
راه آهن سراســری ایران در چهل وچهارمین اجلاس کمیته میراث جهانی یونســکو که در ســوم مرداد 1۴00 برگزار شــد به عنوان بیســت وپنجمین اثر میراث فرهنگی 

ملموس ایران در فهرست جهانی یونسکو ثبت شد. آغاز احداث راه آهن ایران در سال 1305 خورشیدی به تصویب رسید و یک سال بعد از آن بود که مهندسان ایرانی، 

آلمانی و آمریکایی احداث این مســیر 13۹۴ کیلومتری را آغاز کردند. مســیر راه آهن سراســری ایران نه  تنها از حیث تکنیک و کیفیت ســاخت، بلکه از بعد گردشگری و 

برخورداری از مناظر و جاذبه های طبیعی ویژه در جهان حائز اهمیت اســت و اکنون یونســکو در اجلاس چین به جهانی شــدن این مسیر مملو از جاذبه های طبیعی، بناها 

و پل ها و ایستگاه ها و تاسیسات و حتی لکوموتیوهای تاریخی رای داده است.

ثبت جهانی هر اثر می تواند آورده های زیادی برای کشــوری که آن اثر را به ثبت رســانده داشــته باشــد. بیشتر آثار ثبت شده معمولا در حوزه مدیریت وزارت میراث 

فرهنگی قرار می گیرند و این وزارتخانه مســئولیت صیانت از این اثر را بر عهده دارد. برخلاف ســایر آثار ثبت جهانی شــده، راه آهن سراســری با توجه به این که از نقاط 

گوناگونی نظیر جلگه، دشــت، کویر، جنگل، کوهســتان عبور می کند ســازمان های مختلفی را درگیر این موضوع کرده و باید برای حفظ این اثر وزارت خانه ها و ادارات 

مختلفی دســت به دســت بدهند تا این اثر همچنان در فهرســت یونســکو قرار داشــته باشــد. به همین منظور نشســتی با حضور کارشناســان و فعالان حوزه راه آهن و 

گردشــگری برای بررســی موضوع حفظ و صیانت از این اثر و برنامه های آینده برای جذب بیشــتر گردشــگر در این مســیر برگزار کردیم. در این نشســت مهندس محمد 

محســنیان، پژوهشــگر تاریخ راه آهن سراســری، دکتر ساســان قاسمی کارشــناس میراث فرهنگی، مهندس ســید مصطفی داودی، معاون فنی و زیربنایی راه آهن ج.ا.ا، 

مهنــدس امیــر محمد عبدالمحمدی، مشــاور مدیرعامل بخش گروه ریلی مپنا، دکتر قربانعلی بیگ کارشــناس حمل و نقل ریلی، مهندس کاشــفی و مهندس مرادی فرد 

کارشناسان حمل و نقل ریلی حضور داشتند. در ادامه شرح کامل گزارش نشست را مطالعه فرمایید:

ثبت راه آهن سراسری ایران در یونسکو
مهنــدس محمد محســنیان در این نشســت با 
تاکید بر اینکه این کار با دقت بسیاری صورت گرفته 
و بســیار حیرت برانگیز است بیان کرد: اگر بخواهیم 
بــدون تعصب و منصفانــه برخورد کنیــم راه آهن 
ایران در ســطح جهانی حرف های زیادی برای گفتن 
دارد. با توجه به حضورکارشناسان و متخصصان در 
این بحث پیشــنهادی برای شــما عزیزان دارم و آن 
این که ما با دو مســاله روبه رو هستیم که باید بین 

