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در اواخــر قرن بیســتم آمریکا و کشــورهای اروپایی و برای تقویــت اقتصاد خود 
دســت به اقداماتی همچون مقررات زدایی، تجاری ســازی، حذف یارانه ها و سپردن 
امــور تصدی گــری به بخش خصوصی زدنــد. حمل ونقل هم به عنــوان یکی از ارکان 
اصلی ایجاد پایداری در روند توســعه اقتصادی کشــورها، از این قاعده مستثنی نبود 
و بدین ترتیب رقبای بزرگ و کوچک زیادی وارد بازار حمل ونقل شــدند. با گذر زمان 
شــرکت های بزرگ از طریق تملک یا ادغام با شرکت های کوچک، تبدیل به غول های 
حمل ونقلی شدند و توانستند ضمن کاهش هزینه ها، به بازارهای دیگر و عموماً در 

حوزه های مختلف زنجیره تأمین راه پیدا کنند.
از سوی دیگر، تأمین منابع مالی برای توسعه زیرساخت های حمل ونقل نیز صرفاً 
از محــل درآمدهــای دولتی امکان پذیــر نبود. از این روی، برخی زیرســاخت ها نیز از 
طریق مشــارکت بخش خصوصــی با دولت ها فراهم شــدند و در نهایت با واگذاری 
بخشــی از درآمدها تا مدت معین، ســرمایه و سود بخش خصوصی بازگردانده شد. 
امــروزه حتــی نگهــداری و تعمیرات زیرســاخت ها هــم به بخش خصوصی ســپرده 
می شــود. برای تحقق چنیــن روش هایی، هم در حوزه زیرســاخت ها و هم در حوزه 
بهره بــرداری، بایــد مقررات زدایی و تســهیل در  امر ســرمایه گذاری به گونه ای صورت 

پذیرد تا بخش خصوصی تمایل به مشارکت داشته باشد.
اصلاحــات ســاختاری در راه آهن ایران در اواســط دهه 70 بــا تفکیک اولیه افقی 
شــرکت قطارهای مســافری رجا از بخش حمل ونقل باری راه آهن آغاز شــد. تفکیک 
بعدی ساختار راه آهن، به شکل عمودی و در قالب دو بخش ترابری و زیرساخت نیز 
در سال 1379 بر اساس مواد 30 و 128 قانون برنامه سوم توسعه کشور شروع شد 
که به موجب آن برای برون سپاری امور تصدی گری، به امر خصوصی سازی واگن های 
مســافری پرداخته شــد. برخی اصلاحات دیگر نیز شــامل خصوصی سازی واگن های 
باری در سال 1383، تصویب قانون دسترسی آزاد به شبکه حمل ونقل ریلی در سال 
1384، خصوصی ســازی 30 درصد از لکوموتیوها در ســال 1386 و واگذاری شرکت 

تراورس به بخش خصوصی در سال 1389 صورت پذیرفت.
با وجود اهداف درج شده در اسناد بالادستی، ادامه خصوصی سازی طی سال های 
گذشته به طور کلی متوقف شده است و ترابری ریلی در شرایط فعلی در موقعیت نه 
خصوصی و نه دولتی قرار گرفته اســت. طبق اســناد بالادستی، ترابری ریلی همچون 
ســایر شــیوه های حمل ونقل از نوع تصدی گری اســت و باید به طور کامل به بخش 
خصوصی واگذار شــود. اجرا نشــدن اهداف منظور شده در این اسناد بی شک فشار 
زیادی را بر اقتصاد کشــور وارد می آورد. ضمناً باید توجه داشــت در سایر کشورهایی 

که همچون ایران دارای ساختار عمودی تفکیک شده هستند لکوموتیوها در اختیار 
بخش زیرساخت نیست بنابراین باید گفت که مدل ساختاری انتخاب شده در راه آهن 
ایران به صورت نیمه کاره رها شــده اســت که نتیجه آن را می توان در دوری بهره وری 

حمل ونقل ریلی کشور از وضعیت بهینه خود مشاهده نمود.
علی رغم انتظار چندین ساله ای که برای تکمیل فرآیند خصوصی سازی وجود دارد، 
خبرهای چند وقت اخیر نشــان دهنده آن اســت که نه تنها عزمی برای انجام این امر 
وجود ندارد بلکه حتی در بخشی از مهم ترین حوزه ها هم شاهد افزایش تصدی گری 

دولتی هستیم.
اواخر اردیبهشت ماه سال 1399، سازمان خصوصی سازی موافقت کرد که شرکت 
خدمات مهندســی خط و ابنیه فنی تراورس به شرکت راه آهن ج.ا.ا بازگردانده شود. 
ایــن شــرکت  نزدیک به 6000  نفر پرســنل دارد و مهم ترین فعالیــت آن نگهداری و 
تعمیرات خطوط و ابنیه فنی راه آهن است. تراورس تاکنون پروژه های متعددی را به 
انجام رسانده و اصلی ترین مشتری این شرکت، راه آهن است، بنابراین اگر به راه آهن 
پول و بودجه نرسد از آنجایی که فعالیت تراورس ماهیت انحصاری دارد، این شرکت 
هم در تأمین هزینه ها و دســتمزد پرســنل خود دچار مشکل می شود؛ اتفاقی که در 
حال حاضر نیز رخ داده و موجبات بازگشت تراورس به شرکت راه آهن ج.ا.ا را فراهم 
نموده اســت. به نظر می رســد راهکار درست آن بود که در نحوه خصوصی سازی این 
شرکت تجدید نظر شود تا از تداوم مشکلات موجود جلوگیری می شد و راه آهن نیز 

در جایگاه خود به عنوان یک نهاد حاکمیتی باقی می ماند.
نمونه دیگر از تصمیماتی که به افزایش تصدی گری دولت منجر می شــود، اظهار 
نظــر اخیر مدیرعامل محترم شــرکت راه آهن مبنی بر خرید هزار دســتگاه لکوموتیو 
اســت. باید توجه داشــت که مشــکل اصلی تر صنعت حمل ونقل ریلی در این حوزه 
ناشــی از عدم موفقیت در تعمیرات و نگهداری لکوموتیوهای موجود می باشــد و ، 
موضوع کمبود لوکوموتیو نو در رده دوم اهمیت قرار دارد. بنابراین باتوجه به اینکه 
در شاخص جهانی نگهداری لکوموتیو در رده نامناسبی قرار داریم باید در درجه اول 
اهتمام به نگهداری لکوموتیوهای آماده به کار موجود در شــبکه ریلی داشــته باشیم 
و ســپس بــه دنبال خرید لکوموتیو جدید برویــم. همچنین در خرید لکوموتیو برای 
حمایت از تولید داخل، ابتدا باید به ظرفیت شــرکت های داخلی تولید کننده کشنده 
ریلی اتکا شود و سپس در صورت نیاز روی به خرید لکوموتیو از سایر کشورها آورد.
نکتــه قابــل توجــه دیگــر آن اســت که بــرای حفــظ تناســب میــان مؤلفه های 
تشــکیل دهنده بخش ریلی، به ازای هر دســتگاه لکوموتیو جدید، حدود 50 دستگاه 
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واگن باری جدید و نزدیک به 10 کیلومتر شبکه ریلی جدید لازم است. به عبارتی دیگر 
اگر قرار اســت هزار دســتگاه لکوموتیو به بخش اضافه شــود، باید به موازات آن به 
فکر اضافه کردن 50 هزار دســتگاه واگن باری و 10 هزار کیلومتر خط آهن جدید هم 
بود. یقیناً توسعه نامتوازن، ضربه بیشتری به صنعت حمل ونقل ریلی وارد می آورد و 
به دنبال آن فاصله گیری بیشتر از شرایط بهینه در بهره وری تجهیزات و زیرساخت های 

موجود را شاهد خواهیم بود.
در ســال 1400 تعداد لکوموتیوهای آماده به کار موجود در شــبکه در پایان بهمن 
ماه نسبت به ابتدای سال بیش از 8 درصد افت داشته است. بیشتر این افت مربوط 
بــه لکوموتیوهــای باری می باشــد و در این مدت حدود 40 دســتگاه لکوموتیو باری 
با مالکیت شــرکت راه آهن و 5 دســتگاه لکوموتیو باری با مالکیت بخش خصوصی 
زمین گیر شــده اســت. البته باید توجه داشــت که روند نزولی تعداد لکوموتیوهای 
آماده بــه کار از ابتدای ســال 1399 آغاز شــده و در این مدت بــا کاهش 12 درصدی، 
شــاهد خارج شــدن 67 لکوموتیو از چرخه ســیر بوده ایم. این آمار نشان می دهد که 
خوب است راه آهن پیش از اقدام به خرید لکوموتیو، به امر تعمیرات لکوموتیوهای 
موجود و سرپا نگه داشتن آنها توجه بیشتری داشته باشد. همچنین راه آهن موظف 
به کاهش دوره رســوب مطالبات شرکت های خصوصی مالک لکوموتیو است تا این 

شرکت ها نیز قادر به تأمین هزینه های نگهداری لکوموتیوهای خود باشند.
شــرایط بحرانی کشنده های ریلی در ســال 1400 بیش از هر بخش دیگری، گریبان 
بخش باری را گرفته است. بررسی آمار 11 ماهه سال جاری کاهش 7 درصدی تناژی و 
9 درصدی تن-کیلومتری مجموع بار داخلی و ترانزیت را نسبت به مدت مشابه سال 
گذشــته نشــان می دهد. در این مدت تن-کیلومتر بار داخلی نیز 14.5 درصد کاهش 
پیدا کرده که در نتیجه آن با وجود رشد 1.5 درصدی جمعیت ناوگان واگن های باری، 

متوسط بهره وری ماهیانه حدود 16 درصد افت داشته است.
در هفته های گذشــته خبر رکوردشــکنی ترانزیت ریلی طی صد ســال گذشــته در 
رســانه های مختلف مطرح شــد. هر چند که صحت این ادعا توســط کارشناسان این 
صنعت زیر سوال برده شد لکن با توجه به آمار موجود در سایت راه آهن که فقط از 
سال 1374 به بعد موجود است می توان اظهار داشت که امسال صنعت حمل ونقل 
ریلــی در حــوزه ترانزیت موفق عمل کرده اســت، به گونه ای که آمــار 11 ماهه، حمل 
بیــش از 2.5 میلیــارد تن-کیلومتــر و بیــش از 1.7 میلیون تن بار ترانزیتی را نشــان 
می دهد. بنابراین از نظر تناژی رکورد بار ترانزیت طی 27 سال گذشته تا کنون شکسته 
شــده و طبق برآوردهای انجام شده پیش بینی می شــود تا پایان سال نیز رکورد تن-

کیلومتری شکسته خواهد شد. شایان ذکر است که با توجه به تحولات اخیر جهانی 
و موقعیــت ژئوپلتیک ایــران، رکوردهای موجود در حــوزه بین الملل همچنان قابل 
افزایش اســت. البته تحقق این امر در صورت هماهنگی با سایر سازمان های داخلی 
همچون گمرک، همکاری هوشــمندانه با راه آهن های همسایه و مشارکت راه آهن با 
بخش خصوصی برای بازاریابی حرفه ای تر و جذب بیشتر بارهای بین المللی امکان پذیر 

است.
در حمل ونقل ریلی مسافری پس از عبور از دوران اوج همه گیری ویروس کرونا 

و بــا افزایــش تطبیق جامعه با شــرایط کرونایی، به مرور قطارهای مســافری رو به 
افزایش گذاشت و در سال جاری تعداد قطارهای مسافری تا حدی به حالت عادی 
پیش از کرونا نزدیک شــد. لازم به ذکر اســت با توجه به پروتکل های وضع شــده 
در قطارهای مســافری، در دو ســال اخیر تعداد مسافران همچنان فاصله زیادی با 
شــرایط عادی پیش از کرونا دارد. مشــکل اساسی بخش مسافری آن است که این 
بخش همواره با  فشــار نرخ گذاری دولتی مواجه بوده اســت؛ بدین گونه که قیمت 
بلیت باید در شــورای عالی ترابری تعیین شــود که اختیار این شــورا هم در دســت 
وزارت راه و شهرســازی و در واقع دولت اســت و دولت هم بنا به سیاســت هایی 
که دارد اجازه افزایش منطقی قیمت ها را نمی دهد و افزایش هزینه شــرکت ها و 
بهای تمام شده را در قدر کافی در نظر نمی گیرد. شرکت های مسافری درحال حاضر 
برای بقا تلاش می کنند و اصلا در این شرایط روی توسعه و نوسازی ناوگان قدرت 
برنامه ریزی ندارند. اگر اجازه افزایش قیمت بلیت با شیب ملایم و به اندازه تورم به 
شرکت های مسافری اعطا می شد، این شرکت ها با وضعیت اسفناک فعلی مواجه 
نمی شدند. راهکار این مسئله هم درگرو یک تصمیم  شجاعانه توسط دولت است؛ 
دولت باید به این بخش یارانه پرداخت کند یا اجازه افزایش قیمت را بدهد. البته 

می تواند نظارت های خود را نیز داشته باشد.
بایــد توجــه داشــت که کلیدی تریــن راهکار بــرای رفع مشــکلات متعدد صنعت 
حمل ونقل ریلی، جلب اعتماد بخش خصوصی برای ســرمایه گذاری هر چه بیشــتر 
در این صنعت اســت. دولت برای تشــویق سرمایه گذاران در این حوزه، مشوق هایی 
را تعریــف کرده اســت که یکــی از مهم ترین آن ها مــاده 12 قانون رفــع موانع تولید 
می باشــد. تفســیر این ماده قانونی به زبان عام این است که اگر سرمایه گذاری انجام 
شــود و مســافر یا بار از روی جاده به روی ریل انتقال یابــد، کاهش مصرف گازوییل 
اتفــاق افتــاده و مبلــغ مابه تفاوت قیمتی حاصل از صرفه جویی ســوخت بر اســاس 
قیمت فوب خلیج فارس تا زمانی که اصل ســرمایه گذاری مســتهلک شــود، از جانب 
دولت به ســرمایه گذاران پرداخته خواهد شــد تا سرمایه گذاران را به این امر تشویق 
کند. متاسفانه این ماده قانونی در اجرا بسیار کند است و عمل به آن با ابهام صورت 
می گیرد. حتی ارزش گذاری ســرمایه گذاری انجام شــده کمتر از واقعیت اســت و این 
موجب ایراد خدشــه به اصل هدف ماده مذکور اســت. در نتیجه این مشوق قانونی 
در اجــرا نمی توانــد به خوبی نظر ســرمایه گذاران را جلب کند. بعضاً مشــاهده شــده 
شرکت های حمل ونقلی که از مدت ها قبل در این بازار فعالیت داشته اند با توجه به 
این قانون در این بخش ســرمایه گذاری و ناوگان خریداری نموده اند، اما به جز چند 
شــرکت آن هم به طور محدود، بقیه شــرکت ها نتوانسته اند منافع موضوع این ماده 

را دریافت نمایند.
امســال، بــا هــر رنگ و بویــی، در حــال پایــان یافتن اســت و با تمام شــدنش، 
چهاردهمین قرن هجری شمسی نیز خاتمه می یابد. امیدواریم سال تازه ای که از راه 
می رسد، سال جهش های امیدوارکننده در بخش حمل  ونقل ریلی و در کلیت اقتصاد 
کشــور و بلکــه فراتر از آن، نویدبخش قرنی خوش تــر و پربارتر برای میهن عزیزمان و 

جهانی صلح  آمیزتر باشد؛ سلامی گرم بر قرن پانزدهم هجری شمسی.
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راه آهن نیاز به حمایت فوری
و همه جانبه مسئولان اقتصادی 

دولت دارد

گفت و گو با بابک احمدی، مدیرعامل بخش حمل و نقل 
ریلی گروه مپنا و رییس هیئت مدیره انجمن:

در دو سال اخیر به خصوص امسال شدیدا با کمبود لکوموتیو مواجه هستیم. لکوموتیوهای بسیاری زمین گیر شدند. مدیران عامل شرکت های مالک لکوموتیو از 

شــرکت  راه آهن در خصوص عدم دریافت مطالباتشــان گلایه دارند و سخت در فشار کمبود نقدینگی و زمین گیر شدن لکوموتیوهایشان هستند. چرا راه آهن با توجه به 

اینکه از شرکت های حمل و نقل ریلی و صاحبان واگن حق دسترسی را دریافت می کند، اما مطالبات مالکان لکوموتیو را پرداخت نمی نماید و این مطالبات انباشه شده 

اســت. برای واکاوی بیشــتر مشــکلات کمبود لکوموتیو گفت و گویی با مهندس بابک احمدی رئیس هیئت مدیره انجمن صنفی شــرکت های حمل و نقل ریلی و خدمات 

وابسته و همچنین مدیرعامل بخش ریلی گروه مپنا داشته ایم که به آن می پردازیم:

  نظــر جنابعالــی در خصــوص کمبــود لکوموتیــو و 
زمین گیر شدن لکوموتیوها چیست و آیا با مدیر عامل 
و معاونین راه آهن در این خصوص مذاکراتی از ســوی 
انجمــن صورت گرفته یا خیر؟ انجمــن چه راه کارهایی 
را بــرای دریافت مطالبات مالــکان لکوموتیو دارد؟ آیا 
اطلاعی از تعــداد لکوموتیوهای گــرم و لکوموتیوهای 
خــارج از ســیر بــه دلیــل نداشــتن نقدینگــی داریــد ؟ 

لکوموتیوهای راه آهن در چه وضعیتی قرار دارند؟
مهمتریــن مســئله موجــود امــروز ضعف ســاختار 
اقتصادی کســب و کار حمل و نقل ریلی اســت. امروز 
یک ســازمان دولتــی با نام شــرکت راه آهــن جمهوری 
اسلامی ایران داریم. معنی شرکت کاملا مشخص است. 
براســاس تعاریف قانون تجارت وقتی شــرکت تشکیل 
می شــود ســهام داران منابعی را دراختیــار تیم مدیریتی 
قرار می دهند و از آن ها توقع ســرمایه گذاری و کســب 

سود مستقیم دارند.
از ســوی دیگر از سوی دولت به این شرکت تکالیفی 
ابلاغ می شــود که خلاف اهداف اصلی از تشــکیل این 
شــرکت اســت. یعنی تناقض بزرگی در این میان وجود 
دارد. از یــک ســو دولــت می گویــد قیمــت بلیت های 
مسافری نباید افزایش یابد از سوی دیگر حمل جاده ای 
کــه رقیب حمــل و نقل ریلی اســت با ســوخت ارزان 
قیمت عملیات حمل و نقل را اجرا می کند. یارانه های 
ســنگینی از جملــه یارانه ســوخت که تقریبــا به رایگان 
ســوخت ارائه می شود. هزینه نگهداری جاده ها و یارانه 
هزینه سیستم امداد نجات جاده ای یا یارانه هزینه های 
سیســتم ایمنــی و پلیس جاده هــا، اورژانــس و موارد 

مشابه را دولت پرداخت می کند. 
در حمل و نقل ریلی هیچ یک از هزینه های نامبرده 
شده بر عهده دولت نیست و تمام هزینه ها را صاحب 
بار یا فورواردر از محل حق دسترسی پرداخت می کند. 
از سوی دیگر گفته می شود که هزینه هر لیتر سوخت 
در حمل ریلی و جاده ای به مساوات  300 تومان است 
اما بزرگترین مزیت حمل و نقل ریلی نســبت به حمل 
جــاده ای این اســت که مصــرف ســوخت در ریلی یک 
هفتم حمل ونقل جاده ایست. زمانیکه گازوئیل رایگان 
ارائه می شــود عملا این مزیت رنگ می بازد و خاصیت 
خود را از دســت می دهد. این مزیت در سطح اقتصاد 
بنگاه بروز نمی کند. ما در یک ســو بخش ریلی را رقیب 
جاده ای را قرار داده ایم و همه سوبسیدها و یارانه ها را 
به سمت آن روانه کرده ایم. از طرفی به راه آهن تکالیفی 
را ابــلاغ می کنیــم و اجــازه نمی دهیم که یــک اقتصاد 
پویا، منطقی و فعال داشــته باشد و در نتیجه در همه 
حوزه ها دچار افول و مشکلات می شویم. در دوره هایی 
منابع بودجه عمومی دولت خیلی محدودیت نداشت 
و دولــت در کنــار نــرخ هــای تکلیفی و عدم مناســب 
ســازی و حمایــت از کســب و کار ریلــی ،از طریــق این 
منابع بخش هایی از نیازهای مجموعه را برطرف می کرد 
اما در ســال های اخیــر به دلیل فقــدان منابع کافی در 
حــوزه بودجه عمومــی و عدم امــکان ارائه کمک های 
بودجــه ای متناســب با نیازها و از طــرف دیگر افزایش 
سرســام آور هزینــه ها بــه راه آهن جمهوری اســلامی 
ایران به عنوان یک شــرکتی که بــه ازای تکالیف ابلاغی 
زیان هایی را متحمل می شــود و دولــت باید زیان های 

وارده به این بخش را جبران کند می بینیم که مشکلات 
فراوانــی را به وجود آورده اســت . از جمله مشــکلات 
می تــوان بــه هماهنگ نبــودن  دخل و خــرج راه آهن 
اشــاره کرد. راه آهــن بودجه کافی برای نگهــداری ندارد. 
راه آهن با شرکت های مالک لکوموتیو عملا یک شریک 
تجاری است. شــرکت های مالک لکوموتیوهای خود را 
بــه صورت اجاره در اختیار راه آهــن قرار می دهند و راه 
آهن منابع را دریافت می کند و درآمدهای حاصله را با 
روش از پیش تعیین شــده بایــد به صاحبان لکوموتیو 
پرداخــت کند. اما عملا به دلیــل فقدان قوت لازم، در 
جریــان نقدینگی راه آهــن، ســکته هایی در پرداخت ها 
ایجــاد می شــود که در چند ســال اخیر بــازه های عدم 
پرداخــت مطالبات مالــکان لکوموتیو خصوصی زیاد و 
طولانی شده و واقعا از حد و توان  خارج شده  است. 
مســئله کاملا اساســی و ریشــه دار اســت. تــا زمانیکه 
به راه آهن نگاه شــرکتی داشــته باشــند و از سوی دیگر 
تکالیف منجر به زیان به آن ابلاغ شود همین مشکلات 
وجود خواهد داشــت. مگر آنکه تبدیل به یک سازمان 
شود و هزینه هایش را از محل بودجه عمومی دریافت 
کنــد و اقتصــاد حمل و نقل ریلی را باز کند و در اختیار 
فعالان و ســرمایه گذاران بخش خصوصی قرار دهد و 
صرفا به دریافت سهم مالکانه دولت و نظارت بپردازد. 
راه آهــن باید در حــوزه رگولاتوری، فعالیت های نظارتی 
خــود را انجام دهد. شــاید در این مقطع تنها راه علاج 
برای مشکل لکوموتیو و خط همین باشد اما در ارتباط 
با اینکه چه راهکاری در بخش خصوصی اندیشــیده ایم 
واقعیــت این اســت که به جــای آنکــه لکوموتیوهای 
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بخــش خصوصی در اختیار راه آهن قرار گیرد مســتقیما 
شــرکت های مالک با شــرکت های حمل و نقل بار وارد 
قرارداد شوند. البته در صحبت این امر ساده است اما در 
عمل فرایند سخت و پیچیده  و جزئیات زیاد و فراوانی 
دارد و بایــد به روشــی عمــل کنیم کــه از ورود آفت ها 
جلوگیری کنیم. با توافقاتی که صورت گرفته مقرر شــده 
شرکت های حمل و نقل ریلی با مالکان لکوموتیو رسما 
قرارداد امضاء کنند و برای این امر یک شــرکت کارگزاری 
توســط شــرکت های مالک لکوموتیو تاســیس شــده تا 
از تعــدد و ازدیــاد قراردادها جلوگیری شــود و با تعداد 
محدود قرارداد میان شرکت های حمل و نقل ریلی باری 
و شــرکت های کارگزاری شــرکت های مالک لکوموتیو با 

حداکثر دقت قراردادها را جلو ببریم.
پیرو توافقاتی که با راه آهن جمهوری اســلامی ایران 
شــده از ســال آینده از اوایل تیرماه وارد این روش عقد 
قــرارداد جدیــد می شــویم و بــه ایــن روش کار را جلــو 
می بریم و این روش بخشــی از مشــکلات شــرکت ها را 
از تیرماه ســال آینده حل خواهد کرد. اما برای دریافت 
مطالبات معوق شرکت ها باید تدبیری اندیشید و جریان 
نقدینگــی شــرکت راه اهــن ج.ا.ا قدری تقویت شــود تا 

بتواند این مطالبات را پرداخت کند.        

آیا امسال رشد حمل بار ریلی نسبت به سال گذشته 
در همیــن زمان صعــودی بوده یا نزولــی؟ لطفا دلایل 
هریــک را بفرماییــد. اگر با کاهش بــار مواجه بودیم آیا 

کمبود لکوموتیو نقش داشته یا خیر؟
در بحث جمــع بندی آمار همیشــه تاخیراتی وجود 
دارد و آمارهای میان دوره ای خیلی قابلیت اتکاء ندارند. 
امــا آنچــه اعداد و ارقام نشــان می دهد آمــار صعودی 
نیســت و کاهــش وجــود دارد. امــا اینکه علــت اصلی 
چیســت بایــد بگویم کمبود لکوموتیــو از عوامل اصلی 
کاهــش حمل بار اســت. نیروی کشــش و قوه کشــنده 
حمل و نقل ریلی لکوموتیو است و هرگاه آمار لکوموتیو 
در سیر کاهش یابد مطمئنا از سویی بهره وری لکوموتیو 
افزایش می یابد و از ســوی دیگر میزان کل حمل و نقل 
کاهــش می یابد و یقینــا در کوتاه مدت نیازمند افزایش 

تعــداد لکوموتیوها هســتیم. راه حل این اســت که در 
بلند مدت تعداد لکوموتیوهای موجود افزوده شــود و 
ســرمایه گذاری های مستمر در حوزه تامین لکوموتیوها 
صــورت گیرد. اما در کوتاه مــدت باید تمام تلاش خود 
را بــه کار گیریم تا لکوموتیوهــای موجودی که به دلایل 
محدودیــت منابع تخصیص یافته بــه بحث تعمیرات 
و نگهــداری و جریان نقدینگی ضعیف متوقف شــده اند 
مجددا وارد چرخه حمل و نقل شوند تا در کوتاه مدت 
رشــد قابل قبولی درحمل و نقل را رقم بزنیم. اما قطعا 
نیازمند ســرمایه گذاری و ورود کشــنده و ناوگان جدید 

نیز هستیم.     

حمل بار ترانزیتی در کشور در چه وضعیتی قرار دارد؟ 
آیا زیرساخت های کافی برای عبور بار ترانزیتی ریلی وجود 
دارد؟ برای افزایش عبور بار ترانزیتی ریلی در کشــور چه 

باید کرد و چه راهکارهایی وجود دارد؟ 
در بحث ترانزیت در کشــور زیرســاخت های ســخت 
افــزاری خوبی داریم امــا به لحاظ نرم افزاری به شــدت 
در حــوزه ترانزیــت مشــکل داریــم. قوانیــن و مقررات 
محــدود کننده ای وجــود دارد و متولی واحــد در حوزه 
ترانزیــت وجود نــدارد و یک فعال اقتصــادی که قصد 
دارد در ایــن حوزه فعالیت کند واقعا برخی مواقع برای 
حل مشــکلاتش نمی داند بــه کجا بایــد مراجعه کند و 
کدام ارگان و ســازمان پاسخگوی رفع نیاز و مشکلاتش 
اســت؟ ده هــا ارگان و ســازمان در این حــوزه فعالیت 
می کننــد ، در حــوزه ترانزیــت باید متولی واحد داشــته 
باشــیم و تمام معضلات و مشکلات مرتبط با ترانزیت 
را متولــی واحــد باید مدیریــت کند. قاعدتــا این حوزه 
بایــد در وزارت راه تعریف شــود و به صورت تخصصی 
تمام دســتگاه های ناظر از جمله گمرکات کشور،مرزبانی 
و ســتاد مبــارزه با قاچــاق کالا و ارز و.....که هر کدام به 
واســطه مســئولیت هایی کــه دارند قوانیــن و مقرراتی 
موضوعه و مرتبطی دارند. این سازمان باید با ماموریت 
تنقیــح قوانین و مقررات و مانــع زدایی در امر ترانزیت 
روان ســازی و تســهیل گری امر ترانزیــت از جمله ریلی، 
جــاده ای و هوایی رادر دســتور کار خــود قرار دهد تا در 

چارچــوب ایــن جریــان روان فعــالان اقتصــادی بدون 
دست انداز به کار خود ادامه دهند. البته بحث تبادلات 
بانکــی و محدودیت های تجاری به واســطه تحریم های 
تحمیلی بــی اثر نبوده و این امر به کاهش ظرفیت های 
ترانزیتــی کشــور کمــک می کند کــه از مشــکلات اصلی 
موجود اســت. از جمله مشــکلات موجــود در ترانزیت 
ریلی، ناوگان  موجود در کشور است به لحاظ فنی مجوز 
ورود به حوزه cis ندارند. در حوزه غرب کشور در اتصال 
با همســایگان غربی در ریل مسئله جدی نداریم و تردد 
داریــم که البتــه در آن جا هم محدودیت های سیاســی 
بــا بهانه  سیاســی بوجــود می آید. اما در هــر صورت به 
لحاظ فنی مسئله ای نداریم و واگن هایمان می توانند در 
این حوزه حرکت کنند و وارد کشــور ترکیه شــوند اما در 
حوزه ارتباطات شــمالی با کشورهای عضو  cisمباحث 
فنــی داریم زیرا امــروز ناوگانی نداریم کــه به لحاظ فنی 
اجازه ســیر در حوزه cis داشــته باشــند و بایــد در این 
حــوزه فعالیت های لازم صورت گیرد و ناوگان منطبق با 
استانداردهای حوزهcis  از سوی جمهوری اسلامی ایران 
معرفی شــود و استانداردهای لازم را دریافت کنند البته 
ناگفته نماند که مســئولیت اصلی در این حوزه بر عهده 
بخــش خصوصی اســت که بایــد با حمایــت جمهوری 
اســلامی ایران این کمبودها حل شود.اگر سازمان مزبور 
با اختیارات مورد نیاز ایجاد شــود و نســبت به پیگیری 
و رفع مســایل مربوطه اقدام نمایدواین مشکلات حل 
شــود در حوزه ریلی نیز بهبود عملکرد نسبت به شرایط 
موجود را شــاهد خواهیم بود که البته در روزهای اخیر 
اخبــار خوبی در زمینه توســعه و رشــد ترانزیت ریلی به 

گوش می رسد. 

در رابطه با خرید لکوموتیوهای روســی آیا اطلاعاتی 
در خصــوص مباحــث فنــی لکوموتیــو داریــد؟ آیا این 

لکوموتیوها با خطوط ریلی کشور مشکلی ندارند؟  
در این مورد هیچ خبر رسمی و اجرایی اعلان نشده و 
صحبت هایی در حد اعلام نظر کلی وزیر محترم اقتصاد 
بیان شــده ولی آنچه کارشناسان هم می دانند بحث هاو 
مشــکلات فنی بســیاری در خصــوص ورود  لکوموتیو 
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روسی خط اصلی به شبکه راه آهن ج.ا.ا وجود دارد. از 
سویی بستر راه آهن روسیه برقی است و صاحب تجربه 
و سبک در حوزه لکوموتیوهای دیزل الکتریک ندارند. 
روســیه اقلیــم با طبیعت نســبتا هموار  و در  ســطح 
دریــا دارد و به همین جهت نوع لکوموتیوهای دیزل 
الکتریکی که بعضا و در گذشته هم در روسیه به تعداد 
محدود ســاخته شده و ده دستگاه از این لکوموتیوها 
به کشــور همســایه )عراق(صادر شــده امروز به دلیل 
عدم تطابق با شــرایط جغرافیایی و آب و هوایی همه 
متوقف اســت و ســیر نمی کننــد اما روســیه در تولید 
لکوموتیوهای برقی صاحب سبک است و مسائل فنی 
آن را می توانــد حــل کنــد. البته آن موضــوع جداگانه 
هســت امــا در حــوزه لکوموتیوهای دیــزل الکتریک 

صاحب سبک و تجربه نیستند.

آیــا لکوموتیوهای روســی از نظر قیمت نســبت به 
لکوموتیوهای تولید داخل مقرون به صرفه تر هستند؟

اصل موضوع هنوز مشــخص نیســت و هنوز هیچ 
تفاهم نامه یا قراردادی بســته نشده و اطلاعاتی منتشر 
نشــده ولی آنچه بر اســاس ســوابق موضوع مشخص 
اســت لکوموتیو روســی لکوموتیوی نیســت که از نظر 
قیمت در بازار ایران امکان رقابت داشته باشد. تجربیات 
گذشــته نشان می دهد که از نظر قیمت، لکوموتیوهای 
گرانی هستند. اما تا قراردادی در این حوزه منتشر نشود 

نمی توان در این خصوص اظهار نظر کرد. 

