
مصوباتــش جایگزیــن مصوبــات هیئــت دولــت 
اســت عالی ترین مقامی اســت که می تواند به این 
موضوعات رســیدگی کند. فرض کنید ستاد توسعه 
ترانزیت هم ایجاد شــود. مطمئن باشید مشکلات 
افزایــش خواهد یافت. ما بیــش از آنکه به متولی 
نیاز داشــته باشــیم به مقررات زدایی نیاز داریم تا 
بتوانیــم قوانین دســت و پاگیر را حــذف کنیم. در 
خصوص زمان ســیر بایــد بگویــم در خیلی مواقع 
مشــکلات ترانزیت مشکلاتی غیر از فرایند حمل و 
نقل اســت. محدودیت ها و قوانین دست و پاگیر 
همانند تســت های اســتاندارد در مبادی ورودی و 
خروجــی از گمرک موجب می شــود تا مســیر ایران 
مســیر اقتصادی برای ترانزیت نباشد. ما دیگر مرکز 
دنیا نیستیم و با تکنولوژی قطارهای  های با سرعت 
حمل بار چیــن، فاصله های جغرافیایی تغییر کرده 

است. 
افزایش ســرعت باعث شــده تا توســعه شــرق 
چیــن بــه ســرعت آغــاز شــود. ایــن موضــوع که 

کشــورهای همسایه راهی جز ایران ندارند تفسیری 
قدیمی است. امروز بحث ترانشیپ در دریای خزر 
بــرای ارتباط بین چین و اروپا فعال شــده اســت. 
ما متاســفانه ابتکار خود را در توسعه زیرساخت ها 
و توســعه کریدورهــا از دســت می دهیــم. یعنــی 

کشورهای همسایه برای ما تصمیم می گیرند. 
بــرای گفتــن داریــد  پایــان صحبتــی  اگــر در 

بفرمایید.
متاســفانه فاصله بین عملکــرد صنعت ریلی با 
نرم های جهانی فاصله مناســبی نیســت و در آینده 
که به دلایل متعدد نقش حمل و نقل ریلی در دنیا 
رو به توســعه بیشــتر خواهد گذاشــت این فاصله 

بیش از پیش خواهد شد.
استفاده از هوش مصنوعی، تکنولوژی های نوین 
و دیجیتال شدن صنعت حمل و نقل ریلی در دنیا، 
این صنعت را در آستانه یک تحول بزرگ قرار داده 
اســت و می بایست در کشور این تحول شناسایی و 

با بومی سازی تکنولوژی های نوین در راستای تحول 
راه آهن و در قلب آن سیر و حرکت گام برداشت که 
متاســفانه نشانه هایی از این تحول در بازار حمل و 

نقل و صاحبین کالا مشاهده نمی شود.
این روزها بحث توســعه حمــل ریلی بین چین 
و اروپا بســیار مطرح است که اجرای این پروژه در 
گرو ایجاد مســیرهایی یکپارچه جهت سیر بی مانع 
قطارها خواهد بود. در آینده این پروژه کشورهایی 
موفــق خواهند بود کــه بتوانند چارچوب های کاری 
جهــت مدیریت ترافیک یکپارچه و همگون ســازی 
استانداردهای چین و اروپا ایجاد نمایند. این نقش 
کلیدی و بســیار مهم اگر چه بســیار ســخت است 
ولــی غیــر ممکن نخواهــد بود. ایــن موفقیت در 
گــرو نگاهی نو به بحث مدیریت ترافیک و ســیر و 
حرکت در کشــور با نگاهی بــه تکنولوزی های نوین 
و چارچوب های کاری و اســتانداردهای منطقه ای و 

جهانی خواهد بود. 

