
 قسمت بیست دوم

 قم   -دوخطه کردن آپرین

، دید تردد قطارهای باری و مسافریبه دلیل تراکم ش است. 162ک خطه و به طول از نوع تقم  -خط قدیم تهران

در ، قم )محمدیه(ایستگاه پرین تا آ هایستگا یفاصلهخط اول در  جدید گردید. ابتدای قرار بر احداث یک دوخطه

 ایستگاهبین ) قدیمخط کیلومتری  64فاصل حد  ست.ا هساخته شد 79دوم در سال خط سپس و  77سال 

مشترک است. بنابراین دو همدان   -قم  و پرندک -پرندکمجزای دو محور  برای (آپرین تا ایستگاه پرندک

 قرار گیرد. باید در اولویت  این فاصلهکردن خطه

هن قرار گرفته، برای سهولت تردد آهتقاطع سه خط اصلی رادر حال حاضر به دلیل اینکه ایستگاه قم در محل 

 قم -خط آپرین زیر(. ی)نقشهقطارها بین این سه شاخه، تقریباً یک رینگ بزرگ به دور آن کشیده شده است 

ساخته شده با عبور از  86ود. یک شاخه که در سال شمی تقسیمجنوبی پس از ایستگاه قم به دو شاخه 

قطارهای از طرف دیگر  .می یابدامتداد مسیر بادرود در شوراب ایستگاه به ساقه  رابط   ن وجمکراایستگاههای 

اهواز  -کرمانشاه یا اراک -سمنگانمحور دیگر  با گذر از ایستگاه ساقه به سمت  یباری و مسافری در شاخه

جب تراکم ترافیک ایستگاه بادرود مو -اراک و قم -. برای اینکه قطارهای عبوری بین دو محور قمکنندمی حرکت

  .ساقه مستقیماً به ایستگاه ساقه ساخته شده استاز ایستگاه رابطمجزا قم نشوند، یک خط 

 



 

 

اختصاص به آنها زوج در روز  12.2، ظرفیتی به میزان قم -محور قدیم آپریناز مسافری  هایقطاربرای عبور 

ظرفیت وجود میلیون تن در سال است.  5بالغ بر  ،در این مسیرست. ظرفیت حمل قطارهای باری ا هداده شد

به دلیل وجود در این محور که قاعدتاً باید دارای تقاضای بسیار بالایی باشد،  بلااستفادهمیلیون تنی  0.6

چنانچه قرار می باشد.  ی ترانزیتیمحور و همچنین ضعف در حمل بارها گلوگاههای متعدد قبل و بعد از این

به سمت مرزهای زمینی و دریایی شمال )و بالعکس( بارهای ترانزیتی حمل شود، و بندر امام  باشد از بندر عباس

 -بادرود و بادرود -آپرین( نیز همچون محورهای میبد -قم -ساقه رابط  -این محور )شامل مسیر شوراب

 باید دو خطه گردد. حتماً ،  2یمحمدیه

ل بارهای ترانزیتی انزلی)آستارا( قم و انتقا -دوخطه کردن آپریناز کارشناسان بر این باورند که به جای ای هعد

اطراف تهران، بهتر است که با ساخت یک ریلی مسیرهای بسیار پرترافیک  با گذر ازیا بندر امام بندرعباس  به

 ید )نقشهن سمت هدایت شونآ هم به سمت قزوین، بارهای ترانزیتی مستقیماً باز قمیانبر جدید  آهنراهخط 

 کند. می قطعهمدان را در یکی از ایستگاههای رازقین یا ساوه  -زیر(. این خط جدید، محور تهران

 



 

 -بروجرد -دورودکارآمد  طریق محور زدر آینده ا هبندرامام ک -آستارا(یا بارهای ترانزیتی انزلی) ، ضمن اینکه

صورت میانبر، از ایستگاه رازقین مستقیماً به سمت توان به می شوند، رامی عبور داده)و بالعکس( همدان  -ملایر

جایگزین خط میانبر  (قزوین -یعنی رازقین)خط میانبر پیشنهادی این در این صورت بخشی از  قزوین فرستاد.