نظــر جنابعالــی به عنــوان رئیس انجمــن صنفی در 
خصــوص عملکرد تیــم جدیــد راه آهن چیســت؟ در 
واقع کارنامــه راه آهن را چگونه ارزیابی می کنید؟ دلیل 
مشکلات موجود در این دوره را چه عواملی می دانید؟
اکنون برای پاســخ به این ســوال خیلی زود است. 
بایــد قــدری به ایــن دوســتان و تیــم مدیریت جدید 
فرصــت دهیم تا بخش هایی از طرح ها و برنامه های 
خــود را اجرایی کننــد و حداقل در پایان یک دوره یک 
و یا دو ســاله به بررســی و جمع بندی عملکردشــان 
بپردازیــم. به نظر بنده ما هنوز وارد فضایی نشــده ایم 
که بتوانیم عملکرد دوستان جدیدمان را در این حوزه 
ارزیابی کنیم. البته قطعا تیم مدیریتی راه آهن بسیار 

امضای قرارداد فروش ۵0 دستگاه لکوموتیو بین شرکت مپنا و فولاد مبارکه
در حضــور رئیس جمهــور، وزرای صمت، اقتصاد و نفــت در همایش 
پیشــرانان پیشرفت ایران، قرارداد خرید ۵۰ دستگاه لکوموتیو بین شرکت 
فولاد مبارکه اصفهان و شــرکت مپنا به امضا رســید. امضای این قرارداد 
توسط محمد یاسر طیب   نیا مدیر عامل شرکت فولاد مبارکه و عباس علی 
آبــادی مدیرعامل شــرکت مپنا صورت گرفت. ارزش ایــن قرارداد معادل 
۲ هزار میلیارد تومان اســت که بر اســاس مفاد این قرارداد، شــرکت مپنا 
متعهد شــده است که نســبت به تولید و تحویل ۵۰ دســتگاه لوکوموتیو 

MAP۲4-1 به شرکت فولاد مبارکه در طی ۲ سال آینده اقدام کند.
آن چنان که شــرکت مپنا اعلام کــرده، لکوموتیو MAP۲4-1 به عنوان 
نخســتین لکوموتیو ســاخت ایــران، نتیجه تــلاش گروه مپنا در شــرکت 
مهندســی و ســاخت لکوموتیو مپنا اســت کــه تاکنون ۲۵ دســتگاه از آن 
تحویل ســایر بهره برداران ریلی شده اســت. این لکوموتیو با بهره  گیری از 
93 درصد ساخت داخل به  گونه ای طراحی شده که با شرایط آب و هوایی 
ایران کاملا سازگار بوده و در کلیه خطوط و نواحی راه  آهن کشور قابل بهره  
برداری اســت. لکوموتیو MAP۲4-1 با توان 33۰۰ اسب بخار، مجهز به 
موتور دیزل 16 سیلندر توربورشــارژ بوده و یک لکوموتیو دیزل الکتریک 

محسوب می  شود.
مراســم امضای این قرارداد در حاشیه آغاز عملیات اجرایی 4۸ پروژه 
بزرگ صنعتی کشــور با 1۷ میلیارد دلار سرمایه گذاری به امضا رسید که از 
ایــن 4۸ پروژه بزرگ ســرمایه گذاری، 4۲ پروژه در حــوزه وزارت صنعت، 
معــدن و تجــارت و 6 پروژه در حوزه وزارت نفت اســت و در مجموع این 
4۸ پروژه برای ۲1 هزار نفر اشتغال مستقیم و برای 64 هزار نفر اشتغال 

غیرمستقیم ایجاد می کند.
 رئیس جمهور کشــورمان در آیین آغاز عملیات اجرایی 4۸ پروژه بزرگ 
صنعتی کشور گفت: سرمایه گذاری و اجرای 4۸ پروژه بزرگ صنعتی در ۲۷ 
شهرســتان محروم و 13 استان برای افزایش تولید و اشتغال زایی و رشد 
اقتصادی تجربه موفقی اســت که تنها با همگرایی و هم  اندیشــی میسر 

شده است.
ســید ابراهیم رئیسی افزود: در بودجه 14۰1 رشد ۸ درصدی اقتصادی 
کشــور در نظر گرفته شده اســت، بدون تردید کشورمان به رشد اقتصادی 
نیاز دارد و ضرورت رشــد اقتصادی کشــور بر کسی پوشــیده نیست. رشد 
اقتصادی کشــور تنها با انجام سرمایه گذاری حاصل می شود و با افزایش 

تولید، اشتغال و بهره وری رشد اقتصادی نیز محقق خواهد شد.
رئیس جمهور با بیان این که این حرکت گروه پیشران پیشرفت یک پیام 
مهمی دارد و آن این است که در راستای توسعه اقتصادی بدون توجه به 
خارج باید به داشــته های درون کشور خود توجه کنیم، تا شاهد پویایی، 
امید و پیشــرفت کشور باشیم، تاکید کرد: دولت به خنثی سازی تحریم ها 
بنــا دارد و تــلاش می کند که بــا توســعه فعالیت  های بخــش خصوصی، 
شــرکت  های بزرگ صنعتی، سرمایه گذاران و بانک ها در اقتصاد ملی ایران 

نقش آفرینی کنند.
وی گفت: در توســعه اقتصادی کشور دولت همچنان به نقش نظارتی، 
هدایتی و حمایتی خود ادامه خواهد داد و به شرکت های بزرگ و ایرانیان 
خارج از کشــور که آماده فعالیت در ایران هســتند تاکیــد دارد که با گروه 

پیشران پیشرفت اقتصادی ایران همراه و همگام شوند.

علاقمند و پــر انرژی و پر تلاش موضوعات بنیادی را 
پیگیــری خواهند نمود اما هنوز فرصت اینکه بتوانیم 
نتایــج ایده ها و اجرای برنامه هایشــان را ارزیابی کنیم 
مهیا نشــده و باید فرصت بیشــتری به دوســتان داد. 
اما ناگفته نماند کــه یک واقعیت جدی وجود دارد و 
آن هم عملکرد ضعیف ســنوات گذشــته و اثرات آن 
در عملکرد دوره فعلی مدیریت ریلی کشــور اســت که 
نمی تــوان آن را نادیــده گرفت.به این معنا نیســت که 
مشــکلات قابل حل نیســت و هر ایرادی را می توانیم 
بــه گردن گذشــتگان انداخت. ولی اینکــه در دوره دو 
ســه ماهه به ارزیابی عملکرد بپردازیم رفتار عجولانه 

ایست و نیاز به زمان داریم.
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طبق آخرین آمار، امسال با کاهش حمل و نقل بار در شبکه مواجه هستیم که مهمترین علت آن هم کمبود لکوموتیو است. براساس اظهارنظرهای مسئولان راه آهن و 

کارشناسان این حوزه، بار برای حمل وجود دارد ولی امکان حمل وجود ندارد. لکوموتیوهایی که در بخش بار فعال هستند به دو بخش دولتی و خصوصی تقسیم می شوند. 

تا سال گذشته 32درصد از بارهای شبکه ریلی توسط لکوموتیوهای بخش خصوصی و بقیه توسط لکوموتیوهای دولتی حمل می شد. امسال با کاهش لکوموتیوهای در 

سیر این سهم تغییر کرده و بخش خصوصی توانسته تا 38درصد از بار ریلی را حمل کند و سهم بخش دولتی کاهش پیدا کرده است. طبق آمار تا ابتدای بهمن ماه 1400 

حدود 9/5درصد نسبت به مدت مشابه سال گذشته افت بار در شبکه ریلی داشتیم که علت اصلی آن کمبود لکوموتیوهای دولتی است که حدود 17درصد کمتر از پارسال 

بوده و بخشــی را لکوموتیوهای بخش خصوصی جبران کردند. در گفت و گو با مهندس مجتبی لطفی به مســائل و مشــکلاتی که بر ســر راه این مهم قرار گرفته و همچنین 

راهکارها پرداخته ایم. ایشان معتقد است در صنعت ریلی امروز منافع بزرگ فدای منافع کوچک شده اند  که می توانید این گفت و گو را مطالعه بفرمایید:

لطفــا در مقــام رییــس گــروه لکوموتیــو انجمن 
صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی بفرمایید بخش 
لکوموتیــو در حــوزه ریلی با چه مشــکلاتی رو به رو 

هستند؟
بزرگ ترین مشکلات در بخش لکوموتیو مسایلی 
اســت که از اشتباهات سال های 1398 و 99 بوجود 
آمده اســت و آن هم مســاله نرخ است. در این دو 
ســال هزینه ها خیلی بالا رفتند و مقام مســئول که 
راه آهن بود نرخ ها را با تاخیر بســیار زیاد تعدیل کرد 
که باعث شد خلأ بزرگی در بخش لکوموتیو دولتی و 
خصوصی ایجاد شود. این مسایل باعث شد عملیات 
تعمیــرات لکوموتیوهــا افت پیــدا کنــد و از تعداد 
لکوموتیوهای در ســیر کاسته شده و متوقف شوند. 
این توقف هــا به علت عقب افتادن ســرویس های 
ادواری یــا کمبــود قطعات لکوموتیوهــا پیش آمد. 
متاســفانه در کشــور وقتــی لکوموتیــوی متوقــف 
می شــود به انبار قطعات یدکی تبدیل می شــود زیرا 
در بازار با کمبود قطعات مواجه هستیم. یعنی وقتی 
لکوموتیوی به علت نبود قطعه ای متوقف می شــود 
پس از مدتی آن قطعه که جایگزین نمی شــود هیچ، 
بلکــه بخش های دیگری هــم از این لکوموتیو مورد 
استفاده قرار می گیرد و عملا لکوموتیو از دور خارج 

می شود. 
همــه ایــن اتفاق هــا به مشــکلات و بنیــه مالی 
برمی گــردد کــه بــه خاطــر مســایل مالی شــرکت ها 

نتوانسته اند قطعات لازم را تهیه کنند. 
اواخــر ســال گذشــته و اوایــل امســال نرخ ها تا 
حدودی نســبت به گذشــته با رویکرد بهتری اصلاح 
شــد امــا در کنــار آن مشــکل جدیــدی بــروز کرد که 
خیلی از روند گذشــته بدتر است و آن هم مطالبات 
انباشــته است که پرداخت نمی شــود. امروز در بازار 
به خاطر شرایط تورمی که وجود دارد بیشتر معاملات 
به صورت نقدی انجام می  شــود. پرسشــی که باید از 
مســئولان راه آهن پرسید این است که اگر لکوموتیو 
مشکل اصلی ما است چرا مسیر نقدینگی لکوموتیو 
را اصــلاح نمی کنند؟ راه آهن چرا پول لکوموتیوهای 
بخــش خصوصــی را پرداخت نمی کنــد؟ الان بیش 
از شــش ماه اســت که راه آهن در پرداخت ها تعلل 
ایجــاد کرده در حالی که پیش از این دوره پرداخت ها 
خیلی کمتر بود. خیلی جالب است راه آهن پول را از 
مشــتری گرفته و ســهم خودش را هم برداشته ولی 
ســهم بخش خصوصی را نمی دهد. در جلسه ای هم 
که در ابتدای ورود آقای صالحی داشــتیم ایشان رو 
بــه مدیران راه آهــن تصریح کرد که اگــر پول بخش 
خصوصی وصول شــده اســت نباید دســت راه آهن 
بماند و باید پرداخت شــود اما متاسفانه تا به امروز 
همچنان درگیر مشــکلات هستیم و قدمی برای رفع 

مشکلات برداشته نشده است. 
وقتــی پرداخت ها به تعویق می افتد همه در این 
میان متضرر می شوند. مالک لکوموتیو و مالک واگن 

ضــرر می کند، حتی خــود راه آهن پولی که بابت حق 
دسترسی از شرکت های خصوصی برای سیر می گیرد 
هــم کاهش پیدا می کند. این که بــا این تاخیرها چه 
کسی برد می کند و منافع چه سازمانی تامین می شود 
را نمی دانیــم. یعنی خود راه آهن به عنوان یک بنگاه 
اقتصــادی و نه به عنوان ســازمانی حاکمیتی با این 
روش پرداخت ضرر می کند. اگر فکری برای حل این 
پرداخت ها نشــود برای ســال آینده نیز این تکالیف 
انباشته خواهد شد و لکوموتیوهای بیشتری متوقف 
خواهند شد و برای راه اندازی مجدد باید هزینه های 
بیشــتری شود ضمن این که دردسرهای بیشتری هم 
خواهد داشت. اگرچه وضع لکوموتیوهای خصوصی 
کمی بهتر از وضع لکوموتیوهای دولتی است ولی هر 

دو در شرایط بدی به سر می برند. 
در لکوموتیوهای دولتی هم با اینکه مالک راه آهن 
اســت امــا هزینه ها تامیــن نمی شــود و باید بخش 
معاونت ناوگان راه آهن تقویت شود و حمایت های 
بیشتری از این معاونت شود تا بتواند این مسئولیت 

سخت را انجام دهد. 

این مشــکل را از کدام بخش از راه آهن می بینید؟ 
بدنه ســنگین راه آهن؟ عدم مدیریت صحیح؟ یا در 
جای دیگر که باعث شده مطالبات را پرداخت نکنند.
ما با چند مشــکل روبه رو هســتیم. در ابتدا اراده 
جدی برای پرداخت مطالبات وجود ندارد و اهمیت 

در صنعت ریلی منافع بزرگ 
فدای منافع کوچک شدند

 گفت و گو با مهندس مجتبی لطفی
رییس گروه لکوموتیو انجمن صنفی:
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این موضوع هنوز برای شان جا نیفتاده است. مساله 
دوم این اســت که مکانیســم پرداخت اشتباه است. 
شــرکت های لکوموتیوی وجود دارنــد که مالک آنها 
شرکت های واگنی هستند و بار شرکت های واگنی را 
لکوموتیوهای خودشان حمل می کنند. حالا چرا باید 
شرکت های واگنی پول لکوموتیو را به راه آهن بدهند 
و دوبــاره همان پول را از راه آهن با دردســر و تاخیر 
پــس بگیرند. وقتــی پای پول در میــان می آید همه 
وسوســه می شــوند و این حجم پول، گــردش مالی 
راه آهن را سهل می کند با این که کار غلط و اشتباهی 
اســت و راه آهــن نباید با پول شــرکت ها بــازی کند. 
برای نپرداختن هم بهانه های مختلفی می تراشــند و 
بــه عناویــن مختلف از زیر پرداخــت مطالبات طفره 
می رونــد ولــی در گذشــته راه آهن بــرای حمایت از 
بخــش خصوصی حتی زمانی که وصولی نداشــت از 
نقدینگی خودش به شــرکت ها پرداخت می کرد. در 
حال حاضر کارها برعکس شــده اســت و با مدیریت 
خوبی که راه آهــن در بخش واگنی ها اعمال می کند 
پول را از آنها می گیرد و شرایط وصولی برای راه آهن 
بهتر شــده اســت امــا در پرداخت بدهی هــا متعهد 

نیست.
این بدهی ها با بدهی هایی که راه آهن به پیمانکاران 
دارد متفاوت اســت و باید بین این دو فرق گذاشته 
شــود. مالــکان لکوموتیوهــای خصوصــی پیمانکار 
راه آهــن نیســتند. حتــی در قراردادهــا شــرکت های 
لکوموتیوی موجر هســتند و راه آهن مستاجر است. 
اما در عمل پول و اختیارات دســت مســتاجر است 
و پول موجر را نمی دهد. برای حل این مشــکل اگر 
اراده قــوی مدیریتی شــکل بگیرد و بدنــه راه آهن را 
ملــزم کند تا پــول مالــکان لکوموتیوهای خصوصی 
را پرداخــت کند و حتی پــول لکوموتیوهای خودش 
را از منابــع مالــی راه آهــن تفکیــک کنــد و به موقع 
پرداخت کند مطمئن باشید شرایط لکوموتیوها بهتر 
از این خواهد شــد. این شــرایط باعث شده است تا 
شــرکت های لکوموتیوی به فکر تاسیس یک شرکت 
حق العمل کاری در ســال 1401 باشند و کارهایش در 

حال انجام است. 

در زمینــه 200 لکوموتیوی که گفته می شــود قرار 
اســت از روسیه وارد شود، از لحاظ فنی و این که آیا 

با شبکه ریلی ما هماهنگ هستند اطلاعی دارید؟
ایــن موضوع تا به امروز در حد خبر بوده و هیچ 
مشــخصات فنی اعلام نشــده اســت تا کارشناســان 
بررســی کنند و نظر بدهند. در تاریخ راه آهن ســوابق 
خوبی با لکوموتیوهای روســی نداشــتیم و هیچ گاه 
بــه خصوص بعــد از انقلاب لکوموتیوی از روســیه 

خریداری نشده اســت. چون بحث مراودات مالی و 
مشــخصات فنی لکوموتیوها همیشــه مطرح بوده 
و هیچ وقت عملیاتی نشــده اســت. تا وقتی هم که 
مشخصات لکوموتیو اعلام نشود نمی توان اظهارنظر 

کارشناسی کرد.

اگر فرض کنیم این 200 لکوموتیو وارد کشور شود 
آیا مراکز نگهداری و تعمیرات کافی در کشــور وجود 
دارد که برای امر نگهداری و تعمیرات دچار مشکلات 

نشویم؟
ابتــدا در مــورد خریــد لکوموتیو توضیــح بدهم. 
وجود معضل کمبود لکوموتیو مثل منبع آبی است 
که ســوراخ اســت و آب آن هدر مــی رود و به جای 
ترمیم سوراخ منبع آب، عده ای مدام می گویند داخل 
منبع آب بریزید تا پر شــود. این مثال شبیه داستان 
لکوموتیوهایی اســت که متوقف شده اند و به دلیل 
نداشتن پول برای خرید قطعات و تعمیر آنها عده ای 
چــاره کار را در خرید لکوموتیو می دانند. ما ابتدا باید 
لکوموتیوهای موجود را به سیر برگردانیم بعد ببینیم 
به چه میزان لکوموتیو نیاز داریم و برای خرید اقدام 
کنیم.  تا چند ســال پیش این مســیر برعکس بود و 
همه لکوموتیوهای جی ام راه آهن بازسازی شد و آمار 
این لکوموتیوها به 200دستگاه رسید. پروژه بازسازی 
و تعمیر لکوموتیوهای جی  ای مطرح شــد و شرایط 
رو بــه بهبود بود چون ســرمایه گذاری خوبی در این 
بخش می شــد. در حال حاضر شــش سالی می شود 
هیچ پروژه بهســازی و بازسازی لکوموتیو در دستور 
کار نیســت و نتیجه آن این می شود که لکوموتیوها 
آرام آرام از شــبکه خارج می شوند و این کار ربطی به 
سن لکوموتیوها ندارد و در میانه عمر باید بازسازی 

لکوموتیودر دستور کار قرار گیرد و انجام شود. 
امسال شرایط نسبت به سال های گذشته تشدید 
هم شده است. حتی هزینه های تعمیرات جاری هم 
تامیــن نمی شــود و در نتیجــه لکوموتیوها متوقف 
می شوند. بازسازی و تعمیرات و اورهال لکوموتیو در 
ایران کاملا بومی شده است و امکانات و شرکت های 
خوبــی در این زمینه فعالیت می کنند. ضمن این که 
اشــتغال قابل توجهی هم در این زمینه ایجاد شــده 
است. باید بگویم با پول خرید هر لکوموتیو می توان 
چهــار تــا پنــج دســتگاه از لکوموتیوهــای متوقــف 
شــده را راه انــدازی کــرد. وقتی در کشــور منابع مالی 
محدود هســتند و مشــکلاتی در خرید داریم، عقل 
ســلیم حکــم می کند ابتــدا بیاییــم و لکوموتیوهای 
موجود را بازســازی کنیم تا چــرخ کارخانه ها بچرخد 
و اشــتغال ایجاد شــود. البته این را هم اشــاره کنم 
که چون تعمیرات و بازســازی هر لکوموتیو با توجه 

بــه شــرایط آن فرق می کنــد و زمان بر اســت، ما به 
لکوموتیوهای نو نیز نیــاز داریم و واردات لکوموتیو 
به صورت کارشناسی شده هم می تواند صورت بگیرد. 
برای توســعه حمل و نقل ریلی متناســب با خطوط 
و نــاوگان باید لکوموتیوهای نو اضافه شــوند و هم 
اکنون در کشــور با کمبود لکوموتیو روبه رو هستیم. 
اگر آمار تولید لکوموتیو طی 15 سال گذشته را ببینید 
مشاهده می کنید مساله ای که وجود دارد این است 
که پروســه تولیــد لکوموتیو کند اســت. پروژه هایی 
بــرای تولیــد لکوموتیو مثل آلســتوم، زیمنس، مپ 
24، پــارس 33 داشــتیم ولــی روند تولیدشــان کند 
اســت و موانــع متعددی ســر راه تولیدشــان وجود 
دارد که باعث این مســاله شــده است. یا باید موانع 
را برداریــم یا ظرفیــت بالفعل و خروجی کافی ایجاد 
کنیــم. اســتهلاک لکوموتیــو در کشــور ســالانه 20 
دســتگاه است و اگر سالانه 20دستگاه بازسازی کنیم 
یا به مجموعه اضافه کنیم تازه در نقطه ســر به ســر 
قرار می گیریم. تولید داخل گرچه فرصت خوبی است 
و مغتنــم و باید حمایت شــود ولی بــا این ظرفیت 

خیلی نمی توانیم به این بخش امیدوار باشیم. 

در حال حاضر ظرفیت تولید لکوموتیو در کشــور 
چقدر است؟

تولیدکننــده  شــرکت های  بایــد  را  دقیــق  آمــار 
لکوموتیــو اعــلام کنند و صحبت های من براســاس 
آنچه اتفاق افتاده بوده اســت. مثلا می گوییم پروژه 
مپ 24 چند ســال اســت شــروع به کار کرده است 
و طی این مدت چند دســتگاه لکوموتیو تولید کرده 
است یا پروژه پارس 33 چند سال است شروع شده 
و چه تعداد لکوموتیو تولید شــده اســت. در پروژه 
آلســتوم 100 دستگاه لکوموتیو تولید شده که حدود 
10 سال طول کشید یا در پروژه زیمنس 120دستگاه 
لکوموتیو طی 11-10 سال تولید شد. این مدت زمان 
برای این تعداد تولید لکوموتیو خیلی طولانی است 
و با این میزان خروجی نیازهای کشــور در این زمینه 

تامین نمی شود. 

از نظر قیمت لکوموتیوهای تولید داخل با مشابه 
خارجی چقدر تفاوت دارند؟

چون بخشی از تجهیزات تولید لکوموتیو از خارج 
از کشور تامین می شود یا مواد اولیه ساخت قطعات 
و تجهیزات از خارج تامین می شــود اختلاف قیمتی 
بیــن داخل و خارج آنچنان  نیســت و تفاوت زیادی 
با هم ندارنــد و فکر می کنم حداکثر با 15-10 درصد 
کمتــر می توانیم در داخل نمونه مشــابه با خارجی را 
تولید کنیم. البته مساله مهم این است که به راحتی 
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این امکان را هم نداریم که بتوانیم از خارج لکوموتیو 
خریــداری کنیم. بنابراین لکوموتیوهایی که در داخل 

تولید می شوند خیلی باارزش هستند. 

این کــه برخی مدیران شــرکت ها مدعی هســتند 
خرید از خارج به صرفه است را چگونه می بینید؟

احتمــالا نمونه های مشــابه با تولیــد داخل را در 
نظر نمی گیرند و منظورشان مدل های دیگری است. 
مثــلا لکوموتیو آمریکایی را با نمونه چینی مقایســه 
می کننــد. لکوموتیــوی کــه در ایران تولید می شــود 
تجهیــزات آن از کشــورهای غربی تامین می شــود و 
مطابق اســتانداردهای آنها تولید می شــود و کیفیت 
بالاتری دارد. برای نمونه مپ 24 را باید با لکوموتیو 
جی ام مقایسه کنید نه یک لکوموتیو چینی که ارزان 
اســت و کیفیــت پایینــی دارد. از نظــر قیمتی هیچ 
شرکتی قابلیت رقابت با تولیدات چینی را ندارد و این 
را می توانیــد در تولید خودرو نیز ببینید. محصولات 
چینــی معمولا عمر کمتــری دارند و قیمــت پایین. 
البتــه این اواخر کیفیت لکوموتیوهای تولیدی شــان 
نیــز بهتر شــده اســت و از نظر اقتصــادی مقرون به 

صرفه هستند. 

در بخــش تعمیــرات بــا چــه مشــکلاتی روبه رو 
هستید؟

لکوموتیوهای غربی چون بیشــتر صادر شــده اند 
)چیــزی حــدود 30-20 برابــر لکوموتیوهــای چینی( 
بنابرایــن تامین قطعات یدکــی لکوموتیوهای غربی 
راحت اســت و می تــوان از بازار بزرگ تــری تهیه کرد 
ولی در مــورد لکوموتیوهای چینی بایــد از بازارهای 

خاصی قطعات مورد نیاز را تهیه کرد. 

شــرکت های مالک لکوموتیــو در تامین قطعات 
بــرای لکوموتیوهای در حال ســیر با چه مشــکلاتی 

روبه رو هستند؟
بــا  بقیــه بخش هــا  مثــل  تامیــن قطعــات  در 
چالش هایی مواجه هستیم. در مورد لکوموتیوهای 
جی ام چون بیشتر قطعات بومی سازی شده اند تامین 
و تولید قطعات در داخل آســان اســت ولی مساله 
اینجاســت که تولیدکنندگان ایــن قطعات برای تهیه 
مواد اولیه با مشکل روبه رو هستند. مثلا شرکتی که 
فیلتــر تولید می کند باید کاغذهــای مورد نیاز را وارد 
کند که تامین کاغذ در این شرایط و با قیمت های ارز 

که در نوسان است، سخت می شود. 
گاهــی وقت هــا منفعت بــزرگ در صنعت فدای 
منفعــت کوچــک در همان صنعت می شــود. پیش 
آمده است که لکوموتیوها به خاطر تامین یک قطعه 

در خطر توقف قرار گرفته اند و اجازه ورود قطعات را 
نداده اند و علــت را وجود تولیدکننده داخلی عنوان 
می کننــد. وقتی ســراغ تولیدکننده داخلــی می رویم 
این تولیدکننده ضمــن این که نمی تواند قطعه را به 
موقع تحویل بدهد قیمت بالاتری نسبت به مشابه 
خارجی اعــلام می کند جدا از این کــه کیفیت پایینی 
هم دارد. جالب این جاســت کــه تولیدکننده داخلی 
واردکننده مواد اولیه همان قطعه است و کارش این 
اســت که فقط برش بزند و بفروشــد و ارزش افزوده 
چندانی هــم در این صنعت وجود ندارد ولی وزارت 
صمت یا مرجع تصمیم گیرنده نمی تواند تعادل بین 

این بخش ها را تنظیم کند. 
در گذشــته مثلا حدود 15-10 سال پیش راه آهن 
در این موارد با قدرت وارد می شد و هم جلوی وضع 
عوارض غیرکارشناســی را می گرفــت و این کار باعث 
می شد هم کالا وارد شود و هم در داخل تولید شود. 
کالای تولیدشده خودش باید مطلوب و جذاب باشد 
تا مشــتری تمایل به استفاده از آن داشته باشد والا 
به زور که نمی توان کالایی را به خریدار تحمیل کرد. 
برای نمونه شــرکت  فیلتر کاج، سال هاست انواع 
فیلترهــا را بــا کیفیت بــالا و قیمت مناســب تولید 
می کند و نیاز کشــور را برطرف کرده است و حتی اگر 
امــروز واردات فیلتر را آزاد کنید کســی برای واردات 
فیلتر تمایل نشــان نمی دهد و صرفه اقتصادی برای 
واردات نــدارد. یــا در مورد باتری هــای لکوموتیو که 
زمانــی از کانــادا وارد می شــد، امروز شــرکت پلاتین 
ایران سال هاســت باتری مــورد نیاز لکوموتیوها را با 
کیفیت و قیمت مناســب تولید می کند و اگر روزی 
واردات باتــری آزاد شــود باز شــرکتی ســراغ واردات 
باتری نمی رود. این گونه خوب است نه این که به زور 
بخواهیم تولید یک شــرکت را به مشــتریان تحمیل 
کنیــم و نباید از یک تولیدکننده حمایت بیش از حد 

و غیرضروری صورت بگیرد. 
صنایــع جنبی مختلفی ایجاد شــده اند تا صنعت 
حمــل و نقــل درســت فعالیــت کنــد. اگــر تعــداد 
لکوموتیوهــای کشــور دو برابر شــود کار این صنایع 
رونــق می گیرد. اگر مانع افزایش تعداد لکوموتیوها 
شویم عملا به صنایع جنبی هم لطمه وارد می شود. 
در این زمینه مثال زیاد داریم. باید اجازه داده شــود 
صنعت مسیر طبیعی خودش را طی کند. با جلوگیری 
از واردات نمی تــوان از صنایــع حمایت کرد. حمایت 
این نیســت که مصرف کننــده را مجبور کنیم فقط از 
یــک تولیدکننــده آن هم با کیفیــت پایین و قیمت 
بالا خرید کند و این بدترین نوع حمایت است. باید 
محصولاتی تولید شــوند که قابلیت رقابت با مشابه 
خارجی چه از نظر قیمت و چه کیفیت داشته باشند.

آیــا وزارت صمــت بــرای جلوگیــری از واردات با 
مصرف کننده موارد را در میان می گذارد و جلســاتی 
بــرای این امر میــان تولید کننده و مصــرف کننده و 

نماینده وزارت صمت برگزار می شود؟
نه اصلا مشورتی صورت نمی گیرد، اعلام می کنند 
بایــد از تولیدکننده داخلی خریداری کنید یا این که از 
تولیدکننده نامــه بیاورید که به عنوان مثال ظرفیت 
تولیدی پر است یا نمی تواند و... و گرفتن همین نامه 
تازه اگر شرکت تولیدکننده راضی به دادن باشد چند 
مــاه زمان می برد. متاســفانه معیارهای دقیقی برای 
جلوگیری از ثبت ســفارش های خارجــی وجود ندارد 
و ارگانی که باید اظهارنظر کند وزارت صمت نیســت 
بلکــه راه آهن وظیفه کارشناســی ظرفیــت تولید  و 
همچنیــن اظهارنظــر در این مــورد را برعهده دارد و 
بایــد بی طرفانه نظر کارشناســی خودش را اعلام کند. 
هیچ جای دنیا با این سیاست ها به نتیجه نرسیده اند 
و با نام حمایت از تولید داخل نباید اقتصاد بخشــی 
را به چالش بکشند زیرا نه تنها حمایت نیست بلکه 

شاهد نتایج عکس هم بوده ایم. 
امســال میــزان حمــل ریلی نســبت به پارســال 
10درصد کم شــده است و با توجه به تورم و... زنگ 
خطر بســیار جدی اســت. حتی اگر به اندازه پارسال 
هم، حمل ریلی داشــتیم تازه می توانســتیم بگوییم 
که درجا زده ایم و همین صنایعی که شــعار حمایت 
از آنها را می دهیم هم بازارشــان با این روش کوچک 

شده است. 

در رابطــه با تیم جدید راه آهــن و کارنامه آن طی 
همین مدت نظر شما چیست؟

ترجیــح می دهم اظهارنظر نکنــم. ولی از زمانی که 
آقای صالحی آمده اند اولا تیم جدیدی تشکیل نشده 
اســت و افــراد کمی تغییــر کرده اند. البتــه نیروهای 
جوان تری جذب شــده اند که کار خوبی اســت. چون 
انگیزه ها و نگاه های جدیدتر و به روزتری دارند. برای 
دوره به این کوتاهی هنوز زود اســت قضاوت کنیم. 
البته با دو ســه مشــکل بزرگ مواجه هستند و اگر 
بتواننــد آن ها را رفع کنند شــش مــاه دیگر می توان 
در خصــوص تیــم ایــن دوره نظــر داد. در ابتدا باید 
مانــع افت حمل و نقل در شــبکه ریلی شــوند. طی 
چند ســال گذشــته همیشــه با رشــد روبه رو بودیم 
ولی در ســال 1400 شــاهد کاهش هســتیم و علت 
آن تیم جدید شــرکت راه آهن نیســت و دلیل اثرات 
تصمیم های ســال گذشــته اســت. مســاله دیگر کم 
شــدن حمایت هــای مالی از راه آهن اســت و کمبود 
لکوموتیو مســاله دیگری اســت که باید فکری برای 

آن کنند.
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مهندس محمدمهدی اســلامی در گفت وگو با خبرنگار مجله ندای حمل و نقل ریلی، لکوموتیو مورد نیاز کشــور را به طور متوســط ســالی 20 تا 25 دستگاه به صورت 

پیوسته تخمین زد. اسلامی تاکید داشت که کشور نیاز به سوله های تعمیراتی دارد. در شهرهای مختلفی  که خط آهن کشیده شده و در نقاط مختلف کشور که برنامه 

و طرح احداث خطوط آهن در نظر گرفته شــده اســت نیاز به ســوله های تعمیراتی و نیروهای متخصص تربیت شــده دارد. بخش ریلی فقط احداث ریل نیســت و همه 

جوانب در توســعه ریلی باید در نظر گرفته شــود. اســلامی در مورد این ســوال که عملکرد تیم جدید راه آهن را چگونه ارزیابی می کنید بیان کرد:  هنوز برای اظهار نظر 

در مورد کیفیت عملکرد تیم مدیریتی جدید راه آهن زود اســت و انشــاءالله بعد از یک دوره حداقل یک ســاله بتوانیم در این زمینه اظهار نظر کنیم.  امیدوارم در پی 

بازدیدهای قریب الوقوع تیم مدیریتی جدید راه آهن از ظرفیت های روز شرکت های مپنا، ایریکو، واگن پارس، پلور سبز، واگن سازی کوثر،فولاد درخشان و بسیاری از 

شرکت های تولید کننده زیرمجموعه های ریلی دوستان به این باور برسند که می توانند به لحاظ ظرفیت تولید و کیفیت و سطح دانش نیازشان را از داخل تامین کنند. 

شــرکت های تولید کننده در حوزه ریلی به عنوان بازو و همیار شــرکت راه آهن ج.ا.ا هســتند و اگر به آنها اعتماد شــود راه آهن تصمیمات اجرایی و قاطع تری در زمینه 

نحوه تامین ناوگان ریلی مورد نیاز  همســو با سیاســت های حمایت از تولید داخل نظام خواهد گرفت. در ادامه گفت وگو به مســائل و چالش های کمبود لکوموتیو در 

کشور و ظرفیت شرکت  مپنا لکوموتیو پرداخته شد که بدین شرح است:

با توجه به کمبود لکوموتیوی که در کشــور حاکم 
اســت صاحبان واگن هــای باری و مســافری نگران 
کمبود لکوموتیو و بارهای روی زمین مانده هستند 
در مقابل جنابعالی معتقد هستید که خیلی با کمبود 
لکوموتیو مواجه نیســتیم لطفا توضیحات بیشتری 

در خصوص این نظر خود بفرمایید. 
در کشــور بــه لکوموتیــو نیازمند هســتیم اما به 
واردات ناگهانی و در تعداد بالا  نیازی نداریم. بخش 
ریلی در کشور به طور متوسط و پیوسته به سالی 20 
تا 25 دســتگاه لکوموتیو نیاز دارد. اگر بررســی روی 
خرید لکوموتیو در ســالیان گذشته داشته باشیم به 
طور متوســط سالی حدود 15 لکوموتیو وارد بخش 
شــده و بیشتر نبوده اســت. 150 دستگاه لکوموتیو 
ایران ســفیر طی 12 سال گذشــته تا امروز خریداری 
شد و به طور متوسط  در مجموع ماهی کمتر از  2 
لکوموتیو می شــود. در ضمن ما لکوموتیو ســرعت 

بالا در کشور نداشتیم.
از دو ســال پیش تاکنون 60 دســتگاه لکوموتیو 
GM    و 20 دستگاه لکوموتیو آلستوم و بیش از 30 
دستگاه لکوموتیو زیمنس به علت بی پولی و کسری 

منابع راه آهن متوقف شده است .

حــدود 110 دســتگاه از لکوموتیوهــای راه آهــن 
خوابیده و ســرد شده است.در هر زمانی که بصورت 
عمــده و تعــداد بــالا لکوموتیو وارد شــبکه کردیم 
وفکــری بــه حال تعمیــر ونگهداری آنهــا نکرده ایم 
ضربات زیادی خورده ایم ونشــان داده شــده است 
کــه پــس از چند ســال بعــد برخــی از لکوموتیو ها 
منبــع قطعات یدکی برای بعضی دیگر شــده اســت 
. بــه عنوان مثال 100 دســتگاه آلســتوم وارد کردیم 
که امروز از 100 دســتگاه لکوموتیو آلســتوم حدود 
کمتر از  30 دســتگاه در سیر اســت. فرض را بر این 
بگذارید که 200 دســتگاه لکوموتیو دیگر وارد کشور 
شــود. آیــا فضــای لازم و کافی و نیــروی خبره برای 
تعمیرات وجــود دارد؟ لکوموتیوهایی که امروز در 
راه آهن موجود است مهندسان و تعمیرکاران  کاملا 
به تعمیرات آنها آشنا هستند و مشکلات تعمیراتی 
لکوموتیوهــا را می شناســند و فقط نیــاز به قطعه 
دارنــد با این حال وضعیتشــان چنین اســت . حالا 
اگــر لکوموتیوهای جدید وارد شــود چگونه خواهد 
شد  باآن تجربه بدی که قبلا از ورود لکوموتیوهای 
جدیــد بــدون در نطر گرفتن زیرســاخت های فنی و 
الزامــات آنهــا    در کشــور وجود دارد  بهــره برداری 

خواهند شد. از طرفی بر اساس ادعای خود راه آهن 
بار ترانزیتی کشــور نســبت به سالهای گذشته بیشتر 
شــده اســت که مایه افتخار اســت ونشان می دهد 
باایــن تعداد لکوموتیو کم بهــره وری لکوموتیو نیز 

افزایش داشته است.

