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چكیده

طرح راه‌آهن سریع‌السیر تهران- قم- اصفهان:

بررسی و تحلیل روند طی شده، چالش‌ها و ملاحظات، 

سناریوهای مطرح و ارائه راهکار

برای تأمین مالی ساخت راه‌آهن پرسرعت )HSR( تهران- قم‌- اصفهان به‌عنوان یکی از ابرپروژه‌های عمرانی کشور از وام خارجی، قراردادی 
با شرکت چینی CREC در سال 1397 منعقد شد. نبود نقشه راه برای توسعه شبکه HSR در کشور، نبود سازمان توانمند به‌تناسب بزرگی 
و اختیارات لازم اين ابرپروژه، فشارهای متعدد سیاسی مقامات محلی و مشاوران و پیمانکاران ذی‌نفوذ، تغییرات مکرر شاخص‌های کلیدی 
پروژه مانند حد سرعت طرح )از 300 به 250 کیلومتر بر ساعت( و طرح هندسی مسیر، کاهش ناوگان از 22 رام قطار به 2 ترنست، افزایش رقم 
قرارداد از 44 میلیارد یوآن در موافقت‌نامه سال 1389 با طرف چینی به 57/8 میلیارد یوآن در قرارداد سال 1397، چند برابر بودن حجم برآورد 
شده مسافرین آتی نسبت به تقاضای واقعی قابل جذب، چند برابر بودن هزینه تمام‌ شده جابه‌جایی هر مسافر نسبت به قیمت رقابتی بلیت این 
قطار برای جذب مسافرین و ضرورت پرداخت مابقی به‌صورت یارانه توسط دولت، بسیار گران‌ بودن رقم اجرای طرح در عین نداشتن اولویت 
اجرایی نسبت به سایر طرح‌های عمرانی و پرداخت جرائم زیاد بابت تأخیر در اجرا و هزینه‌های روزشمار دیگر، مهم‌ترین چالش‌های راهبری 
این پروژه است. درحالی‌که پیشرفت فیزیکی کل طرح به حدود 7% رسیده، پیشنهاد می‌شود همکاری به شکل فعلی با طرف چینی، حداکثر 
تا سقف اعتبارات دارای مجوز در کشور ادامه یابد و در همین چارچوب، مرحله‌بندی اهداف اجرایی طرح تغیر کند؛ به‌نحوی‌که بهره‌برداری 
قم- اصفهان به‌صورت خط‌ آهن عادی )نه HSR( و پس از آن، برقی‌ کردن تهران- قم- اصفهان )با اولویت تهران- قم( دنبال شود. جزئیات 

سوابق و مسائل این طرح و سناریوهای مختلف در این گزارش به تفصیل بررسی شده است.
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طرح  راه‌آهن سریع‌السیر تهران- 
قم- اصفهان:   بررسی و تحلیل روند 

طی شده، چالش‌ها و ملاحظات، 
سناریوهای مطرح و ارائه راهکار

خلاصه مدیریتی
 بیان/ شرح مسئله )سابقه قرارداد و مجوزها(

مطالعات طرح راه‌آهن پرسرعت )HSR( تهران- قم‌- اصفهان به‌عنوان یکی از ابرپروژه‌های عمرانی کشور، از اواسط دهه 70 آغاز و اجراي 
زيرسازي بخش قم- اصفهان )به طول 245 کیلومتر( از ســال 1387 با دو پيمانكار ايراني و تخصیص 40 میلیارد تومان شروع شد. در سال 
1389موافقت‌نامه احداث این ابر‌پروژه )به طول 375 کیلومتر با تأمین 22 رام قطار با سرعت بهره‌برداری 300 کیلومتر بر ساعت( با شرکت چینی 
CREC به مبلغ 44 میلیارد یوآن منعقد شد. بااین‌حال، در سال 1397 قرارداد آن شامل زیرسازی، روسازی، برقی کردن و علائم مسیر در طول 
410 کیلومتر و با افزودن هزینه‌های کارفرمایی )به‌رغم کاهش سرعت بهره‌برداری به 250 کیلومتر بر ساعت و کاهش تعداد ترنست به 2 رام و 
بدون هزینه سود تأمین مالی طرف چینی( به 57.8 میلیارد یوآن افزایش یافت و منعقد شد. مجوز فاینانس شورای اقتصاد در سال 1389 به مبلغ 
18 میلیارد یوآن برای احداث راه‌آهن پر‌سرعت قم- اصفهان صادر شد، اما به‌لحاظ محدوديت اعتبارات، در سال 1390 مجوز ماده )62( قانون 
محاسبات، فقط برای بخشی از این پروژه )معادل 13.6 میلیارد یوآن( صادر و جاری گرديد. در سال 1394 اعتبار اسنادی طرح به مبلغ 13.6 
میلیارد یوآن افتتاح شد، اما تنها 4 میلیارد یوآن فعال گردید که تا سال 1400 اعتبار داشت. اصلاحیه مجوز فاینانس پروژه با به‌روزرسانی جدول 
بازپرداخت در تاریخ 1402/07/26 شورای اقتصاد صادر شد. تاکنون 2/74 میلیارد یوآن برای بخش طراحی و تکمیل زیرسازی قم- اصفهان )با 
50% پیشرفت زیرسازی این بخش( پرداخت شده و پیشرفت فیزیکی کل طرح )شامل زیرسازی و روسازی و علائم کل مسیر و تأمین دو ست 

ناوگان( به حدود 7% رسیده است. 