 .شودمی قزوین -پیشنهادی دیگر یعنی همدان

 سیستان -دوخطه کردن بادرود

بسیار ، کیلومتری 166 یهک خطت، این مسیر معروف به پاپیونی ریلی یبرخلاف سایر محورهای مرکزی شبکه

باشد. می میلیون تن در سال 2.1و ظرفیت حمل بار آن  زوج قطار در روز 4.1سافری آن فعال نیست. ظرفیت م

برای به نظر می رسد که میلیون تن در سال است. بنابراین  1.6فعلاً تقاضای حمل بار از این مسیر در حد 

  .دبه صرفه نباشسرمایه گذاری در آن  ،کردن این محوردوخطه 

  



 

 

مرودشت ساخته شود و تعدادی از قطارهای باری و مسافری از مسیر جدید  -اما در صورتی که محور گل گهر

 -باید ظرفیت مسیر بادرود ،اول یبندعباس عبور کنند، در مرحله -گل گهر -مروردشت -سیستان -بادرود

بتدا بخشی از ا هک شودمی پیش بینی سیستان متناسب با حداقل ظرفیت طول کل مسیر مزبور ازدیاد یابد.

ندازی بارهای ا ه. ضمن اینکه با راکنندبندرعباس از این مسیر عبور   -شیراز -اصفهان -قطارهای مسافری تهران

 ،زمینی و دریایی شمال  )بنادر انزلی و امیر آباد و مرز ریلی اینچه برون(ترانزیتی از بندرعباس به سمت مرزهای 

بادرود به سمت شمال  -مرودشت و سپس سیستان -از طریق محور گل گهرهم میتوان بخشی از این بارها را 

و مسافری عسلویه نیز احداث گردد، بر میزان تردد قطارهای باری  -بوشهر -هن شیرازآهراروزی  اگرروانه کرد. و 

 شود. می فزودها همربوط

، آنگاه در درصد ظرفیت کل مسیر ارتقاء یابد 70به بیش از  فوق یبر اثر اقدامات یاد شدهچنانچه تقاضای حمل 

لازم است سوم  یدر مرحله مسیر اقدام نمود.این  یایستگاه بسته 3نسبت به گشایش  بایستمی دوم یمرحله

گذرد و به دلیل می ین مسیر کلاً از کوهستانا هسازد کمی خاطر نشاند. شواصلاح سیستان  -مسیر بادرودکه 

ست( دارای ظرفیت کمی است. بنابراین ا هچاریسوج آن در ایستگاه ا ه)ک در هزار 15شیب و فراز یک نواخت 

 یدر مرحلهبسیار کارساز باشد.  در افزایش ظرفیت آن تواندمی که نسبتاً سرمایه بر است،مسیر انجام اصلاح

و تراک بندی پنجم ی مرحلهو در گردد. می مسیر الزامیدوخطه کردن  ،افزایش مداوم تقاضا به نسبتچهارم 

ATC آخر به  یمرحلهبرای رسیدن به ظرفیت حداکثر، است.  این محورراهکار لازم برای ارتقاء ظرفیت  ،مسیر



دهند که به جای انجام اقدامات می برخی از کارشناسان پیشنهادبرقی کردن مسیر اختصاص خواهد یافت. 