آیا از نحوه تصمیم گیری واردات لکوموتیو روسی 
اطلاعاتــی دارید؟ چه کســانی تصمیم گیرنده در این 

زمینه بوده اند؟ 
مشــخص نیســت. مــا هیــچ اطلاعاتــی در این 
خصــوص نداریم. از همکاران شــرکت  راه آهن ج.ا.ا 
هم شــنیده ایم کــه هیچ  اطلاعاتــی ندارند و هیچ 
مشــخصات فنی در خصوص لکوموتیوهای روسی 
وارداتــی به کارشناســان داده نشــده اســت و صرفا 
بــه صــورت کلی و از طریق رســانه ها شــنیدیم 200 
دســتگاه لکوموتیو از طریق روســیه قرار اســت که 
تامین شــود. در صورتیکه وزیر صمت در جلسه ای 
که رییس ودبیر انجمن صنفی  حضور داشتند تاکید 
داشت که تا ظرفیت شرکت های داخلی برای ساخت 
لکوموتیــو تکمیل نشــود بــه هیچ عنــوان واردات 

لکوموتیو انجام نخواهد شد.

صنایع داخلی ظرفیت تولید و تامین 
لکوموتیوهای مورد نیاز کشور را دارند

گفت و  گو با مهندس محمدمهدی اسلامی اصفهانی
رییس هیات مدیره انجمن صنفی تولید کنندگان واگن، 

لکوموتیو و تجهیزات ریلی ومدیر عامل مپنا لکوموتیو
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بــا توجه به فرمایشــات جنابعالی کــه بیش از 20 
تــا 25 دســتگاه لکوموتیو در ســال نیاز نیســت آیا 
نیازی به تاسیس و سرمایه گذاری کلان شرکت مپنا 

لکوموتیو با این حجم نیاز کم در داخل بود؟
تاســیس مپنــا لکوموتیــو بــر مبنــای ســاخت 
150 دســتگاه لکوموتیو مســافری انجام شــد. زیرا 
و  نداشــتیم  پرســرعت  مســافری  لکوموتیوهــای 
شــرکت راه آهن ج.ا.ا تصمیم گرفت 150 دســتگاه 
لکوموتیــو مســافری با ســرعت 160 کیلومتر خرید 
کنــد. بــا مپنا قــرارداد منعقد شــد و شــرکت مپنا 
لکوموتیو پس از آن تاســیس شد. مطمئنا ساخت 
لکوموتیــو در داخل اقتصادی اســت و با ســاخت 
لکوموتیو ســرعت بالا دانش ســاخت وارد کشــور 
شد. 150 دستگاه لکوموتیو با پروسه ای وارد شد و 
بخش هایی از آن داخلی سازی شد. در سال هشتاد 
و نه 30 دســتگاه به صورت کامل وارد شــد و 120 
دســتگاه آن در مپنا لکوموتیو به کمک شرکت های 

داخلی ساخته شد. 

امروز ظرفیت شرکت مپنا لکوموتیو برای ساخت 
لکوموتیو چه تعداد در سال است؟

هر تعداد دســتگاه لکوموتیو که نیاز امروز باشــد 
شــرکت های داخلــی  ظرفیت ســاخت آن را دارند. 
مشــکل بزرگ اینجاســت کــه همه توجــه ویژه به 
تعداد ظرفیت ســاخت لکوموتیو دارند و هیچ کس 
به تعداد درخواستی توجه نمی کند.یعنی هیچکس 
نمی گوید باید اینقدر بسازید و به ما قرارداد بدهند 
بلکه همــه می گویند چقــدر ظرفیــت دارید.امروز 
قــراردادی بــا فــولاد مبارکه بــه تعداد 50 دســتگاه 
لکوموتیو  با مپنا لکوموتیوبسته  شده است که مقرر 
شــده طی23 مــاه لکوموتیوها تحویل داده شــود،  
فراموش نکنیم درخواست ساخت واقعی لکوموتیو 

ظرفیت شرکت را ایجاد می کند. 

یعنی اگر امروز درخواست هزار دستگاه لکوموتیو 
داشته باشید شرکت مپنا لکوموتیو توان و ظرفیت 

تولید دارد؟ 
نیاز کشور هزار دستگاه لکوموتیو نیست. ظرفیت 
وجــود دارد اما نیاز وجود ندارد. گاهی اوقات نیازها 
را آنقــدر بــزرگ در نظر می گیریم که هیچ اســتدلال 
محاســباتی و کارشناســی آن را پشــتیبانی نمی کند. 
از ابتــدا تا امروز کل راه آهن  950 لکوموتیو داشــته 
کــه 400 لکوموتیو آن خوابیده اســت. و لکوموتیو 
در ســیر امروز حدود 560 دســتگاه می باشد .با این 
تعداد ترانزیت کشــور رکورد زده است . پس مشکل 

جای دیگری است.

شــرکت مپنا آمادگی ساخت 100 تا 110 لکوموتیو 
را اعلام کرده است. از سوی دیگر صحبت از ظرفیت 
190 دستگاه لکوموتیو در سال از سوی راه آهن اعلام 
شده است؟ نظر جنابعالی در این خصوص چیست؟  
اگــر واقعــا معتقد انــد که ظرفیت 190 دســتگاه 
لکوموتیــو در ســال وجود دارد چــرا از تولید داخل 
اســتفاده نمی کنند و قرارداد بــا تولید کننده داخلی 
نمی بندنــد و برنامــه خرید لکوموتیو خارجــی  و ... 
مطرح می شــود؟ در همه جای دنیــا برای نیازهای 
اینچنینــی و در این ابعاد کارخانه جدید می ســازند 

نه اینکه مستقیما به دنبال تامین از خارج بروند.

قــراردادی 50 لکوموتیــوی کــه با شــرکت  فولاد 
مبارکه بسته شده اســت چه نوع لکوموتیوی با چه 

ظرفتی است؟ 
لکوموتیو MAP24 داخلی با توان 3 هزار اسب 

بخار است. 
چند درصــد از لکوموتیو MAP24 تولید داخل 

است؟
بیش از 73 درصدآن داخلی است.

مبنــای قیمت گــذاری لکوموتیو بر چه اساســی 
اســت؟ آیا ریال اســت یا ارزی؟ اگــر قیمت گذاری 

ارزی است لطفا دلیل آن را بفرمایید.
شرکت های متقاضی لکوموتیو تمایل دارند نرخ 
ثابت باشــد و تغییری در قیمت ها وجود نداشــته 
باشــد. بــه همیــن دلیل قیمــت ارزی را پیشــنهاد 
مــی دهنــد اما پول را به ریــال پرداخت می کنند و 
در خیلــی مواقــع تولیدکننــدگان متحمل ضرر هم 
می شوند. در کشــور قیمت فولاد، مس، آلومینیوم 
از یک سال پیش تا امروز افزایش قیمت سه برابری 
داشته است. اما نرخ ارز این مقدار افزایش نداشته 

است . و ما قطعات داخلی خود را به ریال و آن هم 
با تورم های نجومی می خریم .

بــا توجــه بــه برنامــه ســاخت لکوموتیــو آیــا 
ظرفیت کامل برای ســاخت، تعمیــرات و نگهداری 

لکوموتیوهای ساخته شده وجود دارد؟
بلــه ظرفیت کارخانه ها به گونه ای طراحی شــده 
که می توانیم ســفارش انجام شــده را بسازیم. البته 
با شــرکت های جانبی همکاری داریم که در ساخت 

قطعات  کمک قابل توجهی دارند.

آیــا نیروی هــای متخصــص همانند دهــه 60 و 
70 که برای ســاخت لکوموتیوهای الســتوم حضور 
داشــتند امــروز برای ســاخت لکوموتیوهای مپنا و 
واگــن پارس حضور دارنــد؟ آیا نیروی متخصص و 
آگاه به دانش ســاخت لکوموتیو در کشور به اندازه 

کافی وجود دارد؟
البتــه بســیاری از نیروهــای متخصــص فعــال 
در ســاخت لکوموتیوهــای آلســتوم مطمئنا امروز 
مشــغول به کار نیســتند اما برخی از آنها امروز  در 
مپنا لکوموتیو و واگن پارس و سایر تامین کنندگان 
نــاوگان مشــغول بــه فعالیت هســتند. امــروز ما 
مهندســان مجربی داریم کــه از فارغ التحصیلان و 
دانش آموختگان دانشگاه های برتر کشورمی باشند 
و  در مجموعه مپنا و واگن پارس فعالیت می کنند 
و افــراد نخبه و متخصصی  هســتند. حدود بیش 
از 350 نفــر مهنــدس نخبــه در مجموعــه داریــم. 
سیستم کنترل لکوموتیو سیستم پیچیده ایست که 
مهندســان کشــور ما توانســتند به آن دانش برسند 
و بســازند و تولیــد کنند. شــرکت مپنــا در دوره ای 
تعدادی از مهندســان را بــرای آموزش های تکمیلی 
و کســب دانش روز دنیا نیز به کشــور های اروپایی 
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فرستاد و مهندسان برای طراحی و ساخت لکوموتیو 
آموزش های لازم را نیز  آموختند. 

چــرا لکوموتیو با قــدرت موتور بیشــتر تا امروز 
تولیــد نشــده اســت؟ برخــی شــرکت ها تقاضــای 
لکوموتیو با قدرت موتور بالاتر را دارند و شاید یکی 
از دلایل اصرار به وادرات نیاز به لکوموتیو با قدرت 

موتور بالاتر است؟
دانش تولید تدریجی اســت و به اینگونه نیست 
کــه یک شــبه ایجاد شــود. در ابتدا بایــد تعمیرات 
خوب داشــته باشیم سپس مشابه سازی و طراحی 
لکوموتیــو. امــروز دانــش لکوموتیــو در کشــور به 
جایی رسیده که می توانیم طراحی و تولید کنیم. در 
آن زمــان که در کشــور در بحث طراحی و ســاخت 
لکوموتیو فعالیت آغاز شد طبق بررسی های انجام 
شده نیاز بازار و همچنین توانایی تامین قطعات از 
خارج از کشــور، لکوموتیو MAP24 با این قدرت 
موتــور بود. البته در آینده لکوموتیو MAP30 را با 
قدرت موتور 4 هزار اســب بخــار وارد بازار خواهد 

شد.

از نظر جنابعالی شرکت ها باید واردات لکوموتیو 
با حجم موتور بالاتر را انجام ندهند و منتظر تولید 

داخل شوند؟
بــه نظر نمی رســد کــه اگر امــروز شــرکتی قصد 
واردات لکوموتیــو داشــته باشــد ســریع می توانــد 
لکوموتیــو وارد کنــد؟ چند ســال ســفارش واردات 
لکوموتیــو زمــان نیــاز دارد. ورود لکوموتیوهــای 
زیمنس مسافری 160 کیلومتری حدود 5 سال زمان 
برد تا زیمنــس طراحی کرد و لکوموتیو مورد نیاز با 
شرایط  کشور ما را طراحی وتولید و وارد کشور شد.

با توجه به اینکه در ســاخت لکوموتیو در داخل 
از موتور دســت دوم 30 تا 35 ســال عمر استفاده 
می شود آیا ساخت لکوموتیو در داخل کشور صرفه 

اقتصادی دارد؟ 
بلــه صــد در صــد کــه صرفــه اقتصــادی دارد. 
کارگران و کارمندان بســیاری در این دو شــرکت از 
کنــار این تولیدات زندگی خود را می گذرانند. تولید 
شــغل شــده اســت.لکن در حال حاضــر تولیدات 
داخلــی محدود به این موتورهای بازســازی شــده 
نیســت و امــکان تحویــل لکوموتیــو بــا موتور نو 
تولیــد داخل نیز وجود دارد ولی عموم مشــتریان 
بــه دلیل مابه التفــاوت قیمت لکوموتیو با موتور 
نــو ، موتور بازســازی شــده را ترجیح مــی دهند و 

تقاضا می نمایند. 

آیــا اهمیــت ایجاد شــغل در کشــور را می توان 
عاملــی برای حمایــت از تولید کننــدگان دیگر هم 
بکار برد؟ به عنوان مثال شرکت تولید کننده چرخ 
هم همین نظر را دارد که ایجاد شــغل کرده و باید 

از آن حمایت شود. نظر جنابعالی چیست؟
بلــه قبول دارم. اگر شــرکت تولید کننده داخلی 
ظرفیــت تولید دارد ،باید حمایت شــود. به عنوان 
مثال در خصوص سیســتم ترمــز واگن که راه آهن 
ج.ا.ا تایید کرده اســت همه ظرفیت سیستم ترمز 

پر شده است. 

مشــکل دیگری که شــرکت ها در بحث واردات 
و تامیــن لکوموتیوهــای مــورد نیاز بــا آن مواجه 
هســتند بسته بودن ثبت ســفارش است. و دلیل 
این امــر را تولید کننده داخلــی می دانند. امکانش 

هست توضیح بفرمایید.
شــرکت های تولیدی موجب بســته شدن ثبت 
ســفارش واردات لکوموتیــو نشــده انــد. اینگونــه 

تصمیم گیری ها بر عهده وزارت صمت است. 

لطفــا اطلاعاتــی در خصــوص تفــاوت گارانتی 
لکوموتیوهــای  و  داخــل  تولیــد  لکوموتیوهــای 
وارداتــی بفرمایید. آنگونه که توســط کارشناســان 
گفته شــده لکوموتیوهای وارداتی چینی دوســال 
گارانتــی دارند و لکوموتیوهــای داخلی با توجه به 
دســت دوم بودن موتور یکسال گارانتی دارند. چه 
تفاوتی میان گارانتی چینی و تولید داخل هست؟

این طور نیســت، شــرکت مالک لکوموتیوی را 
مثــال می زنــم که یــک لکوموتیو چینــی خریداری 
کــرده اســت و یک ســال اســت کــه لکوموتیو با 
توجــه به اینکــه گارانتی هم داشــته امــا خوابیده 
اســت. چینی ها پشــتیبانی نکرده انــد. صرفا زمان 

ابــرازی گارانتــی مــلاک نیســت بلکــه کیفیــت و 
کمیــت خدمات دوره گارانتی نیز ملاک می باشــد. 
شــرکت  زیمنــس و آلســتوم لکوموتیــو فروخــت 
 و تــا تحریــم شــدیم فعالیت خــود را بــا ما قطع 

کردند. 

از نظــر جنابعالــی آیا لکوموتیوهایی که از ســیر 
خارج شــده و با توجه بــه اینکه قطعات زیادی از 
روی این لکوموتیوها برای تعمیرات لکوموتیوهای 
دیگر برداشــته شــده آیا امکان برگشــت به سیر را 

دارند؟ 
را  لکوموتیوهــا  نمی تــوان گفــت صدردرصــد 
می توان به ســیر برگرداند ولی می توان گفت بیش 
از  85 درصــد لکوموتیوهای خوابیــده را می توان 

به سیر برگرداند. 
کاری کــه در مپنــا برای  ســاخت لکوموتیوهای  
MAP30 ,MAP24انجــام شــده ایــن بــود کــه 
لکوموتیوهــا را از نظــر نوع قطعات مورد بررســی 
قــرار دادیم و روی ســاخت آن قطعات کار کردیم. 
و ســعی کردیم MAP30 را تا می شود با قطعات 

غیر تحریمی طراحی کنیم. 
بســیار  لکوموتیــو  نگهــداری  مقولــه  امــروز 
حائــز اهمیــت اســت. وقتی امــروز تعــداد بالای 
لکوموتیوهــای خوابیده وجــود دارد اگر لکوموتیو 
نو هم وارد شــود پس از طی زمان کوتاهی مجدد 
بــه عاقبــت ایــن لکوموتیوهــای خوابیــده دچــار 

خواهد شد 

آیا برنامه  صادرات لکوموتیو داشته اید؟ 
بــا برخــی از کشــورها در ایــن زمینــه مذاکراتی 
داشــته ایم و پیگیر موضوع هســتیم لکن تا زمان 

حصول نتیجه از اعلام اسامی آنها معذورم.
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سایت شرکت آلستوم در خبر 27 اکتبر 1999 نوشته است: آلستوم قرار است 100 لکوموتیو دیزل الکتریک برای ایران تامین نماید، ارزش قرارداد لکوموتیو AD43 با 

قدرت 4300 اسب و برای حمل و نقل باری و مسافری مبلغ 192 میلیون یورو بود. در ادامه این خبر نوشته شده شرکت آلستوم با سابقه ساخت بیش از 20 هزار لکوموتیو 

دیزل الکتریک در فرانسه، انگلیس و اسپانیا برای بیش از 70 شرکت راه آهن در کل جهان در شش زمینه تولید و انتقال انرژی، حمل و نقل و ... فعالیت دارد.

ســایت گــروه مپنــا نیــز در مــورد 150 دســتگاه 
لکوموتیو مســافری )ER24PC(  نوشــته اســت: 
پــروژه لکوموتیــو ایــران ســفیر همزمان با شــروع 
فعالیت شــرکت مهندسی و ساخت لکوموتیو مپنا 
آغاز شــد و مهندسی، تامین و ساخت 150 دستگاه 
لکوموتیو دیزل الکتریک به واســطه انتقال دانش 
فنــی از شــرکت زیمنــس در همان ابتــدای کار این 

شرکت کلید خورد.
عــلاوه بــر ایــن دو، تعــدادی از لکوموتیوهــای 
مانوری ME10 شــرکت کــراس مافایــی آلمان )که 
اکنــون از محصولات زیمنس بشــمار مــی رود( در 
ســال 1372 برای فولاد مبارکه اصفهان در شــرکت 
واگن پارس همزمان با ســاخت بخش هایی از بدنه 

و ... مونتاژ گردید.   
فنــاوری ســاخت لکوموتیوهــای شــش محوره 
آلســتوم برای ساخت هشتاد دستگاه طی قراردادی 
به شــرکت واگن پارس منتقل گردید و هرچند این 
لکوموتیوهــا به دلیل قابلیت تراکشــن موتورهای 
AC برای هر دو کاربرد باری و مسافری طراحی شده 
بــود ولی با تغییرات مراحــل بعدی لکوموتیوها به 
دو دسته باری )70 دستگاه( و مسافری )30 دستگاه 
با سرعت 150( تغییر یافت ولی از قابلیت مسافری 
آن اســتفاده نشد و حدود 30% قابلیت باری آن نیز 
استفاده نگردید )ضریب چسبندگی و بار محوری(.  
موتورهــای دیزل هــر دو نــوع لکوموتیو اصلی 
بــا قدرت 4200 و 3200 اســب بخار نیز در شــرکت  
دسا )دیزل ســنگین ایران( مونتاژ و تست شدند و 
با وجود اهداف و توافقــات انتقال تکنولوژی برای 
موتورهــا، شــوربختانه هر دو نوع موتــور به گلوگاه 

اصلی بدل شدند. 
پس از برنامه خصوصی سازی )با الگوی تفکیک 
عمــودی و امکان خرید ناوگان(، چند شــرکت برای 
خریــد لکوموتیوهــای دســت دوم GT26 )با توان 

کششی 3000 اسب و نیروی کشش 245 کیلونیوتن( 
از کره جنوبی اقدام نمودند و چند شــرکت هم برای 
خرید لکوموتیوهای نو چینی )با توان 5000 اسب و 
کشش 340 کیلونیوتن( و پس از آن لکوموتیوهای 

4000 اسب اقدام نمودند. 
با افزایش تقاضای شــرکت های خصوصی مالک 
لکوموتیــو و یا مالــک واگن برای خریــد لکوموتیو 
بــاری، شــرکت های ســازنده هــم بــرای طراحــی و 
ســاخت لکوموتیوهای دیزلی با الگوی GT26 ولی 
بــا ظاهری متفاوت اقــدام نمودند که در جای خود 
ارزشمند است در حالیکه این لکوموتیو برای خرید 
دست دوم مناسب بوده ولی برای طراحی و ساخت 

یک لکوموتیو جدید، بهینه و مطلوب نیست.
علــت این امــر در فنــاوری پنجاه ســاله ضریب 
چســبندگی اســت کــه در محــدوده 20% می باشــد 
)سری اول لکوموتیوهای GT26CW ایران مشابه 
SD40 آمریکا که تولید آن از 1966 آغاز شد و سری 
-SD40 2 مشابه لکوموتیوهای-GT26CW دوم
2 می باشــد که تولید آن از 1972 یعنی پنجاه ســال 
پیش آغاز و بدلیل مطلوبیت آن برای شــرکت های 
خصوصی راه آهن آمریکا بیش از 4000 دستگاه برای 
شرکت های مذکور ساخته شد در حالی که نوع قبلی 

کمتر 1300 دستگاه تولید شد(

کشــش مــداوم لکوموتیو دوم بــا وزن 167 تن 
)بار محــوری 28 تن( حــدود 370 کیلونیوتن بوده 
در حالی که ضریب چســبندگی آن 21% اعلام شــده 
 Locomotive Application Guide(
1994( و ضریــب چســبندگی لکوموتیو اول با وزن 

160 تن %18.
هرچند سیســتم کنترل این لکوموتیوها از نوع 
میکروپروسســوری )بــا چســبندگی 30% بالاتــر از 
انــواع قدیمی( اســت امــا از قابلیت آن اســتفاده 
نمی شــود و این درحالی اســت کــه لکوموتیوهای 
چینــی با بار محــوری 23 تن از چســبندگی 26% و 
حتــی لکوموتیوهای DC روســی با بار محوی 24 
تــن نیــز از همین فنــاوری حدود 30 ســال پیش 
بهــره می برنــد. این رویکــرد با افزایــش بارمحوری 
لکوموتیوهــای جدیــد بــه 25 تــن، کشــش هــر 
لکوموتیــو را به بیــش از 390 کیلونیوتن )مشــابه 
لکوموتیوهــای روســیه( می رســاند و کشــش دو 
لکوموتیو مذکور از ســه لکوموتیو موجود بیشــتر 
خواهد بود که نه تنها پاســخگوی نیاز شــرکت های 
داخلــی بلکه بازار بین الملل و همســایگان خواهد 
بود )البتــه باید برای موتور دیزل این لکوموتیوها 
با فناوری 50 سال پیش که تولید آن متوقف شده 

هم فکری نمود(.

 نقشه راه دستیابی به لکوموتیو باری 
درخواستی بازار با توجه به پیشینه بازار

دکتر عباس قربانعلی بیک، معاون اسبق برنامه ریزی 

و امور بین الملل راه آهن و کارشناس حمل و نقل

دیدگاه کارشناسان
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در ســال های اخیر مســاله کمبود لکوموتیو یکی از مهم ترین دلایل رشــد لاک پشتی حمل ونقل ریلی بوده اســت. به این معنی که به دلیل پروسه پیچیده و فنی تولید 

لکوموتیو نســبت به ســایر ادوات ریلی در داخل کشــور و همچنین کمبود نقدینگی شــرکت ها و غفلت شــرکت  راه آهن ج.ا.ا به دلیل نداشتن بودجه کافی برای تعمیرات و 

نوســازی لکوموتیوها، نوســازی و تعمیرات لکوموتیوهای فرسوده و زمین گیر این پیشــران ناوگان باری و مسافری به تعویق افتاده و راه آهن مجبور به استفاده از تولیدات 

قدیمی تر در این صنعت شده است. تولید کنندگان داخلی از یک سو ظرفیت کافی برای تولید ندارند و از سوی دیگر واردات ممنوع است. برای واکاوی بیشتر این امر مهم 

گفت  و گویی با دکتر عباس قربانعلی بیک، معاون اسبق برنامه ریزی و امور بین الملل راه آهن و کارشناس حمل و نقل داشته ایم که به شرح آن می پردازیم:

بــا توجه به واگن هــای موجود در کشــور اعم از 
مســافری و بــاری و لکوموتیوهایی که امکان ســیر 
دارند با چه تعداد کمبود لکوموتیو مواجه هستیم؟

ابتدا باید مشخص کنیم هدف و برنامه ما در حمل 
و نقل ریلی و مسافری چیست؟ هدفی که سال 1386 
قانون مدیریت ســوخت برای مــا تعیین کرد این بود 
که تا ســال 1390 ســهم حمل بار ریلــی به 30 درصد 
افزایش پیدا کند و ســهم مسافری چهار برابر شود. با 
توجه به افزایش تعداد مســافر و میزان بار، این رقم 

در حال حاضر باید بالاتر از اهداف برنامه باشد. 
بــرای مثال اگــر در ســال 1386، 30 میلیون تن 
یا 20 میلیــارد تن -کیلومتر بار جابه جا کرده ایم باید 
ســال 1390 بیش از 120 میلیون تــن یا 80 میلیارد 
تــن- کیلومتر بار جابه جــا میکردیم. البته از نظر من 
ایــن قانون تکلیفــی نبود که بتــوان در زمان تعیین 
شــده یعنی سال 1390 به آن رسید. این قانون چند 
بــار تمدید شــد و امــروز در بدبینانه ترین حالت 50 
میلیون تن بار توســط شــبکه ریلی حمل می شــود 
که دســت کم باید سه برابر شــود و شبکه ریلی باید 
150میلیون تن بار را حمل کند که معادل 100میلیارد 

تن -کیلومتر می شود. 
بــرای حمــل 50 میلیــون تــن بــار حــدود 400 
لکوموتیــو بــاری در ســیر هســتند که برای رســیدن 
بــه هدف حمــل 150 میلیــون تن بار برای امســال 
دســت کم بــه 1200 لکوموتیــو معادل در ســیر نیاز 
داریم. یعنی چیزی حدود 800 لکوموتیو معادل باید 
اضافه شــود و این یعنی 400 لکوموتیو مثل جی ای 

ســنگین برای امســال )برای حمل 150 میلیون تن( 
نیاز داریــم تا به ناوگان اضافه کنیم )لکوموتیوهایی 
مثــل دش ســون،C30-7، کــه برابــر دو لکوموتیــو 
معادل هســتند یا لکوموتیوهای چینی 5000 اسب 

با همین قابلیت( 

چه راهکارهایی برای رفع کمبود لکوموتیو وجود 
دارد؟

یک راه برای رفع کمبود این تعداد لکوموتیو این 
اســت که خرید عمده ای از خارج انجام دهیم چون 
ســازندگان ایرانی توانایی تولیــد این همه لکوموتیو 
را بــرای امســال ندارند. اما این حــرف به این معنی 
نیســت که به تولیدکنندگان داخلی سفارش ساخت 
ندهیم بلکه باید سازندگان داخلی را حمایت کنیم و 
کمک کنیم تا ظرفیت و کارایی تولیدات شان را بالاتر 
ببرند و البته تولیدکنندگان نیز باید لکوموتیوهای به 
روز تولید کنند نه این که لکوموتیوهایی با تکنولوژی 

50 سال پیش! 
اگر تولید کننــدگان بخواهند این توانایی را دارند 
که با تغییراتــی لکوموتیوهای به روز و با کارآیی بالا 
و رقابتی تولید کنند. ما اگر بتوانیم به طور متوســط 
ســالانه 50 دستگاه لکوموتیو مشــابه جی ام تولید 
داخل داشته باشیم و با فرض این که طی چهار سال 
بخواهیــم بــه تعداد مــورد نظر یعنی 200 دســتگاه 
برابر 270 لکوموتیو معادل برســیم، 530 لکوموتیو 
معادل در ســیر وارداتی نیــاز داریم. اگر لکوموتیوی 
مشــابه لکوموتیوهــای که جی ای ســنگین یا چینی 

5000 اســب وارد کنیم بیــش از 300 لکوموتیو باید 
وارد کنیــم.  بنابراین اگر ما می خواهیم به عدد 150 
میلیون تن بار برســیم هم بــه لکوموتیوهای تولید 
داخــل نیاز داریــم و هم به لکوموتیوهای ســاخت 
خارج. این تعداد برای لکوموتیوهای باری اســت و 

لکوموتیوهای مسافری جای خود دارد. 

از نظــر جنابعالی آیا تولیــد لکوموتیو در داخل با 
توجــه بــه ســرمایه گذاری هایی که در داخــل در این 

مورد صورت گرفته است، صرفه اقتصادی دارد؟
معتقــدم کــه 100درصد صرفه اقتصادی داشــته 
و دارد. اگــر اراده ای در کشــور وجود داشــته باشــد 
می توانیــم بــا شــرکت های چینــی، روســی و حتــی 
شــرکت های اروپایی که لکوموتیو بــاری DC تولید 
می کننــد، رقابت کنیــم. البته باید الزامــات تولید را 
رعایت کنیــم یعنی نباید همــان لکوموتیوی که 50 
ســال پیش ساخته شده اســت را تولید کنیم و باید 
به روزرســانی های لازم را انجام دهیم و از تکنولوژی 
روز در تولیــد آنهــا اســتفاده کنیــم. زیرســاخت ها 
و امکانــات ما بــرای تولید لکوموتیو بــاری DC که 
بــرای اســتفاده بخــش خصوصــی لکوموتیوهــای 
اقتصادی تــری هســتند مهیاســت و توانایــی بالا و 

خوبی داریم. 
نکتــه بعــدی این اســت که بــا توجه بــه کمبود 
ظرفیــت  و  شــده  تعییــن  اهــداف  و  لکوموتیــو 
شرکت های تولیدکننده لکوموتیو در داخل ما به طور 

 با هدف حمل 150میلیون تن بار
1200 لکوموتیو نیازمندیم

 گفت و گو با دکتر عباس قربانعلی بیک
کارشناس حمل و نقل 
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حتــم نیاز بــه واردات لکوموتیو و خرید آن از خارج 
داریم. ما مبحثی داریــم با  عنوان مدیریت واردات، 
بــه این معنــا که حتی اگر فرض کنیــم بتوانیم همه 
نیازهــای لکوموتیوی را از داخل تامین کنیم باز هم 
بــرای این که از تکنولوژی روز عقب نمانیم و فاصله 
ما با تولیدکننده های مطرح دنیا زیاد نشود باید بین 

5 تا 10درصد واردات انجام دهیم. 
باید مسئولان وزارت صمت را توجیه و قانع کرد 
که این رفتارها، رفتارهای افراطی اســت و نمی توان 
به اســم حمایت از تولید جلــوی واردات را گرفت و 
مصرف کننــدگان را مجبور کــرد از لوازم تولید داخل 

استفاده کنند. 

برخی شــرکت ها نیاز بــه لکوموتیوهایی با قدرت 
موتور بالاتر دارند. اگر بخواهید دلیل کارشناســی در 
این خصــوص بدهیــد در چه مواردی قــدرت موتور 

بالاتر نسبت به تولید داخل نیاز مبرم است؟
اولا بایــد بگویم که زمان خریــد لکوموتیو خیلی 
متغیر است. سال 1386 برای خرید لکوموتیو 5000 
اسب  بخار چینی مذاکرات را شروع کردیم و 10 ماه 
بعد لکوموتیو به بندرعباس رسید. همان زمانی بود 
کــه زلزله شــدیدی در چین آمده بــود و دوماه بود 
که کارها خوابیده بود. شرکت  دیگری نیز همزمان با 
ما با ســازنده چینی دیگری در حال مذاکره بود که 9 
سال طول کشید تا لکوموتیو را تحویل بگیرد. علت 
این امر این اســت که با اســتراتژی غلط برنامه ریزی 
کرده بودند. ما با اســتراتژی درســت و برنامه مدون 

مذاکره کردیم و 10 ماه بعد هم تحویل گرفتیم. 
نکتــه بعدی این که توان لکوموتیو رابطه خطی با 
کشش لکوموتیو ندارد. یعنی اگر توان را بالاتر ببریم 
کشش بالاتر نمی رود. هم اکنون لکوموتیو سه هزار 

اسب بخاری داریم که می تواند سه هزار تن بار را )در 
فــراز 10 در هزار( حمل کنــد و لکوموتیو چینی هم 
داریم که 5هزار اســب بخــار قدرت دارد که این هم 
سه هزار تن بار حمل می کند. این که برخی شرکت ها 
می گوینــد باید دو لکوموتیو همزمان باید اســتفاده 
کنیم تا بتوانیم بارمان را حمل کنیم برداشــت غلط 

و اشتباهی است. 
در اصل باید دید کشــش لکوموتیو چقدر است. 
در لکوموتیوهای باری توان مهم نیست اصل میزان 
کشــش اســت و توان در ســرعت مهم است. یعنی 
لکوموتیوی که سه هزار اســب بخاری دارد می تواند 
ســه هزار تــن بار را بــا ســرعت 20کیلومتــر در فراز 
10در1000 حمــل کنــد، امــا لکوموتیو 5هزار اســب 
بخــار، ســه هزار تن بــار را با ســرعت 30کیلومتر در 
همان فراز حمل کند. بنابراین توان در سرعت تاثیر 
دارد و چیزهایی که در کشــش مهم هستند تراکشن 
موتور، بار محوری، چسبندگی و موارد دیگر هستند. 

وضعیــت گارانتــی لکوموتیوها چگونه اســت؟ و 
سازندگان چقدر به تعهدات خودشان پس از فروش 

لکوموتیو متعهد هستند؟
در بحــث گارانتــی کیفیت لکوموتیو یک مســاله 
اســت و تنها موردی که باید گارانتی شــود نیســت. 
این گونه نیســت که اگر قطعه ای خراب شــد بیایند 
و آن قطعــه را عــوض کننــد. البتــه چینی هــا در 
لکوموتیوهای 5هزار اســب مســاله گارانتی را نسبتا 
خــوب انجام دادند. اما مــوارد دیگری نیز در گارانتی 
وجــود دارد کــه خیلی مهم هســتند. مثــل قابلیت 
اعتماد و قابلیت آماده به کاری لکوموتیو که انتظار 
داریــم تولیدکنندگان این موارد را نیــز گارانتی کنند. 
در لکوموتیوهای چینی آماده به کاری را اگر اشــتباه 

نکنــم بــالای 85درصد به بــالا گارانتی کــرده  بودند. 
گارانتی فقط مســاله رفع عیب نیســت بلکه گارانتی 
در بخش ریلی یعنی این که قابلیت اعتماد را گارانتی 
کننــد، آماده به کاری را گارانتی کنند و آماده به کاری 
یعنــی این کــه از لکوموتیوهایی که خریداری شــده 
است همیشه دست کم 85درصد از لکوموتیوها در 

سیر باشند. 

در مــورد خریــد لکوموتیــو از داخــل وقتی گفته 
می شود 80-70درصد قطعات تولید داخل هستند، 
چــرا تولیدکننــدگان قیمــت لکوموتیوهــا را بــا ارز 
محاســبه می کننــد و خریــدار باید به صــورت ارزی 

پرداخت کند؟
قیمــت فــولاد مــورد اســتفاده بــه ارز اســت. 
همچنین قیمت مس به ارز است. درست است که 
همه قطعات را به ریال می خریم ولی ابتدا باید ارز 

را به ریال تبدیل کنند. 

به عنوان سخن آخر اگر صحبتی برای گفتن دارید 
بفرمایید.

