انجمــن صنفی جهت مطالبه‌گــری صحیح و اقدام 
بــه موقع بــرای رفــع مشــکلات می‌توانــد جایگاه 
انجمــن صنفــی را تثبیت و تقویــت نماید به طور 
مثــال اقــدام در خصوص جبران هزینه‌های ناشــی 
از رعایت پروتکل‌های بهداشــتی و حذف یا کاهش 
هزینه نیروی کشش و یا موارد مشابه از این دست 

اقدامات مهم می‌باشند. 

طبق الزامات پروتکل‌های 
بهداشتی باید 50 درصد 

ظرفیت کوپه‌ها به فروش 
برسد این در‌حالی‌ است 

که راه‌آهن ج.ا.ا در 
محاسبه هزینه نیروی 

کشش تاکنون تخفیفی را 
لحاظ ننموده است و به 
نظر می‌رسد با توجه به 

اهتمام معاونت مسافری 
راه‌آهن ج.ا.ا حداقل 
50 درصد تخفیف در 

هزینه‌های نیروی کشش 
راه‌آهن مصوب گردد
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گفتگو با مهندس محمود امامی مدیرعامل ماربین)قطار سبز(:

ماربیــن منطقه بســیار زیبایی اســت در نزدیکی 
اصفهــان کــه بنابر روایــات مختلــف و از جمله در 
شــاهنامه فردوســی محل تولد کاوه آهنگر است و 
گذشته از این، همسایگی این ناحیه با شهر باستانی، 
تاریخــی و مذهبی اصفهان انگیزه مختلف بود برای 

موسسین این شرکت که ماربینش بنامند.
ماربین شــرکتی اســت که در زمینه‌های مختلف 
صنعــت جهانگــردی فعالیــت دارد و در این زمینه 
از همکاری مســتقیم و غیر مســتقیم شــمار زیادی 
از بــزرگان و کارشناســان ایــن صنعــت از ابتــدا تــا 
امروز یاری گرفته‌اند. بیش از ســی ســال اســت که 
جلب جهانگــردان به ایران به عنوان یکی از اهداف 
پایه‌گذاران این شرکت بوده و به گفته خودشان در 

این زمینه در حد توان کوشیده‌اند.
بیســت و چنــد ســال پیــش در اختیار داشــتن 
وســیله حمل و نقل آبرومنــدی که امکانات لازم را 
برای جابه‌جایی جهانگردان در داخل کشــور داشــته 
باشــد احساس شد. وسیله‌ای که کارشناسان بتوانند 
نوع و شــیوه‌های پذیرایی را رأسا انتخاب و اجرایی 

کنند.

برای این منظور" قطار "می‌توانســت مناسبترین 
وســیله از جهات مختلف باشــد که تجربه نیز نشان 

داد چنین هم هست.
در ســال 1377 ) بیســت و چند سال پیش ( به 
همکاری بسیار صمیمانه با کارسازی مدیران شرکت 
قطارهای مســافری " رجا " زمینه انعقاد قراردادی با 

آن شرکت فراهم آمد که همچنان ادامه دارد.
حاصــل ایــن همــکاری و همدلــی، تولــد قطار 
جدیدی در ایران بود با نام " قطار ســبز " که آن را " 
هتل وان ایران " نامیدند. با قوت و شــجاعت باید 
گفت که راه‌اندازی قطار ســبز و البته قطار ســیمرغ 
دوران جدید و بدیعی را در سفر با قطار فراهم کرد. 
شــرکت ماربین در شروع کار بازســازی 25 دستگاه 
واگن که تاریخ تولید و ســاخت آن به ســال 1355 

باز می‌گشت را آغاز کرد.
بازســازی کامــل قطار" بــوژی " به بالا شــروع به 
انجــام شــد. دکوراســیون جدیــد، طراحــی داخلی 
چشــمی، تغییر بنیادی در رستوران و دستشویی‌ها، 
مبلمان مدرن و راحت، استفاده از انواع وسایل رفاه 
همانند امکاناتی که در هتل‌های امروزی در اختیار 
مهمانان قرار می‌گیرد به اضافه وســایل سرگرمی و 
پرکردن اوقات آنان با تســهیلات و تجهیزاتی که در 

هتل‌ها نیز موجود نیست.
پرورش مهمانداران تحصیل‌کرده و جوان ) ابتدا 
آقایــان و ســپس بانــوان ( آغاز گردیــد و به همین 
منظــور مرکز آمــوزش مدرنــی که به انواع وســایل 
آموزشــی تئوری و عملی مجهز بوده توسط شرکت 
ماربیــن، در ســاختمان مجهز در میــدان هفتم تیر 
تأســیس شد. که همچنان مشــغول فعالیت است 
و دوره‌هــای آموزشــی متنوعــی را در زمینه‌هــای 
مهمانداری و هتــل‌داری برگزار می‌کنند که از جمله 
آنهــا تحت عنــوان: دوره آموزش ســرمهمان‌داران، 
دوره  مهمــان‌داران،  بلند‌مــدت  آمــوزش  دوره 
آمــوزش  دوره  قطــار،  مهمــان‌داران  بازآموزشــی 
مهمــان‌داران قطارهــای خودکشــش )‌ترن‌ســت‌(، 
دوره آمــوزش مهمانداران قطارهای حومه‌ای، دوره 

آموزش میزبانان رستوران قطار و ...

در خصوص نوسازی ناوگان مسافری چه 
اقداماتی انجام داده‌اید؟

شــرکت ماربیــن در دوره فعالیت‌هــای ریلــی، با 
همکاری پیوســته و دلنشــین شــرکت رجــا تعداد 
84 دســتگاه واگن از نوع واگن‌های آلمان غربی با 
عمر بالای چهل ســال را بازسازی همراه با تغییرات 
مناســب روز کرده و به این ترتیــب از خروج مبالغ 
قابــل توجهــی ارز پیش‌گیری کرده و بــه گمان من 
فرهنگ سفر با قطار را در کشورمان تغییر داده است. 
جلب توجه مردم به سفر با قطار طی سال‌های اخیر 
کاملًا محسوس اســت و این توجه باعث گسترش 
و تحول در صنعت حمل و نقل مســافری شــده و 
در نهایت این توجه و سفر می‌شد با قطار که نتیجه 
مستقیم و اولیه‌اش افزایش تعداد رام‌های قطار در 
کل کشور خواهد بود کمک بسیار بزرگ و ارزنده‌ای 
اســت به حفاظت هر چه بیشتر از محیط زیست و 
سلامت و پاکیزگی هوا.  هنوز کارهای زیادی در این 
وادی وجــود دارد که باید به دســت توانا و هنرمند 
جوانــان برومند‌مان و مســاعدت و یاوری مداوم و 

مناسب قانون‌گذاران و مجریان به انجام رسد. 

مــا در ســال‌خوردگی می‌جوشــیم تــا جوانــان 
غیرتمند و غیورمان به پویند.

ســفیر کره جنوبی در ایران در حین ســفر با قطار 
ســبز برای ما نوشــت که ســفر با این قطــار یکی از 
خاطرات به یاد ماندگی دیپلماتیک من بود و بانویی 
که پس از چهل سال به ایران آمده بود پس از سفر 
با ترن‌ســت به من گفت که من در انگلیس با قطار 
بسیار سفر کردم و هیچ‌کدام به این دلچسبی نبود.

با توجه به شیوع ویروس کرونا چه تعداد از 
قطارهای شرکت از سیر خارج شده و آیا فرصتی 
فراهم شده تا تعمیرات اساسی قطارها را انجام 

دهید؟ 
خوشبختانه قطار سبز تاکنون از سیر خارج نشده 

اســت ولی تعدادی از قطارهایــی که راهبری آنها از 

مهمترین چالش؛ زیان‌ده شدن راهبری و کمبود نقدینگی

“پرونده حمل و نقل مسافری ریلی”
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ســوی شــرکت رجا بــه ما واگذار شــده 
اســت به تناوب از ســیر خارج شده‌اند 
کــه در این دوره‌هــا هم بخش فنی ما 
و هــم بخش فنی رجــا از این فرصت 
ناخوانــده اســتفاده کــرده و تعمیرات 
اساســی و لازمی را کــه انجام آن زمان 

بیشتری می‌طلبد انجام داده‌ایم.

به دلیل شیوع ویروس کرونا 
شرکت‌های مسافری با چالش‌های 

بسیاری رو به رو شدند از جمله 
استرداد کامل بلیت‌های فروخته 

شده و کاهش شدید مسافر و 
خریدهای نوروزی که صورت گرفته 

بود؟ در این خصوص شرکت ماربین 
با چه چالش‌هایی رو به رو  بود و آیا 

تسهیلاتی در این خصوص دریافت 
کرده؟ تسهیلات چند درصد است؟  

کاملًا درســت مــی فرمایید، شــیوع این بیماری 
چالش‌های بزرگی برای کار صنعت جهانگردی جهان 
به وجود آورد که شاید درعمراین صنعت بی‌سابقه 
باشد و طبعاً ایران ما نیز از آن درامان نماند. از آنجا 

که شرکت ما راهبری قطارها را به عهده دارد به‌طرز 

مســتقیم با این مشــکل بزرگ روبرو نشــد ولی از 

آنجا که همکاری ما با شرکت رجا هرگز رنگ کارفرما 

و راهبــر نداشــته بلکه پیوســته ما خود را بخشــی 

از آن شــرکت دانســته و آنــان نیز همیشــه درعین 

قاطعیت دراجرای وظایف 
بــا ما مهربان. بــه هر حال 
از ترکــش مشــکلات دور 
نماندیــم، کاهــش درآمد 
هزینــه  افزایــش  و  رجــا 
هــا به دلیل تورم شــدید 
ایجاد شــده همــه‌ی ما را 
دچار مشــکل کــرد که در 
شــدن  زیان‌ده  صدرآن‌ها 
راهبری و کمبود نقدینگی 
مهمترین آن‌ها است. این 
دوره نیز خواهد گذشــت 
خداونــد همیشــه کریــم 

است و رحیم.

چه اقداماتی در 
خصوص ارائه خدمات 

به مسافران نوروزی 
امسال با توجه به وجود ویروس کرونا انجام 

داده‌اید؟
مهمتریــن اقدامــی کــه بایــد و می‌تــوان انجام 
داد اجــرای پروتکل‌هایی که ازســوی ســازمان‌ها و 
مقامات مســئول ابلاغ می‌شــود کــه ویروس‌زدایی 
کامــل از ســطوح مختلف قطــار و انجــام و اجرای 
دقیــق پروتکل‌هــای فــردی مهمترین آنها اســت. 
اگــر خدایی ناکرده عوامــل اجرایی داخل قطار اعم 
از ســرمهماندار و مهمانــدار و ســایر این خدمات و 
میزبانان رســتوران کوچکترین ســهل انگاری در این 

مورد انجام دهند قابل گذشــت نیست و همکاران 
مــا به خوبی این نکتــه را دریافته‌اند و به آن عمل 

می‌کنند.

انجمن تا چه میزان می‌تواند در حل مشکلات 
شرکت‌های ریلی و انتقال آن به مدیران راه‌آهن 

موثر باشد و نظر جنابعالی در خصوص نحوه 
انجام وظایف انجمن چیست ؟

به اعتقاد من انجمن چون اســتوانه‌ای است که 
حلقه‌های آن شــرکت‌ها، قطارهای مسافری و باری 
هستند. همیشــه تصمیمات کلی هرگاه به صورت 
جمعی) چه از جهت صحبت تصمیم و چه از جهت 
اجرا ( اتخاذ شود نتایج نیکوتری به بار خواهد آورد. 
ایــن اســتوانه فراگیر می‌توانــد درارتباط بــا انتقال 
ســازنده به راه‌آهن هم سریعتر وهم کامل‌تر انجام 
شــود. به‌شرط آن که تک تک اعضا انجمن پیوسته 

منافع ملی وهمگانی را مدنظر قرار دهند.
رقابت ســازنده درهــر زمینــه و از جمله قطارها 
هــم به ســود ارائه دهنــده خدمت وهم به ســود 
دریافت کننده آن اســت. اگر انجمنی و هر انجمنی 
که اعضاء برآن در جلســات عمومی تفکری دیگر و 
هدفی دیگر جزآنکه در هیئت مدیره شــرکت دارند، 
دانســته باشــند نه تنها کار به سامان نخواهد رسید 
که شــاید خود موجد مشــکلی تازه شود. مسئولان 
تصمیم‌گیرباید به خوبی متوجه این واقعیت بشوند 
که نظر و خواست سخنگوی انجمن نظر و خواست 
همه اعضاء انجمن است و تفرق و تشتت دشمن 

حضور فعال در این مقوله خواهدبود.
واحــد تحقیق و پژوهش انجمن اگر وجود دارد 
باید به جد تقویت شــود و اگر موجود نیســت باید 
ایجاد کنند. هیئت مدیره انجمن و دبیرانجمن باید 
به همه مشــکلات و زوایای عملکرد شــرکت‌ها به 
خوبــی واقف باشــند و بــرای مشــکلات جمعی راه 
حــل عمومی و برای مشــکلات اختصاصی راه حل 
خــاص بیابنــد. برای تحقــق این هــدف وجود یک 
گــروه پژوهــش بــا ســواد متخصص که دلســوز و 
عادل باشــند لازم اســت. این گروه باید با استفاده 
از شــیوه‌های عملی نظر‌ســنجی و پژوهش میدانی 
مشــکلات و امکانات شــرکت‌ها را دریابند و بدون 
کوچکتریــن جانب‌داری مســائل را بــا راه حل‌های 
مناســب ارائه کنند. مسئولین مملکتی باید انجمن 
را انجمنــی بشناســند کــه بــا قدرت و شــجاعت از 
اعضاء خود حمایت کرده درعین آنکه مصالح ملی 
و عمومــی را فــدای هیچ‌گونه جانبــداری نمی کند. 
چــرا که انجمن رشــید و قدرتمند اعضای رشــید و 

قدرتمند خواهد داشت. 

واحد تحقیق و پژوهش 
انجمن اگر وجود دارد 

باید به جد تقویت شود 
و اگر موجود نیست باید 
ایجاد کنند. هیئت مدیره 
انجمن و دبیر انجمن باید 
به همه زوایای عملکردی 
شرکت‌ها به خوبی واقف 

باشند و برای مشکلات 
جمعی راه حل عمومی و 

برای مشکلات اختصاصی 
راه حل خاص بیابند. 
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شرکت‌های تامین اقلام مصرفی 
قطارها بیشترین ضرر را از دوران 

کرونا متحمل شدند

گفتگو با حسین مولایی 
مدیرعامل شرکت سفیر ترابر ماهان:

شیوع ویروس کرونا تمام بخش‌ها را با 
آسیب‌های جدی رو به رو کرد. شرکت سفیر ترابر 

ماهان با چه چالش‌هایی در این دوران رو به رو 
بوده است؟

شــاید بتــوان گفت شــرکت ســفیر ترابــر ماهان 

نیز بیشــترین آســیب را در میان شــرکت‌های ریلی 

متحمل شــد. تحمیل هزینه‌های ضد عفونی برای 

انبارها، ماشــین‌ها و ســرخانه‌ها از جملــه مواردی 

بــود کــه متحمل شــدیم. درتامیــن الــکل و مواد 

ضدعفونی کننده حمایتی صورت نگرفت. 

هر ماشینی که به سمت قطار حرکت می‌کند باید 
ضد عفونی باشــد و سردخانه‌ها در ایام گرمای سال 
باید هر روز ضد‌عفونی می‌شدند. ضد عفونی انبارها 

نیز 3 بار در هفته انجام می‌شد.   
هزینــه دســتمزد و بیمه پرســنل، هزینه‌هایی را 
برای شــرکت در بر داشــت. با کاهش مسافر و عدم 
اعزام قطارها با توجه به اینکه شــرکت تعدیل نیرو 
نداشــت هزینــه پرســنل و حقوق و بیمه پرســنل، 
هزینه اجاره انبار و ســردخانه در 26 شهر به منظور 
خدمات شرکت‌های مسافری که باید آماده بودند تا 
اگر قطاری راه می‌افتاد حتی یک قطار برای رساندن 

اقــام پذیرایی هزینه‌های ثابتی را برای شــرکت در 
بر داشت. 

اقلامی که در سال گذشته در اسفند ماه برای 
مسافران نوروزی طبق سفارش شرکت‌ها تهیه 

شد آیا هزینه‌هایش از سوی شرکت‌ها پرداخت 
شده است؟ شرکت با چه ضررو زیانی مواجه 

بوده است؟
از جمله مشــکلاتی که شــرکت با آن مواجه بود 
سررســید تاریخ انقضــاء محصولاتی بــود که برای 

شرکت سفیر ترابر ماهان بزرگترین مجموعه تامین و تجهیز توزیع اقلام در حوزه مسافری برون شهری است. در حال حاضر در 
26 نمایندگی ایران به شرکت‌های مسافری ریلی و اتوبوسرانی و شرکت‌های هوایی خدمات می‌دهد. 

خدماتی که این شرکت ارائه می‌دهد مربوط به تامین اقلام مصرفی قطارها، توزیع پکیج قطارها، تنقلات پذیرایی، آب معدنی، 
آب میوه و منجمد کردن در 26 شهر و تحویل به قطارها و تجهیز مصارف مصرفی قطارها ست.

شرکت‌هایی که با آن‌ها همکاری دارند، شرکت‌های حمل و نقل ریلی رجا، ریل ترابر سبا، مهتاب سیر جم، ریل سیر کوثر، پارس 
لاریم و شرکت‌های راهبری رجا و شرکت سرزمین دیجیتال و مهد امیران گشت و پیشرو تجارت جم است. 

