
برگزاری نشست کمیته افزایش سرعت قطارهای مسافری در شهریورماه:

دلیل حوادث ریلی فقط تجهیزات و مقررات نیست
اجرای دقیق مهم است

نشس�ت ش�هریورماه کمیت�ه 
افزایش س�رعت انجم�ن صنفی 
ش�رکت‌های حمل و نقل ریلی و 
خدمات وابسته با حضور اعضای 
کمیت�ه در دفت�ر انجم�ن برگزار 
ش�د. س�رعت س�یر قطاره�ای 
مس�افری هم�واره در کش�ور ما 
موض�وع گف�ت وگو بوده اس�ت. 
چراک�ه ت�ا افزای�ش محس�وس 
س�رعت اتفاق نیفت�د نمی توان 
نس�بت به افزایش تقاضا امیدوار 
ب�ود. در ابت�دای نشس�ت آقای 
قربانعلی‌بیک موضوعات جلس�ه 
را مط�رح کردند و اولین موضوع 
مربوط به س�وانح راه‌آهن بود که 
آقای عالیوند گزارشی از پرونده 
دو حادث�ه ریل�ی اخی�ر را بیان 

کردند.

سانحه اهواز
آقای عالیوند ابتدا به سانحه اهواز 
اش��اره کردن��د و گفتن��د: در تاریخ 
99/4/3 قط��ار مس��افری فوق‌العاده 

س��وم اهواز ـ تهران به لکوموتیورانی 
آقای صادق بیرانوند و رییس قطاری 
س��یدوحید محلوق��ی ب��ا لکوموتیو 
زیمنس ش��ماره 1580 با 10 واگن 
و یک رس��توران متعلق به ش��رکت 
ری��ل ترابر صب��ا پ��س از حرکت از 
ایس��تگاه اهواز و طی مسافت حدود 
51کیلومتر بین ایس��تگاه‌های بامدژ 
و آهودش��ت در کیلومت��ر 765 و در 
س��اعت 19، در نزدیکی روس��تایی 
که یکی از اهال��ی فوت کرده بوده و 
کاروانی از سمت شهرستان شوش به 
این روستا برای ش��رکت در مجلس 
ختم آمده بودند پس از پایان مراسم 
ختم ش��ش خودرویی که از ش��وش 
به این روس��تا آمده بودن��د اقدام به 
حرکت برای برگش��ت می‌کنند. پنج 
خ��ودرو از روی خط عب��ور می‌کنند 
و خ��ودروی شش��م که عق��ب بوده، 
لکوموتی��وران آن را از دور می‌بین��د 
و اقدام به کش��یدن س��وت می‌کند 
و در فاصل��ه 200مت��ری مجبور به 
کش��یدن ترم��ز س��ریع می‌کن��د. با 

این‌که ترمز سریع کشیده شده بوده 
ولی تص��ادف صورت می‌گیرد و پس 
از برخورد خودرو بین س��پر و بوژی 
قرار می‌گی��رد و منفجر می‌ش��ود و 
کابی��ن لکوموتی��وران آتش می‌گیرد 
و بالاخ��ره پ��س از 300مت��ر قطار 
متوقف می‌ش��ود. ماموران فنی قطار 
با کپسول‌های آتش‌نش��انی آتش را 
خاموش می‌کنند ولی متاس��فانه هر 
سه سرنشین خودرو به علت برخورد 
و آتش‌گرفتن خودرو فوت می‌کنند. 
مردم محلی با س��نگ و چوب به 
قط��ار حمله می‌کنند و شیش��ه‌ها را 
می‌شکنند و خس��ارت‌هایی به قطار 
وارد می‌آورن��د. ب��ا اع�لام وضعیت 
ب��ه نی��روی انتظامی پ��س از مدتی 
ماموران خود را به محل می‌رس��انند 
و ج��و را آرام می‌کنن��د. همچنی��ن 
با ش��یوخ  مدی��رکل راه‌آهن جنوب 
محل��ی تماس می‌گیرد و آن‌ها هم با 
ماموران همکاری می‌کنند و س��ر و 