تامیننیرویکشش؛مهمترین
چالشهایبهرهبرداریبهینهدرراهآهن

گفتگو با علیرضا الستی، حمید رضا استاد حسین کارشناسان حمل و نقل ریلی:

برای اثر نیروی کشــش بر ارتقای توان ســیر و حرکتی در مجموعه حمل و نقل ریلی کشــوری نخســت مناســب است شــناختی از ظرفیت و توان اجرایی در این زمینه 

داشــت. بر این اســاس صرف نظر از دیزل های مانوری و دیزل های برقی )شــبکه بالاســری( که در بخشــی از ناحیه آذربایجان عملیاتی است، راه آهن ایران از سه تایپ 

دیزل سنگین جهت سیر قطارها بهره می گیرد که همگی در رسته دیزل الکتریک قرارداشته و شامل دیزل های سنگین GM که ستون فقرات نیروی کشش راه آهن ایران 

که نقش اصلی را در حمل و نقل ریلی باری راه آهن ایران را بر عهده دارد. دیزل های ســنگین آلســتوم )به دلایل اداری و بحث قراردادهای پشــتیبانی و مباحث سیاســی 

عموماً از بهره برداری خارج شــده اند. دیزل های ســبک زیمنس  که در رده دیزل های ســبک و صرفاً مســافری است که کمتر از یک دهه در بخش مسافری راه آهن ایران 

به کارگرفته شده است

بر این اســاس دیزل  به عنوان یکی از ارکان اصلی در کارایی ســیر و حرکتی در نظام حمل و نقل ریلی کشــور ایران با محدودیت های جدی روبرو اســت که پر واضح 

این امر بر عملکرد ســیر و حرکتی اثر منفی دارد. برای واکاوی نقش دیزل و عوامل دیگر از جمله مدیریت در ســیر و حرکت گفتگویی با مهندس علیرضا الســتی و حمید 

رضا استاد حسین داشته ایم که به آن می پردازیم:

لطفا توضیح کوتاهی در خصوص معنای سیر 
و حرکت در راه آهن بدهید و بفرمایید چه 

بخشهایی از مجموعه شرکت راه آهن با بخش 
سیر و حرکت، ارتباط تنگاتنگ و حیاتی دارند؟

سیر و حرکت به تعبیر مدل سازی تحلیلی همان 
»متغیــر حالــت« و از نــگاه مهندســی ارزش همان 
»نمــود نهایی« و از دید عمومــی »ویترین عملکرد« 
زنجیــره اثرگــذاری در نظــام حمــل و نقــل ریلــی 
کشــور می باشــد که این زنجیره اثرگــذاری از بخش 

سیاستگذاری تا سطوح اجرایی خواهد بود.
در شــرکت راه آهــن ج.ا.ا و شــرکت قطارهــای 
مسافری رجاء )در گذشته( واحدهایی تحت عنوان 
سیر و حرکت عهده دار جمع آوری و ثبت اطلاعات 
مربوط به ســیر واگن ها و ناقله های مسافری داده 
کاوی و تحلیل و منبع اطلاعات جهت برنامه ریزی 

بوده اند.
در واقــع مجموعــه ای از قوانیــن مقــررات کــه 
جهــت بهره بــرداری از نــاوگان ریلی در شــبکه ریلی 

مورد اســتفاده و مورد اســتناد قرار می گیرد را سیر 
و حرکــت می گویند. بدیهی اســت کــه این قوانین 
و مقررات عــلاوه بر قوانین اســتاندارد بین المللی 
محدودیت هــای  از  تابعــی  می توانــد   )UIC(

زیرساختی و شبکه ریلی موجود نیز باشد.
آیا سیر و حرکت در راه آهن به درستی مدیریت 

میشود یا خیر؟ اگر جواب خیر است چه موانعی 
بر سر راه سیر و حرکت وجود دارد؟ 

خیــر، البتــه مدیــران در راه آهــن تمــام تلاش 
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خــود را برای بهبود اوضاع ســیر حرکت قطارها به 
کار بســته اند لیکــن محدودیت هــای فراوانــی در 
ایــن زمینــه وجود دارد از جمله مشــکلات ناشــی 
از ضعف های زیرســاختی، کمبود لکوموتیو، کمبود 
ناوگان مســافری ریلی و کمبــود قطعات تعمیراتی 
ریلی که در نهایت باعث کاهش بهره وری سیســتم 
ریلی کشــور خواهد شــد. علاوه بر ایــن موارد عدم 
بهره وری مناسب از منابع موجود و هدر رفت منابع 
و زمان و مشکلات ناشی از فرسایش شبکه موجب 
می شود بهره وری مناسبی از شبکه و ناوگان موجود 