در دوران کرونا در بخش ریلی نه تنها شرکت‌های مسافری ریلی متحمل ضرر و زیان بسیاری شدند بلکه شرکت‌های تامین کننده 
اقلام قطارهای مسافری با ضرر دوچندان رو به رو بودند. این شرکت‌ها اقلام مورد نیاز را برای پیک سفر که دوران نوروز بود از قبل 
تهیه کرده تا با مشکل کمبود اقلام مواجه نباشند. با شیوع کرونا و کاهش سفر این اقلام که تاریخ انقضای 3 ماهه داشت پس 
از 3 ماه قابل اســتفاده نبود و شــرکت‌ها را با چالش بزرگی رو به رو کرد. امروز که با 50 درصد ظرفیت، قطارهای مسافری در سیر 
هستند نیز به دلیل رعایت پروتکل‌ها اقلام پذیرایی را حذف کرده‌اند که خود چالشی دیگر است. برای واکاوی بیشتر این مشکلات 

گفتگویی با حسین مولایی مدیرعامل شرکت سفیر ترابر ماهان داشته‌ایم که به آن می‌پردازیم: 

“پرونده حمل و نقل مسافری ریلی”
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پاســخ به تقاضای شــرکت‌های 
مسافری دپو شده بود. در زمان 
پیک نــوروز کارخانه‌هــا تعطیل 
می‌شــوند و تــردد ماشــین‌های 
ســنگین تا حــد زیــادی ممنوع 
می‌شــود بــه همیــن دلیــل در 
مــاه بهمن و اســفند خریدها را 
کاملا انجام می‌دهیم. به عنوان 
مثــال این امر هزینه زیادی بالغ 
بر حــدود 400 میلیون تومان را 
دربر داشــت که فقــط موضوع 
یــک محصول "کیک" بــود و به 

دلیــل اینکه تاریخ انقضاء 3 ماهه اســت از بهمن 
ماه تا اردیبهشــت ماه ســال آینده این کالا در انبار 
مانــده بــود مجبــور بــه معدوم کــردن آن شــدیم. 
موضوع وی آی پی شرکت‌ها نیز در میان بود که با 
لوگو خود شــرکت‌ها برایشان اقلامی را تولید کردیم 

که همچنان در انبارها مانده است. 
اصلی‌ترین موضوع شــرکت عدم امکان دریافت 
مطالبات از شرکت‌های مسافری بود. به دلیل اینکه 
شــرکت‌های مســافری با مشــکلات مالــی رو‌به رو 
بودند، مطالبات شرکت پرداخت نشد و ضررو زیان 
را دو چندان کرد. شــرکت‌های مالک و شرکت‌هایی 
که راهبر هستند مطالبات ما را از ماه آبان و آذر 98 
همچنان پرداخت نکرده‌اند. 95 درصد شــرکت‌های 
مسافری تهیه اقلام پذیرایی را برون سپاری کرده‌اند.

با توجه به ضررو زیانی که داشته‌اید آیا 
تسهیلات کرونایی دریافت کرده‌اید؟

خبرهــای بســیاری از اختصــاص تســهیلات بــه 
شرکت‌هایی که مشــمول ضررو زیان بودند شنیده 
شد. اما در مرحله اول با اولین مشکلی که رو به رو 
بودیم عدم ثبت نام شــرکت در لیست شرکت‌های 
متقاضــی بــود با توجه بــه اینکه چندیــن بار تاکید 
بر نیاز شــرکت به این تســهیلات شــده بود. بارها با 
راه‌آهن مذاکراتی مبنی بر اینکه ما مستاجر راه‌آهن 
هســتیم و هنگامیکــه این بنــگاه اقتصادی کوچک 

آســیب دیده نیاز به کمک دارد 
امــا راه‌آهن به‌هیچ عنوان هیچ 

مساعدتی با شرکت نداشت. 
بــه دلیل اینکه با مشــکلات 
بســیاری رو بــه رو بودیم توقع 
داشــتیم راه‌آهن شرایط شرکت 
را درک کند و حداقل 50 درصد 
بگیــرد.  شــرکت  از  را  اجاره‌هــا 
از ظرفیــت  درصــد   50 امــروز 
و  می‌شــود  اســتفاده  قطارهــا 
اگــر در گذشــته یــک میلیون و 
پانصد هزار پکیج به مســافران 
می‌دادیــم امــروز به 500 هــزار پکیــج کاهش پیدا 
کرده و به تبع آن درآمد کاهش داشــته اســت. اما 
هزینه‌ها و اجاره، ســر جای خود باقی مانده بود اما 
فروش کاهش شــدیدی داشــت. حقــوق کارمندان 
شرکت و هزینه بیمه به تعویق افتاده و برای ایجاد 
اعتبــار نزد تامین کنندگان باید ضمانت نامه‌هایی را 

نزد آن‌ها قرار دهیم. 
ضمانت نامه‌ها شامل چند ملک می‌شود که باید 
نزد بانک برای ایجاد اعتبار قرار داده شود و با توجه 
به خریدی که شــرکت داشــته به عنــوان مثال یک 
میلیارد نزد شــرکت میهن و همچنین شــرکت‌های 

دیگر نیز به همین صورت قرار داده شود.  
امروز تعهدات مالــی پرداخت به تولید کنندگان 
از مشــکلاتی اســت کــه داریــم. بدهی شــرکت به 
تولیــد کنندگان به دلیل عــدم دریافت مطالبات از 
شــرکت‌های قطارهــای مســافری افزایــش یافته و 
تولید کنندگان ضمانت‌نامه‌ها را به اجرا گذاشته‌اند.  
چندین ماه اســت از وعده پرداخت وام کرونایی 
گذشــته و هنوز خیلی از شرکت‌ها نتوانسته‌اند این 
وام را دریافــت کننــد و ما نیز یکی از شــرکت‌هایی 
هســتیم کــه هنــوز وامــی دریافــت نکرده‌ایــم. 11 
ماه از شــیوع ویروس کرونا گذشــته و بــا توجه به 
اینکــه شــرکت بالغ بر 100 نفر نیروی مســتقل دارد 
نتوانسته‌ایم حتی ریالی از بانک به عنوان تسهیلات 
دریافــت کنیم. بارها با دکتــر بیرانوند معاون تامین 

سرمایه و اقتصاد حمل و نقل راه‌آهن تماس گرفته 
و راهی به جایی نبرده‌ایم. 

به ایام نوروز نزدیک هستیم، چه اقداماتی برای 
مسافران نوروزی امسال انجام داده‌اید؟ آیا از 
سوی شرکت‌های قطارهای مسافری، تقاضایی 
مبنی بر بسته‌های پذیرایی نوروزی داشته‌اید؟

موضوعــی کــه در این یکــی دو ماهــه اخیر رخ 
داده آن بوده که شــرکت‌های ریلی مسافری اکثرا به 
اشتباه، بسته‌های پذیرایی را حذف می‌کنند. شرکت 
رجــا اولین شــرکتی بود کــه این کار را انجــام داد و 
فقــط آب معدنی و ماســک به مســافران می‌دهد. 
بقیه شــرکت‌ها نیز به تبع آن بســته‌های پذیرایی را 

حذف کرده‌اند. 
در شــرکت‌های ریلــی، مســافری که ســوار قطار 
می‌شــود به طور میانگین هشــت ســاعت در قطار 
هســتند که به غیر از آب و ماســک هیــچ پذیرایی 
انجام نمی‌شود که به تبع آن عدم رضایت مسافرین 

را در بر دارد.
در زمان خرید بلیت هزینه پذیرایی از مســافران 
گرفتــه می‌شــد. شــرکت‌های ریلی، بســته پذیرایی 
را حــدودا بــا  40 درصــد حاشــیه ســود از قیمــت 
مصرف کننده از شــرکت سفیر ترابر ماهان خریداری 
می‌کنند. عملا در حال حاضر برای 500 هزار مسافر 
40 درصد ســودآوری داشته اســت که شرکت‌های 
مســافری ریلی از دســت داده‌اند. از سوی دیگر نیز 
حذف بسته‌های پذیرایی، شرکت را با چالش بزرگی 

مواجه کرده است. 
در خصــوص بســته‌های پذیرایی نــوروزی هنوز 
شــرکت‌ها تقاضایی نداشــته‌اند اما ما تامین کننده 
هســتیم و هــر تصمیمی کــه بگیرنــد آمادگی تهیه 

اقلام را داریم. 

آیا انجمن برای تسهیل در دریافت تسهیلات 
کرونایی اقداماتی انجام داده است؟

بــا توجه به اینکه شــرکت عضــو انجمن صنفی 
شــرکت‌های حمــل و نقل ریلی و خدمات وابســته 
اســت امــا در لیســت اولیه که اســامی شــرکت‌ها 
جمع آوری شــده نام شــرکت ســفیر ترابر ماهان از 
قلــم افتاده بود. برای شــرکت‌های راهبر و خدمات 
مســافری که عضو انجمن نبوده‌انــد اقدامات لازم 
انجام شده است. شرکت سفیر ترابر ماهان از جمله 
شــرکت‌هایی بود که در همان ابتدا نامه به انجمن 
زد و تقاضای خود را برای دریافت تســهیلات اعلام 

کرد. اما متاسفانه اقدامی انجام نشده است. 

اصلی‌ترین موضوع 
شرکت عدم امکان 

دریافت مطالبات از 
شرکت‌های مسافری می 
باشد که موجب ضرر و 
زیان چند برابری شده 

است. 
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چرا راه‌آهن مشکل نقدینگی را 
حل نمی‌کند؛ مالکان لکوموتیو 

نقدینگی ندارند

گفتگو با مجتبی لطفی نائب رئیس
 انجمن صنفی شرکت‌های حمل و نقل ریلی: 

لطفی در ادامه بیان کرد: بهانه شرکت راه‌آهن در 
خصوص افزایش نرخ حق دسترسی که به تصویب 
هم رسید، افزایش قیمت نرخ اجاره لکوموتیو بود. 
تمامــی فعــالان عرصه حمــل و نقل ریلــی، پایین 
بــودن نرخ لکوموتیو را تایید کرده بودند. حتی نرخ 
لکوموتیو برای برخی مسیرهای خاص از نرخ واگن 
پایین‌تر بود که این امر در دنیا معمول نیســت. به 
دلیــل بالا بــودن هزینه‌های لکوموتیــو، نرخ اجاره 
لکوموتیو باید به درستی تعیین شود. موضوع نرخ 
لکوموتیــو مورد مطالعه قرار گرفــت و به بهانه آن 
تمامــی نرخ‌ها را در حمل و نقل بار افزایش دادند. 
به عبارتی به نام مالکان لکوموتیو و به کام دیگران 

تمامی نرخ‌ها افزایش پیدا کرد. 
جالب آن اســت که میزان افزایش نرخی که برای 
شــرکت‌های مالک لکوموتیو صورت گرفته حتی در 
مواردی کمتــر از ردیف‌های دیگر می‌باشــد. تعیین 

نرخ لکوموتیو در شــورای رقابــت صورت می‌گیرد. 
این امر روش علمی برمبنای هزینه‌گذاری اســت که 
توســط کارشناسان خبره اقتصادی در شورای رقابت 
محاسبه شده است که می‌تواند جوابگوی نیاز ‌باشد.

 
نحوه نرخ‌گذاری لکوموتیو 

صنفــی  انجمــن  لکوموتیــو  کارگــروه  رییــس 
شــرکت‌های حمل و نقل ریلــی، فرمول نرخ‌گذاری 
لکوموتیــو را بــه ایــن صــورت شــرح داد: فرمول 
نرخ‌گــذاری لکوموتیــو بــه ایــن صــورت اســت که 
هزینه‌هــای لکوموتیــو محاســبه می‌شــود، ســود 
معقولــی را بــرای آن در نظر می‌گیرند و در آخر نرخ 

لکوموتیو را تعیین می‌کنند.
 اگر طبق آن فرمول عمل شود می‌توانیم انتظار 
داشــته باشــیم که تعداد لکوموتیوهــا کاهش پیدا 
نکند. زیرا نقدینگی لازم برای تعمیرات لکوموتیوها 

مهیــا خواهــد شــد و لکوموتیوهــا از ســیر خــارج 
نمی‌شوند. 

بــر اســاس فرمول تعییــن نرخ لکوموتیــو ما به 
نرخ معقولی خواهیم رســید که متاسفانه هیچگاه 
راه‌آهن این نرخ را قبول نمی‌کند و معتقد است که 
با این نحوه نرخ‌گذاری، نرخ تعرفه افزایش بسیاری 
خواهد داشت درصورتیکه محدودیت قانونی برای 
افزایش نرخ واگن‌هــا وجود ندارد و با مذاکره بین 
طرفیــن و شــرایط موجود نرخ را تعییــن می‌کنند. 
شرکت راه‌آهن نیز به عنوان حاکمیت خودش نرخ 
را مشــخص می‌کنــد و تنها لکوموتیــودار باید برای 
تعیین نرخ، چالش‌های بســیاری را داشته باشد. به 
دلیل نوسانات و افزایش نرخ ارز هزینه‌های مالکان 
لکوموتیو بســیار افزوده شده اما با این حال نرخی 
کــه تعیین شــده برای مالــکان لکوموتیــو معقول 

نیست و مشکلات این بخش را حل نخواهد کرد.

به گفته کارشناسان از ابتدای سال 99 هشتاد لکوموتیو به دلیل عدم تعمیرات اساسی و کمبود نقدینگی از سیر خارج شده‌اند 
و اقدامــی برای تعمیرات آن‌ها صورت نگرفته اســت. شــرکت‌های خصوصی مالــک لکوموتیو در تنگنای کمبــود نقدینگی به نفس 
افتاده و حتی برای موارد ضروری نقدینگی لازم را ندارند. قیمت لکوموتیو نسبت به سال‌های گذشته چندین برابر شده و بازگشت 

سرمایه در این صنعت طولانی مدت است، سرمایه‌گذار تمایلی به مشارکت در این صنعت برای ورود لکوموتیو نو ندارند.  
رفتار شرکت‌راه‌آهن با لکوموتیو‌داران به گونه‌ایست که گویا به فراموشی سپرده شده‌اند و نه دغدغه خارج شدن لکوموتیوها 
از سیر را دارند و نه کمبود نقدینگی شرکت‌ها را حس می‌کنند. نرخ گذاری لکوموتیو نیز در این تنگنا با چالش‌های بسیاری روبه‌رو 
بود. در نهایت راه‌آهن با برگ برنده در دست نرخی را برای اجاره لکوموتیو اعلام کرد اما پرداخت معوقات حتی با همان نرخ اعلامی 
خودشان هنوز اجرایی نشده است. نا گفته نماند نرخ‌گذاری اجاره لکوموتیو نه تنها باری از دوش لکوموتیوداران بر نداشته است 

بلکه با اختلاف نظرهایی مواجه بوده‌اند.  
مجتبی لطفی رییس کارگروه لکوموتیو انجمن صنفی شرکت‌های حمل و نقل ریلی از اختلاف نظرهایی که در خصوص نرخ‌گذاری 

لکوموتیو صورت گرفته خبر داد. 
لکوموتیو، واگن و خط هر ســه برای حمل، بار و مســافر مورد نیاز هســتند. هرکدام نباشــند بقیه عوامل بلا استفاده می‌شوند. 
اگر چرخه اقتصادی واگن روی ریل خود نباشد مالک لکوموتیو به پولش نخواهد رسید. ما نمی‌توانیم از یک سو راه‌آهن ضعیف و 
بی‌پول داشــته باشــیم و از ســوی دیگر بخش خصوصی درآمد خوب داشته باشد. در قوانین اینگونه پیش‌بینی شده که دولت باید 

راه‌آهن و بخش خصوصی را حمایت کند اما عملا  اینگونه حمایت‌ها صورت نمی‌گیرد. 

“چالش‌های مالکان لوکوموتیو”
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افزایش نرخ تمام 
اجناس و قطعات از 
ابتدای سال 99 در 

چندین مرحله
لطفی در ادامــه بیان کرد: با 
توجه به شــرایط اقتصادی، از 
ابتدای امســال تمامی اجناس 
در چندیــن مرحله بــا افزایش 
نــرخ مواجــه بوده، مــا چگونه 
می‌توانیم توقع داشــته باشیم 
تا نــرخ لکوموتیو بــا این همه 
مشــکلات تعمیــرو نگهــداری 

لکوموتیوها ثابت باشد. 
زمــان  دیگــر  مشــکلات  از 
اعمــال افزایش نرخ لکوموتیو 
اســت که پس از گذشت 9 ماه 
از سال افزایش نرخ لکوموتیو 

اجرا می‌شود که عملا کارایی ندارد و پوشش دهنده 
هزینه‌هــای ســال 99 نخواهد بود بــه عبارت دیگر 

برای سال 99 تعیین شده است. 
پــس از 9 مــاه افزایــش قیمت در همــه موارد، 
تــازه افزایش نرخ لکوموتیو اجرایی می‌شــود. نرخ 
متوســط لکوموتیو در سال 99 بسیار پایین‌تر از آن 

نرخی است که شورای رقابت تعیین کرده است. 
پیشــنهاد گارگروه لکوموتیو انجمن در خصوص 
حداقل نرخ پیشــنهادی به راه‌آهن، بادلار 24 هزار 
تومان، 1034 ریال برای هر تن کیلومتر بوده است. 
نــرخ واقعی که در کارگــروه انجمن صنفی مورد 
بررســی قرار گرفت حــدود  1200 تا 1300 ریال بود. 
اما به دلیل شــرایط رقابت و خــوش بینی به آینده 
که نرخ ارز افزایش نیابد و ارزش ریال کاهش پیدا 
نکند پیشــنهاد می‌دهیم نرخ تا پایان ســال، 1034 
ریال باشــد که حداقل نرخ اســت امــا راه‌آهن نرخ 

900 ریال را تصویب کرد. در سال 
گذشــته آخریــن نــرخ 600 ریال 

بوده است. 
کاهش نقدینگی 

شرکت‌های مالک 
لکوموتیو

لطفــی تاکید بســیار بر کاهش 
مالــک  شــرکت‌های  نقدینگــی 
لکوموتیو داشــت و گفت: امروز 
شــرکت‌های  نقدینگــی  شــرایط 
مالــک لکومویتــو بســیار وخیم 
اســت. خریدهــای خارجی تقریبا 
بــه  محــدود  و  شــده  متوقــف 
یک ســری اقلام خیلــی ضروری 
اســت. پیمانکاران ما نیز شــرایط 
سختی را سپری می‌کنند و بدهی 
مالکان لکوموتیــو به پیمانکاران 
افزایش یافته و مالکان لکوموتیو نیز به دلیل نبود 
نقدینگی، صنایعی را هم که با آن‌ها همکاری دارند 
به پایین می‌کشــند و مشکلات را به صنایع همکار 

انتقال می‌دهند. 

