
“مقالات”

نگاهی به الگوی برنامه ریزی 
قطارهای ترکیبی

در سال ه��ای اخیر با توجه به مزایای ف��راوان سیستم حمل و نقل 
ریل��ی، این صنع��ت رشد فزاین��ده ای داشته است. ام��روزه صنعت 
ریلی نیازمند توسعه ی برنامه ری��زی قطارها و استفاده از سامانه های 
مدیریت حمل و نقل نوین می باشد. با توجه به محدودیت های موجود 
در سیست��م حمل و نقل و به منظ��ور توسعه خدمات حمل و نقل ریلی 
در مسیر های جدید )مسیر های بلند و کمربندی(، شیوه ی برنامه ریزی 
قطاره��ای مسافری بلند م��دت بصورت ترکیب��ی می تواند یکی از  
بهترین گزینه ها برای افزایش بهره وری در حوزه ی  قطارهای مسافری 
می باشد. در این مقاله به مزایای این نوع برنامه ریزی پرداخته می شود. 

برنامه ریزی قطارهای 
مسافری

پایه اصلی تصمیم گیری در س��یر و 
حرکت قطاره��ا در صنعت حمل و نقل 
ریلی، شیوه ی برنامه ریزی و زمان بندی 
حرکت قطارها است و این برنامه ریزی 
در ش��بکه ی حمل و نقل ریلی بس��یار 

حائز اهمیت می باشد. 
 برنامه ری��زی می توان��د ب��ه عنوان 
عامل��ی جه��ت افزایش به��ره وری در 
حوزه ی زم��ان، ناوگان، زیرس��اخت ) 

خطوط و ایستگاه و ...( موثر واقع شود 
و عدم توجه به ای��ن مقوله باعث هدر 
رفت سرمایه های ملموس و ناملموس 

گردد.
  یکی از عوامل��ی که باعث کاهش 
متع��دد  بخش ه��ای  در  به��ره وری 
راه آهن از جمله واگن های مس��افری، 
ایس��تگاه های  ظرفی��ت  لکوموتی��و، 
مسافری، ترافیک شبکه  و ... می شود، 
برنامه ری��زی قطارهای مس��یر بلند ) 
عمدتا کمربندی( می باشد. این قطارها 

ک��ه راه آهن ای��ران عموم��ا از مناطق 
مختلف کشور به سمت مشهد مقدس 
اع��زام می ش��وند از ایس��تگاه تهران یا 
از کمربن��دی اسلامش��هر – آپرین – 
به��رام جهت ت��ردد به مقصد مش��هد 
مقدس اس��تفاده می نمایند. در صورت 
تاخی��ر احتمال��ی، تردد ای��ن قطارها 
باع��ث به هم خ��وردن ترافیک قطارها 
بالاخص از مب��دا تهران ی��ا از مبادی 
قطارهایی که در طول مس��یر خود از 
آن عب��ور می نمایند می گردد. علاوه بر 
ایجاد تاخی��ر احتمالی باعث تاخیر در 
ورود به مقصد و ایج��اد تاخیر از مبدا 
برای قطار ش��ده و همچنین نت مورد 
نیاز برای بازدی��د فنی واگن های قطار 
را کاه��ش داده که ای��ن امر تبعاتی را 
به هم��راه دارد. با توجه ب��ه موارد فوق 
الذکر به نظر می رسد در صورت حذف 
قطاره��ای کمربندی طولانی مس��یر 
بلند مانند تبریز – مش��هد، ش��یراز – 
مشهد، اهواز – مشهد و ... و پیش بینی 
قطاره��ای ترکیبی برای این مس��یرها 
می ت��وان ع��لاوه ب��ر کاهش ریس��ک 
خرابی واگن، خراب��ی دیزل، تاخیر در 
ورود ب��ه مقصد و تبعات ناش��ی از آن 
را به حداقل رس��انده و چابکی ش��بکه 
را افزای��ش داده و ترافی��ک قطارها را 
منظم تر سازیم. از طرفی با برنامه ریزی 
به این شیوه می توان اطلاعات دقیق تر 
را برای مس��افر جهت برنامه ریزی سفر 
متناسب با اهداف سفر فراهم نموده و 

