
اوایــل دهه هفتاد پــس از ورود لکوموتیوهای 
ســری دوم از شــرکت جنــرال الکتریک بــا قابلیت 
کشــش 2900 تن بار )در فــراز 10 در هزار( و اتخاذ 
لکوموتیوهــای  بــرای خریــد  تصمیمــات جدیــد 
مشــابه نمونه هــای بومی راه آهــن در آمریکا مانند 
لکوموتیوهای SD70 و C40-8، در یکی از سفرها 
به اتفاق اســتاد و پیشکسوت ارجمند جناب آقای 
مهنــدس عالیوند تقاضایی برای ســفر با قطارهای 
ســنگین را مطرح نمودیم که مــورد موافقت قرار 
گرفــت، قطاری بــا بیش از 110 واگــن و حدود 14 
هــزار تــن وزن که بــا ســه لکوموتیو 4000 اســب 
SD70 بــا تراکشــن موتور AC کــه جایگزین پنج 
لکوموتیو SD40 با تراکشن DC شده بود کشیده 

می شد.
در میانــه مســیر بــرای اطمینان از ایــن قابلیت 
لکوموتیوهای جدید خواهش کردیم یک لکوموتیو 
را از مدار خارج و فقط با دو لکوموتیو قطار کشیده 
شود که پذیرفته و انجام شد ولی با کاهش سرعت 
قطار و رســیدن ســرعت به کمتــر از 15 کیلومتر بر 
ساعت لکوموتیوران برای جلوگیری از توقف قطار، 
لکوموتیو ســوم را هم در حالت کشــش قرار داد و 
این اقدام ســبب بریده شدن قلاب یکی از واگن ها 
در وسط قطار شد که با خونسردی و بدون دغدغه 
بــه مرکــز کنترل اعــلام و ســریعا قطعه شکســته 
با وانت ارســال شــد و قلاب ظرف مــدت کوتاهی 
مرمت و اتصال قطار برقرار گردید و قطار به حرکت 

خود ادامه داد.  
در این تجربه یک دســتگاه لکوموتیو به صورت 
مدیریــت شــده کاســته و افزوده شــد در حالی که 
لکوموتیوران تســلط کامل بر قطار و مســیر داشته 
اما تصــور نمایید که قطار مذکــور بجای 110 واگن 
ناگهــان بــه 220 واگن افزایش یابد کــه البته قابل 
حمل اســت ولی موقعیت لکوموتیوها باید تغییر 
کنــد )توزیــع لکوموتیوهــا درابتــدا و وســط قطار 
بــا هدایــت از جلــو( و در غیر اینصــورت نگرانی و 
احتمــال بریــدن قــلاب و خطــرات آن افزایــش 
می یابد به ویژه با مشــکلات فــراوان در واگن ها و 

لکوموتیوهای قطار موجود و قطار جدید.      
وزیــر محتــرم راه و شهرســازی در 9 آبان ماه طی 
نامه ای بــه مدیرعامل راه آهــن، علت عدم تحقق 
بندهای 24 و 25 سیاســت های کلی برنامه ششــم 
توســعه ابلاغی مقام معظم رهبری را تعدد مراجع 
دخیــل در برنامه ریزی )انتخاب پروژه(، ســاخت و 
بهره برداری پروژه های خطوط ریلی وعدم توجه به 
ملاحظات بهره برداری در مراحل انتخاب و ساخت 

پروژه ها اعلام نمودند.
ایــن رویکــرد وزیــر بحث هــای فراوانــی را بین 
کارشناســان، خبــرگان و دوســتداران بخــش ریلی 
برانگیخت و نظرات مخالف و موافق عزیزان مطرح 
و مــورد بحث قرار گرفت و اتاقی نیز برای گفتگوی 
متخصصان با حضور مدیران اسبق راه آهن در روز 
یکشنبه 16 آبان ماه تشــکیل که با استقبال فراوان 
مواجــه گردید و دیدگاه های خوبی از هر دو ســوی 