مشکلات کمبود نقدینگی مالکان 
لکوموتیو 

مشــکل حیاتی که مالــکان لکوموتیــو را به زانو 
اســت.  کمبودنقدینگــی  مســئله  اســت  درآورده 
واگن‌دار امروز مدعی اســت که هزینه حمل را نقد 
بــه راه‌آهــن پرداخت می‌کنــد و اگر اعتباری باشــد 
هزینــه آن را به راه‌آهــن پرداخت می‌کند و راه‌آهن 
نیــز هزینه‌اش را دریافــت و تنها مالــک لکوموتیو 
اســت که به پولش نمی‌رسد. حدود 9 ماه است که 
از دریافــت مطالباتمــان از راه‌آهن گذشــته و اصلا 
نقدینگی نداریم و نداشــتن نقدینگی یعنی از دست 

دادن فرصت‌هــا. حتی بــرای هزینه‌هــای ضروری، 
نقدینگــی لازم را نداریم. مــا نمی‌دانیم چرا راه‌آهن 

مشکل نقدینگی را حل نمی‌کند. 
لطفی در پاسخ به این سوال که آیا 

شرکت‌های مالک لکوموتیو بدهی 
به راه‌آهن ندارند که بر اساس آن 

بدهی‌ها، مطالبات به تعویق انداخته 
شود تاکید کرد:

هر بدهی که شــرکت‌ها به راه‌آهن داشته باشند 
خیلی ســریع از ســوی راه‌آهن نقدا کســر می‌شــود. 
تهیــه ســوخت لکوموتیو بر عهده راه‌آهن اســت و 
هــر مقدار که لکوموتیو بخش خصوصی کار کند در 
همان ابتدا مبلغ سوخت کسر می‌شود. دیگر تحمل 

شرکت‌های لکوموتیوی تمام شده است. 
لکوموتیوران‌ها و کارگران شــرکت،‌ در شــهرهای 
مختلــف مرتبــا از مــا ســوال می‌کننــد کــه چــرا 
لکوموتیــوران و کارگــر راه‌آهن در پایــان ماه حقوق 
خــود را دریافــت می‌کننــد اما حقوق مــا به موقع 
داده نمی‌شــود و معترض هســتند. به دلیل وجود 
فضای مجازی تبادل اطلاعات ســریع شــده و حتی 
کارگران و لکوموتیورانان در این حد اطلاعات دارند 
که می‌گویند شرکت‌های صاحب کالا هزینه حمل را 
نقدا به راه‌آهن می‌دهند و شــاید شرکت‌های مالک 
لکوموتیــو پول را از راه‌آهــن دریافت می‌کنند و به 
ما نمی‌دهند! باید حقــوق کارگران و لکوموتیورانان 
بخش خصوصی و دولتی همزمان پرداخت شــود. 
کارگران و پیمانکارانی که برای شرکت‌ها کار می‌کنند 
اوضــاع بدتری دارند. این مشــکل فقط به دســت 
راه‌آهن حل خواهد شــد اما راه‌آهن این مشکل را 

حل نمی‌کند.
 

وضعیت لکوموتیو بخش خصوصی 
و دولتی 

حقــوق کارمنــدان راه‌آهــن بــه هر حــال تامین 
می‌شــود. راه‌آهــن هنــوز از طرح‌هــای عمرانــی و 
دولتی اســتفاده می‌کند. راه‌آهــن درآمد لکوموتیو 
خــود را کســب می‌کند و ســرمایه‌گذاری نیز در این 
بخــش ندارد، تمامی دپوهــا و کارخانه‌ها مربوط به 
دولت اســت که در 70 ســال گذشــته ساخته شده 
اســت. اما بخــش خصوصی از همیــن در آمد باید 
سرمایه‌گذاری کند و یا اجاره دهد. لکوموتیو دولتی 
هزینه بیمه نمی‌دهد اما لکوموتیو خصوصی هزینه 
می‌دهد و هنوز نتوانسته‌ایم مشکل بیمه لکوموتیو 
را با ســازمان تامین اجتماعی حل کنیم. متاســفانه 
شــرایط برای بخــش خصوصی و راه آهن مســاوی 

نیست.  

با توجه به شرایط 
اقتصادی، از ابتدای 

امسال تمامی اجناس در 
چندین مرحله با افزایش 

نرخ مواجه بوده، ما 
چگونه می‌توانیم توقع 

داشته باشیم تا نرخ 
لکوموتیو با این همه 

مشکلات تعمیرو نگهداری 
لکوموتیوها ثابت باشد. 
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شرکت کفریز چه محصولاتی را تولید کرده است؟
شرکت اصفهان کفریز در ابتدا قطعات چدنی آبرسانی تولید می‌کرد ولی 
بعد از چند سال به تولید قطعات فولادی آبرسانی روی آورد‌. در طول این 
چند ســال فلنج‌های آبرســانی فشار قوی جهت مصارف بین شهری، انواع 
کوپلینگ‌ها، دیســمنتلیگ جونیت‌ها و ... را به صنعت آب کشور تقدیم 
کرده‌ایم. انواع فلنج‌های فورج با فشار بالا و سایزهای بالا را برای صنعت 
نفت و گاز و پتروشــیمی تولید می‌کردیم‌. بــرای اولین بار موفق به تولید 
فلنــج تاور برای توربین‌های بادی شــدیم که به صورت یکپارچه و به قطر 
4 متر در کشور موجود است. شرکت اصفهان کفریز در سال 1393 برای 
اولین بار موفق به تولید بادی و کلوژر شیرهای Ballvalve تا سایز " 20 
در کشــور گردید. همچنین در صنعت ریلی هم توانســتیم با تولید بانداژ 

دارای کیفیت بالا خدمت خوبی به کشور ارائه دهیم . 

چرخ منوبلوکی که شرکت کفریز تولید کرده در چه مرحله‌ای است؟ 
آیا به تولید انبوه رسیده است؟

چــرخ منوبلــوک یک قطعه حســاس و دارای تکنولوژی بــالای تولیدی 
اســت. خوشبختانه تیم تحقیق و توسعه شرکت از سال 1396 مطالعات 
خود را بر روی این قطعه شــروع کرد. در طول این سه سال بیش از 200 
قطعه تولید و جهت تســت‌های آزمایشــی داخلی تخریب گردید. ما هم 

اکنون توانسته‌ایم تکنولوژی تولید این قطعه را بومی‌سازی کنیم‌.
این قطعات انواع تســت‌های ذکر شــده در استاندارد EN13262 را به 
خوبی پاس کرده است و 4 حلقه چرخ حدود 6 ماه است که در زیر قطار 

تست میدانی خود را طی می‌کند. 

شــرکت اصفهان کفریز فعالیت خود را از سال 1363 شروع کرد. در ابتدا در زمینه قطعات چدنی آبرسانی فعالیت می‌کرد و بعد 
از مدتی به تولید قطعات فولادی روی آورد. از سال 1385 با تاسیس کارخانه جدید و تجهیزات نو و پیشرفته در دو صنعت آب و 
نفت، گاز، پتروشــیمی کار خود را توسعه داد به نحوی که به سرعت به تولیدکنندگان برتر این دو حوزه نایل گردید. در سال 1393 
با توجه به کیفیت بالای قطعات فورج تولیدی به ما تولید چرخ بانداز قطار پیشنهاد گردید. در این حوزه از سال 1394 وارد شدیم 
و محصول بانداژها به ســرعت مورد استقبال مصرف کنندگان قرار گرفت که در این چند سال باعث جلوگیری از خروج ارز از کشور 
گردیده اســت. در خصوص چالش‌هایی که شــرکت کفریز در راه تولیدات خود داشته‌اند گفتگویی با بابک ابدالی، مدیر بازرگانی و 
رییس هیات مدیره شرکت کفریز و سیامک ابدالی، مدیر کارخانه، مدیر تحقیق و توسعه و نایب رییس هیات مدیره و بهروز ابدالی 

مدیر کارخانه و عضو هیات مدیره داشته‌ایم که به شرح آن می‌پردازیم:

آیا از شرکت کفریز در زمینه تولید این قطعه حمایت شده است؟
راه‌آهن جمهوری اســامی در جهت تولید این قطعه از ما حمایت‌های 
معنوی خوبی انجام داده است دکتر رسولی با جدیت در جهت تولید این 
قطعه از ما حمایت نمودند و همکاران و مدیران راه‌آهن از جمله مهندس 
ضیایی مهر و مهندس خان آبادی همکاری و همراهی خوبی را با مجموعه 
شرکت اصفهان کفریز انجام دادند. بیشتر حمایت‌های صورت گرفته از ما 
حمایت‌های معنوی بوده اســت و قسمت مالی این پروژه را خود شرکت 

اصفهان کفریز با هزینه بسیار بالا انجام داده است. 

آیا پس از مراسم رونمایی از چرخ قراردادی با شرکت برای تولید 
چرخ بسته شده است؟

بعد از با موفقیت طی شــدن تســت میدانی دکتر رسولی جلسه‌ای را با 
حضور وزیر راه و شهرســازی و مهندس ترکان برگزار و مراســم رونمایی از 
این قطعه را داشتیم. قبل از مراسم رونمایی هم جلسه‌ای با حضور دکتر 
رســولی و معاونین ایشــان برای خرید و امضای 500 حلقه چرخ منوبلوک 
ترتیــب داده شــد که در مراســم رونمایی به امضا طرفین رســید. بعد از 
رونمایی نیز مشــتریان سفارشــات خود را فرســتاده‌اند که در حال رایزنی 

هستیم‌.

روزانه چه تعداد چرخ منوبلوک تولید می کنید و با توجه به اینکه 
این چرخ ملی شده آیا می توانید جوابگوی شرکت‌های متقاضی 

باشید؟
در حــال حاضــر در حــال تجهیز هــر چه بیشــتر خطوط تولیــدی خود 

شرکت کفریز 
اولین تولید کننده چرخ منوبلوک در کشور
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هســتیم . یــک کوره عملیات حرارتی پیشــرفته خریــداری کرده‌ایم که به 
زودی عملیات نصب و راه‌اندازی آن انجام می‌گیرد . در ســایر قســمت‌ها 
نیــز در حال اضافه کــردن و تجهیز خطوط خود هســتیم . امیدواریم در 
طی چند ماه آینده بتوانیم حجم قابل توجهی از سفارشــات مشــتریان را 

پاسخگو باشیم. 

آیا در خصوص تولید چرخ منوبلوک از دانش بومی استفاده شده یا 
از دانش مهندسان خارجی و آیا این دانش صادر می‌شود؟

همانطور که می‌دانید چرخ منوبلوک طراحی و ساخته شده کشورهای 
خارجی می‌باشد . مسلماً ما در ابتدای کار از مقالات و تجربیات مهندسان 
خارجــی نهایت اســتفاده را نمودیم ولی همانطور کــه می‌دانید تکنولوژی 
تولید در مقالات کشــورهای خارجی ذکر نمی‌شــود و با قیمت‌های بسیار 
بالایــی فروختــه می‌شــود. کاری که ما در شــرکت اصفهــان کفریز انجام 
دادیم بومی کردن تکنولوژی تولید این قطعه پیچیده بود که این پروسه 
حدود 2 ســال طول کشید. هم‌اکنون قادر به تولید با کیفیت این قطعه 

در کلیه سایزها و انواع گریدها می‌باشیم. 

آیا در برنامه‌های آینده شرکت قصد صادرات این چرخ را دارید و آیا 
برای شرکت‌های خارجی مراسم معرفی برگزار شده است؟

مسلماً در برنامه استراتژیک شرکت، صادرات این محصول دیده شده 
اســت و بــه همین دلیــل کیفیت محصــولات تولیدی را از ابتــدا مطابق 
بالاتریــن ســطح اســتاندارد روز اروپــا قرار دادیــم. ما چندیــن منوبلوک 
از شــرکت‌های مطــرح دنیــا تهیه کردیم و با مهندســی معکــوس آنها به 
نتایــج خوبی رســیدیم . هم‌اکنون نتایج تســت‌های مخرب و غیر مخرب 

منوبلوک‌های تولیدی ما همانند نمونه‌های مرغوب اروپایی می‌باشد.

ساخت این چرخ در داخل آیا صرفه اقتصادی دارد؟
همیشه در تولید انبوه، یک قطعه به سودآوری خود می‌رسد. وقتی که 
ما به عنوان تولید کننده با حجم قابل قبولی از سفارشات مواجه شویم در 
تولید نیزمی‌توانیم هزینه‌ها را کاهش داده و کیفیت را بالاتر ببریم. حجم 
سفارشات منوبلوک کل راه‌آهن ایران حدود 10 الی 15 هزار عدد در سال 
اســت که متاســفانه با حجم ســرمایه‌گذاری انجام گرفته برای تولید این 
چرخ مطابقت ندارد و خود این امر باعث بالا بردن هزینه تمام شــده در 
این قطعه می‌گردد. در دنیا هم شرکت‌های تولید کننده چرخ قطار با تیراژ 
بسیار بالا تولید می‌کنند که قابل مقایسه با تیراژ مصرفی ایران نمی‌باشد. 

دقیقا بفرمایید از نظر فنی چرخ منوبلوک ساخته شده توسط شرکت 
کفریز برای چه واگن‌هایی مورد استفاده قرار می‌گیرد؟

مــا در ابتدا تولید خود را بر روی منوبلوک واگن‌های باری انجام دادیم 
ولی هم‌اکنون در قســمت مترو و مســافری نیز ورود کرده‌ایم و به زودی 
تاییدیه‌های آنها اخذ خواهد شــد. در قســمت لکوموتیــو نیز نمونه‌های 

ابتدایی تولید شده و به زودی برای تست‌های نهایی آماده خواهد شد.

شرکت کفریز در خصوص ساخت و تولید انبوه این چرخ با چه 
چالش‌هایی رو به رو بوده است؟

متاســفانه مــا در دوران تحریم‌هــای ظالمانــه بــه ســر می‌بریــم‌. کلیه 
کارخانه‌هــای تولیدی هم‌اکنون چالش‌های بســیار زیادی دارند. محصول 
تولیدی ما از نوع فولاد آلیاژی می‌باشــد که متاســفانه این 2 ســال اخیر 
قیمت‌های آن به شــدت افزایش یافته اســت به گونه‌ای که در طول یک 
ماه چند بار شاهد افزایش قیمت فولاد مصرفی خود هستیم. در قسمت 
تجهیزات تولیدی نیز قســمت های برقی و الکترونیکی شــاهد افزایش 10 
تــا 30 برابری قیمت‌ها هســتیم. برای تولیدکننده ایــن افزایش قیمت‌ها 
فشــار مضاعفی علاوه بر فشــار تولید می‌باشد. متاســفانه در قسمت‌های 
مدیریتی هم هر روز شاهد ابلاغ انواع دستورات ضد و نقیض هستیم که 

تولیدکنندگان را دچار سردرگمی نموده است. 

با توجه به اینکه تولید داخل مورد توجه قرار گرفته در خصوص 
تولید قطعات دیگر آیا برنامه‌ای برای آینده دارید؟

قطعاً شرکت ما، یک شرکت پویا و رو به جلو است و در همین لحظه 
در حال برنامه‌ریزی و تدارک تعدادی پروژه برای ســالیان آینده هســتیم. 
در زمان مناســب خبرهای آن به مشتریان گرامی و صنعت کشور خواهد 

رسید. 

چشم‌انداز تولیدات شرکت اصفهان کفریز را چگونه ارزیابی می‌کنید 
و چه اهدافی را برای آینده دنبال می‌کند؟ 

چشــم انداز صنعت ایران، چشــم انداز روشن و رو به رشدی است. ما 
اهداف مشــخصی برای خود داریم که از مهمترین آنها تولید برای ایران و 
کشور عزیزمان است. ما تولید کننده‌ایم و رسالت خود را در این راه قرار 
داده‌ایم. خوشحالیم که می‌توانیم به صنعت کشور کمکی در‌خور نام ایران 
و ایرانی نماییم. همه ما باید اهدافی بلند و بزرگ داشــته باشیم تا بتوانیم 

کشور خود را به عزت و افتخاری که لایق آن می‌باشد برسانیم. 
  در خصوص دانش بنیان بودن شرکت توضیح دهید ؟

ماهیت شرکت اصفهان کفریز در سال 98 به یک شرکت دانش بنیان 
تغییر پیدا کرد. یک شرکت دانش بنیان اساس کار خود را بر دانش خود 

قرار داده است نه تجهیزات و لوازم سخت افزاری.
مــا در ماه‌های اخیر به جد بر روی آزمایشــگاه خــود کار کردیم و هم 
اکنون با افتخار موفق به کســب ایزو 17025 از ســازمان ملی استاندارد 
ایران شــدیم . با کسب این ایزو نتایج آزمایشگاه شرکت اصفهان کفریز 
دارای اعتبــار خــاص در نزد بقیه آزمایشــگاه‌های کشــور و حتی خارج از 

کشور می‌باشد.
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انحصار در تولید چرخ و بانداژ 
از یک سو و به چالش افتادن 

شرکت‌ها از سوی دیگر

گفتگو با مهندس حسین پورجعفر
قائم مقام شرکت ریل پرداز سیر:

قائــم مقام شــرکت ریل پرداز ســیر در خصوص 
قــراردادی کــه شــرکت راه‌آهــن حمــل و نقــل بــا 
شــرکت‌کفریز بسته اســت بیان کرد: شرکت راه‌آهن 
حمــل و نقــل تــا امروز نتوانســته چرخــی از کفریز 
دریافت کند. از نظر بنده در خصوص تولید چرخ در 
داخل عجولانه عمل شــده و تســت‌های استاتیک 
چرخ انجام شده اما می‌دانم که تست‌های دینامیک 
چرخ‌هــا در مــدت زمان کم، دو تــا دو ماه‌و‌نیم زیر 
واگن‌ها تســت شــده و خیلی از کیفیت و عملکرد 

چرخ مطمئن نیستیم. 
پــور جعفر در ادامه گفت: بــرای تایید محصولی 
که تولید شده دو نوع تست داریم. تست استاتیک 
که تســت‌های آزمایشگاهی اســت، همانند تست 
متریال، کشش و ضربه که این تست‌ها انجام شده 
و طبق اســتانداردها بوده است. تست میدانی نوع 
دیگری از تســت‌ها اســت که چرخ را زیر واگن قرار 
می‌دهند و باید مدت زمان مشخصی را برای انجام 
تست زیر واگن کار کند. مدت زمان تست دینامیک 
این چرخ‌ها مدت دو تا دو ماه و نیم بوده که زمان 
کمی اســت. نا گفته نماند که با این مدت زمان کم 
که برای تســت چرخ‌ها در نظر گرفته شــده، شرکت 

راه‌آهن مجوز تایید چرخ را صادر کرده است. نکته 
مهم این است که ظرفیت تولید چرخ شرکت کفریز 
به هیچ عنوان جوابگوی نیاز کشــور نیســت. اکنون 
تعداد مورد نیاز چرخ شــرکت‌های مســافری ریلی، 
عدد بزرگی است. شرکت‌هایی که از نیاز چرخ آن‌ها 
اطلاع دارم شرکتی نزدیک به 3 هزار چرخ و شرکت 

دیگر نزدیک به 500 چرخ نیاز دارند.
اگر شــرکت‌های بــاری به این عدد اضافه شــود 
عدد بزرگی می‌شــود. به هیچ عنوان شــرکت کفریز 
جوابگوی نیاز این شــرکت‌ها نیســت. اما متاسفانه 
به دلیل اینکه تولید داخل چرخ اعلام شــده است 
وزارت صمــت بــا سیاســت غلطــی که پیــاده کرده 
بدون آنکه ظرفیت تولید این شــرکت و نیاز سالانه 
شــرکت را بررســی کند صرفا به دلیــل اینکه تولید 
داخــل اســت واردات را ممنوع اعلام کرده اســت. 
این مســئله بحران جدی برای کشور ایجاد کرد. این 
امــر ایجاد انحصار کرده تا جایی که به هرقیمتی که 

می‌خواهند مبلغ چرخ را اعلام می‌کنند. 
قائــم مقام شــرکت ریــل پرداز ســیر بیــان کرد: 
موضــوع تولیــد چــرخ و ملی شــدن آن، از ســوی 
شــرکت کفریز به وزارت صمت اعلام شده و وزارت 

بر اســاس ادعای این شــرکت ثبت سفارش چرخ را 
ممنوع اعلام کرده است. 