از ، در زمان مقتضی مستقیماً می باشدی فوق که سرمایه گذاری های مربوطه زمانبر و هزینه ساز اهمرحل

   . شروع شودن این محور دچهارم یعنی دو خطه کر یمرحله

 میانه -دوخطه کردن زنجان

 ین مسیر دارای ا هینکا ها توجه بزوج در روز است. ب 6.5  حدود ،کیلومتری 125ظرفیت مسافری این مسیر  

زیادی برای حمل  یمیلیون تن در سال است، ظرفیت بلااستفاده 2.1و تقاضای  8.7ظرفیت حمل بار به میزان 

تبریز ساخته و افتتاح شود و کل مسیر  -میانه یدوخطهگر مسیر ا هاین باورند کی از کارشناسان بر اهدارد. عد

تهران تا میانه نیز دوخطه گردد، به دلیل کوتاه تر شدن مسیر و سرعت بیشتر قطارها، تقاضای حمل مسافری به 

 ،تبریز -کنند که وجود آزادراه تهرانمی ر چنین استدلالدیگای هیابد. اما عدمی ی افزایشاهطرز قابل ملاحظ

بنابراین  ت.افزایش سرعت و ظرفیت این محور کارساز نیسصرفاً ز خودرو شخصی را رونق بخشیده و ا هتفاداس

 هن تلقی نمود.آهاتلاف منابع کمیاب رانوعی قزوین تا میانه را کل مسیر دوخطه کردن  باید سرمایه گذاری بابت

 

 

 



به یک دالان  )یا چشمه ثریا( رازی -محور سرخساما همان گونه که قبلاً هم اظهار گردید، اگر قرار باشد 

 به صرفهبرای دو خطه کردن کل محور ترانزیتی پرظرفیت ترانزیت بین المللی مبدل شود، آنگاه سرمایه گذاری 

ندازی این ا هتا هنگامی که مذاکرات لازم برای مشارکت کشورهای دیگر به ویژه چین و ترکیه در را شود. ولیمی

 هن نیست. لذاآهقتصادی ندارد و به صلاح راا ه، امر سرمایه گذاری در آن هیچگونه توجیباشد نشدهدالان جلب 

 ریلی منتقل شود. یشبکهپرتردد به سمت دوخطه کردن محورهای مرکزی ها باید تا آن موقع سرمایه

 نگهداری خطوط موجود 1.1.1

توانند می باشد، زیرا در این صورتجدید معطوف خطوط شاید بیشتر توجهات مدیران ارشد به سمت ساخت 

حتی اگر در واقع نگهداری از زیربنای ریلی امری حیاتی محسوب شود، شاید کمتر ی خود را غنا بخشند. کارنامه

وض مقدار کمی خط جدید ساخته و در ع شتهنگهدامناسبی بسیار مدیری را که خطوط ریلی را در سطح کسی 

از اولویت اول برخوردار است.  کیفی زیربنا هایاستاندارد فته، نگهداشتدر کشورهای پیشر .تحسین کند، باشد

ی وارد آورد. اما همانطور که خواهیم دید اههرگز محدودیت بودجه نمی بایستی به کیفیت نگهداری زیربنا لطم

بخشی از ی باقی بماند، اهشود و اگر بودجمی ، اولویت بالا به ساخت خطوط جدید دادهایران در زیربخش ریلی

 نمایند.آن را نصیب نگهداری خطوط می

 پذیرد:می خطوط موجود در سه سطح انجام، نگهداری متداول تعریفیک در هر حال طبق 

 تعمیرات جاری -

)نظیر  هقابل مشاهدرفع نواقص و خرابی های جزئی  خط صرفاً به منظورتعمیرات جاری در دهه های گذشته، 

شده می نجاما (ن پابند، تخریب خط ناشی از سیلابها و رانش زمین و غیرهضعف بالاست، شکستگی خط، فقدا

تعمیر سوزن، دیلم کاری، برش ریل های  معیوب، جایگزینی آنها و جوشکاری مربوطه از مهمترین اقدامات . است

در سالهای قبل که از ریلهای سبک و  درزریل، تقویت خاکریز، بالاست ریزی و زیرکوبی خط است.مجدد 

پذیرفت. هم نیروی جسمانی کارگری صورت میی شد، کلیه تعمیرات به وسیلهتراورسهای چوبی استفاده می

هم جوشکاری شده و تراورسهای بتونی بهره گیری می شود، اغلب عملیات تعمیرات باکنون که از ریلهای سنگین 