صدا می‌خوابد. 
گذرگاه��ی که این اتف��اق در آن 

روی داده همس��طح ب��وده و علائ��م 
راهنمای��ی و رانندگی هم نصب بوده 
اس��ت. لکوموتی��وران ه��م از فاصله 
300مت��ری اقدام به نواختن س��وت 
می‌کن��د اما از 200 مت��ری اقدام به 
ترمز س��ریع می‌کند ک��ه در نهایت 
پ��س از برخورد و طی 300متر و در 
مجموع قطار از زمان کش��یدن ترمز 
س��ریع تا توقف، 500 متری را طی 

می‌کند.
کمیسیون عالی س��وانح در تاریخ 
99/4/9 با توجه به اهمیت موضوع به 
صورت ویژه به این پرونده رسیدگی 
می‌کند. طبق گزارش س��رعت قطار 
مجاز و 120 کیلومتر در ساعت بوده 
است و پس از کشیدن ترمز سریع با 
سرعت 115 کیلومتر برخورد صورت 
می‌گیرد. راننده خ��ودرو، ماده 162 
آیین‌نام��ه راهنمای��ی و رانندگی را 

راعایت نکرده است. 
ماده 162- رانندگان وسایل نقلیه 
موتوری به‌ویژه اتومبیل‌های مدارس 
و وس��ایل نقلی��ه ک��ه حام��ل مواد 
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خطرناک می‌باشند، در محل تقاطع 
راه‌آه��ن ه��ر چن��د علامت��ی وجود 
نداشته باشد باید به‌طور کامل توقف 
کنند و پ��س از اطمینان از بی‌خطر 

بودن معبر، از تقاطع بگذرند.
در ه��ر حال هن��گام عبور از روی 
ریل‌ه��ا، مج��از ب��ه تعوی��ض دنده 

نمی‌باشند.
چ��ون رانن��ده خ��ودرو مق��ررات 
راهنمایی و رانندگی را رعایت نکرده 
بود 100درصد مقصر شناخته شد و 
از راه‌آهن کسی مقصر شناخته نشد. 
پس از آن با یک لکوموتیو دیگر قطار 

به مسیر خودش ادامه است.

حادثه در مسیر زنجان
گزارش دوم آقای عالیوند در مورد 
حادثه‌ای بود که 98/8/30 در مسیر 
زنجان و پس از عبور از ایستگاه آبیک 
در کیلومت��ر 103  اتفاق افتاده بود. 
خط تهران ـ قزوین دوخطه اس��ت و 
در تقاطع‌های خطوط دوخطه دو نفر 
راهدار مستقر هستند، برای هر خط 
یک نفر. در ای��ن حادثه یک خودرو 
با دو نفر سرنش��ین در محل گذرگاه 
با ترنس��تی که سرعت 140 کیلومتر 
در س��اعت داش��ته برخورد می‌کند 
و ه��ر دو سرنش��ین خ��ودرو ف��وت 
عالی س��وانح  می‌کنند. کمیس��یون 
در 98/10/23 ای��ن پرون��ده را مورد 
رس��یدگی قرار می‌دهد. چون طبق 
قرارداد هر ش��رکتی ک��ه تعمیرات و 
نگهداری خط��وط را انجام می‌دهد، 
مسئولیت گذرگاه‌های همان خطوط 
هم با همان ش��رکت اس��ت. در این 
حادثه ش��رکت مس��ئول که شرکت 
تراورس ب��وده چ��ون رای بر مقصر 
شناخته شدن راهدارها بوده شرکت 
تراورس به رای کمیس��یون س��وانح 
راه‌آهن ش��مال‌غرب اعتراض می‌کند 
و پرونده به کمیس��یون عالی سوانح 
می‌رود. طب��ق رای، یکی از راهدارها 
م��اده 3-30 مقررات عمومی حرکت 
را رعایت نکرده اس��ت. در این ماده 
آمده است راهدار موظف است ضمن 
هوش��یاری کامل به محض مشاهده 
وس��یله نقلی��ه و یا ش��نیدن صدای 
سوت و نزدیک ش��دن آن با حصول 

