
نقشکلیدیمرکزتحقیقاتراهآهن
وزیانرویکردهاوتصمیماتجزیرهای

گفتگو با عباس قربانعلی بیک کارشناس حمل و نقل ریلی:

اگر مشکلات کنونی حمل و نقل ریلی را شناسایی، ارزیابی و ریشه یابی کنیم، درخواهیم یافت بهره وری 

پایین راه آهن یکی از مهمترین ریشــه های مشــکلات این صنعت است که بخش سیر و حرکت نقش بسیار 

اساسی و حیاتی در بهبود آن دارد و می تواند با بهبود مستمر صنعت را نجات دهد. 

برای سندیت بیشتر به گزارش تیرماه 99 مرکز پژوهش های مجلس با موضوع بررسی وضعیت حمل و 

نقل از برنامه اول تا ششم توسعه اشاره می کنم که در صفحات 16 و 15 به سهم بار و مسافر ریلی از سال 84 تا 97 پرداخته و اعداد 10 و کمتر از 2 را برای سهم بار و 

مســافر در ســال 97 اعلام نموده درحالی که طبق قانون مدیریت ســوخت مجلس این ســهم باید از 7 و 4 درصد در سال تصویب قانون )مصوب سال 86( به 30 و 18 

درصد در سال 90 می رسید که ملاحظه می شود درصد تحقق این اهداف با وجود گذشت 7 سال در سال 97 به 33% و 10% تکالیف مصوب در بخش بار و مسافر رسیده 

و چنانچه اعداد مذکور با اعداد قانون سال 86 انطباق داده شود سهم بار به کمتر از 8% می رسد یعنی درصد تحقق بخش بار به 27% کاهش می یابد.

وقتی این اعداد در کنار بهره وری متوســط واگن های باری که حدود 30% متوســط بهره وری واگن های باری راه آهن های جهان اســت قرار داده می شــود می توان به 

اهمیت بهره وری و نقش سیر و حرکت در آن پی برد و البته نباید بهره وری عالی راه آهن های نمونه جهان را فراموش کرد که با مقایسه با آنها نسبت بهره وری ما در واگن 

باری به کمتر از 10% می رسد. نتیجه مستقیم این ضعف فرار سرمایه بخش خصوصی از صنعت ریلی و زیان انباشته و بدهی روزافزون راه آهن می گردد. 

برای افزایش بهره وری اولین قدم برای بازگشت به چرخه بهره وری )راه آهن در دهه هفتاد یکی از پیشتازان بهره وری کشور بوده( اینست که آنرا اندازه گیری و ثبت 

کنیم، گام های دیگر را هم نباید فراموش نمود.

سیر و حرکت چگونه می تواند در ایجاد درآمد 
بیشتر برای راه آهن و شرکت ها موثر باشد؟     

با رویکرد بهره وری شرکت های مالک واگن باری، 
واگن مســافری و لکوموتیو شاهد افزایش عملکرد 
و درآمــد بالاتری با نــاوگان خود خواهند بود و این 
نه تنها رونق اقتصادی و ســود بیشتر این شرکت ها 
و نیــز راه آهن را در پی خواهد داشــت بلکه ســبب 
انگیزه بیشــتر شــرکت ها در تامین مالی برای خرید 

ناوگان بیشتر خواهد شد. 
بدیهی اســت که ســیر و حرکت جایگاه جلودار را 
در رویکرد بهره وری خواهد داشت و سایر بخش ها 
همچــون زیرســاخت و نــاوگان برای دســت یافتن 
بــه اهــداف یادشــده باید بــه کمک ســیر و حرکت 
بیاینــد، به بیان دیگر ســیر و حرکت بایــد بهره وری 
را از ســایر بخش هــای راه آهن مطالبه و با اشــراف 
اکتســابی به ابعاد گســترده و پیچیده موضوع برای 

آن هدف گذاری، هماهنگی و پایش نماید. 
با این آثار که بهره وری دارد چرا در راه آهن به آن 

کم توجهی می شود؟
بهره وری ضعیف فقط مختص راه آهن نیست و 
بایــد عرض کنم نگاه بــه بهره وری در کل بخش های 
اقتصــادی تجارت، تولید و خدمات ضعیف اســت 
ولــی در بخش های خدمــات مانند حمل و نقل که 
تحقــق آن وابســته بــه ســرمایه گذاری هنگفت در 
ســاخت زیربناها و خرید ناوگان می باشد حساسیت 