پورجعفــر در خصوص این موضوع که آیا وزارت 
صمت بررســی‌هایی را مبنی بر اینکه شــرکت‌کفریز 
توانایــی تولید تعــداد مورد نیاز چرخ شــرکت‌ها را 
داشته است و پس از بررسی ثبت سفارش چرخ را 
ممنوع کرده به صراحت بیان کرد: متاسفانه وزارت 
صمــت روی ایــن موضوع به درســتی عمل نکرده 

است.
 اگر وزارت صمت نیز این اطلاعات را از شــرکت 
راه‌آهن گرفته باشــد شــرکت راه‌آهن نیز به درستی 
عمل نکرده اســت زیرا ظرفیت تولید شرکت کفریز 
جوابگوی نیاز شرکت‌ها نیست. شرکت راه‌آهن باید 
ظرفیت شناسی می‌کرد به عنوان مثال نیاز شرکت‌ها 
حدود 4 هزار چرخ در ســال اســت و شرکت کفریز 
به عنوان مثال ســالی 500 چرخ می‌تواند تولید کند 
در نتیجه وزارت صمت، بیشتر از 3500 چرخ مجوز 
واردات نمی‌دانند. اما مسئله مهم این است که کلا 
ثبت سفارش را بســته‌اند و با این کار چالش بزرگی 

را ایجاد کرده‌اند. 
نامــه‌ای از ســوی انجمن خطاب به دکتر ســعید 

حمــل و نقــل ریلــی مزیت‌های فراوانی نســبت به حمل جاده‌ای دارد. انتقــال بار از جاده به ریل در صرفه‌جویی ســوخت، حمل 
بارهای عمده، کاهش تلفات جاده‌ای و ایمن بودن و کاهش آلودگی هوا سهم بسزایی دارد. حمل و نقل ریلی نیاز به حمایت جدی 
از ســوی دولت، وزارت صمت و راه‌آهن ج.ا.ا دارد تا حمل و نقل ریلی را از وضعیت موجود نجات داده و بهبود بخشــیم. حمل و 
نقل ریلی با وضعیت ایده‌آل فاصله زیادی دارد. ســهم حمل بار در راه‌آهن کشــور زیر 10 درصد اســت. قوانین حمایتی حمل و نقل 
ریلی همانند قانون ماده 12 و قانون ارزش افزوده و بخشــودگی‌ها که هنوز در اجرا عملیاتی نشــده اســت اگر اجرایی شود حمل و 

نقل ریلی با توجه به مزیت‌هایی که دارد سهم بیشتری از حمل و نقل را به خود اختصاص خواهد داد. 

این روزها شــرکت‌های ریلی با مشــکلات زیادی همچون افزایش قیمت قطعات، ایجاد انحصار و بســته شــدن ثبت ســفارش 
قطعــات، کمبــود نقدینگی و کمبود لکوموتیو و دیگر موارد مواجه هســتند. برای واکاوی بیشــتر مشــکلات شــرکت‌ها گفتگویی با 

مهندس حسین پورجعفر، قائم مقام شرکت ریل پرداز سیر داشته‌ایم که به شرح آن می‌پردازیم:

“چالش‌های مالکان واگن”
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رسولی مدیرعامل شرکت راه‌آهن مبنی بر مشکلات 
خرید چرخ و ظرفیت شــرکت کفریز فرســتاده شده 
امــا تــا امروز بــا پیگیری‌هایــی که از ســوی انجمن 

صورت گرفته پاسخی دریافت نکرده‌ایم. 
امــروز تعــداد زیادی واگــن باری بــه دلیل نبود 
چرخ به خصوص چرخ‌های نوع روسی در دپوهای 

تعمیراتی مختلف متوقف است.
شــرکت راه‌آهن حمــل و نقل هنــوز چرخی از 

شرکت کفریز دریافت نکرده است
پورجعفر در پاســخ به این ســوال که آیا انحصار 
ایجاد شده در خصوص تولید چرخ بر روی افزایش 
قیمت چرخ موثر بوده یا نه گفت: امتیاز انحصاری 
برای شــرکت‌تولید کننده ایجاد شده و برای حمایت 
از تولید داخل، شرکت داخلی قراردادی را با شرکت 
تولید کننده چرخ بســته و مبلغی را به عنوان پیش 
پرداخــت به این شــرکت داده، اما هنــوز چرخی را 

دریافت نکرده است. 
افزایــش قیمــت بانداژ متناســب بــا افزایش 

قیمت فولاد، نرخ ارز و تورم نیست
پورجعفــر در ادامــه بیان کرد قیمت بانداژ رشــد 
بسیاری داشته و از ابتدای سال 96 تا امروز نزدیک 

به 10 برابر شده است. 
افزایــش قیمــت بانــداژ را بــا تورم، نــرخ دلار و 
افزایــش قیمت فــولاد مقایســه کردیــم، افزایش 
قیمــت بانــداژ بیش از تــورم و افزایش نــرخ دلار 
بوده است. اعتراض به این موضوع را را به شورای 
رقابــت بردیــم مبنی بر اینکه انحصــاری که کفریز و 
ماشــین ســازی تبریز در تولید بانــداژ ایجاد کرده‌اند 
منجــر به آن شــده کــه قیمت‌ها را بر اســاس میل 
خود افزایش ‌دهند، زیرا ملزم به توضیح به سازمان 
خاصــی نیســتند در نتیجه هــر روز افزایش قیمت 

دارند. 
در اوایل سال 96 دو شرکت کفریز و ماشین‌سازی 

تبریز با هم رقابت داشــتند و در این رقابت هرکدام 
از شرکت‌ها ســعی می‌کردند قیمت پایین‌تر بدهند 
و ایــن امر بــازار را متعادل کرده بود. اما از اواســط 
ســال98 دو شــرکت بــا هــم هماهنــگ شــدند و 
متاســفانه باعث شــد تا قیمت به صــورت ناگهانی 

بالا برده شود.
در شــرکت‌راه‌آهن بخشــی برای حل مشکلات 

شرکت‌ها وجود ندارد
پورجعفر در پاسخ به این سوال که آیا بخشی در 
راه‌آهن وجود دارد که به چنین مشــکلاتی رسیدگی 
کند یا خیر، گفت: متاســفانه معضل اصلی شرکت 
راه‌آهــن همین موضــوع عدم وجود بخشــی برای 

رسیدگی به چنین مشکلاتی است. 
راه‌آهــن فقــط در حوزه فنــی ورود پیدا می‌کند. 
دغدغه جدی مالک‌ها هزینه نگهداری واگن‌هاست. 
بارهــا با راه‌آهــن مذاکره کــرده و از آن‌ها خواهش 
کردیــم کــه هزینه‌هــا بــه شــدت افزایــش یافته و 
نیــاز به کنتــرل راه‌آهن در مــورد قطعات انحصاری 
مورد نیاز واگن‌ها در کشــور هست و حمایت دیگر 
راه‌آهــن در خصــوص مهیــا کردن تســهیلات برای 

مالکان واگن‌هاســت. راه‌آهن بــه عنوان حاکمیت 
باید بتواند تســهیلاتی را بــرای مالکین ایجاد کند تا 
بتوانند هزینه‌ها را پوشــش دهند که متاســفانه در 
هیچ‌کــدام موارد حمایتی از ســوی راه‌آهن صورت 

نگرفته است. 
از مشــکلات اساســی دیگری که در حوزه ناوگان 
وجود دارد به غیر از قطعات انحصاری، نقدی شدن 
تامین قطعات اســت. در گذشــته تامیــن قطعات 
اعتبــاری بــود اما به دلیل نوســانات قیمت، قطعه 
اعتبــاری به شــرکت‌ها نمی‌دهند. ایــن امر موجب 
شــده تا شــرکت‌ها با کمبــود نقدینگی بــرای تامین 

قطعات و تعمیر واگن‌ها مواجه باشند. 
شــرکت‌ها از صاحبــان کالا هزینــه حمــل بــار را 
اعتباری دریافت می‌کنند. عمده مشتریان واگن‌ها، 
شرکت‌های معدنی و فولادی هستند. این شرکت‌ها 
بــا توجه بــه رقابتی که میان حمل جــاده‌ای و ریلی 
وجــود دارد از ایــن قضیه ســوء اســتفاده می‌کنند 
و هزینــه حمــل را اعتبــاری، دوماهه یا ســه ماهه 
پرداخت می‌کنند به همین دلیل شــرکت‌های ریلی 
نقدینگی بــرای پرداخت نقد هزینــه خرید قطعات 

واگن‌ها را ندارند.    
مشکلات شرکت‌های مالک لکوموتیو

از ســویی دیگــر بــا مشــکل جــدی در تامیــن 
قطعــات لکوموتیــو به دلیل اینکــه عمده قطعات 
وارداتی و وابسته به نرخ ارز است مواجه هستیم. 
شرکت‌راه‌‌آهن در دو سه ماهه اخیر با بحران جدی 
تامین لکوموتیو مواجــه بود. تعداد لکوموتیوهای 
گــرم و بهره‌برداری کاهش پیدا کــرد و این موضوع 

سیر واگن‌ها را با مشکلات زیادی مواجه کرد.
دغدغــه هر روز مــا با راه‌آهن تامیــن لکوموتیو 
برای واگن‌های آماده به سیر است. دولت بودجه‌ای 
برای حمایت از شرکت‌های مالک لکوموتیو و حتی 
لکوموتیوهــای خــود شــرکت‌راه‌آهن که بــا بحران 

جدی مواجه هستند در نظر نگرفته است.  
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تأثیرات شیوع ویروس کرونا بر حمل‌ونقل ریلی سایر کشورها

همه‌گیــری ویــروس کرونا باعث کاهــش تولید 
گازهــای گلخانــه‌ای در دنیا شــده اســت امــا نباید 
نســبت به اثــرات ایــن ویــروس بر محیط‌زیســت 
خوش‌بیــن بــود زیرا انتظــار می‌رود با پایــان یافتن 
همه‌گیری مجددا انتشار گازهای گلخانه‌ای افزایش 
یابــد. مشــابه آنچه در بحران مالی ســال ۲۰۰۸ رخ 
داد. ایــن بحران باعث کاهش یــک درصدی تولید 
گازهای گلخانه‌ای شــد اما با عبــور از بحران، میزان 
انتشــار گازهــای گلخانــه‌ای به پنج درصــد افزایش 
یافــت. بــرای جلوگیــری از بازگشــت افزایش تولید 
گازهــای گلخانــه‌ای پس از پایــان همه‌گیری، ایجاد 
تغییرات ســاختاری ضروری خواهد بود. از آنجایی 
که بخش حمل‌ونقل نقش اساسی در تولید گازهای 

گلخانه‌ای دارد، ترویج روش‌های حمل‌ونقل مانند 
ریلی که ســازگاری بیشــتری با محیط‌زیست دارد از 

اهمیت زیادی برخوردار است.
حمل‌ونقل ریلی مســافری نسبت به حمل‌ونقل 
جاده‌ای و هوایی در زمان شــیوع کرونا برتری‌هایی 
خواهد داشــت. به عنوان مثــال در هر کوپه امکان 
حضــور تعداد کم‌تری مســافر وجــود دارد بنابراین 
فاصله اجتماعی رعایت ‌می‌شــود و ایمنی مسافران 
نیــز حفــظ می‌شــود. عــاوه بــر آن امــکان ردیابی 
مســافران در واگن‌ها و شناســایی مسافرانی که در 
معرض ویــروس بوده‌انــد، وجــود دارد. همچنین 
حمل‌ونقــل ریلی یــک روش حمل‌ونقل مقرون به 
صرفه با توجه به محدودیت‌های جدید بهداشــتی 

است و امکان حفاظت از مسافران قبل از ورود به 
ایســتگاه قطار وجود دارد. به عنوان مثال می‌توان 
با نصــب دوربین‌هــای حرارتی دمای بــدن چندین 
مســافر را به طور هم‌زمان اندازه‌گیری کرد. به دلیل 
ویژگی‌هــای واگن‌هــای مســافری امکان پاکســازی 
عمیــق و ضد عفونی آن‌ها بین هر ســفر نیز وجود 

دارد. ]2[
آمریکا و کانادا 

در جلسه‌ای که کمیته حمل‌ونقل، علم و تجارت 
ســنا برای بررسی تأثیر ویروس کرونا در حمل‌ونقل 
ریلــی بار و مســافر برگزار کرد، ویلیــام فلاین، مدیر 
عامــل امتــرک، اعلام کرد کــه تعداد مســافران در 
مارس ۲۰۲۰ در حدود ۹۷ درصد کاهش داشته و به 

طبق برآورد اتحادیه بین‌المللی راه‌آهن‌ها )UIC( در جولای سال ۲۰۲۰، درآمد حمل بار ریلی جهان در این سال نسبت به سال 
گذشته نزدیک به ده درصد کاهش خواهد یافت. در حالی‌که این رقم برای بخش مسافری در حدود سی درصد برآورد شده است. 
در نهایت کل خسارت حمل‌ونقل ریلی در سال‌های ۲۰۲۰ و ۲۰۲۱ به ۱۲۵ میلیارد دلار خواهد رسید. بعید به نظر می‌رسد که میزان 

درآمدهای بار در حمل‌ونقل ریلی در مناطق مختلف جهان در سال ۲۰۲۰ به سطح درآمدهای سال ۲۰۱۹ بازگردد. 