 گرانقیمت به صورت کاملاً مکانیزه صورت می گیرد.   ماشین آلات ویژه و ی خط به وسیله



 

( در هر کیلومتر 20یک بلاک )معمولاً  کردن طیپیاده  برای پایش مرتب کیفیت خط، افرادی به نام راهبان با

سه  یک زا هبا استفاد توانستندمی این افراد ،در بعضی از مسیرها. کرده اندمی ارزیابی را خطوط وضعیت ،روز

هم درزین نظیر موتوری ی وسیله نقلیهاز  ضمن اینکه. پیمایندب دو یا چند بلاک را ،ریلیی های ویژهچرخه 

وضعیت خط به صورت عینی، خرابی ی مشاهده با شود. مأمورینعینی خطوط بهره برداری میی برای مشاهده

محل اعزام شده تا عیب های بدین ترتیب گروه  تعمیراتی به سرعت به دهند. میاحتمالی را سریعاً گزارش 

د نتوانمی فقط مأمورینمشکل اصلی اینست که د. ننرا قبل از عبور قطارها برطرف که زا و سانحه مشاهده شد

همچنین و  آب و هوای سخت تابستانی و زمستانیعواملی چون  . ضمن اینکهدنعیوب بزرگ را مشاهده کن

 گذارد. می اثر منفی نهاآکارکرد دقیق  فراگرفتن برف یا شن روی خط بر

خط کیفیت مؤلفه های مختلف لیزری ویژه، برای تعیین دستگاههای اندازه گیری هن های مدرن، از آهاما در را

این دستگاهها همچون یک شابلون متحرک ریل عمل می کنند و متغیرها و ابعاد هندسی شود. می استفاده

 ،(های افقی و عمودی خط، د و ر، پیچشعرض دیلم، افتادگی، گرادیان نامنظمی های هندسی )مسیر شامل 

، سختی ، طولی، قائم و میرائی(جانبی)مقاومت ، ترکهای مویینعرض و عمق شیار ریل، ، سایش پروفیل ریل

به  در اولین فرصتها دادهد. این نکنمی و غیره را در هر متر خط شناسایی و در دستگاه مربوطه ثبت پابند و پد

 تعیین، انحراف از معیارها . در کامپیوتردوشمیبه کامپیوتر منتقل  برای پردازش آنها ل شده ورساا همرکز منطق

میزان خطرناک بودن از استانداردهای مصوب و انحرافها فراتر بودن د. در صورت گردمی و تحلیل ندازه گیریا

ها نسبت به رفع آنبه محل اعزام شده تا در اسرع وقت گروه مأمورین تعمیراتی  با تعیین محل دقیق،خرابی، 

 تر پیشرفتهی د. دستگاههاکر موتوری نصبی نقلیهی وسیله بر روی یکرا می توان . این دستگاهها کنند اقدام

را به دقت تعیین و مزبور اطلاعات تمامی  ،کیلومتر در ساعت( 100)قریب توانند حتی در سرعت های بالامی

 از خطوط را در هر روز پایش نمود.صدها کیلومتر سطح کیفی توان می به کمک آنها سبب، همین ثبت کنند. به



 ه اند.طراحی و ساختامروزه تعدادی از شرکتهای داخلی دستگاههای اندازه گیری مختلف دستی و موتوری را 

 خرابی، تعیین محل دقیق در کنار خط برای کالیبراسیون ی ویژهشود که بدون نصب دستگاههای می یادآور

 کارآیی کمتری دارند. ی با سرعت بالادستگاه ها

 

 

تقریباً صوری برونسپاری نوع اینست که آهن ایران خطوط در راهنظام تعمیرات جاری  نمشکلات امروزیدیگر از 

ی اختیارات کافهن، آهرامناطق مسئولین شود و می در مرکز انتخاببدون داشتن ماشین آلات است. اولاً پیمانکار 