1- در مــورد لکوموتیوهــای قدرت بــالا نظر من 
این اســت کــه بایــد لکوموتیوهای 5هزار اســب و 
حتی 6هزار اســب خریداری کنیم تا بتوانیم بلاک ها 
را ســریع تر ســیر و آزاد کنیم  تا ظرفیت شبکه را بالا 
ببریــم )ظرفیــت خط بــا لکوموتیو 5000 اســب در 
جهــت فــراز 50 درصــد افزایش میابــد و کلا حدود 
40%( امــا متاســفانه در ایــن زمینــه راه آهن غفلت 
زیــادی می کند و می خواهد ایــن غفلت را با هزاران 
میلیارد ســرمایه گذاری برای احداث خط دوم جبران 
کند. در حالی که خریداری لکوموتیوهای توان بالا یا 
برقــی کردن خطوط خیلی موثرتــر و کم هزینه تر از 

احداث خط دوم است.
2- برای درمان بهره وری پایین لکوموتیو در ایران 
کــه قبــلا در مورد آن نوشــته شــده در زمان جناب 
آقای مهندس افشــار ســامانه ای طراحی شــده بود 
)فرم 301( که شــاخص هــر ناحیه را پایش می نمود 
و نبود آن نیز مشــکلات کمبود لکوموتیو را تشدید 
مینماید که خود سبب کاهش شدید بهره وری واگن 
بــاری و حتی واگن های مســافری و درآمد و ســود 

شرکت های خصوصی شده است.  
3- سیستم های ثبت اطلاعات تعمیر و نگهداری 
و تحلیل خرابی های لکوموتیو نیز اکنون نســبت به 
زمان جناب آقای مهندس افشــار )64 تا 76( بسیار 
ضعیف تر شــده اند و این خود عاملی برای افزایش 
خرابی هــای تکــراری و افزایــش هزینــه نگهداری و 

کاهش ظرفیت خطوط شده است. 
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به دلیل نامناســب بودن شــرایط کیفی خطوط ریلی در شــبکه 12 هزار کیلومتری کشــور اعم از ســوزن و ریل، چرخ های واگن ها با آســیب جدی رو به رو هســتند 

که هزینه آن نباید بر عهده واگن دار باشــد. گزارش های مفصلی از عدم انجام بهســازی های خط و نوســازی خطوط که بر عهده شــرکت راه آهن ج.ا.ا اســت تا به امروز 

داشــته ایم که این عدم بهســازی و نوســازی خطوط به دلیل مشــکلات منابع مالی، فشــار مضاعفی روی شــرکت های مالک وارد می کند. طبق گفت و گویی که با نائب 

رئیس هیئت مدیره انجمن صنفی شــرکت های حمل و نقل ریلی و خدمات وابســته داشــته ایم وی اشــاره به مصرف ســه برابری چرخ نسبت به سال 98 کرده است که 

یکی از اصلی ترین دلایل آن را شــرایط نامناســب خط و ســوزن می داند. نزدیک نوروز هســتیم و شــرکت های مســافری ریلی در تکاپوی آماده سازی واگن های مسافری 

برای ســفرهای نوروزی هســتند. با توجه به چالش های وارده به بخش به دلیل شــیوع ویروس کرونا، شرکت های مســافری متحمل ضرر و زیان بسیاری شده  اند. از یک 

ســو دریافت دیرهنگام تســهیلات کرونایی و از ســوی دیگر کاهش ظرفیت واگن ها و عدم افزایش قیمت بلیت، قوانین دســت و پاگیر و گاها غیر شفاف وزارت صمت 

در ثبت ســفارش ها و بدنه لخت و ســنگین شــرکت راه آهن ج.ا.ا به عنوان نهاد حاکمیتی در تصمیم گیری ها و بسیاری از موارد دیگر، شرکت های مسافری ریلی را قربانی 

سیاست های غلط خود کرده است. برای واکاوی بیشتر مسائل و مشکلات این بخش گفت و گویی با محمد رجبی داشته ایم که به آن می پردازیم:   

شــرکت رجــا چه تعــداد ناوگان مســافری و چه 
تعداد ناوگان خدماتــی دارد؟ چه تعداد ناوگان در 
حــال بازســازی دارد؟ و چــه اقداماتی در خصوص 

نوسازی ناوگان انجام داده است؟
شــرکت رجا به عنوان بزرگترین شــرکت حمل و 
نقل ریلی مســافری در کشور رسالت های اجتماعی 
مهمی داشته است و دارد در همین راستا با توجه 
به همه این مشکلات که در بحث نقدینگی دارد و 
همــان طور که می دانیــد جریان نقدینگی در بخش 
مســافری بــه دلیل مســائل جدی کرونــا در بحران 
اســت. بایــد بگویم شــرکت رجا غیر از ترنســت ها 
و ریــل باس هــا حدود 640 واگن آماده ســیر دارد 
و بــا احتســاب آن ها حدود 800 واگن مســافری و 
300 دســتگاه از انواع واگن های پشــتیبانی از انواع 
واگن های مولد برق، بخار، حمل خودرو و توشــه 
را داراست. البته واگن های توشه را جدا کرده ایم و 

به شرکت راه آهن حمل ونقل سپرده ایم. 
بــا توجــه به شــرایطی کــه در آن قــرار گرفته ایم 
میانگیــن عمــر واگن هــای رجــا بالاتــر از همــه 
شرکت هاســت. زیــرا در دوره تاســیس شــرکت ها، 
رجای وقت تلاش کرده تا واگن های ســرحال را به 
آن شــرکت ها واگذار کند ولــی امروز میانگین عمر 
واگن های رجا حدود 32 سال است. اقدامات لازم 

برای بازسازی تعدادی واگن در برنامه شرکت البته 
با همکاری راه آهن قرار گرفته است. 

از ســال 98 تبصــره 18 را دریافــت کرده ایم ولی 
رســما در ســال 99 و 1400 اجرایی شــد که در این 
زمینــه در قالــب 5 قــرارداد، 53 دســتگاه و 40 
دســتگاه را برای بازســازی اقدام خواهیــم کرد. در 
بســته اول که 53 دســتگاه بــوده تا آخــر این ماه 
تمامی بسته اول را بازسازی خواهیم کرد و این 53 
دســتگاه از واگن ها، تعمیرات نیمه عمر می شوند 
و با شــرایط بســیار عالــی وارد مجموعــه آماده به 
خدمــت می شــوند و بیش از 28 دســتگاه در مدار 
بازســازی هســتند و امیدواریم تا آخر سال پس از 
انجام مراحل تســت وارد بهره برداری شــده و برای 
نــوروز 1401 ایــن واگن ها برای خدمت رســانی به 
مردم شــریف وارد چرخه سیر می شوند. در همین 
راســتا تعداد 41 دستگاه از واگن پارس، واگن های 
نــو خریــداری کردیم و 20 دســتگاه از پلور ســبز در 
چند ســال گذشــته خریداری کرده ایــم. امیدوارم با 
توافقاتی که داریم اگر منابع آن مهیا شود اقداماتی 

برای خرید واگن های نو دیگر نیز انجام دهیم. 
اکنــون تعــدادی واگــن در اختیار شــرکت پلور 
ســبز قرار دادیم. تعداد 10 دستگاه واگن دانمارکی 
که قرار اســت نوســازی شــود که حدود 30 درصد 

پیشرفت داشته است، و امیدوارم تا تابستان سال 
آینــده در مدار بهره برداری قرار گیرد. به موازات آن 
هم واگن پارس و همچنین شــرکت نوین صنعت، 
بســته دوم بازســازی را آغاز کرده اند و امیدوارم در 
اواسط سال آینده بتوانند واگن های بازسازی شده 
را وارد مــدار کنند. در مورد تخصیص تبصره 18 که 
راه آهن اعلام کرده است، امیدواریم بتوانیم از این 
ســهم عدد قابل توجهی دریافت کنیم. البته تلاش 
ما این است که از محل تبصره 18 برای خرید واگن 
نــو اســتفاده کنیم کــه مذاکرات آن تحت بررســی 
است. قراردادی از گذشته با پلور سبز داشته ایم که 
مشکلات محاسبات هزینه داریم که اگر این موانع 
رفع شــود با احتمال زیاد حــدود 24 واگن نو را از 

شرکت پلور سبز دریافت خواهیم کرد.   

بــا توجه بــه آغاز ســفرهای نــوروزی آیا قیمت 
بلیــت تغییری کرده اســت؟ لطفا توضیح بفرمایید 
در 4 سال گذشته با وجود مشکلات مالی در زمان 
کرونــا قیمت بلیت مقرون به صرفه بوده یا خیر؟ 
با توجه به آغاز ســفرهای نوروزی چه اقداماتی در 
خصوص آماده کردن واگن های مسافری برای سیر 

انجام داده اید؟
همانند ســال های گذشته همه اقدامات را برای 

بخش مسافری ریلی قربانی 
سیاست های راه آهن است

 گفت و گو با مهندس محمد رجبی
 نایب رییس هیئت مدیره انجمن صنفی 

شرکت های حمل و نقل ریلی و خدمات وابسته:

گفت و گو با مدیران بخش مسافری ریلی
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ســفرهای نوروزی، از جمله آماده سازی و بهسازی 
لوازم هــای خــواب داخــل کوپه هــا و همچنیــن 
بحث  هــای تعمیــرات اساســی در دســتور کار بوده 
را دنبــال کرده ایــم. در ماه هــای آخر ســال ازدحام 
کار زیــاد می شــود و امیدواریم با توجه به شــرایط 
موجــود و دغدغه های مالی بــه دلیل هزینه بالای 
تمام شــده و عدم افزایش قیمت بلیت بتوانیم با 
استفاده از واگن های آماده شده نو و بازسازی شده 
در خدمت مردم باشــیم. کارهای بهســازی واگن ها 
در ســال جــاری انجام شــده و امیدواریــم در یک 
مــاه و نیم باقیمانده بتوانیــم اقدامات باقی مانده 
را بــه اتمام برســانیم و واگن ها با تعــداد بالا وارد 
مجموعه شــوند. در خصوص نــو کردن و تعویض 
لوازم خواب داخل کوپه ها اقدام شده و به محض 
آغــاز پیک نــوروزی که طبق برنامه ریــزی با راه آهن 
24 اســفندماه خواهــد بــود دراختیــار مســافران 

نوروزی قرار خواهیم داد. 
در خصــوص قیمــت بلیت هــای نــوروزی هنوز 
خیلی مشــخص نیســت اما درخواســت شرکت ها 
این بوده که بلیت ها افزایش قیمت داشــته باشد. 
درخواســت جدی داشــته ایم. قیمــت بلیت امروز 
مربوط به ســال 98 هســت. در ســال 99 مبلغ 40 
درصــد افزایــش قیمــت بلیــت را از شــورای عالی 
هماهنگــی تصویب گرفتیم امــا 20 درصد آن ابلاغ 
شــد و الان 20 درصــد طلبکاریــم و معنــی آن این 
است که بین سال 98 و 99 نتوانستیم قیمت سال 
99 را اجرایــی کنیم و پیامد خوبی نخواهد داشــت 
و نمی توانیــم هزینه هــای جــاری را پوشــش دهیم 
و بــه تبع آن تعــداد ظرفیت ایجادی، روی ســطح 
خدمات رســانی مــا تاثیر می گــذارد و باید توســط 
مدیــران ذیربــط مــورد توجه قــرار گیــرد. البته در 
ماه های گذشــته تلاش بسیار کردیم. دولت گذشته 
بــه دولت جدیــد مســئولیت ها را انتقــال دادند و 
دولــت جدید گفت این کار دولت قبل اســت و ما 
کاری در ایــن خصوص انجــام نمی دهیم و دغدغه 
ما در این روزها این بود که چگونه جریان نقدینگی 
را اصلاح کنیم که متاســفانه نتوانستیم. حال خوبی 
برای بخش مســافری در پیش نیست و باید بدانیم 
که چرخه اقتصــادی بنگاه اقتصادی باید بچرخد تا 
بتواند ســر پا باشــد و به تعهدات خود بتواند عمل 
کنــد. امروز بــه دلیل هزینه های عملیاتی ســنگین 
و ایــن موضوع کــه درآمد از محــل بلیت ها کفاف 
هزینه ها را نمی دهد ترنست ها را از سیر خارج کرده 
و ریل باس ها را به ســمت تعطیل شدن روانه کرده 
و عملا در راه خدمت رسانی به مردم در مسیرهای 
حومه ای این نقصان را خواهیم داشت و اگر تدبیر 

بایسته ای انجام می شد یا اگر انجام بشود می توانیم 
این چرخه را به مدار سیر برگردانیم که گمان می کنم 
زمان زیادی ســپری شده و خیلی هم دیر شده و در 
این خصوص درخواست داده ایم تا مدیران راه آهن 
و وزارت راه و دولت، اهتمام بیشتری انجام دهند و 
مال اندیشی کنند. افق پیش رو، فضای مبهمی را به 
تصویر می کشد مبنی بر اینکه ما نمی توانیم در سال 
آتی خدماتی را که امروز ارائه می کنیم ادامه دهیم. 

همانطور که می دانید و در خبرها آمده با کمبود 
لکوموتیو مواجه هستیم. آیا این کمبود لکوموتیو 
شرکت های مسافری ریلی را هم درگیر خواهد کرد؟ 
آیــا برنامه ای برای رفع کمبــود لکوموتیو در دوران 

پیک اندیشیده اید؟
در دوره  ای کمبود لکوموتیو بســیار مشهود بود، 
اما در دو ماه گذشته این موضوع به اثبات رسیده 
و حــدود 15 قطار از مجموعه شــرکت ها به دلایل 
کمبود لکوموتیو حذف کردند. اما به وعده هایی که 
از ســوی شــرکت  راه آهن رســیده در تلاش هستند 
تا تعداد لکوموتیو تعهدی شــرکت ها را مانند سال 
98 به مدار بهره بــرداری برگردانند که امیدوارم این 
مهم محقق شــود. شــرکت هم باید آمادگی لازم را 
داشته باشند و همه واگن ها را در مدار بهره برداری 
قرار دهند که لازمه آن این اســت که لکوموتیو در 
اختیار شــرکت ها قــرار گیرد. دغدغه جــدی امروز 
حمــل و نقل مســافری ریلی بحــث لکوموتیوهای 
زیمنــس اســت. شــرکت مپنــا نســبت بــه تامین 
قطعات لکوموتیوها اقدام کرده و شــرکت راه آهن 
نیز اقدامات لازم را دنبال کرده، البته خبری از نتایج 
ندارم اما مقرر شده تا بخشی از بدهی هایی را که به 
شرکت مپنا دارند پرداخت کنند تا در نوروز حداکثر 

لکوموتیوهای زیمنس را داشته باشیم.   

بــا توجه به اینکه با پیک ششــم دوران شــیوع 
کرونا رو به رو هســتیم استقبال مردم از سفرهای 
نــوروزی چگونه اســت؟ آیــا از صددرصد ظرفیت 

واگن ها استفاده می شود؟
در یکی دو هفته گذشته مردم نسبت به سفرها 
عقب نشــینی داشــته اند اما با خبرهایی که وزارت 
بهداشت در این خصوص داده که از اواسط اسفند 
روند شــیوع این ویروس کاهش پیدا می کند گمان 
می کنــم با توجه به اینکــه مردم در فضای کرونایی 
اســیر شــده بودند و برای سفر احساس خلاء دارند 

استقبال پر شوری از سفر داشته باشند. 
ســتاد ملــی کرونا هنوز تــا امروز اجــازه فروش 
صددرصدی ظرفیت کوپه ها را به ما نداده و ما تابع 
رعایت شرایط 80 درصدی ظرفیت کوپه ها هستیم 
کــه درآمدهای ما را کاهــش داده و امیدواریم این 
فضــای ناایمن هــر چه زودتــر برطرف شــود و به 
حالت عادی برگردیــم. قانون 80 درصدی ظرفیت 
کوپه ها حدود یکسال است که در حال اجراست. 

با توجه به افزایش نرخ ارز مطمئنا مشکلاتی را 
در خصوص تعمیر و نگهداری واگن ها داشته اید و 
با توجه به اینکه قیمت بلیت  مســافری جوابگوی 
هزینه ها نیست کمبودها را چگونه جبران می کنید؟
متاســفانه بــه دلیــل اینکــه تعمیــرات ارتبــاط 
مســتقیم با نرخ ارز دارد تامیــن قطعاتی همانند: 
چــرخ، اقــلام ترمــز و تجهیزات بلبرینگ ها بســیار 
ســخت شده اســت. در یک ســال و نیم گذشته با 
افزایــش بهــای ارز مواجــه بودیم که ایــن افزایش 
فروکش نکرده اســت به همین ســبب از یک ســو 
بــا افزایش نرخ ارز و از ســوی دیگر به دلیل اینکه 
درآمــد افزایش نداشــته اســت نتوانســته ایم این 
موارد را جبران کنیم. امروز بخشــی از سفارش های 
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خارجی نرسیده و منابع مالی نیاز دارد. با تمام توان 
موجود ســعی کردیــم تدارکات حداکثــری را انجام 
دهیــم. تمامــی شــرکت ها بــا مشــکلات رو به رو 
هستند به عنوان مثال شرکت  رجا با مشکل تامین 

چرخ مواجه است. 

دلیل عدم تامین چرخی که می فرمایید چیست؟ 
یکــی از موارد مهــم در تامین چرخ مــورد نیاز، 
کمبود منابع مالی اســت. وام کرونا پس از 20 ماه 
از آغاز کرونا به ما تعلق گرفت. در زمان مشــخص 
نتوانســتیم ثبت ســفارش ها را انجام دهیم. اصل 
مجوزهــای لازم از وزارت صمت برای توجیه عدم 
تولید در داخل کشور و انتخاب پیمانکار و فروشنده 
نهایی همه باعث شــده امروز نتوانیم چرخی را که 
خریداری کرده ایم در دســت داشــته باشیم. در 20 
روز آینــده کارهــای تعمیرات و نگهــداری فروکش 
می کنــد و دیگــر خیلــی کارهای تعمیرات اساســی 
نداریــم. فضــای قیمتــی شــرکت های مســافری با 
هزینه های موجود سازگار نیست. در این خصوص 
حتی به شــرکت راه آهن هم فشــارهایی وارد شــده 
و شــرکت ها از جمله شــرکت  رجا توانایی پرداخت 
هزینه هایی از جمله لکوموتیو را ندارند. بسیاری از 
هزینه هایی که به ما تحمیل شــده دور از انتظار ما 
بوده، حتی افزایش قیمت های محصولات داخلی 
هماننــد بانــداژ دور از انتظــار ما بوده اســت. حتی 
تولید کننــدگان داخلی برای خریــد اقلامی همانند 
چرخ، رقم های دو برابری نســبت به ســال گذشته 
اعــلام می کننــد که جبــران آن با نــرخ بلیتی که در 
اختیــار داریم و مکانیزم هــای تکلیفی که دولت به 
نرخ بلیت تحمیل کرده است نمی تواند جبران کند. 
جریان نقدینگی شــرکت های مسافری ریلی جریانی 
منفی است و شــرکت های مسافری را مجبور کرده 
تــا از طریــق دریافــت وام شــرکت ها را اداره کنند. 
ســهام داران در این زمینــه انتظار دارند که ما پولی 
را بــه آن ها برگردانیم نه اینکه پولی بگیریم اما باید 
در ایــن مورد از شــرکت راه آهــن ج.ا.ا این گلایه را 
داشته باشــم که در این خصوص برای شرکت های 
حمــل و نقل ریلی مســافری نتوانســته  کار مفیدی 
انجــام دهد و به بهانه عدم پذیرش دولت نســبت 
به افزایش قیمــت هیچ اقدام موثری انجام نداده 
و این گله مندی بارها و بارها از سوی شرکت رجا به 
شــرکت راه آهن ج.ا.ا انتقال داده شــده اما جوابی 

دریافت نکرده ایم.  

جنابعالی اشــاره ای به زمان از دســت رفته برای 
ارائه مجوزهای لازم برای ثبت سفارش چرخ واگن 

مســافری به واسطه تولید داخل داشتید. امکانش 
هســت توضیحاتی در این خصــوص بفرمایید؟ آیا 
وزارت صمت اطلاعات کامل در خصوص تولیدات 
داخلــی ندارد؟ حتما نیاز به مجوزها و مســتندات 

هست؟
وزارت صمت تلاش می کند با سیاســت فشار از 
بــالا این بســتر را فراهم کند امــا به هر حال به جز 
زیان برای شــرکت ها که بــه تاخیر می اندازد و دچار 
مشکل می کند پیامد خاصی نداشته است و حتما 

می دانند.
نماینــده بخش ریلــی، معاونت نــاوگان راه آهن 
اســت که در خصــوص صحه گذاری میــزان تولید 
چــرخ مســافری ریلی در کشــور عــدد می دهد اما 
متاســفانه در ماه های گذشــته وزارت صمت توجه 
لازم را بــه گزارش معاونت ناوگان نداشــته و غالبا 
شــرکت ها و مجموعــه رجا را بــرای گرفتن مصوبه 
دچار بحران کرده اســت. سیستمی را هم راه اندازی 
کرده انــد کــه نــرم افزاری اســت و به نظر می رســد 
مجموعــه راه آهــن دو موضــوع را همزمان دنبال 
می کند. به وزارت صمت دســتور داده شــده که تا 
می توانیــد از انتقــال ارز جلوگیــری کنیــد و عدد را 
کاهــش دهیــد و وزارت صمت در جایگاه حمایت 
از تولیــد داخــل هــم در دادن مجــوز بــا توجه به 
اطلاعات شــفافی که وجود دارد ســخت گیری های 
بی مــورد دارد و هم به عنوان بازوی اجرایی بانک 
مرکزی نســبت به ثبت ســفارش ها کوتاهی می کند 
تــا ثبت ســفارش انجام نشــود و تخصیص ارز نیز 

انجام نشود. 

دلیــل فشــارهای وارده را چگونــه ارزیابــی می 
کنید؟ 

دلیــل فشــارهای وارده این اســت که به ســراغ 

تولیــد داخل برویم بــه تعبیری چرخ مســافری را 
پیــش خرید کنیــم و پول های گــران بدهیم. تولید 
کننده داخلــی اصرار دارد که در فضای تولید آینده 
می تواند مجوزهای لازم را بگیرد و پیشنهاد داده تا 
با آن ها قرارداد ببندیم و این خبر باعث شده وزارت 
صمت را به ســمتی هدایــت کند که بگوید به ازای 
هر ســفارش خارجی که انجام می دهیــد قراردادی 
هم با شرکت داخلی داشته باشید که این امر کمک 
می کنــد تا در کوتاه مدت به عنوان مثال تابســتان 
سال آینده، محصولات چرخ مسافری تولید کننده 
داخلی وارد چرخه تولید شــود. متاسفانه سیاست 
فشار از بالا باعث می شود تا فشارش به شرکت ها 
وارد شــود و همچنین زمان را از دســت بدهیم که 
آســیب های جبــران ناپذیری را به ایــن بخش وارد 
می کنــد. به عنــوان مثال اگر دو ماه گذشــته چرخ 
داشتم تعداد واگن های بیشتری را می توانستم در 
ســیر وارد کنم. امــروز گلوگاهی با نــام چرخ ایجاد 
کرده ایم و تعــداد زیادی از واگن ها حدود بیش از 
55 واگن را نتوانسته ایم در پروسه بهره برداری قرار 
دهیم و در زمان تامین این چرخ زمان سپری شده 
و واگن هــا بــه نوروز نخواهند رســید. هم از محل 
درآمدی، خسارت برای ما محسوب می شود و هم 
مردم از خدمات بهتر نمی توانند استفاده کنند. نقد 
جدی در این موضوع وجود دارد و مهندس ضیایی 
مهر به عنوان معاون ناوگان از این موضوع گله مند 
است و در جریان مشکلات و جزئیات کارها هستند 
و امیدوارم برای مردم مشکل جدی ایجاد نشود. 

آنچــه امروز نگــران کننــده اســت و نمی توانیم 
به اســتقبال آن برویم دو نکته اســت. یکی بحث 
نداشــتن مجوز تایید شــده از راه آهن بــرای تولید 
چرخ مســافری و دیگری بحث قیمت بالاتر چرخ 

تولیدی داخل نسبت به چرخ وارداتی است. 
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با توجه به اینکه بازدیدی از شرکت تولید کننده 
چرخ داشته اید نظر جنابعالی در خصوص مقایسه 
کیفیــت چــرخ وارداتی نســبت به چــرخ تولیدی 

چیست؟ 
من سنجشــی برای این موضوع ندارم اما تولید 
کننــده چــرخ ادعا می کند که چــرخ تولیدی داخل 
نســبت به چــرخ چینی وارداتــی از کیفیت بالاتری 

برخوردار است. 
بخش مســافری متاســفانه قربانی سیاست های 
غلط راه  آهن اســت. شــرکت راه آهن بــه نمایندگی 
دولت در بخش خط نمی تواند هزینه کند، خسارت 
آن را شرکت های مسافری  می دهند. بدین معنا که 
به دلیل نامناســب بودن شــرایط کیفی خطوط در 
کشور در شبکه 12 هزار کیلومتری، اعم از سوزن و 
ریل، متاســفانه چرخ های واگن ها مانند پنیر بریده 
می شــوند و پول آن را شــرکت های مالک مسافری 
می دهنــد. درگزارش هــای متعــدد از عــدم انجــام 
بهســازی های خط و نوســازی خطــوط گزارش های 
مفصلی داریم. عدم بهســازی و نوسازی خطوط به 
دلیل مشــکلات منابع مالی، فشــارش روی بخش 
مسافری است. در سال گذشته و سال جاری بیش 
از سه برابر سال 98 چرخ مصرف کرده ایم و هزینه 
آن را شــرکت های مســافری متحمل شده اند. یکی 
از اصلــی تریــن دلیل آن شــرایط نامناســب خط و 

سوزن است. 

آیــا این مواردی که عنــوان کرده اید را به معاون 
فنی راه آهن انتقال داده اید؟ 

از معــاون فنــی راه آهن ســوال می کنیم که چرا 
بهسازی نمی شــود؟ می گویند منابعی وجود ندارد. 
طبق آمار باید حداقل سالی 800 کیلومتر از خطوط، 
بهسازی شود و سالی 300 کیلومتر نوسازی کنند اما 

هیچ یک از این برنامه ها تحقق پیدا نمی کند.
امــروز بــرای بازســازی و نوســازی خطــوط بــه 
عددهــای نجومی نیاز دارند. منابعی وجود ندارد و 
ســرمایه گذاری وجود ندارد. ما در بخش مســافری 
مجبوریم در شــرایط خراب ریل ها، قطارها را ســیر 
دهیم. سایش بین چرخ و ریل مدل ها و فرمولهایی 
دارنــد و به دلیل اینکه ســوزن ها شــرایط ایمن را 
ندارند سرعت قطارها را باید کاهش داد و بسیاری 
از موارد دیگر همانند تجهیزاتی که گریس پاشی در 
مسیرهای پیچ ریل را باید فعال نگه دارند اما غالبا 
کار نمی کننــد. به عنوان مثال در مســیر جنوب به 
سمت اهواز سه برابر مسیر مشهد چرخ ها فرسوده 
می شــود و هزینه خرابی چرخ ها را شــرکت ها باید 
بدهنــد در صورتیکه مشــکل از راه آهن اســت که 
عملیات بهســازی و نوسازی خطوط را انجام نداده 
است و خسارت های وارده تحمیل به شرکت های 
مســافری می شــود و هزینه های گزاف چــرخ را که 
مصرف آن ســه برابر مصرف ســال 98 شــده است 

را باید بپردازیم.

بــا توجــه بــه اینکــه مدتی اســت کــه مدیریت 
راه آهــن تغییر کرده عملکرد تیــم جدید راه آهن را 
چگونه ارزیابی می کنید؟ ریشه مشکلات موجود را 

وابسته به وجود چه عواملی می بینید؟ 
 مــا انتظــار داشــتیم سیســتم جدیــد مدیریتی 
خیلی ســریع تر خود را درگیر کار کند. فعلا از ســوی 
شــرکت راه آهــن ج.ا.ا حمایت ویــژه ای را دریافت 
نکرده ایــم. از تمــام چالش هــای موجــود، بحــث 
افزایش قیمت بلیــت مهم بود که مدیریت جدید 
می گوید هنوز مسئولیت کاریشان به جایی نرسیده 
که موضوع قیمــت را پیگیری کنند و پیگیری های 
تــا امروز در حــد وزیر راه متوقف اســت و اهتمام 

ویژه ای در این موضوع صورت نگرفته و متاسفانه 
پیامــد عدم تحقق افزایش قیمت تاثیرات بدی به 
مجموعــه خدمات بــه خصوص برای ســال  آینده 

خواهد داشت.

چشم انداز حمل و نقل ریلی مسافری را چگونه 
ارزیابی می کنید؟

چشــم انــداز پیــش رو بــرای بخش مســافری، 
چشــم انداز مبهم و بدی اســت. از یک ســو قیمت 
بلیت قطارهای مســافری را بــه عنوان پارامتری که 
جریــان نقدینگی را اصلاح کنــد افزایش نمی دهند 
و از ســوی دیگــر هزینه هــای سرســام آور خریــد 
تجهیــزات از خــارج چالش های خــود را به همراه 
دارد. زیرساخت مناسب برای خدمات رسانی بخش 
مســافری وجود ندارد. هزینه های بســیار سنگینی 
که مســئولین را ه آهــن کاملا به آن واقف هســتند 
موجب شــده تــا ما در بخش تهیــه چرخ متحمل 
خسارت های سنگینی شویم که از اصلی ترین دلایل 
آن عــدم بازســازی و بهســازی خطوط ریلی کشــور 

است. 

در نمایشــگاه گردشــگری که در بهمن ماه 1400 
برگزار شد حضور داشتید؟

در نمایشگاه گردشگری شرکت کردیم. اما فضای 
نمایشــگاه بیشتر به سمت حضور هتل ها و مراکز 
تفریحی و اقامتی بود و ما کمرنگ تر حضور داشتیم. 
تمــام مراجعه کننــدگان به غرفه رجا، درخواســت 
قطارهای گردشگری و توریستی را داشتند. متاسفانه 
بــا شــرایط موجود علی رغم میــل باطنی که تمایل 
داریــم تعداد قطارهــای گردشــگری را اضافه کنیم 
اما متاســفانه ناوگانی که این ســرویس را می دهند 
کــه غالبا واگن های ریل باس بود با مشــکل منابع 
مالــی مواجه شــده و نمی توانیم آن هــا را آماده به 
ســرویس نگه داریم و با برنامه ریزی هایی که انجام 
داده بودیــم مبنی بر اینکه در هفته های آتی بحث 
گردشگری را داشته باشیم تصور این است که دیگر 
قطار گردشــگری هم نداشته باشــیم. در نمایشگاه 
همــه مراجعــه کننــدگان و آژانس هایــی که قصد 
برگزار کردن تورهای گردشــگری داشتند درخواست 
جدی داشــتند. البته خبر خوبی که می توانم بدهم 
این اســت که دوســتانی که علاقه مند به سفرهای 
برون مرزی به مقصد وان و آنکارا داشــته باشــند 
مذاکراتــی را بــا شــرکت  راه  آهن انجــام داده ایم و 
امیدواریــم بتوانیم بــرای نــوروز 1401 توافقاتی با 
بخش راه آهن دولت ترکیه داشته باشیم تا بتوانیم 

قطار وان را برای نوروز 1401 آماده کنیم.  
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در حال حاضرکمبود لکوموتیو در حوزه مسافری بسیار مشکل ساز و موجب کاهش قطارهای مسافری شده است هر چند در افزایش بهره وری در حوزه ریلی سه عامل 

خط، ناوگان) واگن ( و لکوموتیو از رکن های اساســی فعالیت می باشــد که لازم و ملزوم یکدیگرند ولی می توان گفت که وزن لکوموتیو در این خصوص بیشــتر از دو عامل 

دیگر است. مطابق بررسی های انجام شده در انتهای سال 99 تعداد لکوموتیوهای در سرویس باری 7 درصد، مسافری 14 درصد نسبت به ابتدای سال کاهش یافته است 

بطوریکه بسیاری از قطارهای مسافری حذف شده است. تعداد کمی لکوموتیو در کشور در مقایسه با آمارهای جهانی قابل قبول است و برابر بررسی های انجام شده نسبت 

واگن به لکوموتیو در ایران در مقایســه جهانی در وضعیت خوبی قرار دارد بطوریکه در دنیا به طور متوســط به ازای هر 50 واگن باری یک لکوموتیو باری و به ازای هر 24 

واگن مســافری یک لکوموتیو مســافری وجود دارد با این شــرایط وضعیت لکوموتیو در ایران از نظر کمی) تعدادی ( خوب می باشد هر چند که به دلیل وسعت جغرافیایی 

کشــور و نوع واگن کم ســرعت، نمی توان نتیجه گرفت که میزان لکوموتیو چگونه اســت، اما چیزی که در حال حاضر با آن مواجه هستیم کاهش لکوموتیو گرم یا همان 

لکوموتیو در سرویس است که دلیل آن نیز کمبود قطعات و افزایش هزینه های تعمیرات می باشد. شرح کامل گفت و گو با مهندس ناصر غفاری، مدیرعامل شرکت مهتاب 

سیر جم را بخوانید:

با توجه به آغاز سفرهای نوروزی آیا قیمت بلیت 
تغییری کرده اســت یا خیر ؟ لطفا توضیح بفرمایید 
در 4 سال گذشته با وجود مشکلات مالی در زمان 
شــیوع همه گیــری ویــروس کرونــا قیمــت  بلیت 
مقــرون بــه صرفه بوده یــا خیر؟ با توجــه به آغاز 
ســفرهای نوروزی چه اقداماتــی در خصوص آماده 
کردن واگن های مسافری برای سیر انجام داده اید؟ 
متاســفانه علیرغم مصوبه قانونی شــورای عالی 
ترابری و پیگیری های مســتمر انجمن و شرکت های 
ریلــی هیچ گونــه افزایــش قیمتــی در ســال جاری 

نداشته ایم.
در خصــوص میزان قیمــت بلیت، ذکر این نکته 
جالب است که در سال های 95 و 96 قیمت بلیت 
افزایش نیافته و همین عامل باعث ایجاد شــکاف 
بین درآمد و هزینه شرکت های ریلی شده یا اینگونه 
هم می شود تعبیر کرد که طی 5 سال گذشته قیمت 
بلیت به طور میانگین 16درصد افزایش یافته، حال 
آنکه میزان افزایش تورم بالغ بر 35 درصد است که 
این موضــوع خود گویای پایین بودن قیمت بلیت 

می باشد.
قیمت بلیت قطار در مقایســه با ســایر شــقوق 
حمل نقل ریلی مانند هوایی و جاده ای بسیار پایین 
بوده و بعضا شــاهد تعجب مسافرین بابت قیمت 

برخی از قطارهای فعلی می باشیم )منهای قطارهای 
پنج ستاره ( بطور مثال قیمت مصوب قطار تهران 
ـ مشــهد این شــرکت یکصد هزار تومان اســت که 
به مسافرین، خدماتی شــامل پذیرایی آب معدنی, 
کیک, ماســک و لوازم خواب تمیز انجام می شوند، 
آیــا واقعا انصاف هســت مســیر 920 کیلومتر را با 
امکانــات مذکور و جــای خواب به ایــن مبلغ داده 
شــود حال آنکه در حــدود چهل درصد این قیمت 
متعلق به راه آهن شامل سهم لکوموتیو، پشتیباتی 

و خدمات ایستگاهی می باشد؟! 
علیرغــم عــدم توجیــه بهره بــرداری واگن هــا با 
قیمت هــای فعلــی و هزینه هــای جــاری به جهت 
باقی ماندن در صنعت و امیدواری به آینده شرکت 
خوشبختانه با پیش بینی های انجام شده و تشکیل 
ســتاد نوروزی تمامی واگن ها در حال آماده شدن 
هســتند علاوه بــر واگن ها، پیش بینــی لازم جهت 
پرداخــت به موقع مطالبات و البســه نو به صورت 
کامــل بــرای تمامی پرســنل انجــام شــده و از نظر 
تجهیــزات نیــز علاوه بــر رفع خرابی هــا ، جرم گیری 
و آراســتگی واگن و پیش بینی مســنوجات شــامل 
روکش، پرده، فرش، لوازم خواب و ...   انجام شده 
اســت که امیدواریم فعالیت نوروزی خوبی داشته 

باشیم. 