حاصل نگردد.
مدیریت صحیح سیر و حرکت در راه آهن چه 
نقشی در افزایش یا کاهش بهره وری خواهد 

داشت و چه باید کرد تا بهره وری افزایش یابد؟
با توجه به محدودیت هایی که ذکر شد مدیریت 
صحیح ســیر حرکت نقش مســتقیمی بــا افزایش 
کاهش بهره وری ارتباط مســتقیمی خواهد داشت. 
مســلما اســتفاده بهینــه از منابــع موجــود، بهبود 
شــرایط شــبکه موجود و بالا بردن امکان ســرعت 
مناســب در ســیر و اســتفاده از تکنولوژی هــای نو 
جهت بالا بردن ســرعت و راندمــان، ایجاد فضای 
رقایتی ســالم و کاهش رانت یا رابطه می تواند تأثر 

بسزایی در افزایش بهره وری داشته باشد.
مدیریت سیر و حرکت در ایران در مقایسه با 

کشورهای هم سطح در حال توسعه و همچنین 
کشورهای توسعه یافته در چه رتبه ای قرار دارد؟ 

توضیح بفرمایید.
ایــران بــا 13 هــزار کیلومتر و 0/9 درصــد )9 به 
هــزار( کل خطــوط ریلــی جهان، جایگاه بیســت و 
یکم طولانی ترین خطوط را به خود اختصاص داده 
اســت. لکــن از لحاظ بهره وری مناســب از ظرفیت 
شــبکه موجود بدلیل پایین بودن میزان ناوگان در 
سیر و پایین بودن میزان بهره وری، حجم بار و حجم 
مسافر جابه جا شــده توسط این شبکه ریلی بسیار 

پایینتر از کشــورهایی با شرایط مشابه می باشد. در 
بســیاری از کشورهای اروپایی و چین و هند میزان 
بهره برداری ناوگان به  مراتب بیشتر و به تبع آن بار 
و مسافر بیشــتر جابجا می گردد. بدیهی است که با 
همین شــبکه فعلــی و با رفع نواقــص موجود در 
شــبکه و اســتفاده بهینه از ناوگان و نیروی کشش 
موجود می توان تناژ بیشتر و مسافر بیشتر را جابجا 
نمود. لازم بذکر است که علاوه بر موارد زیرساختی، 
برنامه ریزی مناسبتر و توسعه متوازن بخش حمل 
نقل )جادهای، ریلی و هوایی( در ســطح کلان نیز 

عامل مهم و تعیین کننده محسوب می شود.
این روزها بحث لکوموتیو و کمبود لکوموتیو گرم 

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

هستید؟
تأمین نیروی کشش لازم از مهمترین چالش های 
بهره برداری بهینه ناوگان در راه آهن کشــور ایران به 
شــمار می رود. از مهمترین عوامــل اثرگذار در این 
چالــش بحث تأمین قطعه اســت که بــه ویژه در 
دیزلهای مدرن نمود و شدت بیشتری دارد و تولید 
قطعه بهینــه در ایران از لحاظ فنآوری یا اقتصادی 
بودن توجیه پذیری نداشته باشد. هر چه استفاده از 
کشنده های قوی تر و به روزتر در شبکه افزایش یابد 
میزان سرعت حمل در شبکه و میزان جابجایی بار 
یا مسافر در شبکه بالاتر رفته و بهره وری ناوگان نیز 
بالاتر خواهد رفت. بدیهی اســت که نت مناسب و 
بومی سازی دانش کشنده ها نیز اهمیت بسزایی در 