موافق و مخالف مطرح شد.
در اتــاق مذکــور ابتداء به ســوابق ایــن تصمیم 
و دلایــل اقدام مشــابه در نیمــه اول دهه نود در 
جابجایــی مدیریــت پروژه پرســرعت اصفهــان )از 
شرکت ساخت به راه آهن( پرداخته شد وهمچنین 
تاریخچه ساختار احداث راه آهن در پیش از انقلاب 
تا تشــکیل شرکت ساخت و نیز ساختار احداث در 
ســازمان بنــادر، سیاســت های کلــی بخــش حمل 

ونقل، تجربه بافق مشهد و ... بیان گردید.  
همچنین به نتایج بررســی های مشــاور معروف 
جهانــی )شــرکت رولند برگر( نیز اشــاره گردید که با 
ذکر تجربه کشــورهای پیشــرفته اروپایی پیشــنهاد 
تمرکــز )بهره بــرداری و ســاخت راه آهن(، ســاختار 
جدیــد راه آهن، ضــرورت رگولاتــور و ... را مطرح 

نموده بودند. 
افزایش تخصیص بودجه شرکت ساخت تا چند 
برابر بودجه ابلاغی اول ســال هم موضوع دیگری 
بود که بیان شــد و مشــکلات ناشــی از فشــارهای 
سیاســی در تغییر اولویت پروژه ها نیز یکی دیگر از 
واقعیت های پروژه های ســاخت بود )شاید مرتبط 

باشند(. 

سنگین تر شدن بار قطار مدیریت
 راه آهن و نگرانی بریدن قلاب

دکتر عباس قربانعلی بیک، کارشناس حمل و نقل

مشــروط در ســرمایه گذاری و مدیریت رقابت بین 
ســرمایه گذاران )ایجــاد بازی موازنــه ی عدمی( در 
نظر گرفته شــود. توافق نامه ی راهبردی 25 ساله ی 
ایران و چین )که در سال 2021 بین دو کشور امضا 
گردید(، می تواند در این راســتا و با رویکرد ارتقای 
مشــارکت ایران در زنجیــره ی ارزش جهانی تعریف 
گردد. اجرای صحیح »شــیفت«  قابلیت آن را دارد 
که اســتراتژی بازی بین دو کشــور ایران و چین در 
توافق نامه ی راهبردی 25 ساله ی ایران و چین را به 
تعامــل فعّالانه و هم ســطح )تعادل نش( به جای 
تعامل منفعلانه و غیرهمسطح )تعادل رهبر-پیرو 
یا استکلبرگ به رهبری چین( سوق دهد. به عنوان 
نمونه، صادرات مــواد خام و انرژی ایران به چین، 
می تواند در یک بستر یکپارچه با جریان حمل ونقل 
بین المللــی صورت پذیــرد؛ به نحوی کــه صادرات 
این کالاها، در کنار ســرمایه گذاری چین در توســعه 
صنایع تبدیلی و ایجاد ارزش افزوده جهت فرآوری 
کالاهای صادراتی واســطه ای و نیمه ساخته ی چین 
بــه اروپا، و یا مشــروط به ســرمایه گذاری چین در 
توسعه و تکمیل زیرســاخت های حمل ونقل ریلی 
و جــاده ای ایــران که واجد اولویــت در کریدورهای 

بین المللی هستند، انجام شود. 