عرفان قربانعلی کارشناس حمل و نقل 

معصومه کارگر دانشجوی ارشد حمل و نقل ریلی

“مقالات”
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چهار هزار مسافر در روز رسیده است. همچنین این 
کاهش چمشــگیر مسافران باعث شده است که در 
برخی مناطق، سرویس‌های روزانه به سه سرویس 

در هفته کاهش یابد. 
فلایــن پس از تشــریح تأثیــرات این بحــران بر 
بودجه امترک، از کنگره درخواســت منابع مالی برای 

جبران کمبودهای این شرکت کرد. ]3[
همچنیــن فلاین اعــام آمادگی کرده اســت که 
هزینه‌های عملیاتی امترک را در سال ۲۰۲۱، پانصد 
میلیــون دلار کاهش دهد. زیرا پیش‌بینی می‌شــود 
که تعداد مسافران به دلایلی مانند تغییر رفتارهای 
مــردم، افزایــش دورکاری و کاهــش درآمدهــا، به 
ســطح قبــل از فراگیری ویــروس کرونــا برنخواهد 
گشــت. ]4[ براســاس قانون CARES، دپارتمان 
حمل‌ونقل آمریکا یک میلیارد دلار برای حمایت از 
امترک در بحران کرونا اختصاص داده اســت. از این 
کمک هزینه برای جبران کاهش ســود این شــرکت، 
پرداخــت حقــوق کارمندان و نگهداری شــبکه ریلی 

مسافری می‌توان استفاده کرد. ]5[
میزان کاهش حمل بار توســط حمل‌ونقل ریلی 

در آمریکا در هر یک از ماه‌های ژانویه تا اکتبر سال 
۲۰۲۰ نســبت به سال ۲۰۱۹ در نمودار زیر مشخص 

شده است: ]6[
شــرکت‌ حمل‌ونقل ریلی مسافری ویا ریل کانادا 
در ۱۸ تیر ماه )۸ جولای( اعلام کرده است که هزار 
نفــر از کارمنــدان خــود را به دلیل بحــران کرونا، به 
طور موقت برکنار خواهد کرد. ]7[ همچنین بیشتر 
قطارهــای ایــن شــرکت در زمان فراگیــری ویروس 
کرونــا برای مدتی بــه حالت تعلیــق درآمده بود و 
در تمام مســیرها به جز وینیپگ به چرچیل، به یک 
قطــار در روز کاهــش یافتــه بود. ایــن تعلیق و نیز 
توقــت موقت قطارها به دنبــال اعتراضات بومیان 
در فوریه ۲۰۲۰، گستره‌ترین کاهش موقتی خدمات 

در ویا ریل می‌باشد.  ]8[ 
راه‌آهن ملی کانادا که در زمینه حمل بار فعالیت 
می‌کند، اعلام کرده است که در سه ماهه دوم سال 
۲۰۲۰، ۵۴۵ میلیــون دلار کانــادا  یــا ۷۷ ســنت به 
ازای هر ســهم درآمد خالص داشته است. این رقم 
نســبت به ســه ماهه دوم سال گذشــته ۶۰ درصد 
کاهش داشــته است. )سال گذشــته ۱/۳۶ میلیارد 

دلار یــا ۱/۸۹ دلار بــه ازای هر ســهم درآمد خالص 
داشــته است.( ســود ســه ماهه دوم راه‌آهن ملی 
کانــادا نیــز ۱۸/۹ درصــد افــت داشــته و بــه ۳/۲ 
میلیون دلار کانادا رســیده اســت و نــرخ هزینه به 
ســود این شرکت که در ســال گذشته ۵۷/۵ درصد 
بوده اســت، امســال به ۷۵/۵ درصد رسیده است. 
تعداد کارمندان آن نیز ۱۸/۷ درصد نســبت به ســه 

ماهه دوم سال گذشته کاهش داشته است. ]9[
اروپا

اتحادیــه اروپا در ژوئن ۲۰۲۰ مقررات جدیدی را 
به منظور پاســخگویی بــه نیازهای اضطراری بخش 
ریلــی در شــرایط شــیوع ویــروس کرونا پیشــنهاد 
نمــود که به مالــکان ریلی اجازه می‌دهــد اقدام به 
بخشــودگی یــا کاهش و یا دریافت بــا تأخیر هزینه 
حق دسترســی بــه شــبکه و حذف جریمه کنســلی 
مســیرهای قطــار )در بازه زمانــی اول مارس تا آخر 
دســامبر ۲۰۲۰( نمایــد. در نظــر اســت ضــرر مالی 
حاصلــه برای مالــکان زیرســاخت ریلــی در انتهای 
ســال توسط دولت‌ها جبران شود. این مقررات در 
ســپتامبر ۲۰۲۰ به تصویب پارلمان اروپا رســید. بر 
این اساس، کشورهای عضو می‌توانند کاهش هزینه 
حق دسترسی را برای بخش مورد نظر )اعم از حمل 
مســافر و حمل بار( اجرایی کنند. دولت فرانسه نیز 
اعلام کرده اســت که حق دسترســی به شبکه ریلی 
بــرای قطارهای باری تا پایان ســال ۲۰۲۰ بخشــوده 
شــده و در ســال ۲۰۲۱ نیز به میــزان نصف کاهش 

خواهند یافت. ]1[
شبکه تحقیقات ریلی اروپا )EURNEX( انجام 
مراحل زیر را بــرای حمل‌ونقل ریلی اروپا در بحران 

کرونا توصیه می‌کند:
۱- انعطاف‌پذیــری: بــرای تقویــت صنعت ریلی 
اروپا در برابر همه‌گیری و تهدیدهایی مشابه با آن، 
باید اقداماتــی صورت گیرد. در کوتاه مدت صنعت 
ریلــی بایــد بــه مدیریت نقدینگــی خود بپــردازد و 
مهارت‌های انعطاف‌پذیری و تطبیق سریع با شرایط 
را کســب کند. بــا توجه به کاهــش فعالیت قطارها 
در این بحران، فرصت مناســبی برای تمرکز بیشــتر 
بــر تعمیــرات و نگهداری نــاوگان فعلی اســت. در 
بلند مدت نیز توســعه زیرساخت‌ها و خودکارسازی 

عملیات ضروری خواهد بود.
۲- بازگشــت: نهادهــای اتحادیــه اروپــا بــرای 
بازگشــت به شرایط سابق کســب‌وکار خود باید یک 
برنامــه بــا جزئیــات کامل طراحــی کننــد و در کوتاه 
مــدت، میان مــدت و بلندمــدت، اقداماتی را برای 

بهبود شرایط مشخص کنند.
۳- بازســازی: صنعت ریلــی و نهادهای اتحادیه 
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اروپــا بــرای ســازگاری بخــش ریلی با شــرایط پس 
از بحــران باید بازســازی شــوند. با توجــه به مزایای 
حمل‌ونقل ریلــی، بودجه موردنیاز بــرای تحقیق و 
توســعه بخش ریلی باید مشــابه با سایر روش‌های 
حمل‌ونقل باشــد. همچنین تنظیم سیاســت‌هایی 
برای رشــد اقتصــادی و توســعه حمل‌ونقل ســبز 

ضرورت دارد. 
۴- اصلاح: کمیســیون اروپا در استراتژی جدید 
صنعتی خود قبل از بحران کرونا، با برجســته کردن 
نقش بخش ریلی، هدف خود را حفظ رقابت جهانی 
صنعــت اروپا عنوان کرده بود. اما این موضع اروپا 
نســبت به بخش ریلی به قبــل از بحران برمی‌گردد 
و در حــال حاضــر آمادگــی مقابلــه بــا عواقب این 
بحــران را ندارد و باید علاوه بر حفظ رقابت جهانی 
صنعت، چشــم‌انداز سیاســی جدیدی برای راه‌آهن 

درنظر بگیرد.
۵- تحقیق: چالش‌های پیش‌روی سیســتم ریلی 
اروپا در زمان همه‌گیری و پس از آن، نیازمند برنامه 
تحقیقاتی در سراســر اروپاست. بنابراین همکاری با 
دانشــگاه‌ها و مراکز تحقیقاتی باید تقویت شــود تا 
راه‌حل‌هــای نوآورانــه‌ای در فناوری‌هــای ریلی ارائه 
شود. برخی از حوزه‌های تحقیقاتی شامل دیجیتالی 
کردن فرآیندهای وابسته به عملیات دستی، تجزیه 
و تحلیل‌هــای چندبعدی بر روی الگوهای عرضه و 
تقاضــا، تحقیق درباره روش‌های کاهش هزینه‌های 
عملیاتی از طریق  سیاست‌های جدید حمل‌ونقل و 
اقدامات قانونی و تحقیقات میان‌رشته‌ای برای ارائه 
رهنمودهایــی برای حمل‌ونقل ریلی در زمان بحران 

سلامت می‌باشد. ]2[
درآمد شرکت حمل‌ونقل ریلی دویچه بان آلمان 
در نیمه اول سال ۲۰۲۰ در مقایسه با نیمه اول سال 

۲۰۱۹ به میزان ۱۱/۸ درصد کاهش داشــته اســت. 
البتــه با کاهش محدودیت‌های دولت آلمان از ماه 
می در رابطه با کرونا، فعالیت‌های این شــرکت نیز 
دارد بهبود پیدا می‌کند. درآمد شــرکت ملی راه‌آهن 
فرانســه )SNCF( نیز با کاهــش ۲۰/۹ درصدی در 
نیمه اول ســال ۲۰۲۰ در مقایســه بــا ۲۰۱۹ مواجه 
شد و از ۲۰/۹۸ میلیارد دلار به ۱۶/۵۹ میلیارد دلار 

کاهش یافت. ]10[ 
برخــی از اقداماتــی که SNCF در زمان شــیوع 
کرونا انجام داده است عبارت است از: ۱- مسافران 
برای هر ســفر باید گواهی داشــته باشــند که نشــان 
دهــد آن‌هــا امکان خروج از خانه را داشــته‌اند. ۲- 
بــا توجه به دشــوار بــودن برنامه‌ریزی ســفر در این 
 TGV INOUI, OUIGO, شرایط، برای قطارهای
Intercités  و  TERتــا ۲۱ ژانویه ۲۰۲۱ هزینه‌ای 
بــرای اســترداد بلیــط دریافت نمی‌شــود. ۳- تمام 
بزرگســالان و کــودکان بالای یازده ســال در صورت 
نزدن ماسک در قطار و ایستگاه‌ها، ۱۳۵ یورو جریمه 
می‌شوند. ۴- علامت‌گذاری‌‌های مخصوصی در کف 
ایســتگاه‌ها بــرای رعایــت فاصله‌گــذاری اجتماعی 
انجام شــده اســت و همچنین روش‌های مدیریت 
صف در مقابل فروشگاه‌های ایستگاه‌ها نصب شده 
اســت. ۵- از دوم نوامبــر نیز پذیرایــی در قطارهای 

این شرکت انجام نمی‌شود. ]11[
تــا  ابتــدای شــیوع کرونــا  از  انگلیــس  دولــت 
ســپتامبر ۲۰۲۰ برای جبران خســارت‌های وارد شده 
به شــرکت‌های حمل‌ونقــل ریلی این کشــور، ۳/۵ 
میلیــارد پوند پرداخت کرده اســت. ]12[ در پاســخ 
به تأثیرات ویروس کرونا بر راه‌آهن انگلیس، دولت 
این کشــور تصمیم گرفته است تا سیستم فرانچایز 
در راه‌آهــن انگلیس را بــا توافق‌نامه جدیدی به نام 

ERMAs جایگزین کند. این قراردادهای جدید به 
راه‌آّهن انگلیس این امکان را می‌دهد که اصلاحات 
اساســی را آغــاز کنــد. به عنــوان مثــال اپراتورها را 
ملزم بــه هماهنگی بهتر با یکدیگــر و پایین آوردن 

هزینه‌های بیش‌از حد راه‌آّهن می‌کند.
گرنــت شــاپس، وزیــر حمل‌ونقل انگلیــس، نیز 
اعلام کرده اســت که مدل خصوصی ســازی که ۲۵ 
سال پیش به تصویب رسیده است، باعث افزایش 
قابل توجهی در تعداد مســافران شــده اســت. اما 
شــیوع کرونــا ثابت کرده اســت که دیگــر این مدل 
کارآیــی نــدارد. ]13[ میک کاش، دبیــرکل اتحادیه 
RMT انگلیــس، معتقــد اســت کــه شــیوع ایــن 
ویروس ثابت کرده است که شرکت‌های حمل‌ونقل 
ریلی خصوصی اتلاف وقت و پول هســتند و زمان 
آن رســیده اســت که واســطه‌ها را از راه‌آهن حذف 

کنیم. ]12[
میزان کاهش مسافران در شرایط فراگیری کرونا 
در کشــورهای اروپایی در شــکل زیر مشخص شده 

است: 
آسیا

کمیســیون اقتصادی و اجتماعی ســازمان ملل 
اقیانوســیه)ESCAP( در  و  آســیا  بــرای  متحــد 
مقاله‌ای به بررســی تأثیرات شــیوع کرونا بر بخش 
ریلی در آســیا و اقیانوســیه می‌پردازد و چالش‌ها و 
فرصت‌های موجود را بررسی می‌کند. در این مقاله 
عنوان می‌شود که راه‌آهن منطقه باید از این بحران 
بــه عنوان فرصتی بــرای تثبیت بیشــتر اعتبار خود 
بــه عنوان پایدارترین شــیوه حمل و نقل اســتفاده 
کنــد. دیجیتالی شــدن راه‌آهن، کاهــش و یا حذف 
کربن در حمل‌ونقل ریلی، ادغام با ســایر روش‌های 
حمل‌ونقل و مشارکت با ذینفعان اصلی برای جذب 
بار بــه راه‌آهــن از فرصت‌های اصلــی راه‌آهن برای 
افزایش مزایای رقابتــی خود پس از این همه‌گیری 

می‌باشد. ]14[
شــرکت راه‌آهــن شــرق ژاپــن از کاهــش ۵۵/۲ 
درصدی درآمد عملیاتی خود در ســه ماهه منتهی 
به ماه ژوئن ۲۰۲۰ خبر داده است. )از ۷/۰۶ میلیارد 
دلار در مدت مشــابه ســال ۲۰۱۹ به ۳/۱۷ میلیارد 
دلار در ســال ۲۰۲۰ کاهش داشــته اســت.( شرکت 
راه‌آّهن مرکزی ژاپن نیز در آمد عمیاتی‌اش در ســه 
ماهــه منتهــی به ژوئــن ۲۰۲۰ در مقایســه با مدت 
مشابه در ۲۰۱۹ به میزان ۷۲/۷ درصد کاهش یافته 

است. ]10[
رئیــس راه‌آهــن هند در یــک کنفرانــس مجازی 
اعــام کرد که راه‌آهن هند انتظــار دارد که در زمان 
فراگیــری کرونا تنها ۱۰-۱۵ درصد از درآمد ســالانه 
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معمول خود را از بخش مســافری به دســت آورد. 
از آوریل تا جولای ســال گذشته راه‌آّهن هند ۳۹۴ 
تن محموله حمل کرده است اما حمل بار در مدت 
مشــابه امســال کاهش یافته و به ۳۲۲ تن رسیده 

است. 
مطالعات نشان می‌دهد که درآمد بخش بار بعد 
از حــدود چهار یا پنج ماه از شــیوع ویروس کرونا، 
بهبود می‌یابد. در حالی‌که در بخش مســافری بیش 
از نه ماه زمان می‌برد تا بهبود یابد. همان‌طور که در 
ماه سپتامبر ۲۰۲۰ نسبت به سال گذشته، ده درصد 
حمل بار در هند رشــد داشته اســت. بنابراین یکی 
از اســتراتژی‌های راه‌آهن هند این است که کاهش 
درآمــد در بخش مســافری را از طریــق بخش باری 
جبران کند و هــدف خود را افزایش پنجاه درصدی 
حمل بار اعلام کرده است. طبق اعلام راه‌آهن هند 
برای رســیدن به این هدف در حال حاضر میانگین 
ســرعت قطارهــای باری در این کشــور به میزان دو 

برابر افزایش داشته است. ]15[ ]16[
شیلپی بیشنوی، مدیر تبلیغات راه‌آهن هند، در 
مقاله‌ای به بیــان راه‌هایی که راه‌آهن هند می‌تواند 
از بحران پیش‌ آمده به عنوان یک فرصت استفاده 
کنــد، پرداختــه اســت. بیشــنوی معتقد اســت که 
بــرای اســتفاده از فرصت‌ها، بحران لازم اســت. در 
سال‌های ۲۰۲۰-۲۰۲۱ شاهد تأثیرات شیوع ویروس 
کرونا بر اقتصــاد ملی و بین‌المللی خواهیم بود که 
در بخش‌هــای مختلف حمل‌ونقل از جمله راه‌آهن 
اثر خواهد گذاشــت. راه‌آهن هند نیز این انتخاب را 
دارد که بحــران موجود را به عنوان یک فرصت در 
نظــر بگیــرد و بخش‌های مختلف باری و مســافری 
خود را اصلاح کند. این زمان مناســبی برای ترســیم 
نقشــه‌ی رشــد بــرای پنج تا ده ســال آینده اســت. 
راه‌آهن علاوه بر داشتن قابلیت‌های قابل توجه در 
بســیج منابع و نیروی انسانی، توانایی کمک به رفع 
نیازهــای جدیدی کــه در زمان شــیوع این ویروس 
بــه وجود آمده اســت را نیز دارد.  بــه عنوان مثال 
نقــش مهمی در تأمیــن کالاهای اساســی با انتقال 
مــواد غذایی، تجهیزات پزشــکی و دارو دارد. ســه 
حــوزه‌ای که راه‌آهــن هند را قادر می‌ســازد تا مدل 

جدید بیزینس خود را ایجاد کند عبارت است از:
۱- ســازمان‌دهی مجدد بخش مسافری: راه‌آهن 
مدت زمان زیادی اســت که تشــخیص داده اســت 
کــه بایــد یارانه‌ی بخش بــاری کاهــش و به بخش 
مســافری داده شــود. امــا از آنجایــی کــه قیمــت 
خدمات مســافری از هزینه‌ی صرف شــده برای آن 
کم‌تر اســت و همچنان راه‌آهن متحمل خســارات 
زیادی می‌شود، سازمان‌دهی مجدد بخش مسافری 

ضــروری اســت. بــه خصــوص در حــال حاضر که 
خدمات مســافری به حالت تعلیق درآمده اســت، 
زمان مناســبی برای ارزیابی کلی بخش مســافری و 
از نظر دو معیار ضرورت و عملی بودن اســت. این 
دو معیــار را می‌تــوان از طریــق فاکتورهایــی مانند 
دردســترس بــودن ســایر روش‌هــای حمل‌ونقــل، 
مقرون به صرفه بودن حمل‌ونقل ریلی در مقایسه 
بــا ســایر روش‌هــای حمل‌ونقل، مســافت و زمان 
مشــخص کرد. در بعضی مناطق، جاده‌های توسعه 
یافتــه و یا سیســتم حمل‌ونقل ســریع انبوه مانند 
متــرو وجود دارد. در این مناطــق راه‌آّهن می‌تواند 
به ســمت کاهش خدمات خود اقدام کند. راه‌آهن 
بایــد اســتراتژی بخش بــه بخش را انتخــاب کند و 
خدمات هــر منطقه‌ای که متقاضــی کم‌تری دارد را 
کاهش دهد و با انجام تحلیل‌های پایه‌ای، خدمات 
مســافری کــه بایــد باقی بماننــد یا حذف شــوند را 

مشخص کند.
۲- مدل‌ســازی مجــدد بیزینــس بخــش بــاری: 
هزینه‌هــای لجســتیک در هنــد بســیار بیشــتر از 
کشــورهای توسعه یافته است. سازمان‌دهی بخش 
مســافران، به راه‌آهــن هند این امــکان را می‌دهد 
کــه منابع خود را بیشــتر بر روی حمــل بار متمرکز 
کند. از جمله این منابع می‌توان به ظرفیت شــبکه، 
تجهیــزات حمل‌ونقل و نیروی انســانی اشــاره کرد. 
انتظــار مــی‌رود کــه این امــر منجر بــه حمل‌ونقل 
کارآمدتــر و افزایــش حمــل بــار شــود. پیش‌بینی 
می‌شود که به محض بازگشت شرایط عادی، رقابت 
شــدیدی در قیمت حمل‌ونقــل ریلی با حمل‌ونقل 
جــاده‌ای در حمل بار ایجاد شــود. اما می‌توان این 
رقابت را به همکاری تبدیل کرد. یکی از روش‌هایی 
که می‌توان برای متحد ســاختن حمل‌ونقل ریلی و 
جاده‌ای استفاده کرد، ارائه راه‌حل‌های لجستیکی به 
مشتریان برای حمل‌ونقل درب به درب مانند ریلی-
جاده-ریلی و یا جاده-ریلی-جاده می‌باشــد. این کار 
عــاوه بــر کمک مالی به راه‌آهن هنــد، به طور کلی 
به رشــد اقتصادی کشــور هند و کاهش هزینه‌های 

حمل‌ونقل این کشور کمک خواهد کرد. 
بــار: گزینه‌هــای  حمــل  در  تنــوع  ایجــاد   -۳
مختلفــی بــرای حمل بــار ماننــد خدمــات کانتینر، 
قطار سریع‌الســیر باری وجــود دارد. در بحران کرونا 
کــه خدمات مســافرتی کاهش پیدا کرده اســت، به 
راه‌آهن هند این فرصت را داده اســت تا گزینه‌های 
مختلــف حمل بار مانند قطارهــای باری کانتینری و 
قطارهای برنامه‌ریزی‌شده باری را ارزیابی کند. ]17[

از ژانویــه تا اکتبر ۲۰۲۰ تعداد مســافران راه‌آهن 
روسیه در مسیرهای طولانی ۴۱/۵ درصد نسبت به 

سال گذشته کاهش داشته است و از ۹۹/۳ میلیون 
مســافر در ســال ۲۰۱۹ به ۵۸/۱ میلیون مسافر در 
ســال ۲۰۲۰ رســیده اســت. حمل بار نیز در راه‌آهن 
این کشور با ۳/۲ درصد کاهش از ۱۰۶۶ میلیون تن 

به ۱۰۳۱/۹ میلیون تن رسیده است. ]18[ 
 )AIIB( بانــک ســرمایه‌گذاری زیربنایی آســیایی
بــرای کمک به کاهش نقدینگــی موقتی که به دلیل 
کاهش مســافر در زمان شــیوع کرونــا برای راه‌آهن 
روســیه )RZD( ایجاد شــده اســت، وامــی با ارز 
محلــی معــادل ســیصد میلیــون دلار بــه راه‌آهن 
روســیه اختصاص داده اســت. این وام در راستای 
اهداف AIIB  و با استفاده از تسهیلات بانک برای 

بهبود بحران کرونا )CRF( تأمین شده است.