آیــا در ایــام عــادی با کمبــود لکوموتیــو مواجه 
بوده ایــد یا خیر؟ اگر جواب بله هســت لطفا مثال 

بزنید ؟
بلــه در طــول ســال جاری بــا کمبــود لکوموتیو 
مواجه بوده ایم به طوریکه شــاهد حذف قطارهای 
برنامــه ای و صدور تلفنگرام های متعدد توســط راه 
آهن جهت تغییر ساعت حرکت قطارها برای تامین 
لکوموتیــو گرم بوده ایم بــه طور مثال یک رام قطار 
این شــرکت مدتی از طول سال حذف بوده و یا در 
دو مــاه اخیر قطار قزوین ـ مشــهد این شــرکت به 
تناوب حذف گردیده اســت که مانع از ایجاد درآمد 

جاری شرکت شده است. 

با توجه به افزایش نرخ ارز مطمئنا مشکلاتی را 
در خصوص تعمیر و نگهداری واگن ها داشــته اید. 
بــا توجه به اینکه قیمت بلیت مســافری جوابگوی 
هزینه ها نیست کمبودها را چگونه جبران می کنید؟
میــزان افزایش نرخ ارز و همچنین اثر تحریم ها 
در سال گذشته و جاری  به شدت در افزایش لجام 
گسیخته قیمت قطعات تاثیر گذار بوده بطوریکه با 
بررسی انجام شده در این شرکت 150 قلم جنس و 
قطعه مورد نیاز را که در ســال 99 بیشــترین خرید 
را داشــته ایم با دوره مشابه ســال قبل آن مقایسه 

 میانگین افزایش 2.9 برابری
 1500 قلم تجهیزات ریلی در سال 99

 گفت  و گو با مهندس ناصر غفاری
مدیرعامل شرکت مهتاب سیر جم:  

گفت و گو با مدیران بخش مسافری ریلی
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نمودیم مشاهده کردیم که به طور میانگین2/9 برابر 
افزایش پیدا کرده که شاهد این موضوع خرید چرخ 
منوبلــوک، بانداژ، محور، غذا و آب معدنی قطارها 
می باشــد، ایــن در حالــی اســت که در ســال جاری 

هیچ گونه افزایش قیمتی در بلیت نداشته ایم.
هیچ همخوانی بین قیمت اقلام و قیمت بلیت 
وجــود ندارد و مابه التفــاوت این هزینه ها از طرق 

مختلف مانند:
-  عدم پرداخت بخشــی از هزینه ها مانند سهم 

لکوموتیو و پشتیبانی به راه آهن 
- مصــرف قطعــات موجــود از ســنوات قبل که 

عملا با نبود قطعه در انبارها مواجه خواهیم بود 
- بــه تاخیــر انداختــن هزینه های جــاری مانند 
هزینه های نوســازی و تعمیــرات و مدت دار کردن 

خرید قطعات 
-  کمک مالی سهامداران و اخذ تسهیلات بانکی 
جبران می شــود و عملا شــرکت ها امکان جبران 
مــوارد فوق را جز بخشــودگی و اســتمهال طرفین 

بدهی ندارند. 

بــا توجــه به اینکه با پیک ششــم دوران شــیوع 
کرونا رو به رو هســتیم چه پروتکل های بهداشــتی 
اندیشــیده شــده اســت؟ آیا از صد در صد ظرفیت 

واگن ها استفاده می شود؟
بــه رســالت  واقعــا صنعــت ریلــی مســافری 
اجتماعی خود در دوران کرونا به نحو احسن اقدام 
نمــود و علیرغم متحمل شــدن هزینه هــای زیاد 
نســبت به رعایت فاصله گذاری اجتماعی حســب  
ابــلاغ وزرات بهداشــت, ضدعفونــی واگن ها قبل 
از مســافرگیری و توزیع ماســک و لوازم بهداشــتی 
بین مسافرین اقدام نمود و باز به جهت جلوگیری 
از کاهــش ســرایت ایــن موضوع را به جــد دنبال 
می نمایــد. تمامی شــرکت های ریلی حســب ابلاغ 
ســتاد ملی کرونا تا قبل آذر ماه صرفا پنجاه درصد 
ظرفیــت خود را می توانســتند به فروش برســانند 
کــه این موضــوع کامل اجرا گردید و از آذر ماه نیز 
بــاز مجدد حســب ابلاغیه جدید مجــاز به فروش 
هشتاد درصد ظرفیت بودیم که در حال حاضر در 

حال اجرای آن می باشیم. 

بــا توجه به وجود پیک ششــم و افزایش مجدد 
بســتری ها، استقبال از ســفرهای نوروزی را چگونه 

ارزیابی می کنید ؟
به نظر می رسد وضعیت مسافر در حوزه ریلی در 
مقایســه با سال های قبل بهتر شود چرا که ویروس 
جدید علیرغم ســرعت بیشتر انتشار خوشبختانه با 

واکسیناسیون انجام شــده مانند پیک های قبلی از 
آمــار مرگ و میر و بســتری کمتری برخوردار اســت 
و از طرفی قیمت ســایر شــقوق حمل و نقل نیز در 
مقایســه با ریلی بالا می باشــد، شوق و انگیزه مردم 
به اضافه شدن سفر به سبد خانوار که طی دو سال 

اخیر حذف شده بیشتر شده است. 

با توجه به اینکه مدتی است که مدیریت راه آهن 
تغییــر کرده عملکــرد تیم جدید راه آهــن را چگونه 
ارزیابی می کنید؟ ریشه مشکلات موجود را وابسته 

به وجود چه عواملی می بینید ؟
هنوز زود است که در این خصوص قضاوت شود 
ولــی نکته ای که وجود دارد مدیریت جدید راه آهن 
میزان قابل توجهی حساسیت برای مسئولین دولتی 
جهت کمک و نگاه ویژه به راه آهن ایجاد نموده که 
نمونه آن اقدام جهادی برای ســفارش گذاری داخلی 
و خارجــی برای تامین لکوموتیو و افزایش به ســیر 
لکوموتیو گرم است که بسیار امیدوار کننده است که 
ریشــه اصلی مشکلات فعلی نیز در همین موضوع 
یعنی عدم ســرمایه گذاری عملی دولت در صنعت 

بوده که امید است این مهم محقق گردد . 

چشم انداز حمل و نقل مسافری ریلی را چگونه 
ارزیابی می کنید؟

در قوانین بالا دســتی مشــوق های بســیار خوبی 
برای توسعه و جذب سرمایه گذاری در صنعت ریلی 
پیش بینی شده است که می توان به مواردی چون :
1- پرداخــت تســهیلات برای افزایــش ناوگان از 

محل تبصره 18 بودجه سالیانه
2-  پرداخت تسهیلات بازگشت سرمایه گذاری از 

طریق ماده 12 قانون رفع موانع تولید
3-معافیت مالیاتی ماده 132 قانون مالیات های 
مســتقیم با بنــد الف ماده 52 قانون برنامه ششــم 

توسعه 
4-  کاهش ســهم لکوموتیو بــرای ناوگان جدید 

و بازسازی شده در آئین نامه و رتبه بندی قطارها
5- مجاســبه نرخ ارزش افــزوده با نرخ صفر به 
استناد بند ب ماده 52 قانون برنامه ششم توسعه

6-  پرداخــت مابه تفاوت بلیت های تخفیف دار 
به خانواده محترم شــهدا و ایثارگران در قالب ماده 

41 قانون جامع خدمات ایثارگری 
اشاره نمود که همگی حاکی از چشم انداز مثبت 
کمــک و نگاه مثبت دولت به حوزه ریلی می باشــد 
ولــی متاســفانه شــاید بــه دلایــل ناشــی از ضعف 
ســاختاری در راه آهن و عــدم روحیه مطالبه گری و 
عــدم معرفــی صنعت ریلــی به  مــواردی که اعلام 

گردید به طور کامل در حوزه ریلی اجرا نشــده است 
بطوریکــه تبصــره 18 با عــدم همــکاری بانک ها و 
معافیت مالیاتی ماده 132 و محاســبه نرخ ارزش 
افزوده با نرخ صفر توســط ســازمان امــور مالیاتی 
اجرایی نمی شــود که این موارد انگیزه شــرکت های 
ریلی را در توســعه این صنعت کاهش داده اســت. 
لذا در مجموع چشــم انداز مثبت در این خصوص 

منوط به تحرک بیشتر مدیران ریلی می باشد.

 به عنوان سخن آخر اگر صحبتی دارید بفرمائید؟
در پایــان باید اذعــان داشــت مهمترین چالش 
پیش رو در صنعت ریلی قطعا در چند  سال آینده 
تامین لکوموتیو گرم )در سرویس( می باشد که امید 
است در این خصوص موارد پیش بینی شده سریعا 
عملیاتی شــود همچنین بایستی فکر اساسی بابت 
معیشت بسیار پایین پرسنل این صنعت کرد چراکه 
دریافتــی کارکنــان این صنعت اعم از قشــر کارگری، 
فنی، کارشناسی و مدیران در مقایسه با صنایع دیگر 

بسیار پایین است. 
شــرکت مهتاب سیرجم در راســتای فرمان مقام 
معظــم رهبــری مبنی بــر  اجرایی شــدن اصل 44 
قانون اساســی تشــکیل و مبــادرت بــه خرید 126 
دســتگاه واگن شامل 87 دستگاه واگن پارسی، 25 
دستگاه واگن اتوبوســی، 7 دستگاه واگن رستوران 
و 7 دســتگاه واگــن مولد برق نمود که متاســفانه 
میانگین ســن واگن های مســافری این شرکت بالا 
بــوده و میانگیــن ســنی 30 ســال دارد، همچنین 
25 دســتگاه اتوبوســی بالغ بر 55 ســال ســن دارد 
که حســب ابلاغ آئین نامه بازرسی و مقررات فنی 
و بازســازی واگن های مسافری از ســال 95 از سیر 

خارج شده است.
تعداد واگن فعال مســافری شرکت 87 دستگاه 
واگــن پارســی با میانگین ســنی بالغ بر ســی ســال 
بــوده که از این تعداد 10 دســتگاه در ســال 98 در 
قالب ســطح تعمیرات تعریف شــده )ســطج یک( 
آئین نامه فوق بازســازی و تا 15 سال دیگر مجاز به 
ســیر می باشد. طبق استراتژی تبیین شده شرکت و 
مســاعدت های ســهام دار، عمده این شرکت )گروه 
ســرمایه گذاری توســعه ترابر ایرانیــان( از نظر منابع 
مالــی مقرر اســت در ســال آتــی دو پروژه شــامل 
بازســازی 15 دستگاه واگن پارسی 66 نفره در قالب 
سطح یک مطابق اقدام سال 98 شرکت و تبدیل 10 
دستگاه واگن پارسی 60 نفره به واگن 4 تخته پنج 
ستاره، اجرایی گردد که در حال حاضر در حال نهایی 
شــدن و احتمالا شرکت از اردیبهشت ماه سال آتی 

شروع به پروژهای مذکور نماید.
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زنجیره ارزش در صنایع فولاد و خدمات وابسته بخش قابل توجهی از شبکه حمل ونقل را درگیر می کند. این سهم هم در شبکه ریلی و هم جاده ای قابل توجه است. 

در نشســت کارشناســی درباره یکی از حلقه های زنجیره ارزش یعنی حمل محمولات معدنی و رســیدن آن به کارخانجات فولاد و چالش ها و برنامه های توسعه ای آن بحث 

شده است. کارشناسانی که در این بحث شرکت دارند آقایان محسن محمدی معاون مدیرعامل شرکت توسعه عمران و مدیریت منطقه گل گهر، سبحان نظری دبیر انجمن 

شرکت های ریلی و خدمات وابسته و محمدکاظم صباغی هرندی مدیر ارشد خدمات فنی و پشتیبانی فولاد دیدگاه های خود را مطرح کردند.

گلوگاه های صنایع فولاد
جایگاه حمل ونقل در زنجیره ارزش صنایع فولادی بررسی شد 

سبحان نظری:
حمل و نقل ما بر سیستم گران قیمت جاده ای بنا 

شده است
فلســفه ایجاد حمل و نقــل ریلی برای انبوه بری بار 
و مســافر است. هرچه واحد حمل به ازای واحد نقلیه 
بیشــتر باشــد، نرخ حمل کمتر می شــود و از این نظر 
حمــل و نقل دریایی ســرآمد مدهــای مختلف حمل 
و نقــل اســت. واقعیت مشــهودی کــه در 20 اقتصاد 
برتــر دنیــا بر اســاس GDP وجود دارد این اســت که 
در بخش حمل و نقل درون ســرزمینی بیشتر از شیوه 
حمل و نقل ریلی اســتفاده می کنند. کشــورهایی هم 
که آبراه هــای داخلی دارند علاوه بر حمل و نقل ریلی 
به حمل آبی نیز متکی هســتند. اگر سهم بخش ریلی 
در حمل و نقل بار را به طور متوســط در این 20 کشور 
بررســی کنیــم می بینیم حدود 35 تا 40 درصد ســهم 
بخش ریلی اســت. برای مثال در روسیه نزدیک به 90 
درصد جابه جایی بار برعهده شبکه ریلی است. در این 
کشور سهم حمل مسافر در بخش ریلی هم به همین 
میزان است. البته روسیه در زمینه ریلی کشور خاصی 
اســت و اتکای این کشــور به ریل در دنیا رتبه نخست 

را دارد. 
در ایــران در بخــش حمل و نقل بــار نزدیک به 10 
درصد سهم بخش ریلی است و در بخش مسافری نیز 
حــدود  5درصد از حمل و نقل عمومی ســهم بخش 
ریلی است. اگر خودروهای سواری را هم حساب کنیم 
سهم بخش مسافری با ریل حدود یک درصد می شود. 
می توان دید که ایران مانند کشورهای دیگر 20 اقتصاد 
برتــر دنیا عمل نکرده اســت و حمــل و نقل خودش 
را متکی بر سیســتم گران قیمــت حمل و نقل جاده ای 
بنا کرده اســت کــه دلایل مختلفــی دارد. از مهم ترین 
دلایل این اتکا که همه روی آن توافق دارند اســتفاده 
از سوخت بسیار ارزان قیمت است. در بخش جاده ای 
نهاده انرژی مورد نیاز یعنی گازوییل را آن قدر ارزان و 

نزدیک قیمت صفر عرضه می کنیم که باعث می شــود 
بهای تمام شــده حمل و نقل جاده ای پایین باشد. این 
قیمت ارزان ســوخت باعث شــده بــرای کارخانه چند 
میلیــون تنی فولاد یا یک معدن چند ده میلیون تنی 
استفاده از حمل و نقل جاده ای عیب به حساب نیاید. 
اگــر وضعیت ایران را با کشــورهای دیگر مقایســه 
کنیم خلا محسوســی را خواهیم دیــد که قاعدتا باید 
برای این خلا چاره ای بیندیشیم و اگر این اتفاق نیفتد 
بــا گلوگاه توســعه ای در اقتصاد مواجه خواهیم شــد. 
در حــال حاضــر هم معتقدم یکــی از گلوگاه های مهم 
فراروی توســعه اقتصادی کشــور گلوگاه لجســتیک و 
حمل و نقل است. هر صنعت بزرگی هم اگر بخواهد 
در کشــور رشــد و توســعه پیدا کند باید در نخســتین 
اقدام گلوگاه لجستیکی خودش را رفع کند. همچنان که 
برخی صنایع به مشکل برق یا گاز خورده اند اگر فکری 
به حال لجستیک نکنند به همین زودی ها به مشکل 
لجســتیک هم خواهند خورد و باید پیشقراولان قدم 

جلو بگذارند و این گره ها و گلوگاه ها را باز کنند.

محمدی: 
در جانمایی ها برای احداث کارخانه ها، جایگاهی 

برای حمل و نقل ندیده ایم
در فــرآوری محصــولات فــرض بــر این اســت که 
زنجیــره ای وجود دارد و بخشــی از ایــن زنجیره حمل 
و نقل اســت. این دو بخش تاثیر دوســویه روی هم 
دارند؛ به این معنا که صنایع فولادی می توانند شــبکه 
حمل و نقل ریلی و جاده ای را تحت تاثیر قرار بدهند 
و همچنین شبکه حمل و نقل می تواند فرصت هایی 

را که در اختیار صنایع است تبدیل به منافع کند.
مشــکل اصلی این است که نتوانستیم ارتباط برد ـ 
برد بین صنایــع و حمل و نقل ایجاد کنیم. منطقه ای 
را در نظر بگیرید که قرار است 31میلیون تن کنسانتره 
در آن محــل تولید شــود. بخشــی از این میــزان قرار 

اســت در داخل منطقه مصرف و بخــش دیگر صادر 
شــود. ما در جانمایی هایی که بــرای احداث کارخانه ها 
شــده جایگاهی برای حمل و نقل ندیده ایم! همیشــه 
بین طرح های جامعی که می نویســیم و برنامه اجرایی 
که صنایع دارند و شــبکه حمل و نقلی که قرار اســت 
ایــن طرح ها را به هم وصل کند ارتباطات را به اندازه 
کافی ندیده ایم و بیشــتر اوقات درگیر مشکلات دیگر 
در زنجیره ارزش هستیم. اگر بتوانیم عدم ارتباط بین 
طرح های جامع و اقتضائات حمل و نقل را حل کنیم 
شــاید بخشــی از معضلات و چالش هــای اصلی حل 
شــود و بتوانیم چشــم انداز واقعــی از کاری که در نظر 

داریم داشته باشیم.

صباغی هرندی: 
به دلیــل کمبودهای زیرســاختی در بخش ریلی، 
فولادی هــا مجبــور بــه اســتفاده از حمل جــاده ای 

هستند
در حال حاضر حمل با شــیوه های ریلی، جاده ای و 
ترکیبــی صــورت می گیرد که در آینده بــا توجه به نیاز 
بیشــتر به سنگ آهن حمل دریایی نیز به این شیوه ها 

اضافه خواهد شد. 
اگر مقایســه ای بیــن حمل و نقل ریلــی و جاده ای 
داشته باشیم می بینیم حمل توسط ریل مزایای زیادی 
دارد ازجملــه مقــرون به صرفه بودن. در کشــور ایران 
به دلیل مناســب نبــودن زیرســاخت های حمل ریلی 
مجبوریــم از حمل جاده ای اســتفاده می کنیم و حمل 
جاده ای حدود 7درصد بیشــتر از حمل ریلی است. در 
حالی که در دنیا عکس این موضوع را شــاهد هستیم 
و اگر زیرساخت های ریلی درست شود صنایع فولادی 
مطمئنا به ســمت استفاده بیشــتر از حمل ریلی روی 

خواهند آورد. 
مزیت بعدی حمل توسط ریل، حفظ محیط زیست 
و کاهــش تولیــد آلاینده ها اســت. طبــق برآوردهای 

گفت وگو با فعالان بخش فولاد
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کارشناســی صــورت گرفتــه در حمل و نقــل جاده ای 
میزان تخریب محیط زیست و تولید آلاینده ها 8برابر 
شیوه حمل و نقل ریلی است. ضمن این که در حمل 
ریلی شاهد بالا بودن ضریب ایمنی بار، افزایش امنیت 
حمــل بار، کاهش دور ریز مواد اولیه و... هســتیم که 
قیمت تمام شــده را کاهش می دهــد و باعث رقابتی 
شــدن محصول تولیدی می شود. شرکت های فولادی 
هم تلاش می کنند با توجه به مزایای فوق بیش از 90 

درصد حمل مواد را توسط ریل انجام دهند. 
برای تحقق چشــم انداز باید شــبکه ریلی از 12هزار 
کیلومتر به 25هزار کیلومتر برســد که برای این کار نیاز 
به ســرمایه گذاری 3500 میلیون یورویی داریم و برای 
انجام این کار نیاز است تا نگاه حکومت به بخش ریلی 
تغییــر کند. ما در تولید فولاد جایــگاه دهم را در دنیا 
داریم و در ریل رتبه 23 را داریم یعنی در بخش ریلی 
نسبت به میزان تولید فولاد 13 جایگاه عقب هستیم 
و در بخش حمل ریلی به دلیل کمبودهای زیرساختی، 
فولادی ها مجبور به استفاده از حمل جاده ای هستند. 
برای این که بتوانیم این عقب ماندگی ها را جبران کنیم 
حکومــت باید بــرای ســرمایه گذاری بخش خصوصی 
جذابیت هــای لازم را ایجــاد کند تا بتوانیــم به میزان 

نرمال برسیم.

صنایع فولاد، سودآور یا هزینه ساز؟
ســبحان نظری: به عنوان دبیر انجمن شــرکت های 
ریلی صادقانه اعتراف می کنم اگر سرمایه کافی داشته 
باشم به جای ریل و حمل و نقل لجستیک در صنعت 
فولاد سرمایه گذاری می کنم. صنایع فولادی و معدنی 
حاشــیه های سود بسیار بالا و رویایی دارند. قیمت ها 
در اقتصاد ما به گونه ای تنظیم شده است که در طول 
زنجیره ارزش این حلقه های مختلف نســبت سود به 
سرمایه گذاری شان یکنواخت نیست و اختلاف فاحش 
باهم دارند. در شرکت های بزرگ فولادی شاهد هستیم 
که نسبت سود به مبلغ فروش بالای 50 درصد است 
و اگــر صورت هــای مالــی تلفیقی شــرکت های بزرگ 
فــولادی را در ســایت کدال ببینید مشــاهده خواهید 
کــرد که برای مثال صــورت مالی تلفیقی فولاد مبارکه 
100هزار میلیارد تومان فروش بوده است و حدود 60 
هزار میلیارد تومان ســود خالص پس از کســر مالیات 
و... داشــته اند. نتیجــه این اســت کــه صنایع فولادی 
و معدنــی ســودهای بســیار بالایی کســب می کنند به 
بهــای بیچارگی لجســتیک، صنعــت بــرق و گاز. البته 
مقصر صنایع نیســتند بلکه حاکمیت است که طوری 

برنامه ریزی کرده است که به این نتیجه برسیم. 
چاره ای جز این نداریم که قیمت ها را واقعی کنیم. 
اگر قیمت ها آزاد باشــد آن موقع کارخانه های فولادی 

به این نتیجه می رسند که حمل ریلی مقرون به صرفه 
است و همین باعث می شود استقبال از سرمایه گذاری 
در بخــش ریلی صورت بگیرد و جذابیت ایجاد شــود. 
توصیه من این است که قیمت ها واقعی شوند و همه 
حلقه های زنجیره ارزش سودآور باشند. همان طور که 
پیــش از ایــن هم عرض کردم باید عده ای پیشــقراول 
خــارج از حاکمیــت پا پیش بگذارنــد تا حوزه حمل و 
نقل ریلی توســعه پیدا کند و گلوگاه صنایع فولادی و 
صنایع دیگر رفع شود و این پیشقراول کسی نیست جز 
خود صنایع فولادی. صنعت فولاد باید خودخواهانه 
اما آینده نگرانه به جای توسعه طرح های فولادی با این 
پیش فرض که نیاز لجستیک این صنعت برون زا تامین 
خواهد شد باید در حوزه لجستیک سرمایه گذاری کند 

و آینده خودش را نجات دهد. 

از  ســرمایه گذاری فولادی هــا در بخــش ریلــی 
سودشان خواهد کاست

صباغی هرندی: بحثی که در مورد ســود مطرح شد 
کاملا درســت است و صنایع فولادی سودهای خوبی 
کســب کردند. منتها در ســال های پیــش محدودیت 
انرژی قابل توجهی وجود نداشــت اما در حال حاضر 
محدودیت برق سه ماهه در تابستان و محدودیت گاز 
یــک ماه و نیم در زمســتان و همچنیــن چالش هایی 
در حــوزه آب داریم که42 این محدودیت ها صدمات 

زیادی در زمینه تولید فولاد ایجاد کرده است.
بخــش ریلی مزایای زیادی برای صنعت فولاد دارد 
و اگــر نتوانیم مــواد را با ریل حمل کنیم هم به لحاظ 
هزینه هــا و هم فرآیند تولید دچار چالش شــویم. به 
همین منظور فــولاد مبارکه باز هم به اجبار در بخش 
ریــل و نــاوگان و لکوموتیو مشــارکت هایی را شــروع 
کرده اســت و در توســعه زیرســاخت ها کارهایی را در 
حال انجام هســتیم. همه این سرمایه گذاری ها باعث 
خواهــد شــد در ســال های آینده ســود شــرکت های 

فولادی کمتر شود. 

بایــد به فکر اســتفاده از فناوری هــای روز چرخه 
تولید فولاد باشیم

محمــدی: این که حاشــیه ســود در زنجیــره ارزش 
فــولاد متــوازن نیســت را قبــول داریــم ولــی وقتی 
شــرکت فولادی وارد ســرمایه گذاری در حــوزه برق یا 
ریل می شــود با توجه به قوانیــن و مواردی که وجود 
دارد اســتفاده کننده  از این سرمایه گذاری ها فقط خود 
شــرکت فولادی نیست و اینجا با تناقض هایی روبه رو 

هستیم. 
مســاله دیگر که باید به آن توجه داشته باشیم این 
است که تا سال 2050 چرخه قراضه ای که در طبیعت 

ایجاد کرده ایم بیش از 50میلیارد تن اســت که سالانه 
حــدود 2میلیارد تن هــم به آن اضافه می شــود. اگر 
نتوانیم ســنگ آهن را استخراج کنیم و از آن استفاده 
کنیم در آینده به آن نیازی نخواهیم داشت و برای ما 
ارزش اقتصــادی نخواهد داشــت. پس باید از همین 
الان به فکر اســتفاده از فناوری های روز و به روز کردن 
چرخــه تولید فولاد باشــیم و بتوانیــم از قراضه ها در 

تولید فولاد استفاده کنیم. 

سرمایه گذاری در خرید ناوگان برای فولادی ها در 
مقایسه با سودشان قابل قیاس نیست

ســبحان نظــری: فکــر کنــم از صحبت هــای مــن 
برداشــت اشــتباه شــد و بایــد اصــلاح کنــم. اصــلا 
اعتقادی به این ندارم که شرکت های فولادی باید در 
زیرســاخت ها سرمایه گذاری کنند چون اساسا این کار 
را وظیفه دولت می دانم. ما در سیستم حمل و نقل 
ریلی دو بخش داریم، شــبکه ریلی و ناوگان. مالکیت 
شــبکه ریلی با دولت است و توصیه ای هم نمی کنم 
فولادی ها در این بخش سرمایه گذاری کنند اما دولت 
با هر بهانه ای بوده شرکت های فولادی را وارد این کار 
کرده اســت. بخش دیگر ناوگان ریلی اســت که کاملا 
خصوصی اســت و دولت به هیچ عنــوان حق ندارد 
در ایــن بخش ورود کند و نــاوگان جدیدی وارد کند. 
سخن من این بود که برای بخش خصوصی مستقل 
اصلا جذابیتی وجود ندارد تا بخواهد در حوزه خرید 
نــاوگان ســرمایه گذاری کند چون ســود در این حوزه 
بســیار پایین اســت و دوره بازگشت ســرمایه گذاری 
حدود 20 ســال است. البته دولت مشوق هایی مثل 
اســتفاده از مــاده 12 روی کاغــذ آورده اســت اما به 
ســختی می شود از تســهیلات آن استفاده کرد، چون 
پولی ندارد تا بخواهد به علاقه مندان ســرمایه گذاری 

در این بخش بدهد. 
توصیه من این است که به جای این که مثلا فولاد 
مبارکــه منتظر باشــد تا یک شــرکت بخش خصوصی 
ســرمایه گذاری کنــد و نــاوگان بخــرد تا بارهــای آن را 
جابه جا کند، خود فولاد مبارکه وارد این حوزه شــود و 
در خرید ناوگان سرمایه گذاری کند. البته این گزینه هم 
گزینه بهینه ای نیست و گزینه بهینه ای که در بلندمدت 
حاصــل شــود این اســت کــه قیمــت انــرژی واقعی 
شــود. در واقع در این شــرایطی که قرار داریم، این کار 
مصداق از چاه در آمدن و رفتن در چاله است. اساسا 
سرمایه گذاری در خرید ناوگان برای شرکت های فولادی 
یا شــرکت های معدنی در مقایســه با سودهایی که به 
دست می آورند اصلا قابل قیاس نیست و به اندازه ای 

نیست که بخواهند منتظر شرکت های ریلی بمانند. 
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این روزها چالش بزرگ شــرکت های ریلی، در ایجاد انحصارها و قوانین دســت  و پاگیر و غیر شــفاف و مطالعه نشــده وزارت صمت در ثبت ســفارش ها برای واردات 

قطعــات مــورد نیاز تعمیرات و بازســازی واگن ها و همچنین تعمیــرات لکوموتیو خودنمایی می کند.کمبود لکوموتیو از یک ســو و همچنین کمبود قطعات و قیمت های 

گزاف برخی تولیدات داخلی از سوی دیگر حمل بار و مسافر ریلی را با درصد های نزولی حمل نسبت به سال های گذشته مواجه کرده است. برخی کارشناسان و فعالان 

این بخش معتقدند انحصارها باید شکسته شود و فضای کسب و کار در محیطی عادلانه میسر شود تا امکان سرمایه گذاری، اشتغال زایی و رونق اقتصاد کشور صورت 

گیرد. در این خصوص گفت و گویی با محســن ســعید بخش مدیرعامل شــرکت توکاریل و عضو هیئت مدیره انجمن صنفی شــرکت های حمل و نقل ریلی داشته ایم که 

به آن می پردازیم: 

مهنــدس محســن ســعید بخــش مدیرعامــل 
شرکت توکاریل در گفت و گو با خبرنگار دوماهنامه 
نــدای حمل و نقل ریلی با اشــاره به کمبود نیروی 
کشش بیان کرد: همانگونه که مستحضر می باشید 
راه آهن ج.ا.ا با کمبود نیروی کشــش طی ســنوات 
گذشته و از جمله سال جاری مواجه بوده است که 
این مشــکل باعث کاهش سرعت سیر و افت بهره 
وری، نرســیدن بار و مواد معدنی به کارخانجات و 
کاهش درآمد برای شرکت های حمل و نقل ریلی، 

راه آهن ج.ا.ا و صاحبان بار گردید.
ایــن کمبــود،  علیرغــم  ادامــه گفــت:  در  وی 
شــرکت های ریلــی و راه آهــن تمام تــلاش و توان 
خــود را جهت تســریع در حمل بــار بعمل آوردند 
لکــن توقــف و رســوب واگن ها به نوعــی اجتناب 
ناپذیــر گردیــده بــه نحوی کــه صرفــا از واگن های 
بــاردار شــرکت توکاریــل در مقطعــی )تابســتان( 
در شــرق کشــور تعــداد 1300 واگــن بــا رســوب 
بالــغ بــر یک مــاه مواجــه گردید و در ســال جاری 
 حــدود 32% از برنامــه ی پیش بینــی شــده عقــب 

هستیم.
محســن ســعید بخش با تاکید بر این موضوع 
کــه مدیرعامــل شــرکت راه آهن ج.ا.ا و معاونیــن 
ایشــان در خصوص موضوع کمبــود لکوموتیو به 
صورت جدی دستور رسیدگی را داده اند اظهار کرد: 
خوشــبختانه بــا برنامه ریزی و تدابیــر بعمل آمده 
در راه آهــن حجــم توقفــات و رســوب ها در حال 

حاضــر رو به کاهش اســت و توســط مدیر عامل 
محترم راه آهن و معاونین محترم موضوع کمبود 
لکوموتیو به طور جد در دستور کار بوده و امیدوار 
هســتیم از طریــق کارخانجات داخــل و یا واردات 
و همچنین تعمیر لکوموتیوهای متوقف مشــکل 

نیروی کشش مرتفع گردد.
مدیرعامل شــرکت  توکاریــل در این گفت وگو با 
اشاره به نگاه توسعه ای این شرکت به امر افزایش 

تعــداد لکوموتیو از طریق خریــد داخلی و واردات 
تصریــح کرد: با توجه به نگاه توســعه ای هلدینگ 
توکاریل در ابعاد مختلف شــرکت توکاریل از ســال 
97 در صدد خرید لکوموتیو از طریق شــرکت های 

داخلی و واردات بوده است.
وی در ادامــه بــا اشــاره بــه خریــداری تعدادی 
لکووتیــو از تولید کننده داخلی اینگونه شــرح داد: 
قــرارداد خرید داخــل منعقد و تاکنون از شــرکت 

زمان شکستن انحصارها 
و فضای عادلانه فرا رسیده 

 گفت و گو با مهندس محسن سعیدبخش
مدیرعامل شرکت توکاریل:

گفت وگو با مدیران بخش حمل و نقل بار ریلی
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مپنا تعداد 12دستگاه لکوموتیو MP24  با قدرت 
3000 اســب بخــار تحویل و همچنیــن تعداد 80 
دســتگاه با قدرت 4000 اسب بخار، قرارداد خرید 
خارجــی منعقد نموده اســت که امیدوار هســتیم 
موضوع ثبت سفارش انجام تا بتوانیم در خصوص 
تقویت ناوگان خود و تشکیل قطار کامل اقدامات 

قابل قبولی را در سطح کشور داشته باشیم.
ســعید بخش در ادامه گفت: نکته قابل تاکید، 
توجه بــه تولیــد داخل می باشــدکه خوشــبختانه 
توکاریــل تمــام ســفارش خریــد واگن خــود را از 
طریــق تولیدکنندگان داخــل تامین و در خصوص 
لکوموتیــو تعــداد 12 دســتگاه تاکنــون از مپنــا 

خریداری نموده است.
مدیرعامل شــرکت توکاریل در خصوص چالش 
خصــوص  در  ریلــی  شــرکت های  روزهــای  ایــن 
خریــداری چرخ از داخل یا خریداری چرخ وارداتی 
اینگونــه گفــت: در خصوص تهیه چــرخ، اولویت 
را در خریــد تولید داخل قــرار داده ایم. لکن توقع 
همــه از تولیدکنندگان محتــرم توجه کمی و کیفی 
بــه تولیــدات و محصولات تولید داخل می باشــد 
کــه هم بتواند از نظر کیفیت و کارایی و هم از نظر 
قیمــت با طــرف خارجــی رقابت و مزیت داشــته 

باشد. 
مثلا چــرخ واگن بــاری تولید چین یــا اوکراین 
در حــال حاضــر قیمتی حــدود 30 میلیون تومان 
دارد لکــن تولیــد داخل قیمتی حــدود 20% بالاتر 
می باشد و برای شرکتی که قصد خرید سالانه  1000 
عــدد چــرخ را دارد قطعا اگر حق انتخاب داشــته 
باشــد با تمام ملاحظات و توجــه ویژه به اولویت 
خریــد داخل اختلاف حــدود 6  میلیارد تومان به 
هیــچ عنوان قابل توجیــه نخواهد بود، مگر اینکه 
اجبارا و الزاما فقط امکان خرید داخل میسر شود 
کــه این موضوع نتیجــه ای همچون تولید خودرو 
داخــل را در بــر خواهــد داشــت در ضمــن اینکه 
آیــا تولید داخــل می تواند میزان نیــاز تولید چرخ 
واگن هــای باری و یا لکوموتیو مورد نیاز کشــور را 

تامین نماید؟
شــرکت  مدیرعامــل  بخــش  ســعید  محســن 
توکاریل در انتهای گفت و گو گفت: به نظر می رســد 
اگــر تولیدکنندگان محترم داخلــی از نظر کیفیت و 
با قیمت مناســب محصولات خود را ارائه نمایند 
مصرف کننده رغبت بیشــتری جهت خرید خواهد 
داشت که امیدوار هستیم مسئولین محترم وزارت 
صمت این انحصارها را شکسته و فضای کسب و 
کار را در محیطــی عادلانــه میســر نمایند تا امکان 
سرمایه گذاری، اشتغال زایی و رونق اقتصاد کشور 

عزیز اسلامیان را داشته باشیم. 