ایران  در  شیفت  راه اندازی  اصلی  ملزومات  از 
چیست؟

 لزوم طراحی و پیاده سازی سامانه ی جامع امتیازدهی 
شیفت، لزوم طراحی و اعطای مشوق های دولتی جهت 
حمایت از راه اندازی زنجیره های فرآوری-ترابری و نظارت 
بر حسن اجرای آن، لزوم واگذاری مدیریت زنجیره های 
فرآوری-ترابــری به بخش خصوصــی، لزوم هماهنگی 
سیستماتیک بین اجزای مختلف زنجیره های فرآوری-
ترابــری، لزوم ســرمایه گذاری در مبــادی )اعم از مبادی 
داخل و خارج کشور( به منظور درونی سازی زنجیره ها، 
لــزوم مکان یابی بهینه ی قطب های فــرآوری با رویکرد 
عدالــت منطقه ای و نیز لحاظ مجــاورت با کریدورهای 
ترانزیت بین المللی عبوری از ایران.  برخی از چالش های 
اصلــی پیش روی شــیفت در ایران عبارتند از: دشــوار 
بــودن طراحی ســازوکار های انگیزشــی و رقابتی جهت 
توزیــع عادلانه منافع ذی نفعان زنجیره هــای فرآوری-
ترابری، نیاز به کســب اطمینان کافــی از تداوم عرضه ی 
کالای خــام در مبــادی زنجیره هــا، وجــود رقبای جدی 
بــرای محصولات نهایی زنجیره ها در بازارهای جهانی با 
رقابت از نظر قیمت و کیفیت، و ضعف زیرساخت های 
سخت افزاری و نرم افزاری شبکه های حمل ونقل کشور.

پانویس:

Integrated Freight Transportation and Processing (IFTP)
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از ســوی دیگر موضوع کمبود منابع مالی کشور 
و ضــرورت اســتفاده از روش هــای تامیــن مالــی 
مشــارکتی PPP ماننــد BOT، ROT  مطــرح و 
بدلیل الزام به تعهدات بهره برداری در قراردادهای 
مربوطــه ضــرورت انتقــال پروژه های ســاخت به 

راه آهن تاکید گردید.
امــا موضوعی کــه اینجانب و برخی از دوســتان 
بر آن تکیه داشــتیم ضرورت سبک کردن بار پرواز 
بخش ریلی است تا این هواپیما به سلامت از زمین 
برخیزد و خدای ناکرده با سقوط آن مواجه نشویم، 
پــروازی که بدون بار ســنگین جدید هم اضافه بار 
دارد و که در نوشــته های مختلف بدان اشاره شده 
اســت، از جمله مشــکلات ناشــی از تکالیف عقب 
افتاده ســهم ریلی )ســهم 30 و 18 درصد در بار و 
مســافر که اکنون بنا به گــزارش مرکز پژوهش های 
مجلس 13 و 2% اســت(، بهره وری پایین، هزینه و 

بدهی بالای راه آهن.
فقط در بخش بدهی باید توجه داشت که اکنون 
در بخــش نــاوگان راه آهــن بیــش از 1500 میلیارد 
تومــان به پیمانکاران نگهــداری و مالکین ناوگان و 
حــدود 500 میلیارد تومان بــه پیمانکاران زیربنایی 
بدهی دارد که غالبا از سال های قبل انباشته شده و 
افزایش یافته و این شرایط رغبت پیمانکاران را به 
ادامه کار کاهش داده و ســبب کاهش آماده بکاری 
لکوموتیو و کاهش سیر واگن های باری و مسافری 
شــده و بــه بیــان دیگر مالکیــن واگن را بــا وجود 
تقاضای بار و مسافر بالا دچار چالش نموده است.
بالا بــودن هزینه نگهــداری نــاوگان و زیربنا نیز 
ضــرورت بازنگــری در مقــررات و مصوبات داخلی 

راه آهن و قوانین را افزوده و نیاز فراوانی به تدابیر 
و تــلاش زیاد مدیرعامل جدیــد و هیئت مدیره با 
حمایــت وزیــر و حتی هیــات دولــت و نمایندگان 

مجلس دارد.
وضعیت بهره وری راه آهن هم بسیار پایین تر از 
متوســط جهانی است و چنانچه با نمونه های برتر 
جهانی مقایســه شــود بحرانی بودن آن بهتر آشکار 
می گردد که بــه عنوان نمونه بهــره وری واگن باری 
در ایران در ســال 2020 با احتساب تاثیر واگن های 
6 محوره حدود 40% متوســط جهانی و حدود %10 
راه آهن هــای برتــر در اســترالیا و برزیــل اســت و 
بهره وری شــبکه خطوط ریلــی در ایران اندکی بیش 
از 5 میلیــون واحد حمل و متوســط جهانی بیش 