 نسبتاً غیر واقعیعملکرد آنها  ندارند. بنابراین صورت های وضعیت بر عملکرد آنها را مستقلو نظارت محلی برای 

شرکتی است که  ،ثانیاً پیمانکار پذیرد.می صورت هابه مرکز ارسال و پرداختمسئولین منطقه  بدون دخالت و

کل خط و ی ادارهدر واقع نماید. اما می ظاهراً تعدادی کارگر را در استخدام دارد و خدمات نگهداری را عرضه

به پورسانت بگیر است. ی سادهی اختیارات را بر عهده دارد و پیمانکار یک واسطهی همهمرکز سازه های فنی 

 پندارند. چنین رویکردی بر تنزل سطح کیفیمی هنآهام راخود را در استخد مزبور همین دلیل هم کارگران

      افزاید. میخطوط 

 بهسازی خط

 هاز پیش تعیین شدی برنامه طیچند بلاک تعیین شده  روسازیدر  اساسینجام اصلاحات ا هبهسازی خط ب

سرند  سپس تراورسها، ، باز کردن پابندها، برداشتنبرداشتن برش خط برایبهسازی خط شامل شود. می طلاقا

و  نصب خط به دنبال آنو سایر متعلقات معیوب و  هاتراورسریلها، پابندها، ، تعویض هاو تقویت آنها بالاست

 ، هنآهعیار قدیمی راطبق یک م .باشدمی در انتها جوشکاری درزریل و تقویت شده تراورس بر روی بالاست

  د. کیلومتر خط بهسازی شو 350 سالانهبه طور میانگین بایست می



 

شرایط آب و هوایی، فشار نوع خط )سبک، متوسط و سنگین(، چون  خط به عوامل عمدهروسازی میزان تخریب 

ست. با احتساب شرایط ا هوابستقطارها آنها( و مقدار تراکم تردد  بار محوریسرعت و ناشی از دینامیکی قطارها )

سال یکبار انجام شود. در خطوط نو یا کم  10هر  به نوع و وضعیت مسیر،  اینکارکه بنا  همقرر بود ،خاص ایران

به دلیل کمبود بودجه و ناتوانی در دستیابی ایران هن آه. البته در راشودمی بیشتربسیار زمانی ی تردد، این فاصله

موجب بروز سوانح خط زیاد است. متأسفانه عدم بهسازی به موقع خط  بهسازیی ین معیار، تکالیف انباشتها هب

هن به طور آهبه ناچار را در این حالتشود. می متعدد در فواصل کوتاه زمانی و بهم ریختگی نظام تعمیرات

هر کیلومتر ی هزینه دهد.می تعمیرات خط تن درنوع ین ا هبامکانات ی با بسیج همهضربتی و  ،اضطراری

در صد سرمایه گذاری بابت  50معادل  حداقل ،دو راهی و تکه مرکزی( بدون در نظر گرفتن سوزن)خط بهسازی 

معادل  در سال  کیلومتر خط 350رای بهسازی لازم بی . بنابراین سرمایهاستهر کیلومتر خط جدید ساخت 

 است.در سال جدید ی کیلومتر دوخطه 88 قریبک خطه یاکیلومتر ت 175

 (Track Rehabilitation)بازسازی خط 

 یبرنامه طیخط در چند بلاک تعیین شده  روسازی و زیر سازینجام اصلاحات اساسی در ا هبازسازی خط ب

روسازی  ی، کلیهخط فرض بر این است به دلیل عمر طولانی و فرسودگی بیش از حد شود.می مصوب اطلاق

ی گردد. ابنیه تسطیح یت، شیروانی سازی، کوبیده وتر خط تقوخط تجدید شود. پس از برداشتن روسازی، بس

بر روی آن نو روسازی  د. پس از انجام بازسازی بستر خط،شون فنی نظیر پلهای کوچک و آبروها تقویت و اصلاح