این دو تمایز قایل شویم؛ 
1-چالش هــای پــس از ثبــت راه آهــن به عنوان 

میراث جهانی در یونسکو 
2- چالش های گردشــگری این مســیر و تاثیرات 

آن در حوزه گردشگری
محســنیان بــا تاکیــد بــر ایــن امــر کــه راه آهن 
سراســری ایران نمــاد رعایت اخلاق حرفه ای ســت 
گفت: می دانیم کــه اولویت برای کارفرمای راه آهن 
سراســری، ســرعت عمل و زود به نتیجه رســیدن 
بوده است. شما وقتی به مشروح جلسات مجلس 
شورای ملی با وزیر طرق و شارع نگاه کنید، می بینید 
که مــا در پروژه ای به این عظمــت هیچ تجربه ای 
نداشــتیم. اما با بررسی پروژه، از دقت هایی که در 

این کار صورت گرفته حیرت می کنید.
 برای این کار من اصطلاح »وجه فراتر از عملکرد« 

را بــه کار می برم. عملکــرد راه آهن در نهایت حمل 
بار و مســافر است ولی فراتر از این یک وجه دیگر 
هــم دارد. برای مثال شــما ســاختمان بانک ملی، 
ســاختمان های میدان مشــق مثل شهربانی یا ... را 
که نگاه کنید وجهی فراتر از بانک بودن یا ساختمان 
شــهربانی بــودن دارند و در واقع دارای شــخصیت 

مستقل هستند. 
در راه آهن نیر این امر مســتثنی نیســت. در این 
مسیر 1400کیلومتری، این وجه را در نقاط مختلف 
می بینیــد و فرقی نمی کند در بیابان بین تهران ـ قم 
باشــد یا در ســه خط طلا باشــد که در حال حاضر 
هم کســی به آن دسترســی ندارد یا اینکه در ناحیه 

زاگرس باشید.
پژوهشــگر تاریخ راه آهن سراســری بــا بیان این 
مطلــب که یک بــه یک پل ها با دقت و وســواس 
خاصــی ســاخته شــده اند و ریــزه  کاری هایی وجود 
داردکــه باید از نزدیک دید تصریح کرد: در آخر من 
به این نتیجه رســیدم که افرادی که در احداث این 
مسیر زحمت کشــیده اند در نهایت به دنبال انجام 
کار خــوب بودند و اصلا هدف شــان پــول نبوده و 
کاملا آگاه بوده اند که کار خوب با خود پول خواهد 
آورد. رســیدن به ایــن حد کمال همــان جایگاهی 
ســت که امــروز مغفول مانده و بایــد به دنبال آن 

باشیم.

جنبه های بســیار دیگری وجود دارد از جمله کار 
همزمان سه تخصص برای احداث راه آهن از جمله 
مهندس برق، مهندس عمران و مهندس مکانیک. 
در آن زمان ما متخصص بسیار کم داشتیم و تربیت 
نیروی متخصص خودش به تنهایی داستان جالبی 
دارد و در ادامــه وقتــی ایــن نیروهــای متخصص 
از راه آهن بیرون می آیند در ســطح فنی شــهرهای 

عبوری تاثیر گذار بوده اند. 
مســاله حائز اهمیت دیگر این است که در هیچ 
کجای دنیا راه آهنی را نمی توانید پیدا کنید که مثل 
راه آهن سراسری ایران، بین المللی باشد. کشورهای 
دیگر یا خودشــان تخصص و امکانات لازم را برای 
احــداث داشــته اند یا کشــوری در یک کشــور دیگر 
بــه دلیل اهداف اســتعماری، راه آهن احداث کرده 
اســت. ولی بــه همان دلیــل اولی کــه گفتم یعنی 
ســرعت عمــل، از 10 کشــور در طــول این مســیر 
شــرکت هایی مشــارکت داشــته اند و اگر بخواهیم 
ایستگاه و ساختمان ها را هم در نظر بگیریم تعداد 

کشورها بیش از 20 کشور می شوند. 