بر اساس کش��ش تقاضای بازار، مسیر 
های جدیدی را برای مس��افرت آن ها 
به این ش��یوه فراهم نمود ک��ه از این 
مسیر ها می توان به مسیر های تبریز – 
زاهدان، اهواز – تبریز، تبریز – گرگان، 
زهدان – گرگان، تبریز – بندر عباس 
و ... را نام برد. برقراری قطار به شیوه ی 
فعلی در مس��یر های فوق علاوه بر نیاز 
به تعریف مسیر مجزا برای آن ها، باعث 
افزایش ترافیک ش��بکه شده و گاها به 
دلیل محدودیت های شبکه امکان پذیر 
نبوده و همچنین ریسک خرابی سالن 
و خراب��ی دیزل را افزایش داده و باعث 

کاهش بهره وری می گردد. 
در ای��ن گفتار با س��ه واژه ی س��فر 
ترکیب��ی، قطار ترکیب��ی و حمل و نقل 
ریل��ی ترکیب��ی مواجه ک��ه به توضیح 

هریک از این تعاریف می پردازیم.
سفر ترکیبی

ای��ن ش��یوه به نوعی از س��فر گفته 
می ش��ود ک��ه در آن ب��ا توج��ه ب��ه 
محدودیت های��ی از قبیل توزیع هدف 
س��فر در مقاص��د مختل��ف )ماموریت 
اداری یا هدف گردشگری سیاحتی – 
زیارتی در چن��د مقصد( فراهم نبودن 
امکان سفر مس��تقیم به مقصد نهایی 
)نبود مسیر، زیر ساخت یا محدودیت 
های��ی سیاس��ی( مس��افرت بص��ورت 
مستقیم از مبدا به مقصد نهایی انجام 
نشده و س��یر مسافر به چندین مقصد 

میانی توزیع می گردد.

محمود فخرائی گشتی1
محمدرضا ملاح2
فرزانه نظری زاده3
فاطمه اسمعیلی4
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قطار ترکیبی 
قط��ار ترکیب��ی به قط��اری اطلاق 
می شود که با توجه به شرایطی امکان 
سیر مستقیم از مبدا به مقصد نداشته 
و در طول مس��یر به توجه به موقعیت 
مس��یر مس��افرین آن از قط��ار اول به 
قطار بعدی جابجا ش��ده و ادامه س��فر 

می دهند. 
حمل و نقل ترکیبی

در این ش��یوه ی حمل و نقل با توجه 
به محدودیت هایی از قبیل نبود مسیر 
ریلی مس��تقیم، نبود صرفه اقتصادی 
برای احداث مسیر ریلی، زمان بر بودن 
احداث مسیر ریلی و وجود تقاضا برای 
استفاده از سیس��تم حمل و نقل ریلی، 
جابجایی مس��افرین بص��ورت ترکیبی 
از سیس��تم حمل و نقل ریلی با س��ایر 
ش��قوق حمل که عموما جاده می باشد 
امکان پذی��ر می گ��ردد. بدین منظور با 
توجه به وجود تقاضا در برخی از نواحی 
کشور که خطوط ریلی در آن ها احداث 
نش��ده ولی تقاضای س��فر با قطار در 
آن ها وجود داشته مسافرین با استفاده 
از سیس��تم ج��اده به اولین ایس��تگاه 
راه آهن منتقل و از آنجا به مقصد نهایی 

خود منتقل می شوند.
مس��ائل و مش��کلات اس��تفاده از 

قطارهای مسیر بلند
در بررس��ی ص��ورت گرفته س��یر 
قطارهای مس��یر بلند با توجه به زمان 
سفر آن ها مش��کلاتی به همراه داشته 
ک��ه ذیلا ب��ه برخ��ی از آن ها اش��اره 

می گردد:
افزایش ریسک خرابی لکوموتیو

یک��ی از عوام��ل خراب��ی لکوموتیو 
قطاره��ای مس��افری س��اعت کارکرد 
م��داوم آن ه��ا می باش��د. این س��اعت 
کارکرد مداوم خصوصا برای قطارهای 
کمربندی بیش از ۲۰ ساعت سیر دارند 
ح��ادث می گردد. خراب��ی لکوموتیوها 
 علاوه بر کاهش به��ره وری باعث ایجاد 
هزینه ب��رای ش��بکه حمل و نقل ریلی 
شده و چه بس��ا انجام بازدید های فنی 
در موعد مق��رر )بازه ی زمانی مطلوب 
حدفاصل بین دو سرویس لکوموتیو( از 
ایجاد خرابی یا افزایش دامنه آن کاسته 
و باعث کاهش هزینه و زمان مورد نیاز 
ب��رای قرار گیری مج��دد لکوموتیو در 