بلند مدت خواهد داشت.
بحث سرعت در افزایش سیر و حرکت 

بسیار 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 حــال حاضر این امــکان وجود ندارد افزایش 
ســرعت به عوامل متعددی وابســته است که هر 
کدام از این عوامل می تواند مستقل از یکدیگر و یا 
وابسته به هم باشــند. مهمترین عامل وجود خط 
شــبکه مناســب برای برقراری قطارهای پرســرعت 
و عامــل مهم دیگر وجود نیروی کشــش مناســب 
برای سرعت های بالای مداوم و عامل سوم ناوگان 
پرســرعت و نت متناســب با این ناوگان می باشــد. 
متأسفانه در حال حاضر ضعف های زیرساختی )خط 
و دیزل( و کمبودهای موجود و گستردگی شبکه و 
سرعت نامتوازن در بسیاری از مسیرها باعث شده 
اســت قطارهای پرســرعت در کشور فعلا راه اندازی 
نشــود. لازم است در طرح های کلان توسعه شبکه 
ریلی ایجاد مسیرهای پرســرعت و تأمین ناوگان و 
نیروی کشش مناسب پیش بینی گردد. بخش اعظم 
واگن های مســافری ایران حتی واگن های معمولی 
از منظــر چرخ و محور قادر به پشــتیبانی ســرعت 
140 کیلومتر بر ســاعت را دارا هســتند ولی گاه به 
واســطه محدودیت های تجهیزاتی مانند خط، نوع 
ســوزن ها و نــوع ترمز واگــن به زیــر 120 کیلومتر 
تقلیل داده شده اند. مقررات دست و پاگیر نیز مزید 

بر علت می باشند.
مطمئنا اطلاع دارید که تولید چرخ منوبلوک 

ملی شده. آیا بحث تامین به موقع چرخ و محور 
در آماده به کاری واگن ها افزایش سرعت سیر 

و حرکت موثر خواهد بود؟ آیا در خرید چرخ 
با توجه به اینکه ثبت سفارش خارجی از سوی 

وزارت صمت با چالش هایی رو به رو شده برای 
شرکت ها مشکلاتی را ایجاد کرده یا خیر؟ 

چــرخ منوبلــوک بــرای مصــارف مســافری در 
داخل تولید نمی شــود و تأییدیــه ادعایی دریافت 
شــده از راه آهــن ج.ا.ا صرفــا جهت بهره بــرداری و 
اســتفاده از تولیــدات داخلی مربــوط به واگن های 
باری بوده اســت، هر چنــد وزارت صمت تا مدتی 
جهــت حمایــت از تولیــدات داخلی، شــرکت های 
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تجزیهوتحلیلسیستمکنترلمرکزیراهآهن
مهدی عبدالملکی و علی ثنایی کارشناسان حمل و نقل

سیستم کنترل مرکزی راه آهن مجموعه شیفتی 
24 ســاعته اســت که از ســه نفر کارشــناس کنترل 
در محورهای مختلف، یک نفر کارشــناس مســئول 
و نماینــدگان گروه هــای مختلف شــامل گروه های 
پشــتیبانی ، گروه خط ، علائــم ، اداره کل واگن ها و 
اداره کل کشــش تشکیل شده اســت. وظایف این 

سیستم عبارتند از:
 بررســی و پیگیــری کدهای اعلام شــده برای 
توقفــات و تاخیــرات؛ در صورت عــدم تایید علت 

عنوان شده توسط کارشناسان ادارات 
 پیش بینی بارگیری روز بعد، که تا ســاعت 12 
شــب روز قبل به مراجع بالادستی ارسال می شود ؛ 
آمــار بارگیــری گزارش و آمــار روز بعــد پیش بینی 
شــده و با مراجعه به لیســت موجودی ایستگاه ها 
و سیســتمی که نواحی آمــار را در آن ثبت می کنند 
چک می گردد. این چک کردن توسط سیستم گراف 