نقش وسعت اثر ثبت شده در سختی 
اجماع مدیریت

دکتــر ساســان قاســمی با بیــان ایــن مطلب که 
راه آهــن به تنهایــی نخواهــد توانســت جوابگوی 

راه آهن سراسری ایران تنها راه آهن بین المللی دنیا

ثبت راه آهن سراسری ایران در فهرست جهانی یونسکو 

“ثبت راه آهن سراسری ایران در فهرست جهانی یونسکو ”
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خواسته ها باشد بیان کرد: 
بایــد از مســئولان راه آهــن که در زمــان حضور 
نمایندگان یونســکو برای بررســی و ثبت این مسیر 
در ایران جلســاتی داشتند و مذاکراتی کردند پرسید 
کــه در مورد توســعه این مســیر با توجــه به ثبت 
جهانی آن، چه قول و قرارهایی گذاشته شده است.
کارشناس میراث فرهنگی با اشاره به تجربیاتش 
در میــراث فرهنگی گفت: به نظر می رســد راه آهن 
بــا چند چالش جــدی روبــه رو خواهد بــود. ثبت 
جهانــی یــک ارزش و برندســازی ملــی اســت و 
می توانــد نظر مثبتی برای کشــور در جهان، برخلاف 
همه ایران هراســی هایی که در دنیا در جریان است 
به همراه داشــته باشــد. حتی می تواند برای کسانی 
کــه ایــران را نمی شناســند یــا ایران را می شناســند 
ولــی تجربــه حضور در ایــران را نداشــتند به نوعی 
نمایش داده  شــود که در ایران هم کارهای فرهنگی 
زیادی انجام شــده و در نهایت در ورود گردشگران 

تاثیرگذار خواهد بود.
همیشــه ثبت جهانی در ورود گردشگران به آن 
منطقه ای که این ثبت انجام شده است، محسوس 
بوده اســت امــا این که ایران چگونــه می خواهد از 
ایــن فرصت اســتفاده کند یا نکنــد را باید در جای 

دیگری بحث کرد.
دکتر ساســان قاســمی با تاکید بر این امر که این 
مســیر 1400 کیلومتری باید یک ســری حریم هایی 
داشته باشد اظهار کرد: این حریم ها مناطق مختلف 
جلگــه ای، کوهســتانی، بیابانــی و... و حتی مناطق 
شــهری را شامل خواهد شــد که بیشتر این مناطق 
حداقل از لحاظ حفاظت و نگهداری در اختیار منابع 
طبیعی است. بنابراین جدای از راه آهن سازمان های 
مختلفــی هم باید همت جــدی در حفاظت از این 
میراث جهانی داشــته باشــند. در ثبت های جهانی، 
محیط پیرامونی بســیار مهم اســت و در ماندگاری 
یک اثر در ثبت جهانی محیط پیرامونی تاثیرگذاری 
بالایی دارد. باید این نکته را در نظر داشــته باشیم 
کــه ثبــت جهانــی دایمــی نیســت و بازرســی های 
دوره ای دارد و هر زمان یک اثر شرایط ثبت جهانی 
را از دســت داده باشــد و مدیریت کلی را ناکارآمد 
تشــخیص بدهند بعد از اخطار و داده شــدن زمان 
برای رفع نواقص در نهایت در صورت عدم اصلاح 
موانع از فهرســت یونســکو خارج می شود. هر چه 
وسعت اثر ثبت شده بزرگ تر باشد اجماع مدیریت 
سخت تر می شود، چون ســازمان های زیادی ورود 
پیدا می کنند و هماهنگی بین ســازمان ها ســخت 

است. 
بخش های مختلف درگیر در این اثر، مسلما هر 

کدام برنامه های توسعه ای دارند و معلوم نیست با 
ثبت جهانی که ثابت کننده تمام موضوعات اســت 
و با هر اتفاق جدیدی ممکن اســت این اثر جهانی 
به خطر بیفتد در طول این اثر چگونه خواهد بود. 