سرویس گردد. همچنین این امر باعث 
افزایش عمر مفید لکوموتیو ش��ده که 
از عوام��ل اصلی و س��رمایه بر صنعت 

حمل و نقل ریلی می باشد.
افزای��ش فراوان��ی و مدت زمان 

خرابی واگن های مسافری 
خراب��ی واگن ه��ای مس��افری نیز 
در قطارهای کمربندی بس��یار ش��ایع 
اس��ت و یکی از دلایل مهم آن س��یر 
طولانی و گ��ذر از اقلیم های گوناگون 
جغرافیای ریلی )مناطق کوهس��تانی، 
مناط��ق ماس��ه ای و ... ( می باش��د و  
باعث افزایش ریسک خرابی واگن های 
وارده به مقص��د و ایجاد تاخیر از مبدا 
و همچنین توقف خارج از برنامه قطار 
در طول مس��یر می گردد. این در حالی 
اس��ت که زمان نت پیش بینی ش��ده 
ب��رای انجام بازدیدهای فنی و اقدامات 
تعمیرات��ی برای آن ها نیز بدلیل تاخیر 
در ورود به مقصد ناشی از خرابی واگن 
مسافری در طول مسیر کاهش یافته و 
باعث کاهش کیفیت بازدید و تعمیرات 
ج��اری مورد نیاز واگن های مس��افری 
می گردد که باع��ث خرابی های مکرر، 
توقفات خارج از برنامه و در موارد حاد 
انفصال واگن معیوب از س��ازمان قطار 
در طول مسیر و سرگردانی مسافرین و 
ایجاد نارضایتی در آنها می گردد. ایجاد 
بی نظم��ی در ترافیک قطارها خصوصا 
در محوره��ای پرترافی��ک مانند محور 
خراس��ان نیز یکی دیگر از اثرات سوء 
خرابی واگن ها در طول مسیر می باشد.

افزایش ترافیک شبکه
یک��ی از مش��کلات ناش��ی ار تردد 
قطاره��ای کمربندی که از تهران عبور 
می کنند افزایش ترافیک و اختلال در 
ترافیک شبکه می باشد. این امر زمانی 
حادتر می گردد که تاخیر در این قطار 
باع��ث ایج��اد اختلال در س��یر منظم 
قطارهای اعزامی از مبدا تهران شده و 
باعث بروز مشکلاتی از قبیل تاخیر در 
مبدا قطارهای اعزامی از تهران، توقف 
طولانی م��دت قطارهای کمربندی در 
ته��ران و نارضایتی مس��افرین آن ها، 
اشغال خطوط ایستگاه تهران و کاهش 
ظرفیت قبول و اعزام قطار در ایستگاه 

تهران و ... می گردد.   
برنامه ریزی قطارهای مسیر بلند به 

شیوه ی ترکیبی
در کش��ورهای توس��عه یافت��ه در 
حوزه ی حمل و نقل ریل��ی برنامه ریزی 
قطارها به سمت برنامه ریزی قطارهای 
مس��یر کوتاه و ترکیبی س��وق یافته و 
با توجه به مزایای این ش��یوه، س��هم 
بالای��ی از ش��بکه به قطارهای مس��یر 
کوتاه و مس��یر های ترکیبی اختصاص 
یافته و سهم اندکی از شبکه در اختیار 
قطارهای مس��یر بلند می باشد. در این 
ش��یوه بجای اختصاص ش��بکه به یک 
قطار مس��یر بلند، شبکه به چند قطار 
مسیر کوتاه تفکیک و مسافرین بجای 
سیر مستقیم از مبدا به مقصد حداقل 
از دو قطار برای مسافرت خود استفاده 
می نماین��د. بعنوان مثال در قطارهای 
کمربن��دی از مبادی مختلف به مقصد 
مش��هد مقدس بجای راه ان��دازی یک 
قطار از مبادی مختلف، چندین قطار به 
مقصد تهران راه اندازی شده و مسافرین 
از مب��ادی مختل��ف به مقص��د تهران 
عزیم��ت و از تهران با توج��ه به تنوع 
ساعت و س��ازمان قطار و مقتضیات و 
ش��رایط خود از جمله ساعت ورود به 
مقصد، هزینه ی بلیت، سازمان قطار و 
... می توانند گزینه ی مطلوب را انتخاب 
و به مش��هد ادامه سفر دهند. با توجه 
به کمبود واگن مسافری، نبود خطوط، 
کمبود لکوموتیو، ترافیک ش��بکه و ... 
راه اندازی مس��یرهای جدی��د در حال 
حاض��ر از محدودیت ه��ای راه آهن به 
ش��مار م��ی رود. از طرفی ب��ا توجه به 
در خدمت رس��انی  راه آه��ن  رس��الت 
ب��ه اقش��ار مختلف جامع��ه در پهنای 
ش��یوه ی  ل��زوم  ای��ران،  جغرافی��ای 
جدی��د برنامه ری��زی قطار ب��ه منظور 
خدمت رس��انی به بخش های بیشتری 
از جغرافی��ای س��رزمینی ایران هر چه 
بیشتر احس��اس می گردد. با این روش 
می توان بخش های مختلف کش��ور را 
ک��ه در حال حاضر بصورت مس��تقیم 
دارای مسیر اختصاصی نبوده را به هم 
متصل و ضری��ب بهره مندی جمعیت 
مناط��ق مختلف کش��ور را از خطوط 
ریلی افزایش داده و به این مهم دست 
یافت. در این راس��تا یکی از مهمترین 
چالش ها، تغییر در عادات سفر و ایجاد 
تقاضا برای این نوع از س��فر می باش��د 