نفیس انجام می شود.
 بررســی دلایــل تاخیــر و توقفــات قطارهــا 
از روی کدهــای توقف ثبت شــده در گراف توســط 

مسئولین نواحی  
 پیگیری آپدیت گراف از ایستگاه ها در نواحی 
مختلف )بــه منظور اینکه اگر تاخیر زیادی در ثبت 
اعزام یا رســیدن قطار از ایســتگاه و یا به ایســتگاه 

زیاد باشد، پیگیری و تذکر داده شود.(
 حفــظ توازن بین واگن های بــاردار و مبادی 
باری و تخلیه و رساندن واگن های باردار به مقاصد 

تخلیه 
 پیگیری قطــار باری برنامــه ای ؛ روزانه حدود 
70 رام قطــار برنامه ای در جریان اســت که به ازای 
هر کدام از آنها فرم های معین طراحی شــده و بین 
کارشناســان کنترل تقســیم شــده اســت تا ساعت 

اعزام، نوع بار، تاخیرات و... پیگیری شود.
 رسیدگی به درخواســت های و تلفنگرام های 

مربوط به نواحی و ..

از هــر 21 ناحیــه راه آهن کارشناســانی در کنترل 
مرکــزی مســتقر هســتند که هــر کارشــناس در دو 
شیفت کاری 8 الی 18 و یا 18 الی 8 باید حضور به 
عمل برســاند. تقسیم بندی وظائف بین کارشناسان 

به شرح زیر است:
 کارشــناس محور جنوب : تهران- بندر امام، 
تهران - آذربایجان، محور جدید رودشور - همدان 

و شمال 2 )انشعابی قزوین(
 کارشــناس محور وســط: نواحی هرمزگان + 
یــزد + اصفهان + راه آهن جنوب شــرق + کرمان 

+ راه آهن فارس
 کارشناس محور خراسان: تهران- سرخس + 

تهران - شمال + راه آهن شرق
 کارشناس مسئول شیفت: مسئول هماهنگی 

تمامی کارشناسان ذکر شده
 نمایندگان گروه های مختلف: این نمایندگان 
بــا نواحــی مربوطه تمــاس برقــرار کــرده و جویای 
مشــکل می شــوند و با انجام هماهنگی های لازمه 
برای سریع تر حل شدن مشکل کاهش توقف قطار 

اقدام می کنند .
در خصــوص ارتبــاط بــا نمایندگان مســتقر در 
نواحــی برای رفــع خرابی ها و یا تعمیــرات و.... در 
 صورتی کــه مشــکل مرتفع نشــود، بــا اداره کل آن 
ناحیه ارتباط برقرار می شــود، شــرح مشکل گرفته 
می شود و بعد از آن شرح اقدامات به ادارات کل ، 

اطلاع رسانی می شود .
بهبــود  راهکار هــای  و  نیازمندی هــا  شــرح 

سیستم کنترل مرکزی
مهمتریــن عاملی که در سیســتم مورد بررســی 
وجــود دارد و بســیار حیاتــی اســت، عامــل زمان 
می باشد. می دانیم که افراد مسئول در این سیستم 
بایــد در کوتاهترین زمان ممکن بهترین تصمیم را 
اتخــاذ نمایند، لذا فرآیند باید به گونه ای باشــد که 
در عین کمک به اتخاذ به تصمیم درســت توســط 
مســئولین مربوطه، زمان پاســخ به مســائل و رفع 
و رســیدگی بــه آن ها را به حداقل برســاند. جهت 
دســتیابی بــه این دو مســئله، فرآیند حل مســئله 
باید بســیار دقیق و قابــل اطمینان و دارای مراحل 
ضروری و پرهیز از مراحل اضافی و غیر لازم، باشد. 
این فرآیند ها به قدری پیچیده و غیر ســازماندهی 
شده و دستی می باشند که علاوه بر کاهش سرعت 
قابل توجه، اســتفاده از سیستم را دشوار نموده و 
موجبات اشــتباه را برای تصمیم گیرندگان و کاربران 
سیســتم فراهــم می نماید. لــذا ما در ایــن تحلیل 
به دنبال افزایش ســرعت رســیدگی به مســائل در 
عین ســادگی و راحتی قابلیت اســتفاده و اطمینان 