ایــن مســیر از این پس جاذب بیشــتر گردشــگر 
چــه داخلی و چه خارجی خواهــد بود و توانمندی 
بیشــتری برای مدیریت می خواهد و راه آهن کنونی 
به تنهایی نمی تواند جوابگوی خواســته ها باشــد و 
باید پایه ریزی های جدیدی صورت گیرد و قطارهای 

با سرعت های بیشتر به کار گرفته شود. 
دکتر ساسان قاسمی در انتها گفت: وقتی پرونده 
ایــن اثــر جهانــی را مطالعه کــردم چیــزی در مورد 
توســعه و حریم ها مشــاهده نکردم و باید دید در 
مذاکراتی که برای این اثر صورت گرفته آیا شــرط و 
شــروطی گذاشته شده یا نه و فقط تعداد آثاری که 

در این مجموعه بود را نوشــته اند که شــامل 174 
پــل بــزرگ، 186 پل کوچــک، 224 تونــل که یازده 
عدد جزو تونل های مارپیچی است و تعدادی بنا.

در راه آهن دغدغه ای برای حفظ و 
نگهداری و توسعه این مسیر وجود ندارد
مهندس ســید مصطفی داودی بــا تاکید بر این 
موضــوع کــه بحث هــای توســعه ای در مذاکــرات 
مطرح شــده اســت بیان کرد: شــروع این پروژه به 
ســال های 94 برمی گردد و سازمان های مختلفی با 
تعصب ملی پیگیر ایــن قضیه بودند و بخش های 
مختلفی زحمت کشــیدند تا ایــن اثر بزرگ به ثبت 
جهانــی برســد. دغدغه هایــی کــه مطرح شــده در 
ثبت هر اثر جهانی وجود دارد. شــهر یزد و راه آهن 
سراســری برخلاف میراث دیگر مثل تخت جمشید 
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میراث زنده هستند و شرایط شان فرق دارد. 
در مذاکــرات انجام شــده بحث های توســعه ای 
مطرح شــده و در حــال حاضر هم تغییرات زیادی 
در راه آهن نسبت به 90-80 سال پیش داریم. حتی 
در زمان بازدید کارشناســان یونسکو ما خط دوم از 
اندیمشک تا بندر امام را در دست اجرا داشتیم و در 
جریان برنامه های توســعه ای قرار گرفتند. در خیلی 
از بخش های مســیر تراورس هــا و ریل ها تعویض 
شــدند یا در زمان احداث این خط علائم الکتریکی 
وجود نداشــت و محــور جنوب به علائم الکتریکی 
مجهز است. حتی در زمان بازدیدها ما قراردادهای 
مختلفی برای برقی کردن بخشی از مسیر مثل مسیر 
گرمسار ـ اینچه برون را داشتیم و در بخش هایی نیز 
این کار شروع شده بود، اما مسئله مهم این است 

که هویت اثر باقی  مانده است. 
معــاون فنی و زیربنایی راه آهن بــا تاکید بر این 
امــر که محدودیت هایی از این پس اعمال خواهد 
شــد تصریح کرد: با شناخت محدودیت ها این اثر 
بسیار بزرگ را ثبت جهانی کردیم. در مورد حریم ها 
هــم مــا نقشــه های کاملــی داریم و در کل مســیر 
1394 کیلومتری این اثر، حریم ها تعیین و مصوب 
شده است و برای حفظ این مساله از این پس باید 

اقدامات بیشتری انجام دهیم. 
بــا توجه به این که طی 90 ســال گذشــته از این 
مسیر همیشه استفاده شده و اتفاقات بزرگی نظیر 
جنگ جهانی دوم، جنگ تحمیلی و... را پشــت سر 
گذاشته و شرایط محیطی نیز روی این اثر تاثیرگذار 
بوده است با همه این ها توانسته ایم این میراث را 
حفظ کنیم. می توان با اطمینان گفت که در راه آهن 
دغدغه ای از بابت حفظ و نگهداری و توســعه این 
مســیر وجــود ندارد و ما بیشــتر از قبل روی حفظ 

هویت این اثر تمرکز خواهیم کرد. 