بیشــتری می یابد بویژه در صنعت ریلی که در حمل 
و نقل درون مرزی پس از صنایع هوایی وابســتگی 
بالایــی دارد ولــی پیچیدگــی آن از همــه بخش هــا 

بیشتر است.
بــا وجــود تاکیدات مکــرر مقام معظــم رهبری 
بــر بهــره وری در ســه بنــد از سیاســت های اقتصاد 
مقاومتــی )3، 4و 20( و تاکید بر بهره وری در برخی 
مصوبــات برنامه های پنج ســاله از جمله ماده پنج 
قانــون برنامه ششــم توســعه، متاســفانه مشــکل 
مذکور آســیب شناسی و ریشه یابی نشده و قوانین 
مشــخص و قابل اجرا در این زمینه تصویب نشده 
و با وجود تکالیف ســازمان ملی بهره وری و سازمان 
مدیریت و برنامه ریزی این امر مورد کم توجهی قرار 
گرفتــه و ایــن درحالی اســت که ســالانه میلیاردها 
یورو برای سرمایه گذاری خرید و بازسازی تجهیزات 
هزینــه می شــود و در بســیاری از مــوارد نداشــتن 
اعتبــارات دســتاویزی برای کندی و یــا توقف کارها 

می گردد. 
ایــن نقطــه ضعــف در همــه بخش های کشــور 
هســت ولــی در راه آهن کــه پیچیدگــی بالایی دارد 

اهمیتی و اثرگذاری بمراتب بالاتری می یابد.      
اما موانعی که بر ســر راه ســیر و حرکت مناسب 
و بهینه وجود دارد اول مانع تفکر ســنتی و تفکری 
اســت که اعتقاد بــه تغییر و بهبود مســتمر را ارج 
نمی نهد و این مســئله منجر به کاهش کارایی و رها 

شدن تجهیزات شده و نهایتاً در واقع هم برای خود 
راه آهــن و هم برای بخش خصوصــی هزینه بالا و 
نســبت درآمــد به هزینــه پایینی را ایجــاد می کند. 
مبنای این تفکر ســنتی بر این پایه اســت که ما در 
واقع در بهترین شــرایط از تجهیزات خود اســتفاده 
می کنیــم و برای تحول نیاز بــه تجهیزات با فناوری 
بالا داریم، با این منطق در واقع این بخش به سراغ 
الگوهای برتر بهره برداری جهانی و منطقه ای نرفته و 
حتی تجربیات ارزنده داخل کشــور در این بخش را 

هم استفاده نمی کند. 
منظور شما از پیچیدگی راه آهن چیست و رابطه 

آن با سیر و حرکت و بهره وری چیست؟
بــرای تشــریح پیچیدگــی راه آهــن بــه موضوع 
افزایــش ظرفیت مســیر درود- اندیمشــک اشــاره 
می نمایــم که علاوه بر گلــوگاه بودن از زمان احداث 
اولیــه، در دوران دفاع مقدس هم دموراژ ســنگین 
ناشــی از توقــف کشــتی ها و محدودیــت تعــداد 

کامیون ها عامل تشدید تقاضا در آن گردید.
بــرای حل این مشــکل در آن برهــه طرح قطار 
سنگین برای افزایش ظرفیت توسط مشاور پیشنهاد 
و مورد قبول مسئولین واقع شد که به ویژه پس از 
دفــاع مقدس اقدامات اجرایی برای تطویل خطوط 
برخــی ایســتگاه ها آغــاز گردید و همزمــان با خرید 
لکوموتیوهای خریداری شده از GE در ابتداء دهه 
هفتاد با تاکید شرکت مشاور سیستم لکوترول نیز 
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پیش بینی و تامین شــد و خطوط تعــداد زیادی از 
ایســتگاه های مســیر برای پذیرش قطارهای طویل 
تطویل گردید ولی با بررســی های انجام شده آشکار 
شــد که طرح مذکور در این مسیر اجرایی نیست که 
نهایتا پس از جلسات کارشناسی و آزمون عملی در 

مسیر مذکور مدعا اثبات شد. 
بدلیــل نقــش لکوموتیوهــای دیــزل )افزایــش 
حــرارت و خرابی در تونل( در شکســت طرح قطار 
ســنگین، در نیمــه نخســت دهــه 80 همزمــان با 
مطالعــات برقیکردن خطوط در کل شــبکه راه آهن 
بررســی هایی بــرای برقی کــردن راه آهن لرســتان به 
عمــل آمد کــه امکان پذیــری ایــن کار در تونل های 