)یا هر کیلومتر از خطوط ریلی  200 حداقل سالانهبایست می ،هن ایرانآهرا شود. طبق همان معیار قدیمی نهاده

بد مداوم  بهره برداریحوادث و فرسایش شدید طبیعی،  ما بر اثر عواملی چون بازسازی شود. اسال یکبار(  30



به دلیل اضافه بارگیری، باربندی نامتوازن یا معیوب بودن  های مصوب خطفراتر از معیار بسیار بارمحوری )مثل

،  (بهسازی خط انجام تأخیر طولانی درنامناسب )مستمر نگهداری همچنین و  ها(واگنشاسی، بوژی و چرخهای 

 پذیرد.  سال انجام 30 کمتر ازین مهم ا هممکن است ک

غیره( و  یا خاک نامرغوب و اسلب ترک یا زیر سازی خط بسته به نوع مصالح )نظیر خاک رس یا ژئوتکستایل

ممکن بازسازی خط در دارای مقاومت و عمر مختلفی است. بستر سازی،  یاستانداردهای اجرای رعایتی نحوه

و سایر سازه های فنی  ، آبروها، ترانشه ها، پلها و تونلها، گالریهاحفاظتیدیوارهای انواع به عواملی چون است که 

  نیز پرداخته شود که قاعدتاً بر هزینه های مربوطه می افزاید.

 

 

  

)دارای بستری بازسازی خط ی ، میانگین طول زمانی دورهکشورهای اروپاییبرخی از  قبل  ی دو دهه طبق معیار

میلیون تن  450تا  350عبور حدود پس از  به طور تقریب(، و شرایط آب و هوایی معتدل با مصالح عادی

برای خطوط خوش  مریکا( )نظیر آ. این استاندارد در برخی از کشورها ه استرسیدمی فرابارناخالص از خط 

 1.2 مقدار تا بهره برداری و نگهداری بسیار خوب،  و (مصالح و اجرای عالی نبرد کاربه ی به وسیله) ساخت

اگر ، میلیون تن بار ناخالص( 400)یعنی عبور  معیار قدیمی اروپاییهمان طبق میلیارد تن هم ارتقاء یافته بود. 

در میلیون تن  20م از باری و مسافری( سالانه )اع فعلی هنآهمیزان وزن ناخالص عبوری از پر ترددترین مسیر را

 12000ول تقریبی ط بدین ترتیب باسال بازسازی شود.  20آنگاه همین خط باید پس از نظر گرفته شود، 

برای دلایل زیر بنا به اما این رقم شود. خط انجام کیلومتر بازسازی  600سالانه باید  ،کیلومتر خطوط اصلی

 نیست:  قابل قبولآهن ایران راه



  و تهران است. هرمزگان، یزد، اصفهان، شرق ی منطقه 5 بر روی خطوط ناخالصبار  درصد 63بیش از

میلیون تن بار ناخالص از آن عبور می کند، در منطقه مرکزی  20ضمن اینکه تنها مسیرهایی که 

 آهن است.راه

  زاگرس، 2شمالغرب، شمالشرقآذربایجان، ی منطقه 8بر روی خطوط  ناخالصدرصد بار 10کمتر از ،

 جنوبشرق، فارس و کرمان است

 نوساز و با تردد فوق العاده کم هستند.  اغلب خطوط موجود 

 بودجه،فعلی نظر گرفتن محدودیت شدید در با و  ازسازی خطوط پرتردد قدیمیبنابراین با تمرکز بیشتر بر ب

و بدون  )در دشتخط هر کبلومتر بازسازی ی ینههزرسد. می کیلومتر در سال کافی به نظر 250تا  200مقدار 

یک کیلومتر  حداقل معادل سه چهارم سرمایه گذاری لازم برای احداث ،(در نظر گرفتن سازه های فنی سنگین

 75ک خطه یا ت کیلومتر 150 معادلای کیلومتر خط، به بودجه 200خط جدید است. به تعبیری برای بازسازی 