مهنــدس امیر بهــادر عبدالمحمدی با اشــاره به 
تاثیر ثبت جهانی در ارتقا و توسعه بحث گردشگری 
بیان کرد: ثبت یک اثر را به تنهایی باید اتفاق خوبی 
در نظر بگیریم که باعث می شــود راه آهن ایران در 
منطقــه به عنوان یک برند مطرح باشــد. از اینگونه 
پروژه ها در یونسکو فقط سه اثر به ثبت رسیده بود 
و راه آهن ایران چهارمین اثر بود که به عنوان میراث 
جهانی به ثبت رسیده است. موضوع ثبت می تواند 
در جذب گردشــگر و توسعه گردشگری تاثیر زیادی 
داشته باشد و از پتانسیل هایی است که کشور دارد. 
در مــورد مزایا و معایبی که ایــن ثبت می تواند 
داشــته باشــد باید بگویم ثبــت جهانــی در ارتقا و 
توسعه بحث گردشگری بسیار مفید است و باعث 

می شــود کســانی که تا امــروز به فکر ســفر در این 
مسیر نبوده اند یا اطلاعی از این امر نداشتند را آگاه 
کنــد و تلنگری باشــد بــرای این افراد تــا از این اثر 

بازدید کنند. 
در مــورد آثاری ماننــد راه آهن سراســری ایران، 
یونسکو کمک های فنی، مالی و پشتیبانی های لازم 
را انجام می دهد و اگر اتفاقات ناگواری مثل جنگ 
روی دهــد در ایــن مواقع یونســکو کمــک می کند 
تــا این آثــاری که ثبت شــده اند در امــان بمانند و 

خسارت نبینند. 
تــا آنجایی که اطلاع کســب کــردم برخلاف آثار 
دیگر که کمیته یا دفتر صیانت از آن اثر در مجموعه 
میراث شکل می گیرد کمیته حفظ و صیانت از این 
اثر بزرگ با توافقی که بین راه آهن و میراث صورت 
گرفته، مقرر اســت در راه آهن باشد. البته با توجه 
به اقلیم ها، استان ها و شرایط متفاوت و این که در 
طول مســیر شــرایط فرق می کند متولیان امر زیاد 

خواهد  شد. 
بــه نظرم کمیته مورد نظر هنوز تشــکیل نشــده 
اســت و یکــی از اقدامــات و موضوعــات مهمــی 
که باید هر چه زودتر انجام شــود تشــکیل کمیته 
مورد نظر و ســاختار آن اســت. با توجــه به این که 
مناطق مختلفی درگیر هســتند به نظر می رسد باید 
کمیته هــای منطقــه ای و ســاختار آن هــا را در نظر 
گرفت. همچنین مناطقی که آثاری در این اثر ثبت 
شــده دارند بایــد متولیان و مســئولان  این مناطق 
هم عضو این کمیته های منطقه ای شــوند تا بتوان 
هــم به صورت منطقه ای و هــم مرکزی در راه آهن 
ایــن کار صــورت گیرد. برنامه های توســعه ای و هر 
کار دیگری که قرار اســت در طول یا حریم این اثر 
صــورت گیرد باید زیر نظــر این کمیته و مصوبه آن 

باشد.
راجــع بــه ماهیت خــود راه آهــن شــاید بتوان 
راه آهــن سراســری را بــه دو بخش تقســیم کنیم: 
بخش محور جنوبی که از بندر امام شروع می شود 
و تــا تهــران می آید و بخــش دوم راه آهــن محور 
شــمال که تــا بندر ترکمــن بوده و بعدها توســعه 
یافــت و تــا اینچه بــرون کشــیده شــد. بخش اول 
راه آهــن کــه از بندر امــام تا تهران اســت به جهت 
این کــه کل عملیات حمل و نقل بار ریل پســند در 
این مســیر انجام می شود از دیرباز نیز حائز اهمیت 
بوده اســت. با توجه به محدودیت فنی در مســیر 
اندیمشــک ـ دورود بایــد افزایش ظرفیــت ایجاد 
شــود و بــا اطلاعاتی که کســب کردم کل روســازی 
مســیر تا به حال ســه بار عوض شده و کارشناسان 
یونســکو هــم در جریان قرار گرفته انــد و با علم به 

