
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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اطمینان به شرح زیر ارائه می گردد:
1- استفاده از سیستم های کامپیوتری برای ثبت 
داده ها: از بین هشت مورد دیتا بیس به کار گرفته 
شــده در ایــن سیســتم، تنهــا دو مورد بــه صورت 
کامپیوتــری اســت و بقیه آن ها به صورت دســتی 
نوشته می شــوند. ذخیره داده ها به صورت دستی 
معایبی از قبیل اشتباه در ثبت، اشتباه در فراخوانی، 
زمــان بر بودن در ثبت و در فراخوانی، از بین رفتن 
اطلاعات، به سرقت رفتن یا دسترسی غیر مجاز به 
داده ها را شامل می شود. این در حالی  است که یک 
سیسم کامپیوتری در صد قابل توجهی از این موارد 
را بهبود می بخشــد. مورد مهم دیگر در استفاده از 
سیســتم های کامپیوتری، داده های اولیه اســت که 
به دست مسئولین می رسند و سپس توسط آن ها 
ثبت می شــوند، این داده ها ممکن است به اشتباه 
نوشــته و یا به اشــتباه دریافت شــوند و در نتیجه 
مســئله و مشکل، اشتباه تشخیص داده شود، چرا 
که امکان حواس پرتی مسئولین به هنگام دریافت 
گزارش مســائل از بیرون سیســتم و نیز اشتباه در 
فهم و درک مشــکل و نیز اشــتباه در یادداشت آن 
وجود دارد. معمولا مشکلات پس از حل آن ها در 
دفاتر نوشــته می شــوند، که به دلیل فاصله گرفتن 
از وقــوع آن امــکان اشــتباه یادداشــت شــدن آن 
وجــود دارد. اما با وجود سیســتم های کامپیوتری، 
مســائل و مشکلات به صورت دسته بندی شده و 
منظم و دارای طبقات مســائل مختلفی یادداشت 
شــده و کلیه ی افراد مجاز در لحظه قادر به اطلاع 
یافتن از آن و دسترســی به جزئیات آن را خواهند 
داشت. همچنین اطلاع رسانی های بسیار ضروری 
در همان ابتدای وقوع مسئله توسط تلفن صورت 
می گیرد ولی عموم اطلاع رســانی ها به دلیل وقت 
گیر بودن و اهمیت وقت در پاســخ به مسائل، به 
بعد از حل آن موکول می شــود. این مســئله برای 

مدیــران رده بالا حائز اهمیت اســت که از شــرایط 
مهم موجود و شرایط مهم شبکه در لحظه خبر دار 
باشــند. البته قابل ذکر است که "گراف نفیس" این 
ویژگی را دارا می باشد و به صورت طبقه بندی شده 
،بســیار ریز ،دقیق و مفید نوع مشــکل و مســئله 
را مشــخص می کند، اما از این گزینه، بعد از اتمام 
حل مســئله و چندین ساعت بعد، صرفا برای آمار 
گیری ها و گزارش گیری های بعدی استفاده می شود 
و امکان استفاده از آن و به روز بودن آن در لحظه 

وجود ندارد.
پــس این ویژگی مراحل دســتی ثبت داده ها در 
دیتــا بیس ها را حــذف می کند و موجــب افزایش 
ســرعت و کاهش اشــتباه و ســهولت در اســتفاده 
از سیســتم می شــوند. اطلاع رســانی ها به صورت 
تلفنــی را کاهش می دهد. سیســتم و شــبکه را به 
روز نگــه مــی دارد و در تصمیم گیری هــا به صورت 
موثری کمک می نماید. دریافت داده ها از سیســتم 
و محاســبه میزان بار روز آتی را آســان نموده و با 