حمل و نقل ریلی بین  المللی در ایران:

فلات ایران از حیث لجستیکی در نقطه ای واقع شده است که ایجاد و تثبیت کریدورهای شمال به 

جنوب )و بالعکس( و شرق به غرب )و بالعکس( را -با الزامِ گذار از دل خود- تاکید و ناگزیر می نماید، 

بــه گونــه ای که هر مســیر بدیل یــا جایگزین آن را، از حیــث اقتصادی و عملیاتــی، فاقد مطلوبیت و 

جذابیت می ســازد. وجود گمرکات متصل به شــبکه ریلی مانند بندرگاه های جنوبی کشــور از دیرباز، 

مانند بندر امام، بندر خرمشــهر، بندر عباس و نقاط مرزی شــمالی مانند سرخس،  بندر امیرآباد، جلفا 

)که البته دیری اســت رکود بر آن حاکم اســت( و رازی زمینه مســاعد و مناســبی را برای تبادل کالا و 

حمل ترانزیتی فراهم نموده است. آمار عملیاتی حمل ترانزیتی محقق شده در چهار سال گذشته )که 

نگارنده، آگاهانه صرفا به سنوات نزدیک اشاره می نماید تا تصویر دقیق تر و قابل اتکاءتری را مستند 

 MENA قــرار دهد( نشــان می  دهد علیرغم کلیــه تنش های واقع شــده در دهه گذشــته در منطقه

Middle East & North Africa(( مانند بهار عربی، درگیری های حادث شده در افغانستان، عراق 

و سوریه، تلاش ها برای تغییر دولت در ترکیه و همچنین ماجراجویی های مزمن در منطقه قفقاز بین 

آذربایجان-ارمنســتان و همچنین روسیه-اوکراین، همچنان شــبکه ریلی ایران، بعنوان مسیری قابل 

اعتناء برای فعالان حمل و نقل و کنشگران لجستیک، مورد توجه قرار گرفته و می گیرد.

حمل ریلی ترانزیتی از ایران در نگاه آمار:
آمــار رســمی وبســایت راه  آهن نشــان می دهد 
کــه حمــل محمــولات ترانزیتــی ریلــی در طــول 
ســال های 1397، 1398، 1399 و نه ماهه نخست 
ســال 1400 در مقیــاس تــن کیلومتــر بــه ترتیــب 
 663.534.828 و   2.227.172.098 مقادیــر 
خــود  بــه  را   2.051.020.043 و   910.004.891 و 

دیــده اســت. مبتنی بر آمار عملیاتی محقق شــده، 
توسعه اتصال شبکه ریلی به شبکه ریلی کشور های 
همســایه، نقاط تبادل با قابلیــت بالقوه اتصال به 
شبکه ریلی کشورهای همسایه )مانند مرز شم تیغ 
به افغانستان، مرز آستارا به آذربایجان، مرز شلمچه 
به عراق(، اقبال و درخواست عمومی صاحبان کالا، 
احتمــال حصــول نتیجه بــرای احیای برجــام و ... 

کارگروه حمل و نقل ریلی بین المللی چرایی 
و چگونگی

 مهندس سید مجتبی مرعشی
معاون لجستیک و بهره برداری شرکت سمند ریل:

ترانزیت ریلی
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واحدمقدارشرح

تن120.000.000حجم کل صادرات

تن35.000.000حجم کل واردات

تن8.800.000حجم کل ترانزیت )کالای گذرنده از ایران(

راه  آهــن ایران را بر آن داشــت تــا در مهرماه 1395 
در پاســخ به ایــن رویکــرد کلان، اداره کل بازرگانی 
بین المللی را در ساختار سازمانی خود، ایجاد نماید.

کارگروه حمل و نقل بین  المللی ریلی؛ چرایی:
شــرح وظایف ذاتی اداره کل بازرگانی بین المللی 
راه آهــن، عــلاوه بر ضبــط و ربط امــور متبوعه در 
داخل، به طور ذاتی به انجام مذاکرات و عقد تفاهم 
با کشــورهای همسایه برای تسهیل در سیر و تبادل 
ناوگان، بررســی زمینه های لازم برقراری تعرفه های 
یکســان/هم عرض، تســهیل امور اســنادی در مرز 

تبادل ناوگان و... معطوف می گردد.
انجمــن صنفی شــرکت های حمــل و نقل ریلی 
و خدمات وابســته که تا پاییــز 1400 با کارگروه های 
استاندارد افزایش سرعت واگن های مسافری، حمل 
و نقل ترکیبی، ســیر و حرکــت و ایمنی، لکوموتیو، 
امر مســافری و خدمات مشتریان، ناوگان لبه کوتاه، 
ناوگان لبه بلند، نــاوگان مخزن دار، حقوقی و بیمه 
و مالیــات به صورت هم عرض با ادارات کل راه آهن 
وظایــف ذاتی و صنفی خود را تعقیب می نمود، در 
واکنشی صحیح به شرایط عمومی صنفی، خواست 
فعالان حمل و نقل ریلی و همچنین تغییر ساختار 
ســازمانی راه  آهن ایران، درخواســت ایجاد کارگروه 
حمــل و نقل بین المللــی را اعلام وصــول نمود و 
ضمن برگزاری جلسات اولیه، زمینه سنجی و امکان 
ســنجی تشــکیل ایــن کارگــروه را بعنــوان دهمین 
کارگروه تخصصی انجمن، در دســتور کار خود قرار 
داد و نهایتــا در آخریــن ماه پاییــز 1400 این بذر به 
جوانــه نشســت و با تعیین رییس و دبیــر کارگروه، 

جلسات رسمی آن آغاز گردید.

کارگروه حمل و نقل بین  المللی ریلی؛ چگونگی:
چگونگی 1: اهداف ملی

بــر اســاس آخرین اطلاعات ارائه شــده توســط 
انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی، حجم 
کل صــادرات، واردات و ترانزیــت کشــور به ترتیب 
120، 35 و 8.8 میلیون تن در ســال 2020 میلادی 

بوده است.
از ســویی ایران در تمام کریدورهای ســنتی ریلی 

منطقــه ماننــد تراســیکا، INSTC، KTI، ITI و .. 
همواره حضور و نقشی پررنگ داشته است و حذف 

آن نه محال، بلکه امری پرهزینه به نظر می رسد.
چگونگی ۲: اهداف صنفی

حمــل و نقل بین المللی ریلی اعــم از صادراتی، 
وارداتــی و ترانزیــت اگرچه عمری همســنگ تاریخ 
راه آهن ایران دارد، لیکن تاریخچه فعالیت مستقل 
تشــکیلاتی، سیاســتگذاری و صنفــی ایــن حــوزه، 

فعالیتی نوپا تلقی می شود. 
اتخــاذ و اعمــال برخــی سیاســت های از ســوی 
بازرگانــی  )اداره کل  حاکمیتــی  رســمی  ســاختار 
بین المللی راه آهن( که گاها فاقد ارتباط و همگرایی 
اثربخــش با بخــش خصوصی فعــال در این زمینه 
بوده اســت، کمرنگ بودن تعامل و ارتباطات موثر 
بــا دیگر ثمن هــا و انجمن های صنفی هم عرض در 
رسته های کشتیرانی و جاده ای بین المللی، حضور کم 
تاثیر در مراکز تصمیم ســازی و سیاست گذاری های 
ملــی و منطقه ای، تصمیمات جزیره ای و نامرتبط با 
یکدیگر، غیرشفاف بودن فعالیت اشخاص حقیقی 
و حقوقی این حوزه، خالی بودن جایگاه نهادی برای 
ارایه نظریه های کارشناسی و مشورتی و ... از جمله 
دلایل متقنی اســت که ضرورت حضور این کارگروه 

را بیش از پیش به رخ می کشد.

آنچــه کارگروه در شــرح ماموریت های ذاتی و 

استراتژی اتخاذی خود آورده است:
و  اهــداف  هوشــمندانه،  بصــورت  کارگــروه 
ماموریت های سازنده ای را برای خود ترسیم نموده 
اســت. اهــداف و ماموریت هایی ماننــد تلاش در 
جهــت کاهش تک قطبی ســازی در مســیر ســیر و 
حرکــت و تبــادل ناوگان با راه آهــن جمهوری ترکیه 
)TJDD(،  تشــکیل کنسرســیوم های داخلــی در 
زمینــه تســهیل حمل و نقــل و کاهــش هزینه ها، 
ایجــاد هماهنگی ســازنده در فضــای همکاری های 
شرکت های حمل و نقل و فورواردر، تعامل سازنده 
بــا نهادهای تاثیرگــذار در فضای حمــل و نقل و... 
از جمله آنها می باشــد. همچنین استراتژی افزایش 
حمــل محمــولات ریلی بین المللی، افزایش ســهم 
حمل ریلی بین المللی در قیاس با جاده ای، و توسعه 
تعامــل ســازنده شــرکت های ریلی بــا راه آهن های 

کشور های منطقه قابل ذکر است.

توصیــه هــای راهبــردی و تاکتیکــی فعالیت 
کارگروه:

- تکثر و تنوع تعدادی بازیگران و کنشــگران یک 
صنعت یکی از معیارهای معتبر ســنجش وســعت 
و وزن فعالیتی آن می باشــد. لذا یکی از اصلی ترین 
راهبردهــای کارگــروه می تواند ایجــاد زمینه زایش 
و فعالیــت پایــدار و بلندمدت اشــخاص حقیقی و 
حقوقــی در این عرصه باشــد و توامان بسترســازی 
برای توسعه فعالیت های شاغلین فعلی این صنف 

تلقی گردد.
- از ســویی، ایجــاد شــرایط پالایــش فعالیــن 
غیــر رســمی نیــز از نــکات پیچیــده ای اســت کــه 
می توانــد بعنوان یک فعالیت تاکتیکی در دســتور 
تصمیم گیری های کارگروه قرار گیرد. در شرایط اتخاذ 
اســتراتژی تکثر و تاکتیک اعمــال محدودیت های 
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صحیح )که دو سیاســت متنافر می باشــد(، تامین 
بقای بازیگران واقعی و شایســته و شناسایی کسانی 
که بــدون درک ضرورت های صنفــی در این زمینه 
بصــورت مقطعــی دارای فعالیــت هســتند، امری 
ظریــف و تخصصــی اســت کــه در صــورت اجرای 
ناصحیح و ناصــواب می تواند زمینه های تعارض و 

اختلافات درون زا در صنف را ایجاد نماید.
- به هر روی باید پذیرفت که از ابتدای تاســیس 
و فعالیــت راه آهــن و بــه ویــژه پــس از اجــرای 
سیاســت خصوصی ســازی و واگذاری ناوگان ریلی 
در دهــه 80 شمســی، حمل و نقــل بین المللی در 
ایــران مبتنی بر ضوابط وقت، جاری و ســاری بوده 
اســت. در وضعیتــی کــه ضوابط شــفاف و دقیقی 
در ایــن حــوزه وجــود نداشــت و یــا ابلاغ نشــده 
بــود، اشــخاص حقیقــی یا حقوقــی با اســتفاده از 
ظرفیت هــای موجود، فعالیت شــان را دوام و قوام 
بخشــیدند و علیرغم تمــام محدودیت ها بویژه در 
 CIS تعامل با کشــورهای جماهیر شــوروی ســابق
و جمهــوری ترکیه، جریانی معنادار از عبور و ســیر 
نــاوگان دولتی و خصوصی اعم از امدادی یا ملی را 
)حتی گاها با هزینه شــخصی( زمینه سازی نمودند. 
به نیکی پیداســت که برای برقرار ماندن این جریان 
اصیــل، گاها قومیت و زبان، ارتباطات غیر رســمی، 
جغرافیای فعالیتی، دانش و مهارت سینه به سینه 
و ... عواملی بوده اند که نتایج مثبت آنها بر عوارض 
منفی شــان چربیده است. حال و با استقرار کارگروه 
حمل و نقل ریلی بین المللی، عصاره و چکیده این 
تجربیات و دستاوردها می تواند چراغ راه قرار گیرد. 
منظــور از جغرافیای فعالیتی، این اســت که اصولا 
اشــخاص حقیقی و حقوقی با خاســتگاه خراســان، 
طبعــا دارای جریــان روانتری از ارتبــاط و همکاری 
مشترک با ترکمنستان و کشورهای شرق دریای خزر 

بوده انــد و به روالی مشــابه، شــرکت های فعال در 
جغرافیای آذربایجان شــرقی )مانند تبریز و سهلان( 
دارای ارتباطات معنادارتری با طرف ترکیه ای بوده اند 
و اطلاق صفت مونوپلی در این نوع از همکاری ها، 
تعبیــری ناصحیــح و غیــر عادلانــه از ایــن دســت 

همکاری ها ارزیابی می شود.
- ایجــاد زمینــه بســط و توســعه و فعالیــت 
غیرانحصاری از دیگر راهبردهایی است که می تواند 
درکانــون توجــه کارگــروه قرار گیــرد. تشــویق اداره 
کل بازرگانــی بین المللــی راه آهن بــه تنظیم قواعد 
مشخص برای فعالیت در این حوزه، نه با عجله بلکه 
با درنگ و روشن بینی، نیز حائز جایگاهی ارزشمند 
بــرای کارگروه تلقی می شــود. تســهیم و تخصیص 
مسیری معین یا یک کریدور نوظهور به شرکت های 
زیر مجموعه راه آهن ایران )و تنها به این شرکت ها( 
و ایجاد گلوگاه های نامرئی اما موجود، شــائبه عدم 
امکان اســتفاده برابر از فرصت ها را برای بسیاری از 
اشــخاص حقیقی و حقوقی ایجاد نموده اســت که 

کارگروه حمل و نقل بین المللی می تواند با روشــن 
بینی، بدنبال رفع آن باشد و ایفای نقشی پر رنگ تر 

را عهده دار شود.
- یورش جســورانه و کارشناســی شده کارگروه به 
سمت تعامل با راه آهن کشورهای همسایه شوروی 
ســابق واقع شــده در شــرق دریــای خــزر، از دیگر 
مــوارد راهبردی و تاکتیکی اســت که مدت مدیدی 
اســت که بعنوان یک نیاز واقعــی و یک زخم کهنه 
مغفــول مانده اســت. شناســایی نهادهای تصمیم 
ســاز و تصمیم گیر ریلی در کشــورهای ترکمنستان، 
ازبکستان، قزاقستان، ارایه نظریات متقن کارشناسی 
و مبــرز مشــورتی بــه اداره کل بازرگانــی بین الملل 
راه آهــن، احصــاء بخشــنامه ها و تعرفه های طرف 
ترکمن و ابلاغ با تفســیر و تدوین شــیوه نامه های 
اجرایــی به اعضای انجمن، شــفاف ســازی ضوابط 
و قواعد اکســپدیتوری برای صــدور و تبادل مجوز 
واگن های ایرانی و حوزه فدراســیون روسیه، زمینه 
ســازی کاهش توقف ناوگان ایرانی معطل مانده در 
جغرافیای سرخس ایران، تسهیل و تسریع در تخلیه 
و بارگیری ناوگان ایرانی رســوبی پشت مرز سرخس 
ایران و ... از دیگر موارد حائز اهمیت در این زمینه 

است.
- اقنــاع راه آهــن ایــران بــه توجــه موَسَــع تر به 
شــرکت های فعال ریلی بین المللی، تشویق راه آهن 
به تعامل و توسعه فعالیت ها و ارتباطات با سازمان 
راهــداری و پایانه ها به عنوان نهــادی تاثیرگذار غیر 
قابل کتمان در حوزه حمل و نقل بین المللی، ایجاد 
فشــار و مطالبه گری از راه آهــن برای انجام رایزنی با 
گمرک و اعمال نفوذ برای رفع مشــکلات بویژه در 
منطقــه ویژه شــهید رجایــی و .. از اقدامــات کوتاه 
مدت و عاجل در حوزه اختیارات و مسئولیت های 

کارگروه تلقی می شود.
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ســوانح ریلی ایران چهار برابر متوســط سوانح 
ریلی جهانی است

دکتر عباس قربانعلی بیک، معاون اســبق برنامه 
ریــزی و امور بین الملل راه آهن و کارشــناس حمل 
و نقــل در مقاله ای بیان کرده: در راه آهن ایران هم 
اکنون حدود 400 گذرگاه همسطح وجود دارد که با 
 UIC احتســاب 9300 کیلومتر شبکه بر اساس آمار
در 2020 )که 2100 کیلومتر آن دوخط یا بیشتر دارد( 
در هر 23 کیلومتر یک گذرگاه همسطح )کمتر از 9 

درصد اروپا( وجود دارد. 
وی طبــق آمــاری کــه در صفحــه 236 گــزارش 
رولندبرگر وجود دارد سوانح ایران را در سال 2014 
)بر قطارکیلومتر( بیش از چهار برابر متوســط و 29 
برابر روســیه اعلام کرد. همچنین بر اساس گزارش 
 )UIC( عمومــی ایمنی اتحادیه جهانــی راه آهن ها
در ســال 2019 در مورد حوادث مهم ســال 2018، 
تعــداد حــوادث مهم گزارش شــده اعضا در ســال 
2018 به 1746 مورد رســیده در حالی که در ســال 
2013 تعداد حوادث مهم 2089 مورد بوده اســت. 
ضمن این که تعداد جان باختگان در سال 2018 با 
2 در صد افزایش نسبت به سال قبل به 1022 نفر 
رســید که از آنها 700 نفر در برخورد خارج از گذرگاه 
همسطح و 269 نفر در تقاطع همسطح و 53 نفر 

در سایر حوادث جان باختند.
قربانعلی بیک معتقد است بیشتر این رخدادها 
در ســه ماهه پایان سال میلادی، ساعت 17 تا 23 
و اواخــر هفته بوده اســت. اتحادیه بــرای ارزیابی 
کلان ایمنــی شــاخصی بــا عنوان شــاخص جهانی 
ایمنــی )GSI( تعریف کرده که بــا بالابردن ضریب 
جان باختگان گذرگاه همسطح نسبت به افراد غیر 
مجاز و نیز افزایش ضریب تعداد بالا و ... به دست 
می آید و نشان از بهبود ایمنی طی سال های بررسی 
دارد. اعضای گرد آوری این آمار عبارتند از 26 کشور 
شامل کشورهای غالبا اروپای غربی و برخی شرقی، 

روسیه، ترکیه و ایران.

در بخــش دیگــر این گــزارش به 15 برابــر بودن 
مسافت ترمز یک قطار نسبت به تریلی )در سرعت 
89( اشــاره شــده اســت. حادثه ای که حداقل یک 
وسیله ریلی در حرکت باشد که در آن یک نفر فوت 
نمــوده یا صدمــات ســنگین جانی دیده باشــد، یا 
صدمه اساســی به ناوگان، خط، تاسیسات و محیط 
زیســت وارد شــده باشد و یا قطع رفت و آمد برای 
6 ســاعت یا بیشتر )خسارت مهم خط و ناوگان در 
این تعریف بالای 150 هزار یورو اعلام شده است.(
در ســال 2014 تعداد گذرگاه های همســطح در 
اروپا بیش از 108 هزار بوده یعنی کمتر از یک گذرگاه 
بر دو کیلومتر خــط که 53 درصد آنها گذرگاه فعال 
با سیســتم هشــدار و 47 درصد بدون مســتحفظ 
هســتند، 28 درصد تلفات ریلــی در گذرگاه ها بوده 
است.کشــور فنلاند 3000 گذرگاه همســطح دارد و 
ســرعت قطار در خطــوط با گذرگاه همســطح 140 

کیلومتر بر ساعت است.

فرانســه 15300 گذرگاه همسطح در 2016 داشته 
 11200 در 1980( کــه   25000 و  در 1938   33500(
گــذرگاه دارای راهبند اتوماتیک با چراغ و زنگ بوده 
و در گذرگاه های دوخطه نوشــته شــده که یک قطار 
می توانــد قطــار دیگــر را پنهــان کند. خطوط ســریع 
الســیر فرانسه تقاطع همسطح ندارند ولی قطارهای 
ســریع الســیر که در ســایر خطوط مواجه بــا گذرگاه 
می شــوند. در راه آهــن ایران هم اکنــون حدود 400 
گــذرگاه همســطح وجود دارد که با احتســاب 9300 
کیلومتر شبکه بر اساس آمار UIC در 2020 )که 2100 
کیلومتر آن دوخط یا بیشتر دارد( در هر 23 کیلومتر 
یک گذرگاه همســطح )کمتر از 9 درصد اروپا( وجود 
دارد. بر اساس بند یازده ماده 30 مقررات حرکت: در 
راه آهن دو خطه ایجاد هرگونه گذرگاه موقت و دائم 
همسطح به طور کلی ممنوع بوده و کلیه گذرگاه های 

موجود نیز باید به غیرهمسطح تبدیل گردند.
قربانعلی بیــک در پایان اینگونه عنــوان کرده: با 

 برقراری انضباط سازمانی 
شرط مهم جلوگیری از سوانح

در ماه های اخیر حوادث و سوانح کوچک و بزرگ زیادی در بخش مسافری و باری رخ داده که وقوع آن هشداری جدی برای متولیان این بخش است. برخی 
کارشناسان در این زمینه معتقدند وضعیت لکوموتیو و قطارهای مسافری راه  آهن خوب نیست و دست های ناپیدا و یا شاید بتوان گفت غفلت متولیان موجب 
شــده تا بزرگترین ســرمایه  های راه آهن به ســوی نابودی روانه شــوند. به اعتقاد کارشناسان، مشکلات حمل و نقل ریلی و تاخیرهای طولانی موجب کاهش سهم 

حمل و نقل ریلی بار و مسافر شده و بی اعتمادی میان متقاضیان نقش بسته تا حدی که اولویت صاحبان بار حمل از طریق جاده است. 

گزارش سوانح ریلی
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ایــن وجود باید با بررســی و بــه کارگیری روش های 
علمــی و تجربــه شــده جهانــی ماننــد شــفاف و 
اســتراتژی  تدویــن   ،)RAIB( مستندســازی 
 National Railway level Crossing(
Safety Strategy( اســترالیا و تجربیاتی چون 
طبقــه بنــدی )نامــه 79/10/19(، اولویــت بندی و 
چند مرحله ای کــردن پروژه ها برای کاهش احتمال 
برخورد قطار با خودرو به ویژه در گذرگاه های مجاز 
و ... بیشــتر اندیشــه نماییم تا احتمال رخدادهای 
مشــابه و داغدار شدن مجدد هم مردم را در آینده 

نزدیک کاهش دهیم.    

انضباط سازمانی، ساز و کار پیشگیری از سانحه 
ســعید قصابیــان کارشــناس حمــل و نقــل در 
خصــوص حــوادث ریلی نقطــه نظرات کارشناســی 

داشته اند که به شرح آن می پردازیم: 
ســعید قصابیــان در ابتــدا گفت: مجــازات باید 
پیامــد کوتاهــی و تخلف از مقــررات فنی و کیفیت 

باشد، نه پیامد سانحه. 
برخــی از دســتور العمل  های فنی و مــواردی که 
بــرای پیشــگیری از ســوانح ریلی باید کنترل شــوند 
اعم از گریس جعبه یاتاقان، تیزی چرخ، شکســتگی 
فنرهــا، ســایش دهانه قــلاب، وضعیت شــیرهای 
هوای واگن ها، تیزی و سایش سوزن، محکم بودن 
پیچ پابند، محکم بودن اتصالی ریل ها، شکســتگی 
ریل/ جوش درز ریل، سلامت فرمان ها و سوزنها و 

چراغ ها می باشد.
کارشــناس حمل و نقل در ادامه بیان کرد: عدم 
رعایت این دســتور العمل ها و سستی در انجام این 
کنترل ها می تواند سال ها ادامه داشته باشد و هیچ 

ســانحه ای رخ ندهد. عدم وقوع سانحه به معنای 
موفقیت سازوکار پیشگیری از سانحه در شبکه ریلی 
نیســت. همچنین مجازات مسببین سوانح پس از 
رخداد آن هم اثر بخش نیست و باعث پیشگیری از 

تکرار حادثه نمی شود.
حــذف  طریــق  از  ســانحه  بــروز  از  پیشــگیری 
پتانســیل های وقوع آن ممکن اســت. این که مزایا 
و حقوق و یا حتی پست سازمانی کسانی که کوتاهی 
آنها موجب ســانحه شده است را سلب کنیم هیچ 
کمکی به پیشگیری از وقوع سانحه بعدی نمی کند. 
اگــر می خواهیم مزایا و حقوق و پســت ســازمانی 
کسانی که کوتاهی کرده اند را سلب کنیم باید این کار 
را در هنگامی انجام بدهیم که کوتاهی رخ داده اما 

منجر به سانحه نشده است.
معاونان و مدیران و مســئولانی که پس از وقوع 
ســانحه، از مرکز به محل گسیل می شوند و سانحه 
را تفســیر و تعبیر می کنند، بهتر است گاهی هم به 
 صورت موردی به ایســتگاه ها و تجهیزات سرکشی 
کنند و بروند بالای ســر مســئول کنترل و اگر در کار 
او بی دقتــی و تخلــف از مقــررات دیدنــد آن وقت 
هــر تنبیهی خواســتند بر ســر او و اداره و معاون و 

مدیرکل درنظر بگیرند.
گاهــی هم به  صورت رندم طول خط را بپیمایند 
و اگــر شکســتگی ریل یا فقدان پابند یا شکســتگی 
اتصالــی مشــاهده کردند کــه از چشــم راهبان دور 
مانــده آن وقت هر تنبیهی خواســتند برای راهبان 
و اداره و معــاون و مدیــر کل در نظــر بگیرند.گاهی 
هم بــه  صورت رندم در پســت بازدیــد، واگن ها را 
بازدیــد کننــد. اگر تیــزی چرخ یا فقدان کفشــک یا 
فنر شکســته مشاهده کردند که از چشم مامور دور 

مانــده آن وقت هر تنبیهی خواســتند برای مامور و 
پســت بازدیــد و اداره و معــاون و مدیر کل در نظر 
بگیرند. همین طور در مورد لکوموتیوران، مانورچی 

و مامور فنی قطار و دیگر ماموران.
وجود یک سیســتم نظارت بر عملکرد کارکنان و 
نظارت بر عملکرد سیستم های سازمانی از بدیهیات 
مدیریــت اســت. ضــرورت طراحی و اســتقرار یک 
سیســتم نظارت و بازرســی بــا تمرکز بر پیشــگیری 
از ســانحه در راســتای همیــن نظــارت بــر عملکرد 
سیســتم های سازمانی اســت. مامور فنی و اداره و 
معاون و مدیر کل در ناحیه اگر بدانند که زیر ذره بین 
هستند و چشم و گوشی وجود دارد که آنها را رصد 
می کند و در صورت مشــاهده تخلــف مجازات در 
انتظار آنهاست، قطعاً در انجام وظیفه سهل انگاری 
نمی کنند و از ســوی دیگر، اگر بدانند که بازخواست 
فقط بعد از وقوع ســانحه انجام می شود به سمت 
ســهل انگاری ســوق داده می شــوند. مجازات باید 
پیامــد کوتاهــی و تخلف از مقــررات فنی و کیفیت 

باشد، نه پیامد سانحه.
این بازرســی همچنین می تواند شامل مشاهده 
شــرایط کاری ماموران هم باشد که اگر موانعی برای 
انجــام وظیفه صحیح مامور وجــود دارد آن را هم 
گــزارش کنــد. نمی شــود از مامور انتظار داشــت که 
بانشاط در سر کارش حاضر شود و 6 دانگ حواسش 
به ترددها در ایستگاه و بلاک باشد یا سرتاپای واگن 
را بازدید کند یا تک تک پابندها و ریل ها را ببیند و 
مانورها را به سرعت انجام بدهد و قطار را آماده کند 
امــا لباس و کفش و دســتکش و چــراغ قوه و ابزار 
مناســب و سایه بان و زمان کافی برای انجام وظیفه 
و تعــداد کافی همــکار و دســتورالعمل و آموزش 
کافی نداشته باشد. نمی شود مامور را بدون امنیت 
شــغلی و امنیت جانی فرستاد زیر واگن یا به طول 
خط اعزام کرد. اگر از واگن یا لکوموتیو سقوط کرد 
یا در طول خط با حیوان وحشی برخورد کرد چگونه 

می رسانندش به بیمارستان؟  
اگر دنبال پیشگیری از سانحه هستیم باید هرجا 
پتانســیل بروز سانحه هست به شدت با آن برخورد 
کنیم. عکس العمل بعد از ســانحه مانع از تکرار آن 
نمی شــود. مامور باید بداند که دائما زیر نظر است. 
هــم در مورد دقت در انجام وظائفش و پاســخگو 
بودن در مقابل ســازمان. هم در مورد فراهم بودن 
لوازم و مقدمات انجام ماموریتش از طرف سازمان.
این اســمش می شود انظباط ســازمانی)انضباط 
ســازمانی البته ابعاد دیگری هــم دارد که به هدف 

اختصار، به مجال دیگری موکول می کنم.( 
ســعید قصابیــان در انتهــا تاکید کرد اگــر دنبال 
پیشــگیری از سانحه هســتیم، باید برای قرار کردن 

انضباط سازمانی تلاش کنیم.
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همان طور که خط مهم ترین مؤلفه زیرســاخت راه آهن اســت، هندسه خط 
نیــز تأثیــر قابل توجهی در خطوط ریلی دارد و راحتی و ایمنی ســفر با بالا رفتن 
عمر و افزایش تعداد عبور قطار کاهش می یابد. به منظور حفظ کیفیت هندسه 
خط، فعالیت های نگهداری و تعمیر انجام می شــود. لازم به ذکر اســت اگر به 
بررســی عیوب ایجادشــده مانند تغییر شــکل خط و یافتن روش های رفع آن 
عیوب پرداخته نشود، این فعالیت ها بی اثر خواهند شد. خرابی های هندسی، 
درعین حال که به  ناوگان و کالا های موجود در قطار آســیب می رســاند، راحتی 
سفر را نیز تحت تأثیر قرار خواهد داد؛ بنابراین پیش بینی این نقایص در مراحل 

اولیه ممکن است از سوانح فاجعه بار جلوگیری کند.
مطابق شــکل زیر، بر اســاس تحقیقات به دست آمده از اداره راه آهن فدرال 
ایالات متحده آمریکا خرابی های هندســی خطوط و خرابی های ریل بزرگ ترین 

علت خروج از خط قطار در ایالات متحده آمریکا است.

به طورکلــی، نقایــص خطــوط ریلــی را می تــوان بــه خرابی های ســازه ای و 
خرابی های هندســی خط تقســیم کرد. خرابی های هندســی خــط مانند دیلم، 
پیچش، تنگی یا گشادی عرض خط، اضافه یا کسری دور و افتادگی، از انحراف 
معیار  پارامترهای هندســی ریل که طراحی بر اســاس آن ها انجام شده اســت 
مشــخص می شــود. خرابی ســازه ای، عیوب مربوط به خرابی ساختاری اجزای 
خط مانند ریل، بالاست، اتصالات و ... را توصیف می کند. عیوب ریل می تواند 
در بخش های مختلف خط راه آهن توســعه یابد و بنابراین آن ها به روش های 
مختلفی توســط محققان طبقه بندی شــده اند. بااین حال، باید توجه داشت که 

نه تنها خرابی های هندســی خط، یکی از اصلی ترین عوامل ســوانح هســتند و 
مستقیماً بر ایمنی شبکه راه آهن تأثیر می گذارند، بلکه می توانند منجر به ایجاد 

عیوب سازه ای نیز شوند. 

بازرسی خط
خطوط راه آهن باید به صورت دوره ای بازرســی شــود. روش هــا و ابزارهای 
غیر مخرب متعددی در صنعت راه آهن برای بررســی شــرایط ریل های راه آهن 
و جمع آوری داده ها مورداســتفاده قرار می گیرند. این تکنیک ها شامل بازرسی 
دســتی، دســتگاه های مافــوق صــوت، دوربین هــای ویدیویی بــا وضوح بالا، 
دوربین های لیزری ســه بعدی، بازرســی جریان گردابی، نشــت شار مغناطیسی 
و غیــره هســتند بااین حال، در ســال های اخیر، سیســتم های بازرســی بصری 
و به ویــژه دوربین هــای ویدیویــی بــه یکی از مهم تریــن و مؤثرتریــن ابزارهای 
بازرســی بــرای پایش خــودکار و انعطاف پذیر ریل تبدیل شــده اند. دوربین های 
ویدیویی نصب شــده بــر روی قطارهای ویــژه می توانند تصاویــر با وضوح بالا 
از خطــوط راه آهــن را از زوایای مختلــف بگیرند. در این حالــت، تعداد زیادی 
از تصاویــر جمع آوری می شــوند که بعداً می تواند برای آمــوزش الگوریتم های 
یادگیری ماشــین برای تشــخیص بی قاعدگی ها در خطوط ریلی مورد اســتفاده 
قرار گیرد. بااین حال، اســتقرار دوربین های ویدئویی در مقیاس بزرگ می تواند 
برخی از چالش های فنی را ارائه دهد زیرا آن ها به یک زیرســاخت کلیدی برای 
ذخیره ســازی کارآمد و پردازش داده های جاری نیاز دارند. برای مثال، هرســال 
دوربین هــای ویدئویــی تقریباً 10 ترابایت داده تصویری را در سیســتم راه آهن 
هلند جمع آوری می کنند. علاوه بر این، وجود برخی از باقیمانده ها مانند نفت 
و گردوغبار که ممکن اســت در تصاویر جمع آوری شــده وجود داشــته باشند، 

می تواند تأثیر منفی بر عملکرد الگوریتم های یادگیری ماشین داشته باشد.

عوامل مؤثر بر زوال خط
زوال خــط فرآینــدی پیچیــده می باشــد کــه عوامــل متعــددی همچــون 
بارمحوری، ســرعت ترافیــک عبوری، ویژگی های خط، شــرایط آب و هوایی و 
توپوگرافی منطقه بر مکانیزم آن تأثیرگذارند. در شکل زیر عوامل مؤثر بر زوال 

خط مشاهده می شود. 

 تعمیر و نگهداری هوشمند زیرساخت
راهی برای کاهش سوانح ریلی

مهدی عبدالملکی

کارشناس حمل ونقل

حانیه جابری

دانشجوی کارشناسی ارشد خط و سازه های ریلی

نقش حیاتی و تأثیرگذار راه آهن در رشد و توسعه اقتصادی- اجتماعی کشورها ازیک طرف و هزینه های بالای نوسازی و تعمیر زیرساخت های آن از طرف دیگر، 
وجود یک سامانه جامع مدیریت نگهداری و تعمیر خطوط را به یک ضرورت تبدیل کرده است تا ضمن نگهداری سطح سرویس، قابلیت اعتماد و ایمنی خط 
در یک حد مطلوب، هزینه های نگهداری را حداقل کند. مدل سازی مناسب زوال خط، به عنوان یکی از اجزای تشکیل دهنده این سامانه بسیار حائز اهمیت است. 
بدیــن منظــور، لازم اســت از فناوری هــای نوین در این حوزه بهــره گرفت. یکی از زمینه های هوش مصنوعی که علاقه دانشــمندان را به خود جلب کرد، موضوع 
یادگیری ماشین بوده است. یادگیری ماشینی با مطالعه و ساخت مدل هایی قادر به “یادگیری” از تعداد زیادی داده است. در این مقاله به کاربرد یادگیری ماشین 

در تعمیر و نگهداری زیرساخت راه آهن پرداخته شده است.
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عوامــل فیزیکی می تواند بر نرخ زوال تأثیرگذار باشــد. بر این  اســاس ســه 
پارامتــر نیروهای دینامیکی، بارمحوری و ســرعت قطار ســبب کاهش کیفیت 
خط می شــوند. ازآنجایی که در  ســرعت های بالا نیروهای دینامیکی افزایش و 
در ســرعت های پایین این نیروها کاهش می یابند؛ این ســرعت درروند زوال  
تأثیرگذار اســت. بارگذاری ســازه ای خط ســبب افزایش خستگی چرخ و کرنش 
ریل و تراورس می شود. درنتیجه آن،  ترک خوردگی ریل، فرسایش کلاهک ریل، 
شــل شــدگی سیســتم اتصالات ریل و به هم خوردن آرایش بالاست صورت 
می گیرد. این شرایط منجر به کاهش راحتی و ایمنی سیر، افزایش زوال اجزای 

خط و تأخیر درحرکت  قطارها می گردد.   