که این امر مس��تلزم اطلاع رس��انی به 
مس��افرین در م��ورد مزایای س��فر با 
قطاره��ای ترکیبی می باش��د. در حال 
حاضر مسافرینی که عموما اتباع عراقی 
هس��تند با قطار اهواز- مشهد اقدام به 
مسافرت به مقصد قم می نمایند و پس 
از انجام زیارت به س��مت مشهد ادامه 
سیر می دهند )قطارهای اهواز- تهران 
یا اهواز مشهد به مقصد قم و ادامه سیر 

با قطار قم- مشهد(.
از جمله مزایای��ی که می توان برای 
س��فرهای ترکیبی )خصوصا عبوری از 
ته��ران ( با قطار متصور بود به ش��رح 

ذیل است:
۱- تنوع در سازمان قطار 

۲- تنوع در قیمت بلیت
۳- تنوع در ساعت حرکت

۴- امکان تعریف مس��یرهای جدید 
بدون اختصاص مسیر خاص در شبکه

۵- پوشش اهداف جانبی مسافرین 
)مانند امکان انجام خرید، بازدید، امور 

اداری و ...(
در حال حاضر قطارهای مس�یر 
بلند به دو دسته تقسیم می گردند

قطارهای کمر بن��دی به مقصد 
مش��هد مق��دس ک��ه از ته��ران عبور 

می نمایند.
مس��یرهای جدید که در حال 
حاض��ر با توجه به محدودیت ش��بکه، 
ناوگان، لکوموتیو و ... امکان راه اندازی 
بص��ورت مج��زا را ندارن��د )تبری��ز – 
زاهدان، اهواز – تبریز، تبریز – گرگان، 
زاهدان – گرگان، تبریز – بندر عباس 