اطمینان به موقع گذرگاه را مسدود 
و آزاد بودن خط را به‌وس��یله پرچم 
س��بز در روز و چراغ با نور س��بز در 
ش��ب به ماموران وسیله نقلیه اطلاع 
ده��د و پ��س از عب��ور آخرین چرخ 
وس��یله نقلیه ریلی و با رویت علامت 
انته��ا، گ��ذرگاه را برای عبور س��ایر 

وسایط نقلیه جاده‌ای آزاد نماید.
زیرا راه��داران ای��ن کار را انجام 
نداده‌ان��د هر ک��دام 30درصد مقصر 
ش��ناخته ش��دند. مس��ئول ایستگاه 
آبیک می‌گوید با بیسیم به راهدارها 
اطلاع داده است که قطاری در حال 
س��یر اس��ت ولی راهدارها می‌گویند 
بیسیم خراب بوده و متوجه نشده‌اند. 
حت��ی اگ��ر دلایلش��ان هم درس��ت 
باش��د مجاز نیستند هر دو در اتاقک 
راهداری بنش��ینند. ضمن این‌که به 
علت وجود مه غلی��ظ راهدارها باید 
هوش��یاری و حواس‌ش��ان را بیشتر 

جمع می‌کردند. 
مقص��ر بعدی لکوموتی��وران بوده 
اس��ت. او می‌گوی��د که س��وت زده 
اس��ت ولی چ��ون هوا مه‌‌آل��ود بوده 
است، طبق ماده 1-20-33 مقررات 
عموم��ی حرکت در صورت��ی که مه 
غلی��ظ وج��ود داش��ت لکوموتیوران 
باید س��رعت خ��ود را کاهش دهد و 
با س��رعت مطمئن��ه حرکت کند که 
اگر اتفاقی افتاد بتواند وس��لیه نقلیه 
را کنترل کند. لکوموتیوران س��رعت 
خود را کم نکرده و با همان س��رعت 
برخورد کرده اس��ت و باعث کش��ته 
شدن هر دو سرنش��ین خودرو شده 
اس��ت. کمیس��یون عالی س��وانح با 
لکوموتیوران  11درصد  رای  متوسط 

را مقصر شناخته است. 
کمک لکوموتی��وران در دیده‌بانی 
لکوموتیوران  با  مسئولیت مش��ترک 
دارد و چون کاری برای جلوگیری از 
برخورد و کنترل ترنست نکرده است 

5درصد مقصر شناخته شده است. 
راننده خودرو هم چون ماده 161 
آیین‌نام��ه راهنمای��ی و رانندگی را 
رعای��ت نکرده اس��ت و باعث حادثه 
شده است طبق رای کمیسیون عالی 
سوانح 24درصد مقصر شناخته شده 

است. 

چون ش��رکت خ��ط و ابنیه فنی 
یا راهدارها به رای کمیس��یون عالی 
س��وانح اعتراض و از طری��ق دادگاه 
اقدام کرده‌اند؛ این رای کمیس��یون 
عالی س��وانح به مقام قضایی هم بنا 
بر درخواست ارسال شده است. طبق 
قانون دسترس��ی آزاد به شبکه ریلی 
اعت��راض ب��ه رای کمیس��یون عالی 
س��وانح امکان‌پذیر نیس��ت و باید از 
طری��ق دادگاه اقدام ش��ود، اما مقام 
قضایی مختار اس��ت هر اقدامی لازم 
باشد انجام بدهد و برای این کار سه 
کارشناس قضایی تعیین کرده است 

تا به این موضوع رسیدگی شود. 
نکته‌ای که کارشناس��ان روی آن 
انگشت گذاشته‌اند این است که طبق 
قانون وزارت راه و شهرس��ازی موقع 
س��اخت خطوط ریلی دوخطه حتما 
باید گذرگاه غیرهمسطح )زیرگذر یا 

روگذر( ایجاد کند. 