نگهداری و تعمیرات خطوط آهن
در ایالات متحده آمریکا بودجه سالانه برای راه آهن حدود 15 میلیارد دلار 
اســت. یک سانحه در راه آهن غالباً بسیار ویران کننده و گاه کشنده است. فقط 
در ایالات متحده، حوادث ناشی از سیستم ریلی 30-40% از کل تصادفات دهه 
گذشته را تشکیل می دهد. در سال 2018، هزینه های نگهداری و تعمیر راه آهن 
در اتحادیه اروپا حدودا 20/6 میلیارد یورو تخمین زده شــد، که بیش از نیمی 
از کل هزینه های زیرساخت راه آهن را شامل می شد. راه آهن یکی از بادوام ترین 
دارایی های هر کشــور اســت و حتی پیشــرفت های جزئی در هزینه نگهداری و 
تعمیر می تواند اثرات قابل توجهی بر کل هزینه های چرخه عمر داشــته باشــد. 
بنابرایــن، یــک سیســتم مدیریت نگهداری بــرای اطمینــان از عملکرد صحیح 
سیســتم زیرســاخت ریلی ضروری اســت. فرآیندهای برنامه ریزی و زمان بندی 
در هسته بهبود عملکرد مدیریت نگهداری قرار دارند. صاحبان زیرساخت های 
راه آهن و پیمانکاران نگهداری و تعمیر به ابزارها و مدل های تصمیم گیری برای 

برنامه ریزی مؤثر منابع و حفظ خط با برنامه ریزی دقیق نیاز دارند.
سیاســت نگهداری به تصمیم مدیریتی یا دوره عمل پیشنهادشــده توسط 
مدل های نگهداری اشاره دارد تا اطمینان حاصل شود که سیستم وظایف خود 

را انجام می دهد. دو نوع اصلی سیاست تعمیر و نگهداری عبارتند از:

نگهداری و تعمیر  پیشگیرانه
نگهــداری پیشــگیرانه را می توان بــه دو گروه از پیش تعیین شــده و مبتنی 
بر شــرایط تقســیم کرد. بازه های زمانی از پیش تعیین شده اقدامات مربوط به 
نگهداری و تعمیر را بدون در نظر گرفتن شرایط دارایی کنترل می کند. بااین حال، 
محققــان معمولًا نگهداری از پیش تعیین شــده را به عنوان نگهداری مبتنی بر 
زمان تعریف می کنند. در سیاست نگهداری مبتنی بر شرایط، شرایط اندازه گیری 

شــده اقدامات را هدایت می کنند. بنابراین، مشــاهدات شــرایط دارایی پایه و 
اســاس برنامه مداخله نگهداری هستند. نگهداری و تعمیر مبتنی بر شرایط به 
دو دسته پیشگویانه و غیر پیشگویانه تقسیم می شود، بسته به این که تصمیم 

نگهداری و تعمیر شامل پیش بینی زوال باشد یا خیر.

نگهداری و تعمیر اصلاحی 
طبــق اســتاندارد EN 13306، نگهداری و تعمیر اصلاحی پس از شــناخت 
خرابــی انجام می شــود و مقصود آن قــرار دادن یک آیتم در حالتی اســت که 
بتواند کارکرد لازمش را داشته باشد. فعالیت های نگهداری و تعمیر پیشگیرانه 
زمان بر هســتند، درحالی که فعالیت های نگهــداری و تعمیر اصلاحی این گونه 
نیســتند. بنابراین، نگهداری برنامه ریزی شــده یا برنامه ریزی نشده یک اصطلاح 
دیگر است که محققان از آن برای اجتناب از پیچیدگی های برنامه ریزی نگهداری 

و تعمیر اصلاحی استفاده می کنند.
هدف از نگهداری پیشگیرانه و اصلاحی بازگرداندن یک ویژگی، مانند کیفیت 
خط، به ســطح عملیاتی مطلوب است. اقدامات نگهداری شامل تعمیر کامل 
تا تعمیر جزئی را شامل می شود. محققان نگهداری و تعمیر کامل را جایگزین 
کــردن تمــام اجزای یک بخش از یک خط راه آهــن با اجزای جدید یا جایگزین 
کــردن تنها یک جز خط تعریــف کرده اند. فعالیت های نگهداری و تعمیر جزئی 
در اجزای مختلف خط راه آهن شــامل زیرکوبی بالاســت، سنگ زنی ریل، سرند 
بالاســت، و کارهای نگهداری و تعمیر معمول کوچک اســت. نگهداری حداقل 
یک اقدام اصلاحی اســت زمانی که یک خرابی وجود دارد، و شــرایط فراتر از 
شرایط دارایی قبل از خرابی را بهبود نمی دهد. لازم به ذکر است، برخی اقدامات 
نگهداری و تعمیر حتی منجر به بدتر شــدن شــرایط می شــود. به عنوان مثال، 
زیرکوبی بیش ازحد بالاســت باعث می شــود ذرات بالاســت شکســته شــوند، 

درنتیجه شرایط زیرساخت خط نامطلوب تر شود.

تعریف یادگیری ماشین1
یادگیری ماشــینی یک رشــته از علوم کامپیوتر اســت و به حوزه وســیع تری 
از هــوش مصنوعــی تعلــق دارد که با مطالعه یا ســاخت مدل هایــی که قادر 
بــه “یادگیــری” از تعــداد زیــادی داده هســتند، ســروکار دارد. الگوریتم هــای 
یادگیری ماشــین می تواننــد از داده ها یاد بگیرند و بــرای داده های جدیدی که 
پیش بینی نشــده اند، پیش بینی هــای لازم را انجام دهند. شــاخص های ارزیابی 
یادگیری ماشــین دقت، صحت راه حل و کیفیت و ســرعت عملکرد آن است. 
الگوریتم های یادگیری ماشین معمولًا به چهار دسته نظارت شده، نظارت نشده، 
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نیمه نظارتی و تقویتی دسته بندی می شوند.

نمونه هایی از کاربرد یادگیری ماشــین در نگهداری و تعمیر بهینه خطوط 
ریلی

تعیین حد بهینه نگهداری هندســه خط نگرانی اصلی تعدادی از مطالعات 
در ســال های اخیر بوده اســت.  بدین منظور در مقاله ای، کســرایی و همکاران، 
بــه تعیین حد نگهداری بهینه برای خط تهران - مشــهد، یکی از خطوط اصلی 
راه آهــن ایــران، به منظور بــه حداقل رســاندن هزینه های نگهــداری و تعمیر 

پرداخته اند.
هدف این مقاله تعریف حد هشدار  بهینه برای برنامه ریزی نگهداری و تعمیر 
با به حداقل رســاندن هزینه های نگهداری و تعمیر است. ازآنجایی که همیشه 
عدم قطعیت در مدل سازی وجود دارد، یکی از روش های یادگیری ماشین، به 
نام خوشه بندی K - means، برای به حداقل رساندن آن استفاده شده است. 

شکل رو به رو فرآیند مورد استفاده در این مقاله را توصیف می کند.
فلوچارت ســه مرحله ای مورد اســتفاده در این مطالعه بدین شــرح است: 

مرحله اول، جمع آوری داده ها و خوشه بندی، مرحله دوم، ایجاد مدل نگهداری 
شامل مدل زوال و بازیابی خط و مرحله سوم تخمین هزینه های نگهداری.

مجموعه داده هایی از افتادگی در طول خط بر حسب میلی متر جمع آوری 
شده است. این داده ها به 9 خوشه بهینه تقسیم بندی شده اند. پس از بررسی 
تعداد داده ها در هر خوشــه، دو خوشــه به دلیل تعداد کم داده ها نســبت به 
سایرین حذف شده اند. تعداد نهایی داده های خوشه های 7 گروه انتخاب شده، 

شامل 89% داده های اولیه است.
با مشخص کردن تعداد خوشه ها، مدل زوال و مدل بازگشت با استفاده از 
مدل رگرسیون خطی برای هر یک از 7 خوشه توسعه داده شده است. با استفاده 
از مدل نگهداری و تعمیر توسعه یافته برای هر خوشه، تعداد عملیات نگهداری 
شامل تعداد بازرسی ها، تعداد اقدامات نگهداری پیشگیرانه، و تعداد اقدامات 
نگهداری اصلاحی، برای سناریوهای مختلف حد هشدار تخمین زده شده است. 
به منظور ارزیابی سناریوهای مختلف محدوده هشدار، تابع هزینه شامل هزینه 
بازرسی، عملیات نگهداری و تعمیر پیشگیرانه و اصلاحی محاسبه شده است. 
درنهایــت، با ترکیب هزینه تمام خوشــه ها، هزینه های عملیات نگهداری خط 
موردمطالعه برای حد هشــدارهای مختلف محاسبه شــده اســت. حد هشدار 
بهینه با در نظر گرفتن هزینه های عملیات نگهداری و تعمیر مربوط به هر یک از 
محدوده های هشدار مختلف، بر روی 1.5 میلی متر تنظیم شده است. براساس 
مدلســازی عملیــات نگهداری در منطقــه مورد نظر اگر انحــراف معیار داده ها 
از 1.5 میلی متــر تجــاوز کند انجام عملیات نگهــداری و تعمیر برای به حداقل 
رساندن هزینه های نگهداری و تعمیر در بلند مدت ضروری است.  ازآنجاکه در 
مطالعه حاضر، تغییرات حد هشــدار از 1.2 تا 1.8 میلی متر در نظر گرفته شــده 
اســت، هزینه نگهداری کل برای حد هشــدار 1.2 میلی متــر و 1.8 میلی متر در 
مقایســه با حد هشــدار بهینه به ترتیب 27% و 57% افزایش می یابد، که نشان 
می دهد تعیین استراتژی مناسب برای برنامه ریزی نگهداری و اقدام مناسب از 

اهمیت زیادی برخوردار است.
در مقالــه ای دیگــر، جــان اس.لی و همــکاران )2018(، بــه پیش بینی زوال 
خطوط پرســرعت با اســتفاده از داده های نگهداری و متدهای یادگیری ماشین 
پرداختنــد. آن هــا مدل هــای مبتنــی بــرداده مانند شــبکه عصبــی مصنوعی 
)ANN2( و رگرســیون بردار پشــتیبان )SVR3(، کــه از ترکیبات اصلی فناوری 
یادگیری ماشین هستند، در این مطالعه به کاربردند تا پدیده های زوال خط را 
بهتر نشان دهند و ادعا کردند که نتایج را می توان به طور مستقیم در طرح های 

بهینه سازی تعمیر و نگهداری استفاده کرد.

جمع بندی و نتیجه گیری
حفــظ و ترمیم به موقع و مناســب خطوط ریلی مــی تواند موجبات حفظ 
سرمایه های ملی را فراهم آورده و از پیش آمدن سوانحی که هزینه های جانی و 
مالی به بار می آورند جلوگیری نماید. بنابراین ایجاد برنامه ریزی مناسب و دقیق 
برای نگهداری و تعمیرات زیرساخت ریلی و بازرسی های روتین انجام شده می 
تواند مانع زوال و فرســودگی پیش از موعد خط شــود. از این رو تشخیص به 
موقع خرابی ها، طبقه بندی آنها و تشخیص نوع و شدت آنها در صنعت ریلی 
امری ضروری به نظر می رسد. در همین راستا هوش مصنوعی به عنوان یکی 
از زیرشــاخه های علوم کامپیوتری می تواند کمک شایانی به برنامه ریزی بهینه و 

به حداقل رساندن هزینه های نگهداری و تعمیرات زیرساخت ریلی بکند.

پاورقی:
1. Machine learning
2. Artificial neural network
3. Support vector regression
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استفاده از فناوری رادار 
جهت جلوگیری از  برخورد قطارها با موانع

همانطور که بیشــتر اشاره شد   ایمنی، اساسی ترین 
رکن حمل ونقل ریلی اســت و توجه به   این موضوع 
علاوه بر بالا رفتن اقبال عمومی موجب رشــد سهم 
راه آهــن از بــازار حمل ونقــل می گــردد. قطعــا   این 
افزایــش ســهم تبعات دیگــری از قبیــل کاهش بار 
ترافیک جاده ها، مصرف ســوخت، تلفات جاده  ای و 
... را به همراه خواهد داشــت. لذا می توان گفت که 
  ایمنــی، کانون توجهات حمل ونقل ریلی بوده و   ایده   
پردازی جهــت ارتقاء آن و جلوگیری از حوادث ریلی 

بسیار ارزشمند و گاها راهگشا خواهد بود. 
1. حوادث ریلی

بــا اینکه از حمل ونقل ریلی بــه عنوان ایمن ترین 
مــد حمل ونقل یاد می شــود لیکن در این سیســتم 
نیــز ممکن اســت بدلیل قصور یا اهمــال در اجرای 
مقــررات   ایمنــی ســیر و حرکــت قطارهــا، ســوانح 
مختلفی برای وسایل نقلیه ریلی ایجاد شود که از آن 

جمله می توان به موارد ذیل اشاره نمود:
خروج از خط • آتش سوزی • گسیختگی • فرار 
• برخــورد با عابر • برخــورد با حیوانات • برخورد با 

وسیله مانده بر روی خط • و .... 
همانگونه که مشخص است برخورد از شایع ترین 
ســوانح ریلی بــوده که می توانــد با موانــع مختلفی 
همچــون عابریــن، خودروها، ماشــین آلات و... رخ  
دهد. لیکن برخورد با عابر به دلیل تبعات اجتماعی 
و فراوانــی که بــرای راه آهن به همــراه دارد اهمیتی 
دوچنــدان پیدا می کند. علیرغم نص صریح مقررات 
و قوانین حاکم مبنی بر تعیین حریم خطوط ریلی و 
منع ورود آن، همچنان راه آهن درگیر محاکم قضایی 
و پرونده های ناشی از تجاوز به حریم و بروز خسارات 
مالــی و تلفات جانی ناشــی از آن می باشــد. ســالانه 
تعدادی از هموطنان حاشیه شبکه ریلی بدلیل عدم 
رعایــت و تجاوز به حریم ریلــی از بین رفته یا دچار 
آسیب های جدی جســمی می گردند. معلولیت های 
گســترده، از کار افتادگی، تحمیــل هزینه های فراوان 
بهبود و نگهداری فرد آســیب دیده، بروز آســیب به 

محمود فخرائی گشتی 

رئیس گروه مسافری اداره کل را ه آهن شمال2

 محمدرضا ملاح 

معاون فنی اداره کل راه آهن شمال

فرزانه نظری زاده، کارشناس مسافری اداره کل برنامه ریزی 

و نظارت بر خدمات مسافری

 مجتبی عبداللهی 

کارشناس مسافری اداره کل راه آهن شمال2

یکی از اساسی ترین ارکان سیستم های حمل ونقل در دنیا مقوله »ایمنی« می باشد. راه آهن نیز بعنوان یک از مدهای حمل ونقل از  این قاعده مستثنی نبوده و با 
توجه به مکانیزم حرکت و سرعت و کنترل وسایل نقلیه ریلی )علی الخصوص قطارهای مسافری(   ایمنی نقش اساسی در سیر قطارها   ایفا می کند. آنچه در ذهن 
مسافرین از قطار تداعی می شود وسیله ای با امکانات رفاهی و تجهیزات مناسب است که فرصت لذت بردن از طول مسیر را برای افراد فراهم کرده و بدیهی است 
که این خاطره شــیرین تحت واژه  ای بنام »ایمنی« تحقق خواهد یافت. کمتر مســافری اســت که در مقابل پرسش دلیل انتخاب قطار، از   ایمن بودن آن یاد نکند. 
لذا حفظ   این شاخصه برای راه آهن بسیار مهم و کلیدی بوده و ارتقاء آن خواهد توانست جایگاه  را ه آهن را به عنوان مطمئمن ترین مد حمل ونقل تثبیت نماید.

کانون خانواده، گســترش ناهنجاری های اجتماعی از 
قبیل فروپاشی کانون خانواده، اعتیاد و ... از تبعات 

برخورد قطار با عابرین می باشد. 
در حال حاضر تنها عامل رصد مسیر ریلی، راهبر 
قطار اســت که میدان دید آن در بهترین شــرایط )از 
نظر روشنایی هوا، مه آلود بودن، شیب و فراز، قوس 
و ...( از چند صد متر تجاوز نکرده و در زمان تاریکی 
شــب و شرایط نامساعد جوی به چند ده متر تقلیل 
می یابد. حال اگر   این شرایط را در کنار طول خط ترمز 
قطارهــا که با افزایش ســرعت، گاهاً به بیش از 1000 
متر می رســد قرار دهیم بر وخامت مشــکل افزوده 
خواهد شــد. بــا توجه بــه مطالب فوق الذکــر لزوم 
پیش بینی سیستم های هشــدار دهنده و فرماندهی 
جهــت جلوگیری از برخورد قطار بــا موانع )خصوصا 
با عابرین( بیش از پیش احســاس می گردد. اهمیت 
  ایــن موضوع با افزایش ســرعت قطارها در بلاک ها 
)حدفاصل دو   ایستگاه ( که امری اجتناب ناپذیر است 

دوچندان می شود.
۲. فناوری های رایج برای جلوگیری از برخورد 

بــا توجه به اینکه از خــودرو به عنوان نزدیکترین 
رقیــب حمل ونقــل ریلــی یــاد می شــود لــذا ابتــدا 
فناوری هــا ی بکار رفته در بخش حمل ونقل جاده  ای 
را که به منظور جلوگیری از برخورد با موانع بکارگیری 

شده اند را نام می بریم:
 ترمز اضطراری خودکار 
تثبیت سرعت تطبیقی 

سیستم هشدار دهنده خروج از مسیر
سیستم تشخیص نقطه کور 

هشدار و تطبیق سرعت هوشمند  
در یک سیســتم معمولی هشــداردهنده سرعت 
مجاز، زمانی که ســرعت خودرو از یک حد مشخص 
شــده )به عنوان مثــال km/h 120( تجاوز کند یک 
هشــدار دهنده صوتی/ بصری به راننده اعلام خطر 
می کند. اما در سیستم تطبیقی، سقف سرعت مجاز 
با توجه به تابلوهای محدودیت سرعت هر محدوده 

تنظیم می شــود و به راننده هشــدار لازم را می دهد. 
در صورتــی که راننــده به پیغام هشــدار توجه نکند 
سیستم می تواند از افزایش سرعت خودرو جلوگیری 
کنــد. تشــخیص محدودیــت ســرعت از دو طریــق 
»پــردازش تصویر تابلوهای مســیر بوســیله دوربین« 
 »GPS و یا »اســتفاده از نقشــه تابلوهای سرعت و

انجام می شود.
همانطور که اشــاره شــد در خودرو، مکانیزم های 
مختلفی برای جلوگیری از برخورد با موانع و رانندگی 
  ایمــن پیش بینــی شــده کــه عموما بــر پایــه رادار و 
دوربیــن طراحــی شــده اند. با بررســی بعمــل آمده 
مشــخص گردیــد در راه آهن نیز می تــوان به منظور 
افزایش   ایمنی حرکت و کاهش ریســک ناشی از زیاد 
شــدن سرعت حرکت و عدم توانایی راهبر در کنترل 
مطمئــن حرکت قطارها از تجهیــزات مکانیزه تحت 
عنوان »سیستم های کنترل اتوماتیک قطار« استفاده 
نمود. این سیســتم ها که به تدریــج در راه آهن های 
دنیا تکامل یافته اند دارای مراحل و سطوح مختلفی 

هستند:
ATS :  این سیســتم هشــدار دهنده ســاده ترین 
سیســتم کنترلــی اســت کــه در یک مســیر علایمی 
 اســتفاده می شــود.   این سیســتم در فاصله مناسبی 
قبــل از محــل خطــر نصــب شــده و توســط آلارم 
مخصوصی نزدیک شــدن قطار بــه محل خطر را به 
اطلاع راننده می رساند. اولین قدم، سیگنالینگ کردن 
داخل کابین ATS  اســت.   این سیســتم بر عملکرد 
راننــده در هنــگام عبور از چراغ قرمز نظارت داشــته 
و در صــورت عملکرد اشــتباه وی با به کارگیری ترمز 

اضطراری قطار را متوقف می نماید.
یــک   ATP پیشــرفته تر  سیســتم   :  ATP
سیســتم  ایمن  است که با توجه به اطلاعات ارسالی 
از سیســتم   اینترلاکینــگ مبادرت به نظــارت دائمی 
 و پیوســته بــر حرکت قطــار می کند. تجهیــزات   این 
سیســتم بــر روی قطار نصب اســت و لــذا گاهاً در 
سیســتم سیگنالینگ به آنATP On board  نیز 
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گفته می شــود. سیســتم حفاظت اتوماتیک قطارها 
بــر روی بســیاری از پارامترهای حرکت نظارت دائمی 
 دارد که از جمله می توان به »ســرعت حرکت قطار«، 
»وضعیــت درها« و » اطلاعات نقطه هدف « اشــاره 

کرد.
ATC : ایــن سیســتم پیــش از رســیدن قطار به 
محــدوده خطر، ســرعت قطــار را بر اســاس منحنی 
سرعت و برحسب فاصله از محدوده خطر به گونه ای 
نظــارت می نماید تــا در هنگام رســیدن به محدوده 

خطر، سرعت قطار به حد مجاز رسیده باشد.
ATO : در سیســتم هایی پیشــین کلیــه فرامین 
بــه  قطارهــا  حرکــت  و  ســیر  محدودیت هــای  و 
محدودیت های ســرعت تبدیل شــده اند. لذا در   این 
سیســتم  بخــش کنترل ترمــز اضطراری و ســرویس 
جزء ضروریات سیســتم بوده و کنترل سرعت قطار 
نیازمند تجهیزات اندازه گیری موقعیت و سرعت در 
خود قطار می باشــد. بدیهی است که فرامین کنترلی 
تنها محدودیت ســرعت نیســت و افزایش سرعت 
نیز می تواند جزو فرامین کنترلی باشــد. بنابراین برای 
بهره بــرداری بهتــر و عملکــرد بهینه تر سیســتم باید 
گاز هــم در اختیار سیســتم کنتــرل اتوماتیک قطار 
قــرار گیرد کــه   این قابلیت در سیســتم های عملیات 
اتوماتیک قطار )ATO( اضافه شده و بدین ترتیب 

کنترل حرکت قطار بدون راننده نیز میسر می گردد.
 ATS در سیســتم های پیچیده تــری که :  ATS
نامیــده می شــود تمامی اطلاعــات مســیر و تمامی 
 اطلاعــات وضیعتــی قطارهــا در یــک مرکــز کنترل 
جمــع آوری شــده و علاوه بر کنتــرل اتوماتیک ترمز 
و گاز قطارهــا اعمالــی چون مســیرگیری نیــز در آنها 
صــورت می گیرد.   با این سیســتم هدایت اتوماتیک 

ناوگان نیز میسر خواهد شد.
3. اهمیت رادار

در  این مقاله با بررسی مستندات و مطالب مرتبط 
بــا   ایمنی ســعی گردید سیســتم هایی که بــه منظور 
افزایش ســطح   ایمنی و جلوگیری از برخورد با موانع 
در خودروها بکار رفتــه )به عنوان نزدیکترین رقیب 
راه آهــن( را مختصــراً تشــریح نمود تا با شناســایی 
مکانیزم هــای آن ها، امــکان معادل سازیشــان را در 
قطــار جهت حل معضل برخــورد ارزیابی کرد. قطعاً 
اقدامــات و مطالعــات دیگری نیز در  ایــن زمینه در 
حــال انجام بوده که با توجه به ســرانجام نرســیدن 
آن ها، نتایجشــان قابل دسترس نیست. لیکن آنچه 
که در مقالات خودروســازی و صنایع ریلی به عنوان 
دســتاورد کاربردی منتشــر شــده در  این مقاله اشاره 

گردیده است.
با بررســی سیســتم های بــکار رفتــه در خودروها 
مشخص می شود بطور گسترده ای از دوربین، سنسور 
و رادار جهت تامین امنیت سیر خودرو و جلوگیری از 
برخورد استفاده شده است. لیکن آنچه مبرهن است 
در   سیســتم  های ایمنــی قطار، نقطه اشــتراک همه 
آن ها بکارگیری ترمز قطار بر اســاس دریافت آلارم  از 
یک نقطه ثابت یا رسیدن به یک نقطه مشخص )از 
یک مبداء( که برای قطار تعریف شــده می باشد.   این 
بدین معنا اســت که هیچ مکانیزمی  برای تشخیص 

موانع موجود در مســیر قطار  وجود نداشته و تمام 
سیســتم های فــوق الذکــر محــدود بــه فاکتورهای 
مشخصی از قبیل سیستم علائم، محدوده مشخص 
تقلیل ســرعت، ســیگنالینگ، مشــخص بودن یک 
نقطــه ثابــت در مســیر )یــک فرســتنده در محــل 
مشــخص( و ... می باشــند. لذا عملًا شــرایطی برای 
جلوگیــری از برخورد با موانــع متحرک مانند خودرو، 
عابر، جانوران و ... روی خط فراهم نگردیده اســت. 
مشــکل برخــورد بــا موانع عمومــاً حدفاصــل بین 
  ایستگاه ها اتفاق می افتد؛ زیرا هوشمندسازی راهبری 
قطارها فقط محدود به نقاط مشــخص ثابت نظیر 
محــدوده ورود و خــروج   ایســتگاه ها بــوده و هیچ 
مکانیزمــی  برای جلوگیری از برخورد در طول مســیر 
برای قطارهــا پیش بینی نگردیده یا حداقل عملیاتی 
نگردیده اســت. با بررســی سیستم های بکار رفته در 
خودروها به نظر می رســد رادارها و دوربین ها از نظر 
برٌد موثر، ســطح پوشش، کارایی در شرایط نامساعد 

جوی و ... کاربردی تر از سایر ابزارها باشند. 
شــاید در گام نخســت اســتفاده از فناوری هــای 
روز برای ایمن تر نمودن ســیر قطارها اقتصادی و با 
اولویت نباشــد. لیکن باید توجه داشــت که برخورد 
قطار یا هر وســیله نقلیه ریلی، خسارات مالی آشکار 
و پنهانــی زیــادی را بــه راه آهــن تحمیــل  می نماید. 
هزینه هایی از قبیل آسیب  به لکوموتیو، خط، سوزن ، 
از بین رفتن خودروها، ماشین آلات و مهمتر از همه 
صدمــات جانی و تلفات انســانی که جزء هزینه های 
آشــکار ناشــی از برخورد قطارها محسوب می شوند. 
از طرفــی نباید از هزینه های پنهانی که ممکن اســت 
آثار مخرب تــری برای راه آهن )به عنــوان   ایمن ترین 
مٌد حمل ونقل( در پی داشــته باشد غافل بود. از آن 
جملــه کاهش اعتماد اجتماعی بــه راه آهن، کاهش 
ارزش تجــاری برند راه آهن، تبعات ناشــی از فوت یا 
از کار افتادگــی سرپرســتان خانوارها و هزینه هایی که 
به دولت و ســازمان های حمایتی تحمیل می گردد. 
البته در کنار   این موارد هزینه فرصت از دســت رفته 
ناشی از اتلاف زمان لکوموتیو، خط و واگن که باعث 
کاهش بهره وری و در نهایت ترافیک شبکه می گردد 
را نیز باید اضافه نمود. با عنایت به موارد فوق الذکر 
به وضوح مشخص است هزینه هایی که استفاده از 
فناوری های روز ممکن است برای راه آهن به همراه 
داشته باشد نوعی سرمایه گذاری محسوب شده و در 

کوتاه مدت مستهلک خواهد شد.
4. جمع بندی

همانطور که اشــاره شــد بــه منظور   ایمنی ســیر 
خودروها و جلوگیری از برخورد با موانع مکانیزم های 
مختلفی اســتفاده شــده کــه عمدتاً بر پایــه رادار و 
دوربیــن می باشــند. ایــن تکنولــوژی دارای مزایــای 
فراوانی بوده و معادل ســازی آن ها جهت بکارگیری 
در قطارهــا می توانــد از برخــورد با موانــع جلوگیری 
نماید. آنچه که اســتقرار   این سیســتم در قطارها را 
امکان پذیر می سازد استفاده از لکوموتیوهای جدید 
بــا فناوری هــای روز خصوصــاً بکارگیــری رایانه ها و 
سنســورها در کنتــرل و راهبــری قطارها می باشــد. 
  این سیســتم ها تمام عملکرد لکوموتیو را در ســیر 

قطــار مورد ارزیابــی قرار داده و به فراخور شــرایط، 
عملکرد کلیه سیستم های قطار را هماهنگ می کنند 
تا بهترین خروجی بــا بالاترین بهره وری را در اختیار 
سیر قطار قرار دهند. لذا پیشنهاد می گردد لکوموتیو 
بــه رادار و دوربیــن  قطارهــا )ترجیحــاً زیمنــس( 
مجهز شــده و بر اســاس دامنه تعریف شــده، اقدام 
بــه رصد   ایــن دامنه شــود. در دامنه تعریف شــده 
کلیه جابجایی های اجســام در محــدوده فضایی به 
دقت ارزیابی و کوچکترین تغییر بر اســاس سرعت 
جابجایــی، ســرعت قطــار، احتمــال ورود مانع به 
محــدوده دارای ریســک بــالای برخــورد و ... مورد 
ارزیابــی قــرار گیرد و داده های حاصــل از آن در یک 
برنامــه رایانــه  ای ثبت شــود.   این برنامــه نیز تمامی 
پیشــامدهای احتمالی را بررســی نموده و اقدامات 
پیشــگیرانه از قبیل کاهش سرعت، ترمز اضطراری، 
نواختن ســوت ممتد خبــری و ... را در دســتور کار 
قرار دهد. از طرفی چنانچه ارتباطی بین   این رایانه و 
پردازشــگر مسیر حرکت برقرار شود، فرامین متخذه 
پردازشــگر )براساس آنالیز مسیر( به سیستم مرکزی 
کنترل لکومو تیو فرســتاده شده تا فرامین را جهت 
اجرا به بخش های مختلف لکوموتیو از قبیل کشش، 
ترمــز و ... ارســال نماید. مزیت رادار   این اســت که 
اولا برد موثر آن زیاد بوده و نقاط کور آن نســبت به 
سایر پردازشگرهای محیطی )انواع دوربین ها( بیشتر 
می باشــد؛ از طرفی شــرایط نامســاعد جــوی تاثیری 
کمتری بر دقت داده های محیطی آن دارد. بر همین 
اســاس با آغاز ســیر قطار، رادار نیز به طور خودکار 
شروع به فعالیت نموده و بصورت مستمر به رصد 
مسیر می پردازد. ســپس داده های استخراج شده را 
بصــورت یک جریان مســتمر به پردازشــگر محیطی 
ارســال کــرده و دائما مــورد ارزیابی قــرار می دهد.. 
مادامی که شرایط سیر نرمال است و مانعی در سیر 
قطار وجود نداشــته باشد هیچگونه عکس العملی 
از سیســتم صورت نخواهد گرفت. لیکن به محض   
آنکه سیگنال های ارسالی از وجود مانعی در مسیر )با 
ریسک برخورد( حکایت کند به سرعت مکانیزم های 

لازم جهت جلوگیری از برخورد فعال می گردد.
در گام نخست با   ایجاد آلارم راهبر قطار را از وجود 
خطــر مطلع ســاخته و در یک بازه زمانی مشــخص، 
فرصــت عکس العمــل را در اختیار راهبــر قطار قرار 
می دهد. اما چنانچه واکنشــی از سوی راهبر صورت 
نگیرد سیســتم هوشــمند راســاً اقدامات ضروری از 
قبیل نواخت ســوت خبــری، کاهش ســرعت، ترمز 
اضطراری و ... را انجام خواهد داد. البته برای تکمیل  
 این پروژه می توان از سیســتم هایی از قبیل دوربین 
دید در شب و دوربین مادون قرمز نیز استفاده نمود 
تا در مواردی که به دلیل تاریکی شب )علی الخصوص 
در مناطق مســکونی( دید راهبر قطار محدود است 
امکان رصد بیشــتر مسیر برای راهبر قطار تا حدودی 
فراهم شــده و به عنوان تکمیل کننده فرآیند   ایمنی 
حرکــت قطار عمل نماید. البته علیرغم تمام مزایای 
سیستم های هوشمند نباید از توانایی های انسان در 

پردازش و تحلیل مسیر غافل بود.
منابع و مراجع در دفتر انجمن موجود است.
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1. مقدمه
در این گزارش با نگاه "خطوط ســریع الســیر جزئی 
از یك سیســتم" ، به وجه اشــتراكات سیســتم حمل 
و نقل ســریع السیر با سایر سیستم های حمل و نقل 
ریلی از نقطه نظر ایستگاه پرداخته می شود و اهمیت 
هم راســتا بــودن برنامه های كامیوتــر و مترو با تكیه 
بر ایســتگاه به عنوان مهمترین زیر ســاخت مشــترك 

بررسی می شود.
2. گزینه های حمل و نقل

وقتــی صحبت از جابجایی مســافر میان دو شــهر 
می شــود گزینه هــای جــاده، ریــل و هواپیمــا مطرح 
می شــوند. بــا توجــه به حجــم انبــوه و مویرگــی زیر 
ساخت های جاده ای و سرمایه گذاری وسیع دولت ها و 
همچنین تولید انبوه و مقرون به صرفه ی خودروها، 
همچنان در اكثریت قریب به اتفاق نقاط دنیا، ســهم 
جاده ســهم قابل توجهی در این جابجایی اســت. اما 
كمتر از ســه دهه اســت كه با مطرح شــدن سیستم 
قطارهای ســریع الســیر و كاهش جذاب زمان سفر و 
همچنین ســایر مزایای این سیستم من جمله ایمنی 
بالا، فركانس و تعداد سرویس های قابل توجه، امکان 
جابجایی انبوه مسافران، تاثیرات زیست محیطی کمتر 
و صرفــه جویی در مصرف ســوخت، كمك به كاهش 
تراكــم جاده ها و به تبع كاهــش تصادفات ، دولت ها 
و مســئولین حمل و نقل كشــورها توسعه ی حمل و 
نقل مســافر با قطارهای ســریع السیر را در دستور كار 
خــود قرار داده اند و در كشــورهایی كه اجرایی گردید، 
استقبال بسیار خوب و حتی غیر قابل انتظاری از این 

سیستم شد.
با اینكه در یك سیستم ریلی سریع السیر، جابجایی 
مســافر كندتر از هواپیما است و در فواصل طولانی و 
بیشتر از 1200 كیلومتر همچنان وسیله جذابتر هواپیما 
اســت، اما در فواصل مناســب و جایی كه زمان سفر 
بین 2 تا 3.5 ســاعت باشــد، این شیوه حمل و نقلی 
می تواند با طراحی و جانمایی مناسب ایستگاه و كمك 
بــه كاهــش زمــان door to door )درب به درب ( 
ســفر و همینطور به دلیل راحتی و ایمنی مناسب به 
خوبی با هواپیما رقابت كند و سهم بزرگی از بازار را به 

خود اختصاص دهد.