این موضوعات این اثر را برای ثبت در فهرست آثار 
قــرار داده بودند. محور شــمال و مــرز اینچه برون 
اگر طبق برنامه های پیش بینی به آن میزان طرفیت 
حمــل بار برســد حائز اهمیت خواهد شــد. محور 
شــمال با توجه به جذابیت های گردشگری که دارد 
و قطارهای یک روزه و چند روزه گردشــگری که در 
این مســیر سیر می کنند می تواند از این پس شاهد 

حضور گردشگران خارجی نیز باشد.

کیفیت کار این پروژه قابل تقدیر است
دکتــر عبــاس قربانعلی بیک با اشــاره بــه ارزش 
صنعتی مهندســی ثبــت جهانی راه آهن سراســری 
ایــران در یونســکو بیــان کــرد: صرف نظــر از ارزش 
صنعتی و مهندسی این کار که بسیار بالاست خیلی 
از مستنداتی که در راه آهن بوده از بین رفته است و 
این حرکت می تواند باعث شــود تا به مستندسازی 
بپردازیــم. در زمان ناصرالدین شــاه پیشــنهادی از 
طرف مشــیرالدوله شده بود تا خط آهن در مسیر 
تهران ـ مشــهد کشیده شــود و به نظر من هم اگر 
این مســیر هزار کیلومتری به جای مســیر جنوب ـ 
شمال کشیده می شد، هم از نظر زمانی و هم مالی 
خیلــی کم هزینــه تمام می شــد. می دانیــم که برای 
احداث راه آهن سراسری از قند و چای مردم عادی 
عــوارض گرفته شــد و معــادل 175 تن طلا هزینه 
این مسیر شده است و از نظر زمانی هم نزدیک 10 

سال طول کشید تا این پروژه به اتمام برسد. 
ایــن را هــم اضافه کنم که مســیر بنــدر امام به 
تهران قابل توجیه است و آثار آموزشی هم داشته 
و باعث  شــد مرکز کشور به بنادر و آب های آزاد راه 
داشــته باشــد، اما ادامه آن و محور شــمالی را در 
آن زمان قابــل توجیه نمی بینم. یکی از ویژگی های 
محــور شــمالی جــدا از این کــه اولویت داشــته یا 
نــه بحــث گردشــگری و قطارهای گردشــگری که با 
استقبال خوبی روبه رو شده است و در بازدیدهایی 
که از این مســیر داشــتم نکاتی را شــنیدم که برای 
من بســیار جالب بود. جدا از ابعاد گردشگری، این 
اثر ابعاد مهندســی و فنی دارد که در زمان خودش 
شــاهکار بوده اســت، کیفیــت کار این پــروژه قابل 
تقدیر است و برای مجموعه راه آهن نکات آموزنده 
زیادی وجــود دارد که می توان در پروژه های جدید 

یا در برنامه های توسعه ای از آن استفاده کرد. 

تاثیر ثبت جهانی در جذب گردشگر
مهندس کاشفی با بیان این موضوع که ظرفیت 
بسیار خوبی برای گردشگری دارا هستیم گفت: ابتدا 
به همه کسانی که طی این سال ها با تلاش هایشان 