اعتراض به رای کمیسیون 
سوانح

از  یک��ی  نشس��ت  ادام��ه  در 
مهندس��ین درباره اعت��راض به رای 
کمیسیون س��وانح گفت، اعتراض به 
رای کمیسیون را هر کسی می‌تواند 
انجام دهد اما کمیسیون عالی سوانح 
نمی‌تواند در رای خ��ود تجدید نظر 
کن��د. طب��ق قانون رای کمیس��یون 
عال��ی س��وانح غیرقاب��ل تجدیدنظر 
اس��ت. دادگاه‌ها هم در حد بررس��ی 
مج��دد ورود پی��دا می‌کنن��د مگ��ر 
این‌ک��ه ب��ه ای��ن نقطه برس��ند که 
منش��ا اطلاعاتی که در مورد پرونده 
وجود دارد منبع درستی نبوده و آن 
زمان ب��ه دادگاه اطلاع می‌دهند که 
اطلاعات معتبر و جدیدی به دس��ت 
آم��ده که آن موق��ع دادگاه می‌تواند 

تصمیم نهایی را بگیرد. 
قان��ون راه‌آه��ن ج��دا از نواقص 
موج��ود جامعی��ت خاص��ی دارد و 
کمت��ر جایی را می‌ش��ود پی��دا کرد 
ک��ه قوانینی ب��ه جامعی��ت راه‌آهن 
داش��ته باش��ند. در قطار حاکمیت با 
رییس قطار اس��ت و ب��ر همه نیروها 
اش��راف دارد و مس��ئولیت نی��ز ب��ا 
ریی��س قطار اس��ت اما ب��ا این حال 

اگر دس��تور خلافی بده��د کارکنان 
قط��ار می‌توانند بر اس��اس مقررات 
موارد اعتراض خود را گوشزد کنند. 
همچنی��ن کمک لکوموتی��وران تابع 
لکوموتیوران است و اگر لکوموتیوران 
خلافی در انجام مقررات انجام بدهد 
لکوموتیوران کمک می‌تواند اعتراض 
کند و اگر ادامه یافت باید به ایستگاه 

و مسئولان بالاتر گزارش بدهد. 
به ط��ور کلی در قوانی��ن راه‌آهن 
مسئول در اجرای مقررات حاکمیت 
دارد ولی نفر پایین‌دستی وظیفه دارد 
ضمن اجرای دس��تورات و مقررات، 
مواظب او هم باش��د تا خلافی انجام 
نده��د. به همین دلی��ل حوادثی که 
در راه‌آه��ن روی می‌ده��د در بیش 
از 90درصدش��ان ی��ک نف��ر مقصر 
نیست و مقصرانی در مسئولیت‌های 
مختل��ف دارد. در راه‌آه��ن باید چند 
خطایی ص��ورت بگیرد تا یک حادثه 
رخ دهد. در موردی که آقای عالیوند 
ترنست‌ران،  راهدارها،  داشتند  اشاره 
کمک ترنس��ت‌ران و رانن��ده خودرو 
هم وظیف��ه خودش را انج��ام نداده 
و باع��ث این اتفاق ش��ده‌اند. در این 
مس��یر سیستم آرس��ی فعال است و 
وقتی قطار از ایستگاه حرکت می‌کند 
صدای آژی��ر در اتاقک راه��دار بلند 
می‌ش��ود و تا حدود 50متری اتاقک 
صدا شنیده می‌ش��ود. ضمن این‌که 
ه��م بیس��یم و هم تلف��ن در اختیار 
راهدار قرار دارد. ترنست‌ران نیز باید 
با سرعتی حرکت کند که اگر اتفاقی 
افت��اد بتواند قط��ار را کنترل کند و 
این‌که مج��وز 160کیلومتر داش��ته 
است دلیل نمی‌شود در هوای مه‌آلود 
و نقاطی که دی��د کافی ندارد هم با 
همان سرعت حرکت کند. البته این 
را ه��م بگویم که برخ��ی از حوادث 
هم هس��تند که نمی‌شود کاری کرد 
و کس��ی ه��م نمی توان��د جلوی آن 
را بگی��رد که البته خیل��ی کم اتفاق 
می‌افت��د ول��ی در هر ص��ورت پیش 
می‌آید و آن خودکش��ی کردن است 
و برخ��ی خودش��ان را جل��وی قطار 
می‌اندازن��د که در این مواقع کاری از 