حداکثر به سیستم، می باشیم.
مهمتریــن تغییــرات لازم در سیســتم جهــت 
افزایــش ســرعت و ســهولت اســتفاده و قابلیــت 

ریلی مســافری را ملزم به تهیه و تأمین داخلی این 
کالای اساســی نمود لیکن در راســتای حفظ ایمنی 
و افزایــش قابلیــت اطمینان مکاتبات کارشناســی 
راه آهــن ج.ا.ا بــا وزارت صمــت در خصوص لزوم 
تأیید چــرخ منوبلوک اســتاندارد از تأمین کنندگان 
خارجی انجام شــده است. بسیاری از تولیدکنندگان 
خارجــی نیز در ابتــدا بازار فروش بزرگی نداشــته و 
مورد حمایت سوبسیدی دولت خود قرار داشتند. 
)چیــن( و بــا حمایت چندین و خریــد تضمینی از 
تولیدکننــده داخلــی بــه مرور زمــان تولیــد کننده 
داخلی نیز می تواند کیفیت محصول خود را ارتقا و 
با گرفتن سفارشــات بزرگ از خارج و داخل نسبت 
به کاهش هزینه تمام شده محصول اقدام نمایند. 
بدیهی است این پروسه ممکن است چندین سال 

طول بکشد.
تأمین کنندگان اصلی چرخ های منوبلوک شرکت 
کی.ال.دبیــو اکراینی و شــرکت بناتــراس )آلمانی ـ 

اتریشی( و شرکتی از چین بوده اند.
در آخر هر صحبت نگفته ای در خصوص سیر و 

حرکت دارید بفرمایید.
در اکثر کشــورها حمل و نقل جادهای و هوایی 
بصــورت متــوازن توســعه می یابنــد و در تمامــی 
کشــورها بجز چند مــورد کوچک بخش مســافری 
حمــل و نقــل ریلــی مــورد حمایــت دولت هــا و 
سوبسید بگیر محســوب می شوند. علت هم کاملا 
واضح اســت. بخش ریلی هزینه احداث اولیه بالا 
و طول عمر بالا و قدرت حمل حجم بار و مســافر 
بســیار بالا و ایمنی بســیار خوب یکی از بخش های 
مطلوب برای حمل و نقل بخصوص بار محســوب 
می شــود. لکــن دولت هــا بــه جهــت اســتفاده از 
مزایــای این بخش حمل و نقل و به جهت جذاب 
کــردن ســرمایه گذاری در بخــش مســافری اقــدام 
بــه حمایت های متعــدد از ســرمایه گذاران بخش 
مســافری نمــوده و بخشــی از هزینه هــای بــالای 
حمــل مســافر را بــه فعــالان این حــوزه پرداخت 
می نماید. بدیهی اســت که این سوبسید به مراتب 
کمتر از ســودی اســت کــه دولت ها با اســتفاده از 
حمل بارهای حجیم و مهم در بخش ریلی بدســت 
می آورند.  جداســازی مســیرهای باری از مســافری 
البته چنانچه منابع آن موجود باشد یکی از راه های 
افزایش سرعت در شبکه ریلی می باشد. برنامه ریزی 
مناسب و حذف دستورالعمل های دست و پاگیر و 
تعامل بهتر با شرکت های مالک ناوگان، در استفاده 
بهینــه از نیروی کشــش و ناوگان موجــود میتواند 
باعــث بهبود بهــره وری بخش مســافری و کاهش 

هزینه ها گردد. 
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