شماره 50 - شهریورماه 401400



باعث شــدند تــا اثر به ثبــت جهانی برســد تبریک 
می گویــم. ایــن ثبت جهانی باعث شــد تــا رویکرد 
جدیــدی در گردشــگری ریلــی ایجــاد شــود. بنــده 
راهنمــای قطارهــای گردشــگری بــوده و در حــوزه 
گردشگری ریلی فعال هستم و تورهای مختلفی را 
برگــزار می کنیم. از همــکاران آلمانی زبان در همین 
مــدت کوتاه پیام هایــی را دریافت کــردم که خیلی 
تمایل نشان دادند تا هر چه زودتر بتوانند تورهایی 
را در این مســیر برای گردشگران اروپایی برگزار کنند 
و این نشــان می دهد که ثبت جهانی یک اثر چقدر 
می تواند در جذب گردشگر تاثیرگذار باشد. همچنین 
درخواســت های متعــددی داشــتم کــه علاقه مند 
بودنــد برنامه حرکــت قطارهای گردشــگری در این 
مســیر را داشته باشند که متاسفانه در حال حاضر 
به خاطر محدودیت های کرونــا حرکت این قطارها 
میســر نیســت. همین دو اتفاق نشــان دهنده این 
است که ظرفیت بسیار خوبی را دارا هستیم و طبق 
برآوردهایــی کــه شــده وقتــی اثــری ثبــت جهانی 
می شود سالانه حدود 10هزار نفر به بازدیدکنندگان 
از آن اثر افزوده می شــود. بنابراین شرکت هایی که 
قطارهای مسافری و گردشگری دارند باید از همین 
الان برنامه هــای توســعه ای خــود را تهیــه کنند و 
آمادگــی لازم را برای اســتقبال از ایــن اتفاق خوب 
داشته باشند.  دیده شدن بحث گردشگری در کنار 
خط راه آهن مهندس مرادی فرد با تاکید به مباحث 
توســعه گردشگری آبی و ورزش های آبی بیان کرد: 
بحث های گردشــگری که در استان های خوزستان و 
لرســتان به خصوص لرســتان دیده می شــود وجود 
آبشارهای زیبایی است که راه آهن از کنار آن ها عبور 
می کند مثل آبشار بیشه یا آبشار شویک که نزدیک 
ایســتگاه تله زنــگ مابیــن اســتان های لرســتان و 
خوزســتان قــرارداد یــا پل هایی کــه در زمان جنگ 
تحمیلــی ســاخته شــد و حتی بحــث بوم گردی که 
می تــوان در کنــار خــط راه آهــن دیــد. خیلــی از 
زمین هایــی کــه در حریم راه آهن قــرار دارند مالک 
آن ها راه آهن اســت و راه آهــن می تواند با امضای 
توافق نامه هایی با سازمان های مربوطه برای کسانی 
که علاقه مند به بحث بوم گردی در کنار خط راه آهن 
هســتند تسهیلاتی در نظر بگیرد. مساله دیگر بحث 
گردشگری در رودخانه ها و ورزش های آبی است که 
راه آهــن از کنار ایــن رودخانه ها عبور می کند و همه 
این پتانســیل ها را می توان فعال تر کرد و گردشگری 
بیشــتری را جــذب کــرد. مــا در وزارت نیــرو بحــث 
گردشگری آبی و ورزش های آبی در مخازن سدها را 
در دســت اقدام داریــم که این نیز می تواند در بحث 

جذب گردشگر موثر باشد. 

“مقالات”

لکوموتیو؛
 از کمبود تا ضعف های تعمیر 

و نگهداری و برنامه ریزی

عرفان قربانعلی، مهدی عبدالملکی
 کارشناسان حمل و نقل

یکی از عواملی که ادعا می شود در حال حاضر بر عملکرد بخش حمل و نقل ریلی کشور تاثیر منفی گذاشته 

اســت، کمبود لکوموتیو اســت. برای بررسی این موضوع لازم اســت دو اصطلاح ناوگان در سرویس و ناوگان 

در گردش تعریف شــوند. منظور از ناوگان در ســرویس آن دســته از وسایل حمل و نقل ریلی می باشد که عملا 

در حال کار در شــبکه ریلی هســتند و منظور از ناوگان در گردش نیز مجموع وســایل نقلیه ریلی در ســرویس، 

منتظر ســرویس و تحت تعمیرات کوتاه مدت اســت. در نمودار زیر تعداد واگن و لکوموتیو در گردش در نظر 