پاورقی:
1- International Union of Railways
2- The Senate Commerce, Science and 
Transportation Committee
3- William J. Flynn
4- Amtrak
5- Coronavirus Aid, Relief, and 
Economic Security
6- Via rail
7- Winnipeg
8- Churchill
9- Canadian National Railway
10- operating ratio
11- European Rail Research Network 
of Excellence
12- Resilience
13- Return
14- Reimagination
15- Reform
16- Research
17- Deutsche Bahn
18- franchise
19- Emergency Recovery Measures 
Agreements
20- Grant Shapps
21- Mick Cash
22- National Union of Rail, Maritime 
and Transport Workers
23- United Nations Economic and 
Social Commission for Asia and the 
Pacific
24- Shilpi Bishnoi
25- necessity
27- viability
28- container cargo trains
28- scheduled parcel trains
29- Asian Infrastructure Investment 
Bank
30- Bank’s COVID-19 Crisis Recovery 
Facility

منابع در دفتر نشریه موجود است. 
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اهمیت روانکارها و گریس مصرفی در صنعت ریلی

گریس در روانکاری بلبرینگ‌ها
چــرخ و محــور یکی از مهمترین قســمت‌های آلات ناقله و ســامانه حرکتی 
واگــن و لکوموتیــو می‌باشــد که باعث حرکــت قطار روی خطوط ریلی شــده و 
درنهایــت بــار و مســافر را جابجا می‌نمایــد. از قطعات اصلی چــرخ و محور که 
نیازمنــد شــرایط تعمیــرات و نگهداری بهینه و اصولی اســت جعبــه یاتاقان‌ها 
می‌باشــد که شامل قطعات حساس از جمله ‌بلبرینگ‌ها بوده که توسط ماده‌ای 
شیمیایی به نام گریس روانکاری می گردد.گریس دارای جایگاه ویژه‌ای در صنایع 
سنگین از جمله راه‌آهن بوده که می‌بایست حساسیت ویژه‌‌ای نسبت به کیفیت 
آن داشت تا در نهایت باعث تضمین سیر ایمن قطارها باشد. به دلیل اهمیت 
موضوع ما را بر آن داشت تا جهت آگاهی همکاران اطلاعاتی از این ماده مهم 

و مورد استفاده فراوان در صنعت ریلی به صورت مختصر و مفید داده شود.
 Base( گریس مخلوطی است از روغن طبیعی یا مصنوعی بنام روغن پایه

بابک داودی

کارشناس واگن اداره ناوگان اراک

Oil( که با غلیظ کننده‌ای )Thickener( که عموماً صابون‌های فلزی هستند و 
حالت نیمه مایع تا جامد به خود می‌گیرد و سفتی آن نیز به مقدار غلیظ کننده 
بستگی دارد. لذا انتخاب نوع گریس، از اهمیت ویژه‌ای برخوردار است. گریسی 
که برای روانکاری بلبرینگ‌ها استفاده می‌شود باید از کیفیت عالی برخوردار بوده 
و عاری از هرگونه اجزاء ترکیبی و فعال شیمیایی یا مکانیکی باشند و نیز نباید 
غلظــت خود را بر اثر جداشــدن مقــدار زیاد و غیرضروری روغــن تغییر دهند. 
ضمناً گریس باید در مقابل تشکیل اسید و سخت شدن ناشی از اکسیداسیون 
مقاوم باشد. تاثیر این عوامل، باعث افزایش ویسکوزیته روغن یا لزجت روغن 
موجود در گریس و به دنبال آن ســیاه شــدن گریس و بالاخره تشکیل یک جرم 
قیری )بدون خواص روانکاری( می‌شــود. ویســکوزیته روغن پایه گریس نسوز 
)مقاومــت در مقابــل جاری شــدن( مهمترین خصوصیت آن اســت که جهت 
حفظ و باقی ماندن روانکار در بین اجزاء غلتشی و ممانعت از تماس مستقیم 
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آنهــا بــا یکدیگر در بالاترین ســرعت و دمای کاری بلبرینگ بــکار می‌رود باید به 
دقت بررســی و تعیین شــود. در واقع عمر مفید گریس با اکسید یا بخار شدن 
روغن موجود در آن تعیین می‌شود و در مورد مواد تشکیل دهنده گریس نسوز 
مهمترین آن مواد ضد اکسیداسیون می‌باشد و ساختار گریس نسوز را وقتی که 

دمای کاری بلبرینگ افزایش می‌یابد حفظ می‌کند.

 ویژگی خاص غلیظ کننده گریس نسوز
جهت ایجاد خواص ویژه برای گریس در حرارت بالا از مواد افزودنی به گریس 
)Additives( بهــره می‌برنــد. حدودا ۸۵ تا ۹۰ درصــد گریس‌ها را روغن پایه 
گریس و ۱۰ الی ۱۵ درصد آن را مواد غلیظ کننده گریس و مواد افزودنی گریس 
تشــکیل می‌دهد. هنگامی که از گریس برای روانکاری بلبرینگ استفاده می‌شود 
در حقیقت روغن آزاد شــده از گریس اســت که عمــل روان‌کاری بلبرینگ‌ها را 
انجام می‌دهد. غلیظ کننده‌ها مولکول‌های روغن پایه را به خود جذب نموده، 
موجب حالت خمیری شــدن روغن روانکار می‌شــوند و تعییــن کننده پایداری 
مکانیکی در کاربرد بلبرینگ، تغییر دمای کاری بلبرینگ، تشــکیل ســاختار گریس 
ضد آب و مشــخصه‌های دیگر روانکار بلبرینگ می‌باشــند. نام گریس براســاس 
نوع ماده غلیظ کننده تعیین می‌شود و مقدار آن در گریس تعیین کننده میزان 
ســفتی در درجه بندی گریس می‌باشــد. مواد غلیظ کننده به دو گروه صابونی و 
غیر صابونی تقســیم می‌شــوند. اصولا صابون‌ها از ترکیب چربی‌ها یا اسیدهای 
چرب با بازهای اغلب فلزات ســاخته می‌شــوند و در بیشتر گریس‌ها از ترکیبات 
صابونی فلزاتی نظیر لیتیم ) گریس پایه لیتیومی (، ســدیم و یا کلســیم )گریس 
پایه کلســیم ( به عنوان ماده غلیظ کننده گریس اســتفاده می‌شود. گریس‌هایی 

نیز وجود دارند که با صابون‌های فلزی آلومینیوم، پتاسیم، باریم و استرونسیم 
ســاخته شــدهاند ولی کمتر مورد اســتفاده قرار می‌گیرند. در برخی موارد برای 
بــه دســت آوردن گریس‌های با ویژگی‌های مخصوصی بــرای بلبرینگ از ترکیب 
غلیظ کننده‌ها مانند ترکیب لیتیوم-کلسیم، سدیم-کلسیم و سدیم-آلومینیوم 

استفاده می‌کنند.
وظیفه اصلی عامل غلیظ کننده یا سخت کننده این است که روغن روانکار 
را در تماس با ســطوح فلزی نگاه داشــته و در گریس نســوز یک شرط دیگر هم 
اضافه میشــود و آن این اســت که می بایست در زمان کارکرد بلبرینگ وقتی که 
دمای کاری بلبرینگ دچار بحران شده و المان‌های غلتشی بلبرینگ دمای بالایی 

را تجربه می‌کنند اکسید نشده و خاصیت خود را حفظ کنند.

مواد افزودنی خاصیت دهنده به انواع گریس
مــواد افزودنی مختلفی جهت ایجاد خــواص ویژه و بهبود کیفیت گریس‌ها 

بکار می‌روند. در این جا به بیان برخی از آنها پرداخته می‌شود:
۱- مواد ضد زنگ )Anti Rust(: جهت بالا بردن خاصیت ضد زنگ گریس 

بکار می‌روند. در این شرایط عمدتاً از صابون سرب استفاده می‌شود.
۲- مواد بازدارنده اکسیداسیون )Antioxidant(: جهت ممانعت از اکسید 

شدن اجزاء متشکله گریس‌های مورد استفاده در دماهای بالا، بکار می‌روند.
۳- مــواد بازدارنــده خوردگــی )Corrosion Inhibitor(: از خوردگی‌های 

سطوح فلزی جلوگیری می‌نماید.
۴- مواد با قابلیت فشــارپذیری بــالا)EP Extreme Pressure(: جهت 
بالا بردن مقاومت گریس در بین اجزاء بلبرینگ در فشارهای بالا، مورد استفاده 
قرار می‌گیرد. در این مواد عموماً از ترکیبات ســربی اســتفاده می‌شــود. ممکن 
اســت برخی از ترکیبات ســربی اثر مخربی برروی بلبرینگ داشــته باشــد که این 

مسئله قبل از استفاده مورد بررسی قرار می‌گیرد.
۵-مــواد پایدارکننــده )Stabilizer(: جهت امتــزاج کامل و همگن نمودن 

روغن پایه و غلیظ کننده بکار می‌روند.
۶- مــواد پاییــن آورنده نقطه ریــزش، کاهش دهنده اصطــکاک، مواد رنگی 
)رنــگ گریــس ناشــی از رنگ روغن بکاررفتــه در آن و یا در بعضــی موارد مواد 
پرکننده خاصی می‌باشد. برخی از تولید کنندگان با اضافه نمودن رنگ‌های ویژه 

منظور خاصی را برای کاربرد ویژه‌ای القاء می‌کنند(.
۷- مواد ضد کف: جهت جلوگیری از کف کردن روانکار بکار می‌رود.

۸- مواد بهبود کننده اندیس ویســکوزیته: که شیب منحنی ویسکوزیته را با 
افزایش دما کاهش می‌دهد. 
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نگاهی بر حمل‌ونقل ریلی در سایر کشورها و چشم‌انداز آن

بــا درنظــر گرفتــن توســعه اقتصــادی در بعــد 
منطقــه‌ای و جهانی، جریان ترافیک بار بین آســیا و 
اروپا در دو دهه اخیر بطور مدوام در حال افزایش 
می‌باشد. )به استثنای دوره شیوع  ویروس کووید- 
19 که طبق آمار ۲UNCTAD در همان ســه ماهه 
اول 2020  بــه میــزان 3%  ارزش تجــارت جهانــی 

کاســته شده اســت.( همچنین در این بین هرچند 
حمل و نقل دریایی بین اروپا و آســیا بیش از %90  
خدمات و  مبادلات کالا بین این دو قاره را پوشش 
می‌دهد، با این حال حمل و نقل ریلی نیز علی‌رغم 
سهم اندک خود در حدود 1%  )یک درصد(  بسرعت 

در حال رشد است.

 Roland( طبق مطالعاتی که شرکت رولند برگر
بین‌المللــی  اتحادیــه  ســفارش  بــه     )Berger
راه‌آهن‌هــا )UIC( انجام داده بود و این گزارش در 
سال 2017 منتشر شد، حمل و نقل ریلی بار اوراسیا 
در سال‌های اخیر بطور چشمگیری رشد کرده است. 
تعــداد قطارهــا از 300 رام قطار در ســال  2014 به 
1800 رام قطار در  سال 2016 رسیده است.  این در 
  ۳TEU 25000 حالی است که حجم حمل و نقل از
در ســال 2014 بــه TEU  145000  در ســال 2016 

افزایش پیدا کرده است.۴ )شکل 3(
 IEC شــرکت  کــه  دیگــری  مطالعــات  در  
 )(Infrastructure Economic Centre
روسیه نیز به سفارش اتحادیه بین‌المللی راه‌آهن‌ها 
)UIC( انجــام داده و این گزارش در 2020  منتشــر 
شــده اســت تعداد قطارهای چین به اروپا  از سال 
2014 تا 2018 روند افزایشی داشته و در آخر 2018 

به 4400 قطار رسیده است. ) شکل 4(
 UIC طبق ســناریوهای مختلفی که دپارتمان بار
طراحی نموده اســت، در سال‌های آینده، تغییرات 
در سیاست‌های منطقه‌ای درباره حمل و نقل ریلی، 
اول از همه در چین، می‌تواند بازار ترانزیت ریلی را 

به طور کامل تغییر شکل دهد. 
مســیرهای فعلی ترافیک بار ریلــی بین اروپا و 

آسیا 
شــرکت رولنــد برگــر در مطالعــه‌ای که بــر روی 
اســت  داده  انجــام  اوراســیا  ریلــی  کریدورهــای 
مسیرهای اتصالی آسیا به اروپا را که در حال حاضر 
وجــود دارند یا در حال ایجاد و توســعه می‌باشــند 
به دو دســته مسیرهای شمالی و مسیرهای جنوبی 

تقسیم بندی کرده است. 
مسیرهای شمالی اتصال چین به اروپا عبارتست 
از مســیر کشــورهای چین، روســیه و قزاقســتان و 
ســپس از طریق بلاروس و اوکراین رسیدن به غرب 
اروپاست که در شکل زیر با مسیرهای شماره 1 و 2 

مشخص شده اند. ) شکل 5(
مسیرهای جنوبی اتصال چین به اروپا عبارت از 
عبور از کشورهای قزاقستان، ازبکستان، ترکمنستان، 
ایران، آذربایجان، گرجستان و ترکیه  قبل از رسیدن 
به بلغارســتان در اتحادیه اروپا در مرز اســویلنگراد 
 )Kapikule( کاپیکــول  یــا   )Svilengrad(
می‌باشــد. این مسیر‌ها در شکل زیر با شماره‌های 5 

تا 7 مشخص شده‌اند. ) شکل 6(

 راه‌آهن نقش مهمی در توســعه تجارت و ترانزیت در منطقه اوراســیا داراســت.  
نفــت و فــرآورده های نفتی، زغال ســنگ، ســنگ معدن‌، فلزات و غــات اصلی‌ترین 
محموله‌هایــی هســتند کــه از طریــق راه‌آهــن بــا طــی مســافت‌های طولانــی در 
کشــورهای۱EATL بــه‌ ویژه آذربایجان‌، چین‌، قزاقســتان‌، مغولســتان، فدراســیون 
روســیه و ترکمنســتان ترانزیــت می‌گردنــد.  محموله‌هــای بین‌المللــی در برخــی از 

مسیرهای ریلی  EATLسالانه میلیون‌ها تن می‌باشند.  )شکل 2(
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هــم اکنون تعداد زیــادی از قطارهــای کانتینری 
چین به اروپا، مسیر شمالی را برای حمل کالا از آسیا 
بــه اروپا طی می‌کننــد. تاکنون ســرمایه‌گذاری‌های 
زیــادی در راه‌اندازی ســرویس‌های باری جدید بین 
چین و اروپا از طریق این مســیر انجام شــده است 
کــه منجر بــه افزایش عملیات باری و شــکل گیری 
خطوط باری ریلی جدید شــده اســت. تعداد زیادی 
از این قطارها بصورت قطارهای برنامه‌ای و هفتگی 
بــوده و عملیات و بهره‌برداری از آنها نهادینه شــده 
و روان می‌باشــد. بعلاوه مســیرهای شــمالی دارای 
قابلیــت اطمینان بالا )high reliability( در بین 

صاحبان کالا و نیز دارای زیربنای خوب می‌باشند. 
اما طبق اعلام رولند برگر، مســیرهای ریلی چین 
به اروپا از طریق مسیرهای جنوبی معمولا بصورت 
یکپارچه نیســت )بعضــی جاها با اســتفاده از فری 
بوت )مســیر دریاچه وان در ترکیه ( میســر هست(  
یــا این مســیرها دارای گسســتگیهایی میباشــند که 
بــا تکمیل آنها مســیرهای جدیدی شــکل میگیرند 
کــه نیازمند ســرمایه‌گذاری بوده و بــرای اینکه این 
مســیرها به موفقیت برســند نیازمنــد تغییراتی در 
عملیات،  تعرفه‌های مناسب و حل مسائل گمرکی 

می‌باشند.
قطارهای بــاری کانتینری و سرویســهایی که هم 
اکنــون بین چین و اروپا برقرار شــدهاند عمدتاَ در 
مســیر کشورهای روســیه و قزاقستان به کشورهای 