 1. قطارهای پر سرعت و جذب و توزیع مسافر:

همانطور كه گفته شد استفاده از سرویس یك قطار 
سریع السیر، به معنی استفاده از یك سیستم با زمان 
ســفر جذاب می باشد، به این معنا كه زمان سفر درب 
بــه درب )DOOR TO DOOR( یك المان بســیار 
مهم در انتخاب وســیله سفر توسط مسافر می باشد و 
همچنــان یكی از مهمترین ســوالات مطرح در زمینه 
ســرویس های سریع الســیر بین دو شهر این است كه 
چگونــه زمان ســفر درب به درب بــرای اتصال نواحی 

مهم و بزرگ جمعیتی كم می شود؟
بنابراین زمان رســیدن مســافرین از درون و اطراف 
 HSL  ))High Speed شــهرها بــه ایســتگاه های
Lineیكــی از چالش هــا و مــوارد حائــز اهمیــت در 

موفقیت یا عدم موفقیت این سیستم است.
برای رساندن انبوه مسافران از اطراف شهرهای بزرگ 
یكی از مهمترین و كارآمدترین سیستم ها در كشورهای 
پیشــرفته ی ریلی، شــبكه های منظم كامیوتر می باشد 
و در نتیجــه بخشــی از ورودی هــا و خروجی های یك 
ســرویس سریع السیر مســافران، كامیوتر است كه در 
حالت بهینه در ایســتگاه های مشــترك با قطار ســریع 
السیر تبادل مسافر می كنند، همچنین خطوط كامپیوتر 
و HSL  می توانند از زیر ساخت های پرهزینه ای مثل 
كریدورهای ورود به شــهر یا تونل های زیر زمینی برای 
رسیدن به ایستگاه ها به صورت مشترك استفاده كنند.
 همینطور برای توزیع و جذب مســافران در درون 
شهرهای بزرگ یكی از مهمترین و جذاب ترین گزینه ها 
متروها می باشد. خصوصا اینكه اگر در شهرهای بزرگی 
مثل تهران بخواهیم هدف كاهش زمان درب به درب 
را دنبال كنیم با توجه به ترافیك سنگین درون شهری 
یکــی از مهمترین روش ها اســتفاده از سیســتم مترو 
در ســفرهای درون شــهری، برای رساندن مسافران به 
نزدیك ترین ایستگاه مقصد و سپس استفاده از سایر 
مودها مثل تاكســی، اتوبوس و ماشین های شخصی 

برای رسیدن به مقصد نهایی  می باشد.
بنابراین همانطور كه می بینیم HSL برای رســیدن 
به هدف جذب مسافر انبوه از طریق ایجاد جذابیت در 
سفر با كاهش زمان درب به درب و در حقیقت كاهش 
هزینه ی نهایی سفر، می بایست ارتباط مناسبی با سایر 
سیستم های حمل و نقل خصوصا متروها و شبكه ی 
كامیوتر داشــته باشــد و مخصوصا به  ایســتگاه ها كه 
مهمترین وجه اشتراك این سیستم ها است و خطوط 

مشترك با كامیوترها توجه ویژه ای می شود.
برای تبادل مناســب مسافرین و پوشش حداكثری 
 ،HSL شــبكه كامپیوتــر و شــبكه ی متــرو توســط
مهمترین انواع شــبكه های كامپیوتر و متروی موجود 
در دنیــا و نحوه ی تبادل مســافرهای HSL در آنها را 

مرور كوتاهی می شود.
2. خطوط پرسرعت و كامیوترها

a. كامیوترهای متمركز:
گاهی خطوط كامیوتر به صورت متمركز وارد شــهر 
می شــوند و نهایتا از طریق یك كریدور مشــترك به یك 
ایستگاه مركزی در شهر متصل می شوند. در این حالت 

خط HSL  وارد شــده به شــهر برای حداكثر پوشــش 
ممكن به نواحی حومه شهر حتما باید به این ایستگاه 
وارد شود و ایستگاه مذكور ایستگاه HSL  نیز باشد.

مثال عینی این حالت ایســتگاه PENN در شــهر 
نیویورك اســت كه تقاطع 9 خط كامیوتر اســت و خط 

سریع السیر نیز به این ایستگاه وارد می شود.

اهمیت یکپارچگی ایستگاه های قطارهای سریع السیر
با سایر شقوق حمل و نقل ریلی

پگاه پشين سرپرست پروژه های سريع السير راه آهن ج.ا.ا  

مهرناز محمدزنجانی پور کارشناس خطوط سريع السير راه آهن ج.ا.ا

مقالات
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 3. خطوط سریع السیر و متروها
a. خطوط مترو متمركز:

مشابه همین تعاریف هم برای خطوط مترو جهت 
جــذب و توزیــع مســافر درون شــهر وجــود دارد. در 
خطــوط متمركز مترو، ایســتگاه هایی وجــود دارند كه 
محل تقاطع خطوط زیادی می باشــند و برای حداكثر 
كردن ســطح پوشش شهر توسط HS بهترین انتخاب 

ورود مستقیم به این ایستگاه ها است.
 ST (نمونه عینی این ایســتگاه، ایستگاه سانکراس
PANCRAS ( شــهر لندن است كه محل تقاطع 6 
خط مترو اســت و خطHS1  انگلستان در شهر لندن 
به این ایســتگاه منتهی می شــود و عملا از طریق این 
ایستگاه می توان به 204 ایستگاه مترو بدون تعویض 

خط دسترسی پیدا كرد.
b. خطوط مترو توزیع یافته

اگــر خطــوط مترو مثــل خطوط مترو شــهر تهران 
خطوط توزیع یافته ای باشــند ایستگاه های HSL  به 
گونه ای جانمایی می شوند كه بتوانند بیشترین پوشش 
را بــه این خطوط بدهند و معمــولا یكی از مهمترین 
 ،HSL معیارهای ارزیابی سطح پوشش ایستگاه های
سطح دسترسی به ایســتگاه های مترو بدون تعویض 

خــط اســت. مثــال عینــی این حالــت ایســتگاه های 
ســنتس) SANTS  (و ســاگرا ) SAGRERA ( در 
شهر بارســلونا اسپانیا است كه سنتس محل تقاطع 2 
خط مترو و ساگررا )ایستگاه70(محل تقاطع سه خط 
متــرو اســت كه در مجمــوع این دو ایســتگاه به 117 

ایستگاه مترو بدون تعویض خط دسترسی دارند.
4. جمع بندی

برای رسیدن به هدف نهایی HSL  كه در حقیقت 
جذب مســافراز طریق بالا بردن جذابیت " زمان درب 
بــه درب " اســت، هماهنگــی و طراحــی یكپارچــه ای 

بین شــبكه ی كامیوتــر و خصوصا ایســتگاه های آن و 
HSL همینطور شــبكه ی مترو ایستگاه های تبادلی با
لازم اســت. در حالت بهینه HSL به یك پوشش 100 

درصدی با خطوط مترو و كامیوتر نیاز دارد.
برای مثال در شــبكه ساده زیر برای پوشش صد در 
صدی به خطوط مترو ما به ایســتگاه ســومی نیز نیاز 
خواهیم داشــت. هر چند در عمل رســیدن به چنین 
وضعیت ایده آلی ممكن است ساده نباشد ولی تمام 
هدف ما خصوصا در جانمایی و طراحی ایســتگاه های 
دوم یا سوم شهر بزرگی مثل تهران رسیدن به كاملترین 
ســطح دسترســی ممكن اســت و با توجه بــه برنامه 
توســعه شــبكه كامپیوتر شــهرهای بزرگ، رســیدن به 
بهترین طرح  برای حداكثر سازی امكان تبادل مسافر 

با HS  باید یكی از اهداف این مطالعات باشد .
از آنجایــی کــه مــا در ابتدای راه ورود به شــبکه ی 
HSL و همینطور شــبکه کامیوتر شهرها در کشورمان 
هســتیم، در نظرگرفتــن ایــن وجــوه اشــتراک یکی از 
مهمتریــن اصــول و خط مشــی های دفتــر پروژه های 
خطوط ســریع الســیر راه آهــن ج.ا.ا بــرای برنامه ریزی 
بهتر و طراحی کامل و موفق سیستم HSL کشورمان 

است.

b. خطوط كامیوتر توزیع یافته:
گاهــی خطــوط كامیوتر بــه صورت توزیــع یافته و 
پراكنده وارد شــهر شده و معمولا از طریق كریدورهای 
مشترك به بیش از یك ایستگاه در شهر وارد می شوند 
ایــن حالــت کــه توزیــع بهتری در ســطح شــهر ایجاد 
می كند، از تراكم مسافر و جمعیت در یك نقطه از شهر 
كم می كند. حالت بهینه برای ورود HSL به شهر این 
اســت كه در صورت امكان به همه ی این ایســتگاه ها 
وارد شــده و تبادل مســافر در یك ســطح در ایستگاه 

انجام شود.
معمــولا خطوطHSL  در دنیا بــا ورود به یكی از 
این ایستگاه ها كار خود را شروع كرده اند و در فازهای 
توســعه، خطوطــی از HSL  بــه ایســتگاه های دوم و 
ســوم نیز وارد شــده اند و این ایســتگاه ها هم گاها به 

وسیله HSL  به هم متصل شده اند.
مثال عینی این ایســتگاه ها، ایستگاه های آتوچا در 
جنوب و چامارتین در شــمال شهر مادرید اسپانیاست 
كــه آتوچا تقاطع 7 خط كامیوتر و چامارتین تقاطع 6 
خط كامیوتر اســت و خطوط HS به این دو ایســتگاه 
وارد می شــوند و توســط تونلــی مختــص  قطارهــای 

پرسرعت به  همدیگر می رسند.
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كاهش سايش ريل و فلنج چرخ قطارها از طريق روانكاری 

همه ساله سایش مجموعه چرخ و ریل هزینه های 
هنگفتــی بر پیكره راه آهن های دنیا تحمیل می نماید، 
در پی ســایش این مجموعــه و تغییر پروفایل اصلی 
ریــل و فلنــج چرخ ایمنــی خطــوط و آلات ناقله به 
شــدت كاهــش یافتــه و باعث وقوع ســوانح ریلی با 
خســارت های شدید مالی و جانی می گردد. به منظور 
كاهش سایش ریل و فلنج چرخ روش های متفاوتی 
نظیر حذف قوس های با شــعاع كم، افزایش ســختی 
ریل در قوس ها، اصلاح ســاختار بوژی ها، تغییر آلیاژ 
چرخ هــای قطــار و روانكاری لبه داخلــی ریل خارجی 
در قوس ها مورد اســتفاده قرار می گیرد. در روانكاری 
ریل هــا كــه از كم هزینه ترین روش های اشــاره شــده 
اســت یــك فیلم نــازك از روانكار مابیــن ریل و چرخ 
قطــار قرار می گیــرد و ضریب اصطكاك را به شــدت 
كاهــش می دهد)تصویــر شــماره 1( كاهــش ضریب 
اصطــكاك عمــر مفیــد چــرخ و ریــل را بطــور قابل 
ملاحظه ای افزایش داده و علاوه بر صرفه جویی های 
كلان اقتصادی باعث افزایش ایمنی خطوط می گردد . 
ایــن فیلــم نــازك از روانــكار را می تــوان از طریــق 
تجهیزات مختلفی به ریل منتقل نمود، این تجهیزات 
یا بصورت ثابت در كنار خط مستقر می شوند ) تصویر 
شــماره 2( یــا بــر روی بوژی ها نصب شــده و همراه 
آلات ناقلــه در طول خطوط ســیر می نمایند )تصویر 

شــماره 3( كــه در هــر كــدام از این روش هــا با توجه 
بــه مكانیزم طراحــی شــده از روان كارهــای مختلفی 
نظیــر روان كارهای جامد، روغــن و یا گریس می توان 
اســتفاده نمود. در سیستم های ثابت كنار خط عموما 
از گریس اســتفاده شده و در سیستم های نصب شده 
بر روی آلات ناقله معمولا از روغن كه با جریان هوای 
فشرده تركیب شده و با استفاده از نازل هایی بر روی 

فلج چرخ اسپری و استفاده می شود.
     روان كارهــای جامد نیز در سیســتم های نصب 
شــده بر روی بوژی ها مورد اســتفاده قرار می گیرد كه 
در این تجهیزات، روان كار جامد در داخل محفظه ای 
قرار گرفته كه همواره تحت فشــار فنر تعبیه شده در 
پشــت روان كار جامد قرار دارد و طوری بر روی بوژی 
نصب می شود كه همواره روان كار جامد با فلنج چرخ 

در تماس باشــد ) تصویر شماره 5( كه هر كدام از این 
روش هــا معایــب و مزایای خاص خود را دارا اســت 
اما در حال حاضر در كشــور ما  فقط از سیســتم های 
متصــل به ریل) تصویر شــماره 2(، جهــت روانكاری 

ریل ها استفاده می شود. 
سیســتم مــورد اســتفاده در راه آهــن ایــران كه به 
پمپ های گریس پاش شــهرت یافته است در ابتدای 
قــوس، قبــل از قــوس پیونــدی نصــب شــده و در 
صورتیكــه قوس مذكور S   شــكل باشــد در صورت 
وجود سایش در هر دو قوس، در ابتدا و انتهای قوس 
در جهــت مخالــف، یك دســتگاه پمــپ گریس پاش 
نصــب می گــردد. در هنگام نصب توجه به شــیب و 
فراز خط اهمیت بســزائی داشــته چرا كه نصب پمپ 
در شــیب و فراز نامناســب باعث درجازدگی قطارها، 

ليــلا مرادي ـ كارشــناس واحــد كنترل كيفيــت اداره كل خط و 
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وارد آمــدن صدمه به ریل و ایجاد اختلال در حركت 
قطارها می نماید.

روان كار مصرفــی این پمپ ها نوعی گریس گرافیته 
بــا پایه لیتیوم بوده كه با توجه به تنوع آب و هوایی 
موجود در كشــور گریس مناســب مناطق گرم ســیر و 
سردســیر كاملا در داخل كشــور بومی  ســازی شــده و 
نیــاز بــه واردات آن از خــارج از كشــور مرتفع گردیده 
اســت. مكانیزم عملكرد پمپ های گریس پاش كاملا 
مكانیكی است، بطوریكه هنگام عبور قطار اهرم های 
تعبیه شــده جهت خروج گریس، توســط چرخ قطار 
فشــرده می شــود ) تصویــر شــماره 6( كــه در اثر این 
فشــردگی مقداری گریس از دســتگاه خارج شده و در 
هنگام عبــور قطار به فلنج چرخ می چســبد )تصویر 
شــماره 7( و زمانی كه قطار در قوس به دلیل نیروی 
گریز از مركز به ســمت خارج قوس متمایل می شــود 
گریس چسبیده به فلنج چرخ به ریل ها منتقل شده 
و یــك فیلم نازك از روان كار ما بین ریل و فلنج چرخ 

قرار می گیرد. 
مخــزن این دســتگاه ظرفیت 9 كیلوگــرم گریس را 
داشــته و زمــان شــارژ مجدد پمپ هــا در هر منطقه 
متفاوت بوده و ارتباط مستقیمی با ترافیك خط دارد 
ضمنــا میزان مصرف گریس تابــع فاكتورهای دیگری 

نظیر شــرایط جــوی، تنظیمات پمپ، ســرعت چرخ 
قطار در فشردن اهرم و كیفیت اجزاء پمپ می باشد. 
در صورتیكــه اجــزاء پمپ ســالم بــوده و تنظیمات 
مناسبی داشته باشد در اكثر ادارات كل راه آهن هر دو 
هفته یكبار پمپ های گریس پاش كاملا تخلیه شده و 

می بایست مجددا شارژ گردند.  
در ایــن مدل بــه دلیل اتصال مســتقیم پمپ به 
ریــل و دریافــت كلیــه تنش هــای وارده ادوات آن 
پــس از مــدت كوتاهــی از تنظیــم خــارج شــده و به 
دلیل قدیمی بودن تكنولوژی مورد اســتفاده، نیاز به 
تعمیر و نگهداری فراوان همراه با مســدودی خطوط 
و نیروی انســانی بیشتر نسبت به ســایر سیستم های 
متداول در دنیا داشــته كه بــه دلیل محدودیت های 
موجود در مســدود نمــودن خطوط وكمبــود نیروی 
انسانی متخصص سرویس و نگهداری از آنها را دشوار 

می نماید.
بــه منظور افزایش بهره  وری پمپ های مذكور، در 
چندین مرحله تــلاش گردید از طریق مركز تحقیقات 
راه آهن و شــركت های خارجی عرضه كننده پمپ های 
جایگزیــن  پیشــرفته تری  سیســتم های  روانــكار،  
پمپ های فعلی گردد كه متاسفانه به دلایل گوناگون) 
نظیر عدم تامین منابع مالی مورد نیاز، عدم همكاری 

نحوه قرار گيری روانكار جامد در محفظه تصوير شماره 5                                  
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ســایر ادارات ذینفع و شركت های نگهدارنده خطوط، 
ضعــف فرهنگــی در مواجه با سیســتم های نوین در 
حاشــیه خطوط و ســرقت ادوات( به نتیجه مطلوب 

نرسید.
     در حال حاضر به علت محدودیت های تعمیر 
و نگهــداری تنهــا 450 دســتگاه از پمپ هــای مذكور 
در ادارات كل راه آهــن تهــران، شــمال، شــمال غرب، 
آذربایجــان، یــزد، لرســتان، زاگــرس، اراك، خراســان، 
كرمان، هرمزگان، اصفهان و قم در قوس های با شعاع 
كمتــر از 500 متــر نصــب گردیده، كه بــه  هیچ عنوان 
پاســخ گوی روان كاری كلیــه قوس هــای در معــرض 
ســایش نمی باشد، با توجه به اینكه هزینه تمام شده 
اســتقرار سیســتم های روان كار روز دنیــا در مقایســه 
بــا هزینه هــای تعویض ریــل و جایگزینــی چرخ های 
ســائیده شــده و همچنیــن هزینه های ســوانح ریلی 
بسیار ناچیز می باشد لذا پیشنهاد می گردد كلیه ادارات 
درون سازمانی مرتبط با آلات ناقله ، خط و حتی كلیه 
شركت های خصوصی ذینفع در جابجایی بار و مسافر 
می توانند با ورود و سرمایه گذاری در خصوص نصب 
سیستم های روانكار مناســب در افزایش عمر ادوات 
ریلی و همچنین افزایش ضرایب ایمنی حمل و نقل 

ریلی سهیم گردند. 
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مراســم   1400 مــاه  دی   22 چهارشــنبه  روز 
گرامی داشــت بیستمین ســالروز تاســیس انجمن 
صنفــی شــرکت های حمل ونقــل ریلــی و خدمات 
وابســته بــا حضور اعضــای محترم هیئــت مدیره، 
دبیــر انجمــن و چند تــن از پیشکســوتان صنعت 

حمل ونقل ریلی در محل دفتر انجمن برگزار شد.
در  ایــن مراســم اعضــای هیئت مدیــره پس از 
تکریــم اعضای هیئت موســس انجمــن به خاطر 
تلاش در راستای تشکیل و شکوفایی هر چه تمام تر 
این انجمن، از جناب آقای عالیوند نماینده انجمن 
در کمیســیون عالی ســوانح ، جناب آقای سعیدی 
مشــاور امور بیمه و مالیــات انجمن و جناب آقای 
صدیق پور مشــاور امور رســانه ای انجمــن، به پاس 
زحمات چندین ساله شــان و به نمایندگی از تمامی 
افرادی که در دو دهه گذشــته برای پیشبرد اهداف 

انجمن تلاش نموده اند، تقدیر به عمل آوردند.

در آبــان مــاه ســال جــاری نشســتی به منظــور 
هم فکری و بررسی چالش ها و مشکلات حمل ونقل 
بین المللی ریلی با حضور شــرکت های فعال در این 
حــوزه در محــل انجمن برگــزار گردیــد. نتیجه این 
نشســت انجام اقدامات لازم برای تشــکیل کارگروه 

 گرامی داشت بیستمین سالروز تاسیس انجمن صنفی 
شرکت های حمل ونقل ریلی و خدمات وابسته

تشکیل کارگروه تخصصی حمل ونقل بین المللی ریلی

تخصصی حمل ونقل بین المللی ریلی بود. 
نهایتاً اولین جلســه ی رسمی کارگروه حمل ونقل 
مــورخ  چهارشــنبه  روز  انجمــن  بین المللــی 
1400/10/08 درمحــل دفتــر شــرکت حمل ونقــل 
بین المللی شــنل برگزار شد و آقایان دکتر مهرایی و 

دکتر پور برخورداری به ترتیب به عنوان رییس و دبیر 
کارگروه مذکور معرفی شدند.

از جملــه مهم ترین اهداف تشــکیل این کارگروه 
می توان به موارد زیر اشاره کرد:

تــلاش بــرای افزایش حجــم صــادرات، واردات 
و ترانزیــت و نهایتــا افزایش ســهم بخــش ریلی از 

حمل ونقل بین المللی
پیگیری پیشــنهاد تاسیس کمیته سیاست گذاری 
حمل ونقــل ریلی بین المللی در راه آهن با عضویت 
نمایندگان را ه آهن و کارگروه حمل ونقل بین المللی 
انجمن برای افزایش دقت و جامعیت تصمیمات، 
نظام مند نمودن تخصیص واگن های دولتی، صدور 

مجوزهای حمل ونقل بین المللی  و …
تعامل ســازنده با راه آهــن و انجمن های صنفی 

داخلی و سایر کشورها
ایجــاد هماهنگــی و همبســتگی ســازنده میان 
شــرکت های کریــر و فــورواردر برای کاهــش رقابت 
ناســالم به ویژه در تعیین نــرخ و کاهش تعارضات 

احتمالی
برقراری تعاملات سازنده با ذی نفعان این بخش 
هماننــد گمــرک، انجمــن حمل ونقــل بین المللی، 

اتاق های بازرگانی و …

خبرنامه
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مجمــوع عملکرد پایانه  هــای کانتینری مهم بنادر 
روسیه در سال 2021 بالغ بر 5.6 میلیون TEU بوده 
کــه 54 درصــد آن معادل 3.06 میلیــون TEU در 
ولادی وستوک، سن پترزبورگ و نووروسیسک انجام 
شده اســت.  تخلیه و بارگیری در بندر نوروسیسیک 
واقع در ســاحل دریای ســیاه و جنوب غربی روسیه 
12 درصد نســبت به سال گذشــته افزایش داشته و 

به 546 هزار TEU رســیده اســت.  این مهم نشان 
دهنده این است که بارهای به مقصد اروپای جنوب 
شــرقی یــا از مبــدا آن در حــال افزایش بــوده و این 
فرصت مناســبی برای ایران و ســایر کشــورهای قرار 
گرفته در مســیر جنوبی راه ابریشــم است تا عملکرد 
بهتــری در رقابت با مســیر رقیب، یعنی مســیرهای 

شمالی راه ابریشم از خود نشان دهند.

مدیرعامل ســازمان تأمیــن اجتماعی، مهندس 
ناصر بختیاری را به عنوان مدیرعامل شرکت حمل 
و نقل ریلی رجا منصوب کرد. بختیاری طی سال های 
1388 لغایــت 1392 به عنوان رئیس هیأت مدیره 
و مدیرعامل شرکت حمل و نقل ریلی رجا مشغول 
بــه کار بــود و بعــد از آن نیز به عنــوان مدیرعامل 
شرکت توسعه حمل و نقل ریلی پارسیان منصوب 
شــده بــود. مراســم معارفــه مدیرعامــل جدیــد 
رجا، یکشــنبه 8 اســفند 1400 در دفتــر مرکزی این 
شــرکت با حضور معاون اقتصادی ســازمان تأمین 

اجتماعــی، مدیرعامــل هلدینگ گردشــگری تأمین 
اجتماعــی )هگتــا(، اعضــای هیأت مدیــره و برخی 

معاونین و مدیران شــرکت رجا برگزار شــد. در این 
مراســم ضمن تقدیر و تکریــم از زحمات مهندس 
محمــد رجبی در کســوت مدیرعامل شــرکت رجا، 
مهندس ناصر بختیاری جایگزین ایشــان شــد و به 
عنــوان نائب رئیس هیأت مدیره رجا تعیین گردید. 
همچنین از خدمات مهندس علیرضا محمودی به 
عنــوان رئیس هیــأت مدیره رجا تقدیــر و مهندس 
محمد رجبی مدیرعامل سابق رجا جایگزین ایشان 
شد. مهندس بختیاری در مراسم معارفه خود ابراز 
امیدواری کرد شرکت حمل و نقل ریلی رجا در دوره 
جدید فعالیت ها با بهره گیری از تجربیات مدیران و 
کارشناسان این حوزه، خدمات مسافری و ریلی را از 

نظر کمی و کیفی توسعه دهد.

پیــش از ســال 1400 رکــورد تــن کیلومتــری بار 
ترانزیت کشــور با بیــش از 2.6 میلیارد تن کیلومتر 
مربوط به ســال 1383 و رکورد تنــاژی بار ترانزیت 
بــا بیــش از 1.5 میلیون تن مربوط به ســال 1396 
بوده است. امسال نیز صنعت حمل ونقل ریلی در 
حــوزه ترانزیت موفق عمل کرده اســت، به گونه ای 
کــه آمار 11 ماهه ســال 1400، حمل بیــش از 2.5 
میلیــارد تــن کیلومتر و بیــش از 1.7 میلیون تن را 
نشان می دهد. بنابراین از نظر تناژ رکورد بار ترانزیت 
تــا کنون شکســته شــده و طبق برآوردهــای انجام 

شده پیش بینی می شود تا پایان سال نیز رکورد تن 
کیلومتری شکسته خواهد شد.  موضوع مهم دیگر 

آن اســت که مجموع حمل بار داخلــی و ترانزیت 
ریلی 11 ماهه امســال کمترین مقدار محقق شــده 
نسبت به مدت مشــابه در سه سال گذشته است؛ 
به گونه ای که شــاهد کاهش 8.5 درصدی مجموع 
تــن کیلومتر حمل شــده بار ریلی نســبت به ســال 
1399 بوده ایــم، در حالی که در این مدت جمعیت 
ناوگان واگن های باری 1.5 درصد رشد داشته است. 
در ایــن دوره 11 ماهــه، تن کیلومتر بــار داخلی نیز 
14.5 درصد و متوسط بهره وری ماهیانه واگن های 

باری حدود 16 درصد افت داشته است.

سال خوب ترانزیت ریلی

طبق آمار منتشــر شــده از اتحادیه بین المللی 
راه آهن ها )UIC( سه کشور چین، هند و روسیه 
به ترتیب کشــورهای اول تا سوم از نظر بهره وری 
واگن های باری در ســال گذشته میلادی بوده اند 
به گونــه ای کــه هــر واگن بــاری در چیــن به طور 
متوســط 2.47 میلیون تــن کیلومتر، هند 2.41 
میلیــون تن کیلومتر و روســیه 2.31 میلیون تن 

کیلومتر  بار حمل کرده  است. 
بهره وری واگن های باری ایران 1.18 میلیون تن 
کیلومتــر به ازای هر واگن بوده اســت که کاهش 
10 درصدی را نسبت به سال 2020 میلادی نشان 
می دهد. بنابراین بهــره وری واگن های باری ایران 
در ســال 2021 نصف کشــورهای اول تا سوم برتر 

این شاخص بوده  است.

کریدورهای شمالی راه ابریشم  در مسیر پیشرفت

ناصر بختیاری مدیرعامل رجا شد

بهره وری واگن های باری در سال 2021

 روایت اعداد
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اعضای انجمن

راه آهن حمل ونقل
مدیرعامل: 

عباداله فروزش

قطارهای مسافری و 
باری جوپار
مدیرعامل: 

علیرضا عجمیان

ریل سیركوثر
مدیرعامل: 

ابوالقاسم سعیدی

آهن ریل كاران
مدیرعامل:

 حسن منجزی پور

بهتاش سپاهان
مدیرعامل: 

خیراله سلیمیان

حمل و نقل بین المللی كشتیرانی 

برادران مجدپور
مدیرعامل:

 مجید مجدپور

حمل و نقل تركیبی 
كشتیرانی ج.ا.ا

مدیرعامل: 
اسداله غلام پور

توسعه حمل و نقل 
ریلی پارسیان

مدیرعامل:  سیدعلیرضا 
حسینی طباطبایی

 حمل و نقل چندوجهی 
سایپالجستیك

مدیرعامل: 
فریور رنجبران

بیکران قشم
مدیرعامل: 

سیروس ظریف راد

ریل ترابر فجر
مدیرعامل:

 احمد هراتی

ریل پرداز سیر
مدیرعامل: 

فرهنگ طلوعی

ریل كاران ورسك
مدیرعامل: 

ابراهیم نصیری دهقان

سمند ریل
مدیرعامل: 

امیررضا طاهریان

ریل پارس سینا 
مدیرعامل: 

حامد نوروزی 

چند وجهی فولاد 
لجستیك
مدیرعامل: 
احمد رویایی

فولادریل توس
مدیرعامل: 

غلامرضا میلانلو

مهندسی ساختمان و 
تأسیسات راه آهن )بالاست(

مدیرعامل:
حمیدرضا ترقی

حمل ونقل ریلی 
رجا

مدیرعامل: 
ناصر بختیاری

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: 43624
نمابر: داخلی 550

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 حمل و نقل
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

شرکت های عضو انجمن صنفی شرکت های 
حمل ونقل 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

توكا كشش
مدیرعامل: 
مهرداد روشن
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 راه آهن 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 كوشش 
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

 لکوموتیو ریل اروند
مدیرعامل: 
ایمان عیدی

راه آهن كشش
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: 23154182
نمابر:23154182

مدیرعامل:سید مرتضی 
علی احمدی

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

تلفن:88984182
نمابر:88984182

تلفن:66939440
فکس: 66916188

صدركاركیا
مدیرعامل:

داوود فولادی

تلفن: 33624595 -086    
نمابر: 34120301 -086 

تعمیرات و توسعه بهره 
برداری ریلی مپنا

مدیرعامل:
سینا عباسی

تلفن:   23152239
نمابر:   55650652

پرسی ایران گاز
مدیرعامل: 

حمیدرضا حدادی

تلفن: 88900141-7
نمابر: 88905951

شركت حمل و نقل 
چند وجهی مپنا
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اعضای انجمن

فنی و مهندسی كیان 
صنعت شهباز

مدیرعامل:
مهدی شرفی

ریل پرداز نوآفرین
مدیرعامل:

محمد ذوالقدری

سفیر ترابر ماهان
مدیرعامل:

حسین مولایی 

سپهر زاوه طوس
مدیرعامل:

محی الدین صبوحی

پیام ترانس
مدیرعامل:

روح ا... محمودی

خاور زمین طوس
مدیرعامل:

معین صباغی

بهینه ترابر آژور
مدیرعامل:

سمانه علیپور خوبده

ریل ترابر توس
مدیرعامل:

حمیدرضا رستگار مقدم

رسان ریل پارس
مدیرعامل:

امین پور برخورداری

ستاره ریل زر
مدیرعامل:

احمد نوری طهرامند

مبنا نیرو محركه
مدیرعامل:

شهرام پوراسد مهربانی

پرتو بارفرابر 
خلیج فارس

مدیرعامل:
مهرداد نجاتی محرمی

صبا دریا
مدیرعامل:

اسماعیل حسینی

احیاء ریل ایرانیان
مدیرعامل:

مرتضی رجبی 

مشاورگستران
صنعت آدونیس

مدیرعامل:
امیررضا زارع زاده 

نیروی كشش 
ریلی پرس
مدیرعامل:

بهیار صنوبری

آلتن كاروان توران
مدیرعامل:

فرشید خوارزمی

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

آلتن ریل گلستان
مدیرعامل:
رجب قزاق

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: 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 

تلفن: 55125950
فکس: 89776108

مدیرعامل :
حسن معصوم وند هل آباد 

مدیرعامل :
معصومه ریاضت

مدیرعامل :
روزبه معصومی

مدیرعامل :
علی ابدالی

مدیرعامل :
فرزاد عدوبند

توسعه تجارت بهین صدرا گستر رایکا 
ایرانیان

 اصفهان كفریز نیرو صنعت روزبه

آسیا ریل عمران آرگو 

نوین صنعت رجا
مدیرعامل: 

محسن یاوری
تلفن:55124902-3
نمابر:55125566
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تلفن: 88660349
88667953        
نمابر: 88101204

تلفن: 88660349
88667953        
نمابر: 88101204

تلفن: 88660349
88667953        
نمابر: 88101204

تلفن: 88660349
88667953        
نمابر: 88101204

تلفن: 88660349
88667953        
نمابر: 88101204

تلفن: 88660349
88667953        
نمابر: 88101204

تلفن: 88660349
88667953        
نمابر: 88101204

تلفن:  051-33011 
فکس : 051-33011 

تلفن:  017-32238598
فکس : 017-32238568

تلفن: 66122592
فکس: 66123114

تلفن: 051-38840900
فکس: 051-38827821

تلفن: 88812705
فکس: 88812711

تلفن: 88656974
فکس: 88657536

تلفن: 
041-34393360-1

مدیرعامل :
محمدرضا تفقدی

مدیرعامل :
آرش قزاق

مدیرعامل :
مرتضی علیزاده گرائی

مدیرعامل :
اسماعیل جلالی

مدیرعامل :
یوسف رحیمی

مدیرعامل :
هاتف مظفری

مدیرعامل :
صابر ثانوی

شركت نگین رز 
خراسان

آلتن میراث گلستان

خط و ابنیه فلق
فرازسازان

راه و ساختمان

دلیجان طلائیگروه صنعت آذركیا
اسپاد ترابر ویراشك.ه پارس

تلفن:  41989000 
)داخلی9650( 

فکس : 88728564 

تلفن:  26415316
فکس : 26420649 

تلفن:  88555805
فکس : 88555805 

تلفن: 24580000   
فکس : 24580999 

تلفن: 55492818   
فکس : 55492573 

تلفن: 44442596   
فکس : 43425373 

تلفن: 88544775-6    
فکس : 88746844 

تلفن:86112670    
فکس : 86110620 

تلفن: 49239976   
فکس : 49239841 

تلفن: 81981001-3     
فکس : 26404416 

تلفن: 88550105-6     
فکس : 88550107 

مدیرعامل :
مهدی جمشیدیان

مدیرعامل :
محمدرضا شاهرخی

مدیرعامل :
مجتبی لطفی

مدیرعامل :
میرنیما قاضی 

مدیرعامل :
عبدالعظیم حکمت پور

مدیرعامل :
افشین آرین

مدیرعامل :
سیامك سراج اكبری

مدیرعامل :
علی دهقان قادیکلائی

مدیرعامل :
مسعود اسماعیلی

مدیرعامل :
نریمان مطهری

مدیرعامل :
اسماعیل علیزاده

سپهران ریل راسا

احیا صنعت ادوات

كاوان ریل صنعت نیرو

علی بابا

خدمات مهندسی فراز 
ریل جنوب

كالا خدمات پاسارگاد

صنعت ریلی ساتراپ

راد معیار امین

پویا ترابر پیشتاز

توسعه ناوگان ریلی 
مپنا

سهند لجستیك
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