طویل و متعدد تایید گردید. 
در ســال 93 نیــز شــرکتی خصوصــی پیشــنهاد 
ســرمایه گذاری برای برقی کــردن و تامین لکوموتیو 
برقــی را داد کــه در خرداد 95 به تایید مدیرعامل و 

کمیته سرمایه گذاری راه آهن رسید.
در ابتدای دولت یازدهم نیز موضوع استفاده از 
روســازی بتنی یکپارچه برای کاهش زمان تعمیرات 
خــط و افزایش ظرفیت به میــزان 30% برای حدود 

100 کیلومتر از مسیر به مناقصه گذاشته شد. 
علاوه بــر این موارد برای تحقــق هدف افزایش 
ظرفیت این مسیر، تراکبندی و تجهیز به ATC نیز 
در برنامه های ارائه شــده راه آهن در سال 1393 به 
دولت منظور گردید )روش های متعدد دیگری برای 

اختصار منظور نشده است(.
هرچنــد همه این موارد )و موارد دیگر مانند بار 
محــوری، مترکوران، لکوموتیو کشــش بالا، افزایش 
ظرفیــت قــلاب، مانیتورینگ نــاوگان و ... توســط 
مدیران بخشی بصورت جزیره ای پیشنهاد و پیگیری 
می شود اما کدام یک از این روش ها برای این مسیر 

بهینه است. 
از آنجایــی که اغلب مدیــران راه آهن با تخصص 
یک بعــدی به ســطوح بــالای مدیریتی می رســند و 
بــا توجه بــه گزینه های فوق بــرای افزایش ظرفیت 
لرستان ملاحظه می شود علاوه بر ضعف در مباحث 
اقتصــاد، برنامه ریــزی، مدیریــت و ...، مشــکلات 
تصمیم گیــری بهینه فنی از چنــد گزینه با پیچیدگی 
بالا مواجه بوده و غالباً موجب کاهش اثربخشــی و 

پرهزینه و زمانبر شدن طرح ها می گردد.
اما این ســیر و حرکت اســت کــه بدلیل دیدن و 
مســئول بودن در مقابل نتیجــه نهایی یعنی حمل 
و نقــل می توانــد قضــاوت نزدیکتــر و بهتــری بــه 
گزینــه اصلح داشــته باشــد هرچنــد در این حرکت 
مرکــز تحقیقــات راه آهن هــم نقش بســیار کلیدی 
می تواند ایفا نماید که متاسفانه چندسالی است که 

بــا بی مهری مواجه و ایــن مجموعه کلیدی تعطیل 
شــده و با ایــن کار رویکردها و تصمیمات جزیره ای 
و بخشــی کــه بهره وری شــرکت را کاهــش می دهد 

تقویت گشته است.
این روزها بحث لکوموتیو و کمبود لکوموتیو گرم 

بسیار داغ است و مشکل ساز شده. لکوموتیو 
چه تاثیری در سیر و حرکت خواهد داشت و 
در این خصوص با چه چالش هایی رو به رو 

هستیم؟
همانگونــه که فرمودید موضــوع لکوموتیو این 
روزها بســیار داغ و حساس شده و با وجود شرایط 
کرونایی و کم شــدن شدید تعداد مسافر متاسفانه 
بــرای قطارهای مســافری موجــود هــم لکوموتیو 
یافت نمی شــود و این در حالی است که تعمیرات و 

نگهداری این لکوموتیوها انحصاری است.
امــا لکوموتیو در واقع عامل جابجایی قطارهای 
بــاری و مســافری شــرکت ها اســت ولی وابســتگی 
شــدید ایــن نــاوگان بویژه نوع مســافری بــه خرید 
خارج ســبب پایین آمــدن آماده بکاری آنها شــده 
و این خود ســبب بکارگیری لکوموتیوهای باری در 
قطارهای مسافری شده است و این در حالی است 
که بســیاری از لکوموتیوهــای باری قابلیت افزایش 
بهــره وری را دارنــد و مثــلا لکوموتیوهــای "جی ام" 
شــش محوره که بــار اولیه آنها تا ســال 69 در فراز 
10 در هزار 1000  تن بود به 1500 و در ســال 76 به 
2000 تن برســد و همین موفقیت ســال 69 سبب 
شــد در مذاکرات با "جی ای" کشش اولیه لکوموتیو 
از 1000 تن به 2000 تن برســد که در ســری دوم این 