اروپایی فعال میباشند. 
همچنیــن رولنــد برگر پیش بینی کرده اســت که 
حمل و نقل ریلی بین اروپا و آسیا در  2027، در کل 
به حدود TEU 636000 برســد. این آمار در بهترین 
و خوش بینانه‌ترین حالت می‌تواند به رقم 742000 
TEU در 2027  دســت یابــد. بــر اســاس همیــن 
مطالعه سهم مسیرهای جنوبی برای سال 2027 به 
19000 )نوزده هزار( TEU  پیش بینی شــده اســت 
که برابر با 3% ترافیک ریلی اوراســیا می‌باشــد. این 
آمار نشــان دهنده این است که مقدار قابل توجهی 
از ترافیک ریلی اوراسیا در مسیرهای شمالی خواهد 

بود.  ) شکل 7( 
نگاهی به وضعیت کلی حمل بار در اروپا 

بــازار حمل و نقل بار زمینی اروپا )اتحادیه اروپا 
+ ســوئیس و نــروژ( با ناوگان حمــل و نقلی آن که 
شــامل میلیون‌ها کامیون و ده‌ها هــزار لکوموتیو، 
واگــن و قایق‌هــای بــاری )Barge( می‌شــود یک 
بخــش مهم اقتصــادی با تاثیرات زیــاد اجتماعی و 

زیست محیطی است:
در سال 2015، 19 میلیارد تن بار )2،385 میلیارد 
تن کیلومتر( در کشورهای اروپایی حمل شده است 
که معادل 6% تولید ناخالص داخلی )GDP( اروپا 

)Eurostat است. )طبق آمار یورو استات
75 درصد )به لحاظ تن کیلومتر( از این مقدار بار 
با جاده و توسط 2/4 میلیون کامیون در جاده‌های 

اروپا حمل شده است. 
18 درصــد از ایــن مقدار با حمــل و نقل ریلی و 
توســط ناوگان ریلی متشکل از 40،000 لکوموتیو و 

880،000  واگن حمل شده است. 
 )Barge( 7 درصد نیز توسط 15،000 قایق باری

حمل شده است. 
بخــش بــار ریلــی اروپا متقاعد شــده اســت  که 
افزایش در ســهم فعلی حمل بــار  ریلی از 18%  در 
2015  به 30%   تا سال  2030،  از بسیاری از تاثیرات 
منفی رشــد ترافیک جــاده‌ای جلوگیری خواهد کرد. 
اگرچــه این  هدف بلند پروازانه به نظر میرســد اما 

قابل دستیابی است.
لــذا بخش بــار ریلــی اروپــا تصاحب ســهم 30 
درصــدی از بازار حمــل و نقل بار برای حمل و نقل 
ریلی تا ســال 2030 را بعنــوان راه حل بهتر اقتصاد 
کلان برای رشــد حمــل ونقل در اروپــا می‌داند. به 
همیــن جهــت ائتلاف شــرکت‌های بار ریلــی اروپا، 
 UIC ســازمان‌های مهــم بین‌المللی ریلــی از جمله
تلاش می‌کنند تا ســال 2030 به این هدف دســت 
یابنــد. آنها بر این باورند کــه هر یک درصد افزایش 
در ســهم حمــل و نقل ریلی، تاثیــر مثبت زیادی بر 
روی جامعه/محیــط زیســت خواهــد داشــت. در 
کشــورهایی که دولت‌هایشــان حمایت بیشتری از 
حمل و نقل ریلی داشــته‌اند سهم بار ریلی از هدف 
مذکــور فراتر رفته اســت. بعنوان مثــال در اتریش 
)32% ســهم بار ریلی در 2015( و در سوئیس )%37 

سهم بار ریلی در 2015( 
برخی از مشــکلات عمده حمل بــار در منطقه 

اوراسیا
زیربنا و گسستگی ریلی: وجود حلقه‌های مفقوده 
ارتباطــی مانــع مهمی بر ســر راه حمــل ونقل ریلی 
پیوســته اســت و نیز چالشــی فــراروی کریدورهای 

ترانزیتی بین‌المللی است.
موانــع اجرایــی: تعرفه‌هــا، مجوز عبــور از مرز، 
قوانین متعدد گمرک، تعویض خدمه، بازرسی‌های 
ایمنــی و رویه‌های اجرایــی اداری از دیگر موانع به 

شمار میروند. 
رقابتــی نبودن تعرفه‌های ریلی نســبت به ســایر 

شیوه‌های حمل و نقلی )جادهای-دریایی( 
تاخیــر زیاد قطارهــا در مرزها به علت رویه‌های 

گمرکی و انتظامی متفاوت کشورها
 مشــخصات فنــی متفاوت نــاوگان کشــورهای 

مختلف
عــدم تخصیــص بودجــه کافــی جهــت تکمیل 
خطوط گسســته، تجهیز ناوگان و تجهیز پایانه های 

مرزی
شکل 3

شکل ۲
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“ مقالات”

عرض خط: نبود عرض خط ریلی مشترک از دیگر 
مشکلات ترانزیت ریلی کالاست.

برخــی از عوامل مؤثر بر افزايــش حمل بار  در 
منطقة اوراسیا

1-ابتــدا لازم اســت یــک تغییر ذهنیت نســبت 
 Mental Shift( بــه تغییر شــیوه حمــل و نقــل
to Modal Shift( در راه‌آهن‌هــا، شــرکت‌های 
بهره‌بردار ریلی، سیاست‌گذاران و مقامات ذی‌صلاح 

و صاحب اختیار صورت گیرد.
 ایــن تغییر ذهنی برای اینکه تغییر شــیوه حمل 
و نقل به ریل به واقعیت تبدیل شــود نیازمند سه 

اقدام به شرح زیر می‌باشد:
الــف( بخــش بهره‌بــردار بــار ریلــی بــرای ارائــه 
محصــولات و خدمات نو آورانه به نفع مشــتریان 

شتاب بیشتری به خود بگیرد.
ب( بخــش زیربنای ریلی باید به نحوی اقدام کند 
و ایــن دیدگاه را حمایت کند که راه‌اندازی و حرکت 

یک قطار به سادگی حرکت یک کامیون باشد. 
ج( ابتکار عملها در حوزه سیاســت حمل و نقل 
بایســتی بســمت چنــد وجهی بــودن بــا اولویت و 

اهمیت سهم راه‌آهن هدایت شود.
2-سیاســت تعرفه‌ای مناسب که ناشی از اعمال 
صحیح فرآیند خصوصی ســازی، ارتقاء بهره وری و 
اســتفاده حداکثری از مزیت‌هــای ذاتی بخش ریلی 
اســت موجب میشود تا سهم حمل و نقل ریلی از 

حمل بار افزایش یابد.
3-اســتفاده از کانتینــر برای ســرعت انتقال كالا‌، 
تامیــن ايمني كالا در اين انتقال، کاهش هزينه‌هاي 

ناشــي از اين عمليات، ســهولت و دقت مسئولیت 
متصديــان حمل و نظارت‌هاي گمركــي و قانوني را 

موجب می‌شود.
4-شناســایی فورواردرهــا و صاحبــان بــار برای 
متصدیــان راه‌آهنها بر افزایش بار تاثیر مســتقیمی 

دارد. 
5-توســعه ســایتهای تعویض بــوژی: از آنجا که 
تردد واگن‌ها بین کشــورهای آســیایی و اروپایی که 
دارای خطــوط نرمال و غیر نرمال هســتند بصورت 
یکســره امــکان پذیــر نمیباشــد، تجهیــز ســایتهای 
تعویــض بــوژی  موجب تســریع در حمــل و نقل 

بین‌المللی کالا در شبکه ریلی می‌شود. 
6-در نظــر گرفتــن قطارهــای بــاری برنامــه‌ای و 
تخصیص بهینه لکوموتیو و بکارگیری نیروی انسانی 

مجرب در سیستم حمل ونقل در پایانه‌ها و.... 
7- بازاریابی و توسعه فعالیت‌های بازرگانی.

 8-  تشکیل نهاد تنظیم مقررات، جهت تدوین 
قوانیــن حمل و نقل بین‌المللی، مقررات و قوانین 
کشور‌های مربوطه، 9- توسعه و افزایش تجهیزات 
تخلیه و بارگیری کالای عمومی و کانتینر در پایانه‌ها.
9- رفع مشــکلات موجــود در کریدورها و پایانه 
هــای مــرزی، )در همین مقاله برخی از مشــکلات 

عمده بر شمرده شد(
10-  توسعه مناسبات بین کشورهای صادرکننده 
و وارد کننــده کالا و همکاری‌هــای منطقــه‌ای بیــن 

کشورها.
11-الحاق به اتحادیه‌های منطقه‌ای و بین‌المللی 

و کنوانسیون‌های حمل و نقل و تجارت.
12-توســعه ظرفیت شــبکه و ناوگان با توجه به 

سطح تقاضای حمل کالا. 
13-ایجاد شبکه اینترنتی درون و برون سازمانی 

و مشارکت با شرکت‌های داخلی و خارجی.
شکل 6
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14-برگزاری مســتمر جلســات با کشورهای واقع 
در مســیرهای ترانزیتی و اخــذ تفاهمات قابل اجرا 

و ...  
  UICدر ضمن بنابر آخرین گــزارش دپارتمان بار
در مــارس 2020، بــا عنــوان “کریدورهای اوراســیا: 

گزارش توسعه بالقوه“:
حمل و نقل ریلی نســبت به قیمت حســاس تر 

از سرعت است.
اقداماتــی از قبیــل تســریع در راه‌اندازی شــبکه 
راه‌آهن سراســری ســیبری، خطــوط تغذیــه کننده 
منظم از جمهوری کره و ژاپن، استفاده صد درصدی 
از بارنامه  CIM/SMGSبیشتر می‌تواند به افزایش 

جریانات بار کمک کند.
بالعکــس، کاهــش یارانه‌هــای ریلــی در چیــن و 
برنامه‌های توســعه بندری از عوامل کاهش جریانات 
ریلی هســتند. ظرفیت تقاطع های مرزی و ســرعت 
عبور آنها از عوامل بازدارنده است که می تواند اثرات 

سایر عوامل مثبت را محدود کند.
گزینه “بهترین مورد ریلی“ با ترکیب شتاب، فناوری 
هــای الکترونیکی و کاهش قیمت کلی در کریدورها، 

مزایا و منافعی برای کل بازار به همراه دارد.

نتیجه: 
 در ســنوات اخیــر دپارتمــان بــار UIC از طریق 
 Roland(مشــاورانی همچون شــرکت رولند برگر
بــه  اقــدام  و...   IECروســی Berger(، کمپانــی 
تحقیقات برجســتهای در زمینه یافتن راهکارهایی 
برای افزایش بار در منطقه‌ی اوراســیا نموده است. 
بدین منظور به جریان بار در منطقه توجه نموده و 
چندین ســناریوی مختلف طراحی نموده اســت که 

ماحصل آن نشان میدهد:  
در ســال‌های آتــی، تغییــرات در سیاســت‌های 
منطقه‌ای در زمینه حمل و نقل ریلی، ،اول از همه 
در چین، می‌تواند بازار ترانزیت ریلی را به طور کامل 

تغییر شکل دهد. 
 اســتفاده ازپتانسیل توسعه کریدورهای اوراسیا 
که با پتانســیل توسعه تجارت پایدار اوراسیا ارتباط 

بسیاری دارد.
ماننــد  شــده  مطــرح  مشــکلات  همچنیــن 
نبــودن  رقابتــی  اجرایــی،  موانــع  گسســتگی‌ها، 
تعرفه‌هــای ریلــی، تفــاوت عرض خطــوط، تفاوت 
مشــخصات فنــی نــاوگان کشــورها، ناکافــی بودن 
بودجه جهت تکمیل خطوط گسســته، عدم مجهز 

بــودن ناوگان، تاخیر زیاد قطارها در مرزها به علت 
رویه‌هــای گمرکــی و انتظامــی متفاوت کشــورها و 
...همگــی از جمله مواردی هســتند که باید برطرف 
شــوند. ضمناً  لازم است یک تغییر ذهنیت نسبت 
 Mental Shift( بــه تغییر شــیوه حمــل و نقــل
to Modal Shift( در راه‌آهن‌هــا، شــرکت‌های 
بهره‌بردار ریلی، سیاســت‌گذاران و مقامات ذیصلاح 
و صاحــب اختیــار صورت پذیرد و اتخاذ سیاســت 
تعرفهای مناســب ناشــی از اعمال صحیــح فرآیند 
اســتفاده  و  بهــره‌وری  ارتقــاء  ســازی،  خصوصــی 
حداکثری از مزیت‌های ذاتی بخش ریلی می‌بایست 
انجام شــود تا بدین ترتیب سهم حمل و نقل ریلی 

از حمل بار افزایش یابد. 
دیگــر مــوارد موثــر در ایــن افزایــش عبارتنــد 
از: اســتفاده از کانتینــر بــرای ســرعت انتقــال كالا، 
شناســایی فورواردرهــا و صاحبــان بــار، توســعه 
ســایتهای تعویض بــوژی، در نظر گرفتــن قطارهای 
بــاری برنامــه‌ای، بازاریابــی و توســعه فعالیت‌های 
بازرگانــی، تشــکیل نهــاد تنظیم مقررات، توســعه 
مناســبات بین کشــورهای صادرکننده و وارد کنندة 
کالا، الحالق به اتحادیه‌های منطقه‌ای و بین‌المللی 
و کنوانســیون‌های حمل و نقل و تجارت، توســعه 
ظرفیت شبکه و ناوگان، ایجاد شبکه اینترنتی درون 
و برون سازمانی و مشارکت با شرکت‌های داخلی و 
خارجی، برگزاری مســتمر جلسات با کشورهای واقع 
در مســیرهای ترانزیتی و عقــد تفاهمات قابل اجرا 

و ...  

پاورقی:
 The Euro-Asian Transport Links   -۱

Project) پروژه اتصالات حمل و نقلی آسیا-اروپا(

 Is the part of United Nations   -۲
 Secretariat dealing with trade,

investment, and development issues
 ) بخشــی از دبیرخانه ســازمان ملل مرتبط با تجارت و 

سرمایه گذاری و ...(

Twenty –foot Equivalent Unit -۳  )واحدی 
برای حمل و نقل کانتینری و... معادل 20 فوت(

 Roland Berger is a global strategy  -۴
 consulting firm headquartered in

.countries 36 offices in 50 Munich, with
 رولاند برگر یک شــرکت مشاوره استراتژی جهانی است 
که مقر آن در مونیخ است و دارای 50 دفتر در 36 کشور 

است.

منابع در دفتر ماهنامه موجود است. 
شکل 7
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بررسی امکان افزایش ظرفیت جابجایی مسافران مترو و خطوط BRT در ساعات پیک سفر و رعایت بهتر فاصله 
اجتماعی‫، بدون نیاز به تامین ناوگان جدید 

BRT بررسی افزایش ظرفیت جابه‌جایی در مترو و خطوط

توســعه‫ی ناوگان حمل و نقــل عمومی نیاز روز 
افــزون کلان شــهرهای کشــور می باشــد. توســعه 
روزافــزون حمــل و نقــل عمومــی هزینــه و زمان 
زیادی می‫طلبد و این مســاله سرعت پیشرفت آنرا 

محدود کرده است. ‬‬‬‬‬‬‬‬
در شــرایط شــیوع بیمــاری کرونا، لــزوم رعایت 
فاصله اجتماعــی و جلوگیــری از ازدحام جمعیت، 
نیــاز به افزایش تعداد قطارهــا و اتوبوس‌ها جهت 
کاهش فاصله زماني بين اعزام وســایل نقلیه بیش 
از قبــل احســاس می‫شــود.‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬ دولت در حــال حاضر 
بــا محدودیت‌هــای مالــی زیــادی مواجه اســت و 
اولویت‌هــای زیادی برای بودجه محدود خود دارد. 
بعنــوان مثال بــرای اینکه ناوگان متــروی تهران به 
تعــداد واگن مورد نیاز مجهز شــود، بایســتی بیش 
از 1400 واگــن جدیــد تامین گردد کــه عملا امکان 
تامیــن آن در شــرایط کنونــی در کوتاه مــدت برای 
دولت میســر نیســت ]1[. ‬‬‬‬‬ طی یکســال گذشــته با 
همــه‫ی تلاش‫های دولت و شــهرداری و مترو برای 
افزایــش ظرفیت، تنها 2 درصد بــه ظرفیت ناوگان 

متروی تهران افزوده شده است ]2[‬‬‬‬‬‬‬.‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬
بنابرایــن باید راهکارهای دیگری اتخاذ کرد که از 
امکانات موجود استفاده بهینه‌تری صورت گیرد. ‬‬‬با 
استفاده از اصل پارتو می‌توان به این هدف رسید. 
اصل پارتو ]3[ یا قانون ۲۰-۸۰ بیان می‫کند كه ۲۰ 

علی محمدنیا- شرکت حمل و نقل ریلی رجاء

رویا السادات آشفته- شرکت حمل و نقل ریلی رجاء

درصــد از عوامل، ۸۰ درصد مســائل را می‫آفرینند 
و ۸۰ درصد از عوامل ســبب ۲۰ درصد از مســائل 
هســتند. ساعات ســفر و محل‫های ســوار و پیاده 
شدن مسافران از اصل پارتو تبعیت می‫کند. بدین 
ترتیب که حدود 80 درصد مســافران حمل و نقل 
عمومی، در بخش کوتاهی از شبانه روز ) 20 درصد 
آن( که همانا ساعات رفتن به محل کار یا مراجعت 
از محل کار اســت، انجام می‌شــود. این ساعات به 
ســاعات پیک سفر شــناخته می‌شــود و در همین 
ساعات سفر نیز 80 درصد مسافران در 20 درصد از 
ایستگاه‌ها ) مانند ایستگاه صادقیه و امام خمینی 

و پانزده خرداد ( پیاده یا سوار می‌شوند. ‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬
این شرایط به ما راهکاری می‫دهد که بتوانیم از 
امکانات موجود اســتفاده‫ی بهتری کرده و رضایت 
مســافران را بیشــتر تامیــن کنیم. ‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬ در حــال حاضر 
تــا حدی که تعــداد رام قطــار موجود و یــا تعداد 
اتوبــوس موجــود اجــازه داده اســت، فاصله بین 
اعزام‌ها کوتاه شده است ولی هنوز یک امکان دیگر 
برای اســتفاده‫ی بهینه‫تــر وجود دارد کــه می‫تواند 
بهره‫وری را یک پله‫ی اساسی ارتقاء دهد و با اجرای 
آن فاصله‫ی بین دو اعزام و زمان رســیدن مســافر 
به مقصد کاهش و ظرفیت مسافرگیری در ساعات 
پیــک حــدود 20 تا 30 درصد )بر حســب مســیر( 
افزایش یابد. مســلما این تغییرات برای مســافران 

هیجان‫انگیز خواهد بود. جالب‫ اینکه درآمد ناوگان 
نیز افزایــش و هزینه‫های آن حتی کاهش می‫یابد. 