سرعت و اطمینان بیشتری به کاربر می دهد.
توســط  برنامــه قطار هــا  در  تغییــر  اجــازه   -2
مســئولین کنتــرل: بعــد از پیش بینی بــار روز بعد 
توسط یکی از مسئولین کنترل، پیش بینی های لازم 
و نیازمندی هــای لازم برای جابجایی آن بار توســط 
این مســئول صــورت می گیرد، این درحالی اســت 
کــه وی اجازه هیچ گونه تغییــری در برنامه ندارد و 
باید تغییرات لازم را به بخش برنامه ریزی اداره کل 
سیر و حرکت گزارش نماید و آن ها این تغییرات را 
اعمال نماینــد. می دانیم که جابجایی بار مهمترین 
منبع در آمدی راه آهن ایران می باشــد، لذا هر گونه 
تغییــرات پیش بینــی شــده بایــد و حتمــا صورت 
بگیرنــد تا از جابجایی بار مــد نظر اطمینان حاصل 
نماییــم. اینکــه بخش برنامه ریزی ایــن تغییرات را 
اعمــال کند صرفا اتلاف وقت برای دوباره بررســی 

کردن تغییرات مورد نیاز برای روز آتی توسط گروه 
برنامه ریــزی و احیانــا تبــادل اطلاعــات و گفتگو با 
کنتــرل مرکزی، می باشــد، در حالیکــه همانطور که 
ذکر شد این تغییرات حتما باید صورت بگیرند. لذا 
هیچ گونــه لزومی به ایجاد این تغییرات در برنامه 
توســط گروه برنامه ریزی وجود نــدارد و می توان با 
مجــاز نمودن کنترل بــه ایجاد ایــن تغییرات برای 
روز آتــی در برنامه، به کاهــش زمان و انرژی کمک 

بسیاری کرد.
3- بررسی توازن واگن ها بین مبادی و مقاصد 
به صورت غیر اتوماتیک: در راه آهن همیشــه برای 
جابجایــی بار هــا با مســئله ای بزرگ به نــام "توازن 
واگن ها" روبرو بوده ایم. این امر بدین معنی است 
کــه به گونه ای تخلیه بار صورت می گیرد، در مواقع 
لازم کــه بار باید تخلیه شــود )همان زمــان برنامه 
ریزی شــده(، واگن های پر حضور داشته باشند. در 
سیستم کنترل مرکزی این کار به صورت دستی و با 
تشخیص فرد مســئول صورت می گیرد در حالیکه 
اشــتباهاتی از قبیل اشــتباه در دریافــت اطلاعات 
تعــداد واگن های مــورد نیاز در مبــادی و مقاصد، 
اشتباه در تشخیص ایستگاه مبدا و مقصد، اشتباه 
در محاســبات مربوطــه و اشــتباه در تخصیــص 
واگن ها بــا در نظر گرفتن برنامــه حرکت قطار های 
باری برنامه ای و مســافری، می توانند رخ دهند. لذا 
توصیه می شــود از سیستم جامعی برای تخصیص 
واگن هــا و اولویت بنــدی آنها مانند "ریل ســیس" 

استفاده شود.

جمع بندی و نتیجه گیری
ایــن بخــش مهمترین بخــش اداره کل ســیر و 
حرکــت تلقی می شــود و خود ایــن اداره کل نیز با 
عنــوان قلــب راه آهن شــناخته می شــود. کنترل و 
نظارت بر کلیه ی سیرها و حرکت های در حال انجام 
بر عهده ی این بخش می باشد، لذا عملکرد درست 
آن منجر به عملکرد درست شبکه و ایجاد جریانی 
روان و ایمن در آن خواهد شــد. همانطور که گفته 
شــد در این بخــش مهم نیاز به اتخــاذ تصمیمات 
و رســیدگی بــه مســائل و مشــکلات مربوطــه در 
کمترین زمان ممکــن در عین مطمئن بودن از آن 
و دستورات ارائه شده به جهت رفع، داریم. درست 
است که عامل اصلی تصمیم گیری فرد مسئول در 
این بخش می باشــد، اما بــا ایجاد صحیح و کنترل 
درست فرآیند ها و اســتفاده از سیستم های کمکی 
و ابزار پیشرفته می توان در تحقق این هدف کمک 

شایانی انجام داد.  
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