دست کسی برنمی‌آید.
با همه این توصیف‌ها قانون ما هم 
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نواق��ص زیادی دارد و در س��ال‌های 
79-78 تجدیدنظرهایی شد و طبق 
قانون باید شهرداری‌ها، فرمانداری‌ها، 
اس��تانداری‌ها، راه‌آهن و وزارت راه و 
شهرسازی دست به دست هم بدهند 
و گذرگاه‌ه��ای غیرهمس��طح ایجاد 
کنن��د و در تمام��ی خطوطی که از 
این پس قرار اس��ت احداث شوند در 
جاهایی که با جاده تقاطع دارند باید 
ب��ه تقاطع‌های غیرهمس��طح تبدیل 
ش��وند و متاس��فانه ای��ن کار اج��را 
نمی‌ش��ود و حت��ی خطوطی هم که 
تحویل داده می‌شود، ناقص هستند. 
ما اگر بهترین و جامع‌ترین مقررات 
را هم وضع کنیم و گذرگاه‌هایمان را 
ه��م تجهیز کنیم ب��از باید مردم هم 
حواس‌ش��ان باش��د و هنگام رفت و 
آمد مقررات را رعایت کنند تا شاهد 
حادثه ناگواری برای کس��ی نباشیم 
و مس��اله فقط تجهی��زات و مقررات 
نیس��ت بلکه اجرای آن توسط همه 

مهمتر از هر چیز دیگری است.

متوسط سرعت بدون توقف 
و متوسط سرعت با توقف

در بخ��ش دوم نشس��ت آقای��ان 
بصیرت‌پ��ور و خویش‌وند گزارش��ی 
که درب��اره س��رعت متوس��ط تهیه 
ک��رده بودند را ارایه دادند. طبق این 
گزارش برای متوس��ط سرعت بدون 
توقف و متوس��ط سرعت با توقف در 
فصل تابستان عوامل مختلفی دخیل 
بوده‌اند همانند نوع واگن، توقف‌ها و 
خط. برای مثال در مس��یر اهواز 50 
ایس��تگاه وجود دارد و س��رعت سیر 
120کیلومتر اس��ت اما در 19بلاک 
می‌توانی��م با س��رعت 120کیلومتر 
س��یر کنی��م و در 15بلاک س��رعت 
50کیلومت��ر در س��اعت اس��ت. به 
همین دلیل متوس��ط سرعت در این 

خط پایین است. 

به گفت��ه دکت��ر قربانعلی‌بیک در 
اسناد بالادس��تی بحث خیلی مهمی 
ک��ه وجود دارد ط��رح جامع حمل و 
نقل است که از س��ال 1382 شروع 
ش��د و پس از چند بار اصلاح حدود 
س��ال‌های 87-86 اولین گزارش آن 

منتش��ر ش��د. در طرح جامع حمل 
و نقل س��ه س��ناریو برای قطارهای 
مس��افری و باری دیده ش��ده است. 
در بخش مسافری سناریوهای وضع 
موج��ود، بهب��ود خط��وط موجود و 
توسعه خطوط و ایجاد راه‌آهن تندرو 
آمده است. وضع موجود یعنی چیزی 
ک��ه الان داریم، بهبود خطوط هم به 
این معنی اس��ت که ب��ا بهینه کردن 
خطوط در برخی از مس��یرها سرعت 
را ب��ه 200 کیلومتر افزایش دهیم و 
در س��ناریوی سوم که ایجاد خطوط 
تندرو است س��رعت 350کیلومتر و 
افزایش س��رعت خط��وط موجود به 