 است.نیاز جدید ی کیلومتر دوخطه

اولاً پرفراز و نشیب و ریلی شود که عملکرد بهسازی و بازسازی خطوط می اما با نگاهی به نمودار زیر مشخص

 144بهسازی ی سال گذشته، میانگین عملکرد سالانه 10است. طی  بالای ذکر شدهمتر از اهداف بسیار کثانیاً 

عدم و  هنآهرا به دلیل محدودیت بودجه ،در عملکرد ست. این ضعف اهکیلومتر بود 131کیلومتر و بازسازی 

این ورود به  برای سرمایه گذاری های اندک بخش خصوصیر تعمیرات خط ) در نتیجه وبرونسپاری کامل ام

   است. بوده حوزه( 



 

 

د، ارائه گرد هی مربوطنسبت به نیازهاریلی ی نگهداری شبکهضعیف برای اینکه تصویری واقعی تر از عملکرد 

نظری افکنده شود. در حال  هنآهرای آیندهوضعیت شرایط موجود و تداوم به محاسبات مربوط به لازم است که 

 ترافیکیدو خطه( زیر بار سنگین و متوسط مسیرهای کیلومتر از خطوط ریلی )با احتساب  7000حاضر حدود 

به ت. اگر وضع به همین منوال بگذرد، سا هکیلومتر خط بهسازی شد 1440گذشته قریب ی در دهه قرار دارند.

 بهسازی قرارتحت پوشش عملیات  ،خطکیلومتر  7000صرفاً همین کشد تا می طول تقریب کمتر از نیم قرن

 موجود دوخطهپرترافیک هزار کیلومتر از خطوط  2گیرند. این درحالی است که طی سالهای آینده حدود 

چنین یقیناً گردد. می ندازیاهیونسی هم را -زاهدان -چابهار د و محورهای پرترافیک متعددی همچوننشومی

 انجامد. می روندی به فرسودگی بیش از حد روسازی خطوط و بروز سوانح  خطرناک

ینکه رها سازی خطوط به مدتهای ا هبه ویژ در مورد عملیات بازسازی هم وضعیت چندان رضایت بخش نیست.

 گردد و به ناچار نیاز به عملیات بازسازیمیو سازه های فنی  طولانی موجب صدمه دیدن زیرساخت خط

حداقل بایست می هداف بهسازی و بازسازی خطوطا هبرای دستیابی ب ،همانطور که محاسبه گردید شود.می

اختصاص یابد. بهسازی و بازسازی خطوط امور حیاتی  هب کیلومتر خط جدید 325معادل سالانه سرمایه گذاری 

 از این منظر که:حیاتی امر 

 بازی کردن با جان مسافرین و تحمل سوانح ریز و درشت است. ،ین امورا هبی توجهی ب 
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  امور بهسازی و بازسازی خطوط عقب انداختنی نیست، زیرا به نسبت تأخیر در انجام آنها، بر اجرای

  شود.می هزینه های مربوطه )اعم از خط و ناوگان( افزوده

  گذارد.زیاد می هن تأثیرآهکسب درآمدهای راخرابی خطوط، برکارکرد روان حمل و نقل ریلی و 

 شود می موجبهن آهرا یکمبود بودجهتعمیرات خط و عدم سرمایه گذاری بخش خصوصی در حوزه ی

وضاع حتی اگر روزی به سبب وخامت اکه ای به گونهمحدود باقی بماند. تعمیراتی هم که توان اجرایی 

هن آهدر اختیار رامزبور  منابع عظیمی برای رفع معضلبه طور اضطراری لازم شود که  ،هنآهخطوط را

در سطح نیاز ارتقاء ها کشد تا ظرفیت سازی اجرایی و تشکیل کارگاهمی قرار گیرد، اولاً چند سال طول

حمل و نقل ریلی  ماً دراجرای عملیات بهسازی و بازسازی خطوط، عمو هیابد. ثانیاً از آنجایی ک