از 15 میلیون واحد حمل بر کیلومتر شبکه است.
اما در انتقادات وارد شــده به شــرکت ســاخت، 
اگــر تاثیــر نماینــدگان در تغییر اولویــت و طولانی 
شــدن پروژه ها )و نه مشخصات فنی( را بخواهیم 
اینگونه کاهش دهیم، در واقع، تنش بیشتری را به 
بیمار نیازمنــد مراقبت های ویژه )راه آهن( تحمیل 

کرده ایم.
در کیفیت طراحی و ساخت خطوط که با سرعت 
متوسط و ظرفیت پایین )حتی خطوط جدید مانند 
میانــه بســتان آبــاد با ســرعت پایین و یــا قزوین 
رشــت با تــک خطه بــودن ابنیه مهــم مانند پل و 
تونــل و فقدان علائم(، کاهــش مطلوبیت قطار را 
ســبب می گردد هم باید برای راه آهن )که پروژ ه ها 
را تحویــل می گیرد( ســهمی منظور کنیــم و اینکه 
در ســاختار کنونی نیز رویکرد مناســب و اثربخشی 
برای بهبود خدمات به مســافر و بار وجود ندارد و 

راه آهن همچنان در گذشته دور بسر میبرد. 
در خصــوص مشــارکت بخــش خصوصــی در 
پروژه های سرمایه گذاری زیرساخت جدید بصورت 
BOT با این اســتدلال که بخــش بهره  برداری این 
نوع قراردادها به راه آهن مرتبط اســت و ... نیز که 
برخــی عزیــزان در اتاق گفتگو مطــرح نمودند باید 
گفــت که مــاده 164 قانون برنامــه پنجم با هدف 
افزایش ظرفیت شــبکه موجود با پروژه های برقی، 
دو خطه و علائمی پیش بینی شــده بود اما منعی 
برای پروژه های ســاخت نیز وجود ندارد اما ســوال 
اینجاست که در شرایطی که یکی از مشکلات فعلی 
ظرفیت خطوط اســت و می تواند با هزینه و زمان 
بســیار کم و بدون ریســک رفع شــود آیــا رفتن به 
ســوی احداث خطوط جدید با زمان متوســط چند 
برابــر آنهم در مناطق کوهســتانی و بدتــر از اتوبان 
تهران شــمال )چالوس( عقلایی است بویژه اینکه 
تاکنــون هیچ پروژه BOT در راه آهن اجرا نشــده 
و این به معنی نبود آمادگی این صنعت اســت در 
حالی که در وزارت نیرو این روش دو دهه ســابقه 
دارد. دلیل دیگر گفته شده موافقان در اتاق گفتگو، 
مطالعــات شــرکت مشــاور رولنــد برگر بــوده که با 
استناد به تجربه کشورهای اروپایی و ... یکپارچگی 
ســاختار احداث و بهره بــرداری را مطرح نموده که 
کامــلا صحیــح و منطقی اســت اما در کشــورهای 
اروپایــی و پیشــرفته که با بحران زدگــی در راه آهن 
مواجه نیستند و منابع مالی سرشار و فراوان دارند 
و پروژه هــای احداث طبق برنامه و زمانبندی پیش 
می رود نه برای شرایطی مانند ما که پروژه ها حدود 

چهار برابر برآورد به طول می انجامد.

فقط در بخش بدهی باید 
توجه داشت که اکنون 

در بخش ناوگان راه آهن 
بیش از 1500 میلیارد تومان 

به پیمانکاران نگهداری و 
مالکین ناوگان و حدود 500 
میلیارد تومان به پیمانکاران 

زیربنایی بدهی دارد