قابلیت به 2800 تن رسید.
آن هنــگام حمایــت از افزایش کشــش توســط 
بخــش بهره بــرداری یــا ســیر و حرکت کنونــی بود 
و بصــورت طبیعــی بخــش کشــش از ایــن حرکت 
اســتقبال نمی کــرد و بــرای همین هیچ گاه شــاهد 
افزایش کشــش توســط اداره کل مربوطه نبودیم و 
اکنــون که می توان کشــش لکوموتیوهــای "جی ام" 
را حداقــل 20% دیگر و کشــش برخی لکوموتیوهای 
دیگر را حتی بیشتر افزایش داد باید اداره کل سیر و 

حرکت این مطالبه را مطرح نماید.  
این موضوع فقط به کشــش محدود نمی شــود 
و افزایــش آمــاده بــکاری و قابلیت اعتمــاد نیز که 
گلوگاه بسیار حساس تری از کشش شده هم باید از 

مطالبات اداره کل سیر و حرکت شود. 
آیا سرعت در افزایش بهره وری مهم است. آیا 

برای افزایش سرعت زیرساخت های لازم از 
قبیل خط آهن مناسب برای سرعت بالای قطار 

و همچنین لکوموتیو و واگن هایی که توانایی 

سرعت بالا را داشته باشند وجود دارد؟  
در بخش باری سیر روزانه مهم است یا زمان سیر 
درب به درب و هزینه مربوطه در مقایسه با حمل و 
نقل جاده ای و در بخش مســافری سرعت متوسط 
یــا زمان ســیر در رقابت بــا حمل و نقــل زمینی یا 

هوایی. 
هم اکنون روســازی تمام خطوط جدید شــبکه 
ریلی کشــور و بسیاری از خطوط قدیمی که بازسازی 
شــده اند بــر اســاس اســتاندارد UIC705 قابلیــت 
ســرعت 230 کیلومتر را برای قطارهای خودکشــش 
دارند و علائم ســاخت داخل نیز برای ســرعت 200 
مناســب هستند و سیســتم کنترل اتوماتیک قطار 
)داخلی( نیز قابلیت ارتقاء نرم افزاری برای ســرعت 
250 را دارد، اغلب ناوگان خریداری شــده مسافری 
برای ســرعت 200 بــه بالا طراحی و ســالها در اروپا 
استفاده شده اند و یکی از بوژی های تولید داخل در 
سی ســال پیش در نسل اول قطارهای سریع السیر 
آلمان با ســرعت 280 اســتفاده می شــدند )البته با 

ترمز قوی تر(.
قطارهــای   160 فعلــی  ســرعت  بــا  حتــی  امــا 
خودکشش دیزلی موجود هم )که به راحتی به 200 
افزایــش می یابــد( می توان مســیری مانند تهران- 
مشهد را ظرف مدت کمتر از هفت ساعت طی نمود 
و با لکوموتیو دیزلی با سرعت 160 و واگن معمولی 
هــم می توان به زمان ســیر حدود هشــت ســاعت 
رسید که در هر دو این موارد مهمترین مزیت برای 
مالک واگن اینست که سیر واگن مسافری دو برابر 
و ظرفیــت واگن هــم تا دو برابــر و جمعا به چهار 
برابر می رســد که با احتساب ضریب اشغال، نسبت 
درآمــد بــه هزینه را برای بخش مســافری تا حدود 
3 برابــر افزایــش می دهد و نتیجــه آن برای دولت 
و راه آهــن این می تواند باشــد که سوبســید کمتری 
خواهند پرداخت و حتی درآمدشــان بیشتر خواهد 
شد و این یعنی خصوصی سازی پایدار. قابل توجه 
اینکه اغلب واگن های موجود بر اســاس اســتعلام 
بعمل آمده از ســازنده ترمز برای سرعت 200 نیازی 
بــه تغییــر محــور ندارند و بــا دو دیســک فولادی 

می توان با آنها به سرعت 200 رسید.
اینها همه با فرض دیزلی بودن است اما در خطی 
ماننــد تهران- مشــهد با برقی کــردن خط و خرید و 
ساخت لکوموتیو برقی نتایج به مراتب بهتر خواهد 
بود و وابســتگی کمتری نســبت بــه لکوموتیوهای 
دیزلی خواهد داشــت و صرفــه جویی بیش از یک 
میلیارد یورو در خرید لکوموتیو و واگن مسافری در 
همان ســال نخســت بهره برداری از خط برقی روی 

می دهد.    
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