کند، افزایش تعداد کارگاهها برای جبران تکالیف انباشته، به حمل می لال ایجادتمسیرهای پرتردد اخ

  آورد.می آسیب واردریلی 

 ،هنآهنظام نگهداری خطوط ریلی، سیاست حفظ ماشین آلات خط نزد راظرفیت یکی از موانع افزایش توان رشد 

ست. تداوم این سیاست باعث شده که دهه های متمادی است که برای تعداد محدود آنهاگرانی و ی به بهانه

 ماشین آلات هکاست این در حالی . باشد هنوسازی ماشین آلات تعمیرات خط سرمایه گذاری کافی نشدخرید یا 

د. مشکل اصلی علاوه بخش خصوصی منابع کافی در اختیار نداراینکه نه گرانتر از وسایل نقلیه ریلی اند و نه  خط

ین سیاست به کناری ا هتعمیرات خط است. چنانچفعالیتهای قیمت گذاری برای ی بر سیاست اشتباه فوق، نحوه

ماشین ی خرید خدمات کامل )خدمات نیروی انسانی به اضافهی سیستم قیمت گذاری پیشرفتهنهاده شده و 

بخش خصوصی  ،تسهیلات مناسبی با ارائهپس از چندی ه توان امیدوار بود کمی آنگاهبرقرار شود، آلات خط( 

برونسپاری کامل نگهداری خط بر حسب محورهای ریلی به نظام گذاری در این زمینه راغب شده و به سرمایه

ساخت خطوط جدید، توانایی انجام امور پیمانکار لازم به یادآوریست که شرکتهای  شود. گذاردهمورد اجرا 

ین مهم ا هاز تعمیرات جاری، بهسازی و بازسازی خطوط موجود( را هم دارند. برای اینکای هنگهداری)مجموع

 شوند.  فراهمنگهداری و ساخت خطوط ریلی ی در زمینهبایست تعداد کافی از پیمانکاران بزرگ می انجام شود

ی پیمانکار برندهباشد که می بدین صورت ،نظام مدرن قیمت گذاری که در کشورهای پیشرفته رایج است 

هسازی و بازسازی خطوط یک محور را ، بتعمیرات جاری امورکل ، مزدکاردر برابر دریافت مقادیر معینی  ،مناقصه

 گیرد. اومی میان مدت برعهدهی برای یک دورهبر حسب شرایط ترافیکی، عوارض طبیعی و آب و هوایی 

 ط را در یک سطح استاندارد باقی نگهدارد. خآن همواره وضعیت کیفی هن آهتحت نظارت رابایست می



 :شود کهمی توصیهبا توجه به موارد فوق 

واگذاری ماشین آلات تأمین تسهیلات کم بهره و از طریق  وطیرات خطمبرونسپاری کامل تعنسبت به   

 اقدام شود.  خطی

زیرا در این صورت می هن نسبت به رها کردن امور تصدی گری و واگذاری لکوموتیوها اقدام نماید. آهرا 

و از طرف دیگر با حذف هزینه های  هن صرف کندآهرا برای امور حیاتی را اینکارمنابع حاصل از تواند 

را صرف هزینه های حاکمیتی نگهداری  منابع مربوطهلکوموتیوها، جاری و اساسی تعمیرات  یسالانه

 زیربنا نماید. 

یاسی مقامات محلی در )که با فشارهای س د  کم بازدهمربوط به ساخت خطوط جدیی قدری از بودجه  

تا شاید بدین ترتیب  ،ین امور حیاتی و حساس پرداخته شودا هکاسته شده و ب ند(هستحال ساخت 

علاوه بر کمتر شدن میزان خسارات ناشی از سوانح  ناخواسته، با افزایش سرعت قطارها، بر درآمد 

 هن و شرکتهای حمل و نقل خصوصی افزوده شود. آهرا

   

 )این نوشتار ادامه دارد(   

 سید منصور محمودی مشاور انجمن صنفی شرکتهای حمل و نقل ریلی