220کیلومتر مدنظر است. 
مرک��ز  بررس��ی‌های  طب��ق 
پژوهش‌های مجلس سهم مسافر در 
بخش ریلی برون‌ش��هری از 4درصد 
در س��ال 1389 ب��ه 1/5درص��د در 
س��ال 1397رس��یده اس��ت و ای��ن 
نش��ان می‌دهد که در جذب مس��افر 
موف��ق نبوده‌ایم و بای��د راهکارها و 
ایجاد  برای مس��افران  جذابیت‌هایی 
کنیم تا قانع ش��وند که اس��تفاده از 
قطار برای س��فرهای برون‌شهری به 
نفع‌شان اس��ت و به جای استفاده از 
وسلیه نقلیه شخصی مسافرت‌هایشان 
را ب��ا قطار انجام دهن��د. در حالی‌که 
در کش��وری مثل سوییس که اندازه 
یک اس��تان ما هم نمی‌ش��ود، سهم 
مسافری ریلی 17درصد است یعنی 
هر سوییسی به‌طور متوسط در سال 
70ب��ار با قط��ار مس��افرت می‌کند. 
نکته‌ای ک��ه وجود دارد این اس��ت، 
س��هم 10درصدی که راه‌آهن اعلام 
می‌کند در واقع از س��هم جابجایی با 
حمل و نقل عمومی است و استفاده 
از خودروه��ای ش��خصی را لح��اظ 
نکرده‌اند و این نباید باعث برداش��ت 
اش��تباه شود که سهم مسافری ریلی 
10درصد است و فکر کنیم همه چیز 
رو به ‌راه اس��ت و در بخش مسافری 
ریلی مس��اله‌ای وجود ندارد. در واقع 
به همان نسبت هم در بخش ناوگان 
اتوبوس نیز مس��افر کم شده است و 
استفاده از خودروی شخصی افزایش 
یافته اس��ت، به همی��ن علت همان 

10درصد ثابت مانده است.

شبیه‌سازی دینامیکی 
حرکت قطار در مسیر تهران 

ـ مشهد
در بخش پایانی نشس��ت مهندس 
باقری شبیه‌سازی دینامیکی حرکت 
قط��ار در مس��یر تهران ـ مش��هد را 
ارای��ه کرد. آق��ای باق��ری منظور از 
شبیه‌س��ازی را محاس��به نیروه��ای 
مح��رک و مق��اوم روی تمام ش��یب 
و فرازه��ا و قوس‌ه��ا و در نهای��ت 
گراف‌های س��رعت ـ م��کان و زمان 
ـ مکان اس��ت. ورودی شبیه‌س��ازی 
هم مش��خصات هندسی زیرساخت، 
ناوگان عبوری و ش��یوه‌های کنترل 