و ...  (.
شیوه ی برنامه ریزی برای 

قطارهای مسیر بلند کمر بندی 
به مقصد مشهد مقدس

به منظور برنامه ریزی به ش��یوه ی 
ترکیبی برای قطاره��ا در این روش با 
توجه به تعدد حرک��ت قطارها و تنوع 
س��ازمان و ...  از ته��ران به مش��هد و 
محتمل ترین زمان س��یر قطار از مبدا، 
زمان های در دسترس مسافرین برای 
حرکت از تهران به مش��هد مشخص و 
بر اس��اس آن انتخاب ه��ای گوناگونی 
در اختی��ار مس��افرین ق��رار می گیرد. 
این ش��یوه به مس��افرین این امکان را 
می ده��د تا با توجه به ش��رایط خود از 
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قبی��ل زمان تحویل م��کان اقامتی در 
مقصد، زمان فراغت از ش��غل از مبدا، 
س��ازمان قطار )۴تخته در ش��کلهای 
مختلف سبز، س��یمرغ، زندگی، فدک، 
نور، ۶ تخته، اتوبوسی و ..(، قیمت بلیت 
و ... را م��د نظر قرار داده و بر اس��اس 
آن اق��دام ب��ه برنامه ریزی برای س��فر 
می نماید. همچنین برای مس��یر هایی 
مانن��د اهواز – مش��هد می توان به این 
شیوه قطارهای اهواز – مشهد را به دو 
قطار تهران – اهواز و تهران – مش��هد 
تبدی��ل نمود. ب��ا این ش��یوه علاوه بر 
افزایش ظرفیت مس��یر تهران – اهواز 
و افزایش تنوع ساعت حرکت، ضریب 
اشغال قطارهای تهران – مشهد را در 
تمام ساعات افزایش می یابد. این مزایا 
برای سایر مس��یرهای بلند مثل تبریز 
– مش��هد، اصفهان – مش��هد، زنجان 
– مش��هد و ... قابل تعمیم اس��ت. اما 
برای قطار نزدیک مثل کرج – مشهد، 
قزوی��ن – مش��هد، قم – مش��هد و .... 
می توان از ظرفیت قطارهای حومه ای 
و محل��ی ب��رای جابجایی مس��افرین 
به مقص��د تهران اس��تفاده نم��وده و 
ادامه مسیر این مس��افرین از تهران با 
قطارهای تهران – مشهد انجام شود. با 
توجه به تنوع ساعت حرکت قطارهای 
تهران – قم، تهران – هشتگرد، تهران 
– قزوی��ن، ته��ران – میان��ه، تهران - 
زنج��ان، انتخاب ه��ای متنوعی از نظر 
زمان حرکت و سازمان قطار در اختیار 
مس��افرین قطارهای قزوین – مشهد، 
ک��رج – مش��هد و قم – مش��هد قرار 

خواهد گرفت.
ب��رای  برنامه ری��زی  ش��یوه ی 

قطارهای مسیر بلند به مقاصد جدید:
در ای��ن روش ب��ا توج��ه ب��ه زمان 
حرکت قطار از مب��دا )زاهدان، تبریز، 
مش��هد و ... ( و س��اعت ورود آن ب��ه 
تهران و همچنین زمان حرکت قطار از 
ته��ران به مقصد دوم )گرگان، زاهدان، 
اهواز و ...(  اق��دام به برنامه ریزی برای 
ای��ن مس��یرهای جدید می گ��ردد. در 
صورتی که با توج��ه به زمان حرکت از 
مب��دا اول و ورود قطار به مقصد اول با 
حرکت از مقص��د اول به مقصد نهایی 
مطابقت داشته باشد ) با در نظر گرفتن 
تاخیرهای احتمالی( اق��دام به فروش 

بلی��ت ترکیبی برای مس��افر می گردد 
و ب��رای قطاری ک��ه در ح��ال حاضر 
وج��ود ن��دارد )تبریز – اه��واز( بلیت 
تبریز – تهران – اهواز صادر می گردد. 
در صورتی که زمان رس��یدن به مقصد 
اول و اع��زام از مقص��د اول ب��ه مقصد 
نهایی مطابقت نداش��ته باشد با توجه 
به امکان��ات و محدودیت های ش��بکه 
اقدام به برنامه ریزی این قطارها نموده 
بطوری که با اس��تفاده از مس��یرهای 
فعلی امکان ایجاد مسیر جدید بصورت 

ترکیبی فراهم گردد. 
مزایای روش جدید برنامه ریزی 

قطارها:
کاهش اختلال در شبکه:

با توج��ه به وجود تاخی��ر در اغلب 
مواقع ب��رای قطاره��ای کمربندی به 
هنگام عبور از ته��ران با توجه به الزام 
اع��زام قطارها ب��دون تاخی��ر از مبدا، 
باعث توقف مازاد بر برنامه قطارها می 
گردد. از طرفی با توجه به تاخیر قطار 
در ورود به ایس��تگاه تهران و حرکت از 
تهران خارج از برنامه پیش بینی ش��ده 
باعث برهم خوردن ترافیک ش��بکه در 
طول مس��یر می گ��ردد. در این روش 
ب��ا جایگزین��ی قطاره��ای ترکیبی با 
قطارهای کمربندی از افزایش اختلال 
در ش��بکه جلوگی��ری ش��ده و باعث 
کاهش ترافیک و بی نظمی در شبکه ی 

ریلی می گردد.
کاهش خرابی سالن:

در برنامه ریزی قطارها به ش��یوه ی 
ترکیب��ی، کاه��ش زمان س��یر مداوم 
واگن ه��ای مس��افری )ب��ازه ی زمانی 
حداکثر ۱۴ ساعته( و پیش بینی زمان 
مناس��ب برای انجام بازدید و اقدامات 
تعمیراتی باعث کاهش توقفات ناش��ی 
از خراب��ی س��الن ش��ده و از طرفی با 
نت مناس��ب پیش بینی ش��ده، باعث 
تش��خیص به موقع خرابی و مرمت آن 
ش��ده و از گس��ترش خرابی و تحمیل 
س��اعت کار و هزین��ه ی اضافی جهت 
مرم��ت آن ه��ا جلوگی��ری و بهره وری 

