
“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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