گرفته شده است. این نمودار نشان می دهد به ازای هر لکوموتیو باری یا مسافری چند واگن باری یا مسافری 

در کشــورهای مختلف وجود دارد. شــایان ذکر است این نسبت به عواملی مانند کاربری راه آهن در یک کشور، 

توپوگرافی و شــرایط جغرافیایی منطقه، برقی یا دیزل بودن لکوموتیوها و همچنین نیروی کشــش لکوموتیوها 

وابسته است. در کشورهای مختلف دنیا به طور متوسط به ازای هر 50 واگن باری یک لکوموتیو باری و به ازای 

هر ۲۴ واگن مسافری یک لکوموتیو مسافری وجود دارد.

بــا ایــن اطلاعــات می تــوان نتیجــه گرفت که 
شــاخص نســبت واگن بــه لکوموتیــو در راه آهن 
ایران، در بخش باری در حد متوســط جهانی و در 
بخش مسافری بسیار بهتر از متوسط جهانی است. 
همچنیــن این نمودار نشــان می دهد که نســبت 
مذکور در بخش باری ایران، از کشــورهای روسیه، 
چین و هند به عنوان ســه الگوی موفق ریلی دنیا 
بهتر اســت. معنی این تحلیل این است که ادعای 
کمبود لکوموتیو در ایران نادرست است و مشکل 
اصلی در این زمینه، استفاده نامناسب از موجودی 
لکوموتیو کشــور اســت. ضعف راه آهــن ایران در 
زمینه لکوموتیو از مشــکلات تعمیر و نگهداری و 
همچنین برنامه ریزی سیر و حرکت ناشی می شود. 
در انتهــای ســال 1399 تعــداد لکوموتیوهای در 
ســرویس بــاری 7 درصــد، مســافری 14 درصد و 
مانــوری 3 درصــد نســبت به ابتدای ســال 1399 
کاهش داشــته اســت. خروج این لکوموتیوها از 
ســیر به بهره وری حمل و نقل ریلی آســیبی جدی 
وارد کرده اســت. بدون شــک برقی کــردن خطوط 
و اســتفاده از لکوموتیوهــای برقــی و همچنیــن 
افزایــش تعــداد لکوموتیوها می تواند زمینه ســاز 
رشــد بهره وری شود. اما تعمیر و نگهداری صحیح 
لکوموتیوهای موجود و مدیریت مناســب سیر و 

حرکت سبب بهبود روند بهره وری، با صرف هزینه  
بسیار کمتر خواهد شد.

آمــار فــوق، نشــان دهنــده تعــداد ماهیانــه 
لکوموتیوهای در ســرویس و در گردش در ســال 
1399 می باشــد. همانطور که در جدول مشــاهده 
می شــود با وجود کاهش شــدید مســافر به علت 
شــیوع ویــروس کرونــا و اجــرای پروتکل هــای 
فاصله گذاری اجتماعی، تعداد 47 لکوموتیو و در 
واقــع 8 درصد از کل لکوموتیوهای در ســرویس 
خارج شــده اند. این افت محســوس نشان دهنده 
عدم اســتفاده از 2000 میلیارد تومان سرمایه روز 

کشور محسوب می شود. 
در حال حاضر حدود 30 درصد از لکوموتیوهای 
موجود در کشــور در مالکیــت بخش خصوصی و 
70 درصد لکوموتیوها در مالکیت شرکت راه آهن 
جمهوری اسلامی ایران می باشد. این در حالیست 
که ســیر تمامی این لکوموتیوها در اختیار شرکت 
راه آهن بوده و همانطور که در نمودار نشــان داده 
شــده مشکل اصلی کمبود لکوموتیو گرم است که 
بــا رفع ضعف هــای موجود در تعمیــر و نگهداری 
و همچنیــن برنامه ریزی مناســب و جامع ســیر و 

حرکت تا حد مطلوبی قابل حل می باشد.
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