حرکت قطارها است. 
در مس��یر تهران ـ مشهد بیشینه 
ش��یب و ف��راز 15 در هزار اس��ت و 
برای ایس��تگاه‌های تهران، س��منان، 
ش��اهرود و نق��اب توق��ف در نظ��ر 
عبوری  ناوگان  مشخصات  گرفته‌ایم. 
ک��ه به‌عنوان مبنا قرار گرفته اس��ت 
و هم��ه محاس��بات روی این ناوگان 
انجام شده است. در این شبیه‌سازی 
ن��اوگان مبن��ا لکوموتی��و زیمن��س 
2400کیلووات ب��ا 10 واگن در نظر 
گرفته شده است. این شبیه‌سازی در 
محدوده تهران ـ سمنان و در هر دو 
مس��یر رفت و برگشت محاسبه شده 
است. بیشینه سرعت قابل دسترسی 
از تهران ب��ه س��منان 156کیلومتر 
در س��اعت و در مس��یر س��منان به 
تهران 153کیلومتر در س��اعت است 
که متوس��ط س��رعت به ترتیب 89 
و 88کیلومتر در س��اعت اس��ت. در 
مس��یر س��منان ـ ش��اهرود بیشینه 
س��رعت ب��ه 160 کیلومت��ر افزایش 
می‌یابد ولی متوس��ط س��رعت کمتر 
از تهران ـ س��منان است. مسیرهای 
ش��اهرود ـ نق��اب و نقاب ـ مش��هد 
هم جداگانه محاس��به ش��ده است. 
زمان کلی س��یر تهران ـ مشهد 644 
دقیقه و مش��هد ـ تهران 654 دقیقه 
است. س��رعت عبور از ایستگاه‌ها در 
این مس��یر 60کیلومتر در س��اعت و 
بیش��ینه س��رعت نی��ز 160کیلومتر 
در س��اعت است. اگر س��رعت عبور 
از ایس��تگاه‌ها را تغیی��ر بدهیم زمان 
س��یر را می‌توانیم به دست بیاوریم. 

این کار را در سه سناریو و در بخش 
تهران ـ س��منان بررسی کردیم. در 
سناریوی اول سرعت عبور از ایستگا‌ه‌ 
را 80 کیلومت��ر در س��اعت در نظر 
گرفتی��م و دیدیم که 14درصد زمان 
س��یر کاهش پیدا کرد. در سناریوی 
دوم سرعت عبور از ایستگا‌ه را 100 
کیلومتر در نظر گرفتیم و مش��اهده 
کردی��م که زم��ان س��یر 21درصد 
کاه��ش پیدا ک��رد و در س��ناریوی 
س��وم و ب��ا حداق��ل س��رعت عبور 
120 کیلومتر در س��اعت، زمان سیر 

25درصد کاهش پیدا می‌کند.
در شبیه‌س��ازی بعدی ب��ا همان 
ناوگان مبن��ا حداقل س��رعت مجاز 
عبور از ایس��تگاه را 60کیلومتر ثابت 
در نظر گرفتیم و بیش��ینه س��رعت 
مسیر را افزایش دادیم. در این حالت 
ش��اهد هس��تیم که افزایش بیشینه 
تاثیر آن‌چنان محسوس��ی  س��رعت 
روی کاه��ش زمان ن��دارد، چون در 
ای��ن حال��ت چیزی ک��ه محدودیت 

ایجاد می‌کند، کشنده است. 
در شبیه‌س��ازی دیگری کمینه و 
بیش��ینه س��رعت را تغییر ندادیم و 
توان کش��نده را افزای��ش دادیم. در 
این س��ناریو اگر توان کش��نده را از 
2400کیلووات ب��ه 3000 کیلووات 
افزایش بدهیم زمان س��یر 12درصد 

کاهش پیدا می‌کند. 
مقایسه س��ناریوهایی مختلفی  با 
و  ارای��ه ش��د کم‌هزینه‌تری��ن  ک��ه 
مقرون‌به‌صرفه‌تری��ن س��ناریویی که 
بت��وان زم��ان س��یر را کاه��ش داد 
افزایش س��رعت عبور از ایس��تگاه‌ها 

است.

الزام ایجاد کارگروه سرعت 
در راه‌آهن

دکتر قربانعلی‌بیک در پایان اشاره 
داش��تند که در راه‌آهن کارگروه‌های 
مختلفی تش��کیل ش��ده است و باید 
بررس��ی کنیم ببینیم آیا کار‌گروهی 
برای افزایش س��رعت هم تش��کیل 
ش��ده اس��ت یا نه و اگر نه پیشقدم 
بش��ویم و این کارگروه را در راه‌آهن 
ایجاد کنیم تا بتوانیم با همکاری هم 

به نتایج مورد نظر برسیم. 
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