واگن افزایش می یابد.
کاهش خرابی لکوموتیو:

در برنامه ریزی قطارها به ش��یوه ی 
ترکیب��ی، کاه��ش زم��ان س��یر و به 
تب��ع آن کاهش زمان کارک��رد مداوم 

کاه��ش خرابی های  باعث  لکوموتی��و 
ناش��ی از کارکرد مداوم لکوموتیو شده 
و ب��ا انج��ام بازدیده��ای فن��ی و رفع 
عیوب در س��اعت های کارک��رد مداوم 
کمتر باع��ث کاهش خرابی، جلوگیری 
ازگس��ترش خراب��ی در مراحل اولیه و 
ب��ه تبع آن کاهش هزین��ه نگهداری و 
تعمیرات آن ها ش��ده و به نوعی باعث 
افزایش به��ره وری در بخش لکوموتیو 
که از کالاهای س��رمایه ای در سیستم 

حمل و نقل ریلی ست می گردد.
ارائه مسیرهای جدید:

بصورت  قطاره��ا  برنامه ری��زی  ب��ا 
ترکیبی می توان مس��یرهای جدیدی 
را برای حمل و نقلی ریلی معرفی نموده 
که ارائ��ه ی آن بصورت قطارهای مجزا 
ب��ا توجه به غیر اقتص��ادی بودن، عدم 
ام��کان اضافه نم��ودن قطار ب��ا توجه 
ب��ه ترافیک مس��یر و ... ام��کان پذیر 
نمی باشد. این در حالی است که تعریف 
مس��یر بصورت قطار ترکیبی می توان 
ب��ه بازاره��ای جدی��دی در ح��وزه ی 
حمل و نقل ریلی دس��ت یافته و علاوه 
بر آن باعث افزایش رضایت مس��افرین 

می گردد.  
افزای��ش تع��داد و تن��وع   

ساعت حرکت:
بصورت  قطاره��ا  برنامه ری��زی  ب��ا 
ترکیبی و ح��ذف قطارهای کمربندی 
امکان ایجاد تنوع ساعت حرکت برای 
این مقاصد فراهم ش��ده ک��ه می تواند 
به عنوان عامل��ی جهت افزایش ضریب 
اش��غال قطاره��ا ش��ده و برنامه ریزی 
قطارها بدین شیوه را توجیه پذیر نماید. 
به عنوان مثال در مسیر تهران-تبریز در 
حال حاضر دو قطار در حال سیر بوده 
دو قطار کمربندی تبریز- مشهد نیز در 
این مسیر تردد می نمایند.با برنامه ریزی 
به ش��یوه ی جدید می ت��وان قطارهای 
تهران- تبریز را ب��ه چهار رام قطار در 
ساعت های متنوع افزایش و مسافرین 
تبری��ز - مش��هد را در گام نخس��ت از 
تبری��ز به تهران منتق��ل و در گام دوم 
با یکی از قطارهای تهران – مش��هد به 

مشهد اعزام شوند. 

نتیجه گیری:
با توجه ب��ه محدودیت های موجود 

در سیستم حمل و نقل ریلی در حوزه ی 
راه اندازی مسیرهای جدید )مسیر های 
بلندوکمربن��دی( و به منظور توس��عه 
خدمات حمل و نقل ریلی در مسیر های 
جدید، ش��یوه ی برنامه ریزی قطارهای 
مس��افری بلند مدت بصورت ترکیبی 
بهترین گزینه به منظور دس��تیابی به 

این اهداف می باشد. 
در نهای��ت ب��ا ای��ن ش��یوه علاوه 
بر کاه��ش هزینه های ناش��ی از س��یر 
قطارهای کمربندی و طولانی مس��یر 
)خراب��ی لکوموتی��و - خراب��ی واگن و 
...( تع��داد قطارهای مس��افری موجود 
در ش��بکه خصوصا قطارهای اعزامی از 
نواحی به تهران افزایش می یابد. ضمنا 
این شیوه تنوع زمان حرکت قطارها را 
به مسافرین ارائه نموده و سبب افزایش 

رضایت مسافرین می گردد.    
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