اولین گام، دقت بیشتر در شرایط موجود است.
‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬یــک نکته مهــم را هم نباید از نظر دور داشــت 
و آن اینکه اگر با تامین منابع مالی ســنگین تعداد 
زیادی نــاوگان به ناوگان موجود اضافه شــود، این 
ناوگان اضافه فقط در همین ســاعات پیک کارکرد 
خواهد داشت و در بقیه ساعات این سرمایه عملا 
بایــد در پارکینگ متوقف باشــد زیــرا کاهش تعداد 
مســافر در ســاعات غیــر پیــک، اســتفاده از تمام 
ظرفیــت را غیر‌اقتصادی می کند و عملا شــاهدیم 
که در ســاعات غیــر پیک، ظرفیت خالــی در مترو 
یــا اتوبــوس وجــود دارد. پس تمام مشــکل برای 
چند ساعت در صبح و عصر می باشد. اگر بتوانیم 
این چند ســاعت را بهتر مدیریت کنیم، می توانیم 
در هزینــه هــای خرید نــاوگان صرفــه جویی کنیم. 
خریــد ناوگان بــا خود هزینه های زیــاد دیگری نیز 
در پــی دارد و هزینه نگهداری و هزینه بهره برداری 
افزایــش مــی یابد. یعنــوان مثال مــواد مصرفی و 
قطعات بیشــتری باید تامین گردد. تعداد بیشتری 
راننده باید اســتخدام شود و پارکینگ بزرگتری باید 
احداث شــود و...‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬ . چگونه از اصل پارتو برای کمک 
بــه حمــل و نقل عمومــی می‌توان کمــک گرفت؟ 
همانطور‌کــه بیان شــد، منحنی تقاضای ســفر یک 
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منحنی سینوســی است. بیشترین تقاضای سفر در 
ســاعات صبح و عصر می باشــد. در ســاعات پیک 
ســفر، ضریب اشغال ناوگان حمل و نقلی عمومی 
آنقدر بالاســت که مسافران در برخی از ایستگاه‫ها، 
به‫راحتــی امکان ســوار شــدن را ندارنــد. در واقع، 
وســیله نقلیــه ) واگــن متــرو یا اتوبــوس ( توقف 
می‫کنــد ولی مســافران چندانــی نمی‫توانند ســوار 
شــوند. بعنوان مثــال، قطاری که ســاعت 7 صبح 
از صادقیه به ســمت امــام خمینی حرکت می‫کند، 
در همــان ایســتگاه صادقیه تا جایی کــه جا دارد، 
از مســافر انباشته می‫شود و در ایستگاه‫های بعدی 
امکان چندانی برای ســوار شدن وجود ندارد. عملا 
برخی از مســافران در ایســتگاه‌های طول مسیر در 
این شرایط، مجبورند که بیش از یک رام قطار برای 
ســوار شــدن صبر ‫نمایند. در بسیاری از ایستگاه‫ها، 
مسافران چندانی هم اصولا پیاده نمی‫شوند زیرا بر 
پایه‫ی الگوی پارتو 80 درصد مسافران در 20 درصد 
ایســتگاه‫ها سوار یا پیاده می‫شوند. به‫عنوان مثال، 
ایســتگاه‫های امــام خمینی، ارم ســبز و صادقیه با 
ایســتگاه‫های امــام علی، حبیب الــه و نظایر آن از 
حیث تعداد مســافرانی که پیاده یا سوار می‫شوند، 

قابل مقایسه نیستند. ‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬
توقــف قطار در ایســتگاهی که کســی نمی‫تواند 
ســوار آن شــود یا کســی نمــی خواهــد از آن پیاده 
‫شــود، صرفا اتلاف زمان آن هم در ساعات طلایی 
پیک سفر می‫باشد. اما حذف یک ایستگاه در برنامه 
حرکــت امکان پذیر نیســت زیرا در هر ایســتگاهی 
احتمال وجود مســافر هســت. با یــک برنامه‫ریزی 
کــه تــوام با کاهــش تعــداد توقف‫های مســیر در 
ایســتگاه‌های کم متقاضی باشد، این امکان بوجود 
می‫آید که متوسط سرعت سیر قطارها بیشتر شود 
و ایــن امر موجب کاهش فاصلــه‫ی بین دو اعزام 
قطــار می‫گــردد. هــر دوی این تغییــرات )افزایش 
متوسط سرعت ســیر همراه با کاهش فاصلهی دو 
اعزام(، منجر به کاهش زمان رســیدن مسافران به 

مقصد و افزایش تعداد سیر واگن‫ها در واحد زمان 
می‫گردد. این امر موجب افزایش ظرفیت جابجایی 
و کاهش ازدحام در قطار می‫شــود. لذا این کار هم 
برای مسافرانی که به دلیل ازدحام جمعیت امکان 
سوار شدن نداشتند، کارایی دارد و هم برای رعایت 
فاصله‫ی اجتماعی در شــرایط شــیوع بیماری کرونا 
مفیــد خواهد بود. برای ایســتگاه‫های پر متقاضی، 
تعداد توقف بیشتر و برای ایستگاه‫های کم مسافر، 
تعداد توقف کمتر باید در نظر گرفته شــود. ‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬ ‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬هدف 
ایــن اســت کــه بتوانیم برنامــه‫ی حرکــت و توقف‫ 
قطارهــا را طوری تغییر دهیم کــه عملا تعداد رام 
قطار بیشــتری در واحد زمان در جریان باشــد. هر 
برنامــه‫ی جدید باید ویژگی‫های زیر را دارا باشــد تا 

قابل اجرا بوده و موفق باشد:‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬
- ساعات پیک سفر را به خوبی پوشش دهد.

- امکان اجرا با تعداد رام قطار موجود را داشته 
باشد و نیاز به رام قطار بیشتری نباشد.‬

- همه‫ی ایســتگاه‫های مســیر را پوشش دهد و 
مسافرِ هیچ ایستگاهی بدون قطار نماند.‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬

- زمان رسیدن به مقصد زودتر یا برابر با شرایط 
فعلی باشد.

- برنامــه‫ی زمانــی پیچیــده نباشــد و موجــب 
سردرگمی مردم نگردد.‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬

- اختــاف زمان اعزام بین قطار ســریع و عادی 
زیاد نباشد.

- باعث ازدحام بیشتر در ایستگاه‫ها نشود.‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬
- برنامــه‌ی حرکــت موجــب تداخــل در حرکت 

قطارها نشود.‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬
- فاصلــه‌ی ایمن بیــن دو قطار همــواره حفظ 

شود.‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬‬
- در صورت بروز مشکل برای یک قطار، اشکالی 

در برنامه حرکت یا ایمنی سیر رخ ندهد.
بــه اســتراتژی کاهــش توقف‌هــای  بــا توجــه 
غیرضروری که پیشــتر تعریف شــد، بررسی یکی از 
خطوط پر تردد مترو انجام شد و یک برنامه زمانی 

جدید برای اعزام قطارها طراحی شد. در این برنامه 
زمانی فاصلــه ایمن بین دو رام قطار در نظر گرفته 
شــد. فاصله لازم بــرای بازدید و ســرویس قطاری 
کــه به مقصد می‌رســد در نظر گرفته شــد و تعداد 
رام قطار موجود نیز منظور گردید. با احتســاب این 
پیــش فرض‌ها‌، با برنامه زمانــی جدید بدون اینکه 
نــاوگان جدیــدی به مجموعه اضافه شــود، حدود 
20 الــی 30 درصــد بــه ظرفیــت جابجایی مســافر 
افزوده می‌شــود. همچنین برای سایر خطوط مترو 
و اتوبوسرانی نیز این بررسی انجام شد که مشخص 
شــد کــه قابلیت اجــرا در ایــن خطوط نیــز وجود 
دارد. زمــان انتظار مســافران برای رســیدن قطار یا 
اتوبوس کاهش می‌یابد و زمان رســیدن به مقصد 
نیــز کاهش می‌یابــد) چون زمان انتظار و متوســط 
ســرعت افزایش مــی یابد(. فاصلــه اجتماعی بین 
مسافران بیشتر می‌شود که از شدت انتقال بیماری 
کرونا می‌کاهد. در عین حال درآمد ناوگان افزایش 
و هزینه‌هــای آن کاهش می‌یابد. نویســندگان این 
مقاله انتظار دارند که شــرکت‌های بهره‌بردار ناوگان 
حمــل و نقــل عمومی و متولیان ترافیک شــهری، 
از ایــن راهــکار اســتقبال نمایند. ایــن راهکار مانع 
درخواســت جــذب ســرمایه برای توســعه نــاوگان 
عمومــی و بهره‌بــرداری از خطوط جدید نمی‌باشــد 
بلکــه می‌تواند در این شــرایط مضیقــه مالی برای 
دولت و شهرداری‌ها و مردم برای استفاده بهینه‌تر 

از ناوگان موجود کمک نماید. 
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مدیرعامل: 

ابراهیم نصیری دهقان

سمند ریل
مدیرعامل: 

امیررضا طاهریان

ریل پارس سینا‌
مدیرعامل: 

حامد نوروزی 

چند وجهی فولاد 
لجستیک
مدیرعامل: 
احمد رویایی

فولادریل توس
مدیرعامل: 

غلامرضا میلانلو

مهندسی ساختمان و 
تأسیسات راه‌آهن )بالاست(

مدیرعامل:
حمیدرضا ترقی

حمل‌ونقل ریلی 
رجا

مدیرعامل: 
محمد رجبی

تلفن:66424900-12
نمابر: 66421216

تلفن: 031-36245010
نمابر: 031-36282026

تلفن:88347447
نمابر: 88303341

تلفن: 88797899
نمابر: 88770459

تلفن:46100980-9
نمابر:46100980-9

تلفن: 88048991-3
نمابر: 88043226

تلفن: 051-38112226-8
نمابر:051-38112229

تلفن: 88955851
نمابر: 88963868

تلفن: 88310880
نمابر: 88963868

تلفن: 88727253-8
نمابر: 88727033

تلفن: 77624770
نمابر: 77645689

تلفن: 44780195
نمابر: 48279329

تلفن: 88140660
نمابر: 88303953

تلفن: 75462000
نمابر:26294413

تلفن:55250931-7
نمابر: 55248782

تلفن: 88871737
نمابر: 88850870

تركیب حمل‌و‌نقل
مدیرعامل: 

سبحان نظری

تلفن: 66915183-5
نمابر: 66915187

توكا ریل
مدیرعامل: 

محسن سعیدبخش

تلفن: 031-36690282-5
نمابر: 031-36684754

تلفن:031-36734401-2
فکس:  031-36734403 

تلفن: 44281610-2
نمابر: 44281613

تلفن:57851
نمابر: 57851 داخلی 8

 آسیا سیرارس
مدیرعامل: 

سجاد شیرمحمدلو

تلفن: 031-36505026
نمابر: 031-36504798

تلفن: 061-32274515
نمابر: 061-32274515

شرکت‌های عضو انجمن صنفی شرکت‌های 
حمل‌ونقل ریلی و خدمات وابسته 

با ما تماس بگیرید

22668656

جهت سفارش 
تبلیغات در ماهنامه

راهوار نیرو آریا
مدیرعامل: 

مسعود استاد عظیم

تلفن:44881770
نمابر: 88198690
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 راه‌آهن شرقی بنیاد
مدیرعامل: 

علی اصغر وفاجو

ریل ترابر سبا
مدیرعامل: 

سید جواد ساداتی

مهتاب سیرجم
مدیرعامل: 
ناصر غفاری

نورالرضا
مدیرعامل: 

سید رسول میراحمدی

تجهیزات ناوگان 
ریلی البرز نیرو

مدیرعامل: 
مجتبی لطفی

ناوگان ریل 
الوند نیرو
مدیرعامل:

 ابراهیم پاشنا

پارسیان ریل شرق
مدیرعامل: 
محمد رضایی

تجارت کوشش 
سپاهان

مدیرعامل: 
شکراله شفیع زاده

چرخ ریل راهبر
مدیرعامل: 

حمید محمد ظاهری

راهبر سیر سمنگان
مدیرعامل: ‌‌

محمد اسلامی

سیمرغ آهنین
مدیرعامل: 
محمود قیام

سفیر ریل آسیا
مدیرعامل: 

محمد خان احمدی

مهندسی  و بازرگانی 
راهیان عصر دایا

مدیرعامل:
مرجان عالیوند

ماربین)قطارسبز(‌
مدیرعامل: 
محمود امامی

 لكوموتیو ریل اروند
مدیرعامل: 
علی قبادی

راه آهن کشش
مدیرعامل: 

جواد طاهر افشار

گهر ترابر سیرجان
مدیرعامل: 

محمد انجم شعاع

پیشگامان رسانه 
پارس

مدیرعامل:
مهدی جعفری ندوشن

رهپویان سایناتجارت 
ابریشم )رستا(

مدیرعامل: سیدجلیل 
سیدحسنی 

تلفن: 41468000 
نمابر: 88531569

تلفن: 88480004
نمابر: 88724989

تلفن: 88813978-80
نمابر: 88322226

تلفن: 88800935
نمابر: 88909775

تلفن: 88705707
نمابر: 88552898

تلفن: ۲۳۱۵۴۱۸۲
نمابر:۲۳۱۵۴۱۸۲

مدیرعامل:سید مرتضی 
علی‌احمدی

تلفن: 035-38267401
نمابر: 035-38267401

تلفن: 22784026
نمابر: 22784062

تلفن: 88760877
نمابر: 88769573

تلفن:031-36701161
نمابر: 031-36694994

تلفن: 88840520
نمابر: 88829424

تلفن: 66121174
نمابر: 66121182

تلفن: 43457
نمابر: 86071731

تلفن: 035-38262552
نمابر: 035-38262554

تلفن:55399350 
نمابر: 55399350

تلفن: 051-32253006
نمابر:  051-32253006

تلفن: 55464601
نمابر: 55668541

تلفن:88048991-2
نمابر:88043226

تلفکس: 22921222 تلفن:88984182
نمابر:88984182

تلفن:66939440
فکس: 66916188

تلفن: 035-36296500
نمابر:035-36244442

صدرکارکیا
مدیرعامل:

داوود فولادی

تلفن: 33624595 -086    
نمابر: 34120301 -086 

تعمیرات و توسعه بهره 
برداری ریلی مپنا

مدیرعامل:
سینا عباسی

تلفن:   23152239
نمابر:   55650652

پرسی‌ایران گاز
مدیرعامل: 

حمیدرضا حدادی

تلفن: 88900141-7
نمابر: 88905951

شرکت حمل و نقل 
چند وجهی مپنا
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اعضای انجمن

با ما تماس بگیرید

جهت سفارش 

تلفن: 55125823
نمابر: 55126024

تلفن: 051-37127383
نمابر: 051-37127450

تلفن: 86083783
نمابر: 88850629

تلفن: 88730901 
نمابر: 88732009

تلفن: 88889026
نمابر: 88879178

تلفن: 88471958
نمابر: 88403968

تلفن: 26149685
نمابر: 26149654

تلفن: 44942749
نمابر: 44942642

تلفن: 22886853 
نمابر: 22886852

تلفن: 076-33686763
نمابر: 076-33686578

تلفن: 051-33446900
نمابر: 051-33446900

تلفن: 86036741
نمابر: 86036752

تلفن: 88660349
88667953        
نمابر: 88101204

تلفن: 22912295    
نمابر: 22912357

تلفن: 33376640 - 017
نمابر: 32242155 - 017

تلفن: 88757805
نمابر: 88500634

تلفن: 37687989 - 051
نمابر: 37687989 - 051

تلفن: 88757804
نمابر: 88500634

تلفن: 91006886
نمابر: 43853755

تلفن:55125737
نمابر: 55125738

تلفن: 013-44442596
نمابر:013-43425373

تلفن: 65010465 

مدیرعامل :
 احمد استادحسین

پیشتاز راه و شهر

تلفن: 55382286 
فکس : 55125811 

تلفن: 22976310  
فکس : 22976340 

تلفن: 77977289   
فکس : 77945183 

تلفن:031-36650061-3    
فکس :031-36650061 

مدیرعامل :
حسن معصوم وند هل آباد 

مدیرعامل :
معصومه ریاضت

مدیرعامل :
روزبه معصومی

مدیرعامل :
علی ابدالی

توسعه تجارت بهین صدرا گستر رایکا 
ایرانیان

 اصفهان کفریز نیرو صنعت روزبه
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تلفن: 88660349
88667953        
نمابر: 88101204

بهین لجستیک ایرانیان
مدیرعامل:
ایوب خزائی

تلفن: 22912295    
نمابر: 22912357

تلفن:  051-33011 
فکس : 051-33011 

مدیرعامل :
محمدرضا تفقدی

شرکت نگین رز 
خراسان

تلفن:  41989000 
)داخلی9650( 

فکس : 88728564 
تلفن: 24580000   
فکس : 24580999 

تلفن: 88544775-6    
فکس : 88746844 

تلفن: 81981001-3     
فکس : 26404416 

مدیرعامل :
مدیرعامل :مهدی جمشیدیان

میرنیما قاضی 
مدیرعامل :

مدیرعامل :سیامک سراج اکبری
نریمان مطهری

سپهران ریل راسا
توسعه ناوگان ریلی صنعت ریلی ساتراپعلی بابا

مپنا
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