 نقطه‌نظرات/ یافته‌های کلیدی 
1. فقدان نقشه راه برای توسعه و بومی‌سازی شبکه HSR در کشور؛ نبود ســازمان توانمند به‌تناسب بزرگی و اختیارات لازم اين ابرپروژه؛ 
نبود الگوی پایش و مدیریت مخاطرات؛ پراکندگی اختیارات مجریان و عوامل ذی‌ربط؛ انتظارات و فشارهای متعدد سیاسی مقامات محلی و 
مشاوران و پیمانکاران ذی‌نفوذ دخیل در پروژه، انباشت ابهامات و چالش‌های فنی، مالی و اجرایی منجر به تشديد شرايط ريسكي اين ابرپروژه 

و ابهام در نحوه اتمام پروژه و بهره‌برداری شده است. 
2. تغییر مکرر مجری طرح از سال 89 )تاکنون5 بار تعویض( و وجود مجریان اغلب نیمه‌وقت و بدون اشراف و تجارب مرتبط و برخی هم با 
مشاغل متعدد‌ و جابه‌جایی مکرر مسئولیت كارفرمايي )بین شركت ساخت و توسعه و شركت راه‌آهن( موجب شده روند فعلی، کارآمد، متمرکز 

و پاسخ‌گو نبوده و وعده‌های متعدد فاقد پشتوانه علمی و نگاه ملی موجب افزایش انتظارات اجتماعی شده است.
3. حجم برآورد مسافرین آتی اعلام شده براي اين طرح )بیش از 8 و 17 میلیون مسافر! به‌ترتیب در سال‌های اول و سی‌ام بهره‌برداری( حداقل 
2 تا 3 برابر تقاضای قابل جذب است. از‌سویی، قیمت رقابتی بلیت این قطار برای جذب مسافرین حدود یک میلیون تومان )تابستان 1402( 
برآورد شده ولی هزینه تمام‌ شده جابه‌جایی هر مسافر این محور، 4 تا 5 برابر قیمت فوق است و به‌لحاظ نبود طرح‌های تجاری مکمل، مابقی 
این هزینه )سالیانه 24 همت برای سالیانه 6 میلیون مسافر( را باید دولت به‌صورت یارانه پرداخت کند که متأسفانه ابراز نمی‌شود. لذا این 

طرح توجیه اقتصادی نداشته و به نسبت اغلب طرح‌های ریلی کشور، اولویت اجرایی ندارد.
4. طبق مطالعات قبلی و توافق سال 1389 با طرف چینی، ناوگان لازم برای بهره‌برداری مطلوب اوایل بهره‌برداری، 22 رام قطار بوده که کاهش 
آن به 2 ترنست در قرارداد سال 1397 فاقد توجیه بوده و هزینه سنگین احداث خطوط طرح تا زمان تأمین ناوگان لازم بی‌استفاده می‌ماند و 

تاکنون برای تأمین ناوگان فوق و تعیین مشخصات لازم اقدامی نشده است.
5. تغییرات مکرر شــاخص‌های کلیدی پروژه مانند حد سرعت طرح )از 300 به 250 کیلومتر بر ســاعت(، طرح هندسی مسیر )به‌ویژه در 
محدوده فرودگاه امام )ره( و ایستگاه‌های تهران، قم و اصفهان( موجب آشفتگی حجم کارها و مغایرت مصوبات و برنامه‌های قبلی شده و در 
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قرارداد فی‌مابین، فرایند و نمود مشخصی برای جذب فناوری و بومی‌سازی راه‌آهن سریع نیامده و اغلب، خرید فناوری با تداوم وابستگی است. 
6. بابت تأخیر در اجرای طرح تاکنون 850 میلیون یوآن جریمه بانکی و بیمه‌ای پرداخت شده و هزینه‌های روزشماری مانند رکود سرمایه‌های 

قبلی، نگهداری و تعمیرات دارایی در جریان و دعاوی قراردادی پیمانکار چینی در مبالغ بالایی در جریان بوده و رو به رشد است.
7. با توجه به اینکه طبق مطالعات این طرح، عمده تقاضای سفر برآورد شده در سال اول بهره‌برداری در محدوده تهران- اصفهان و تهران- قم 
قرار دارد و سهم مربوط به محدوده قم- اصفهان تنها حدود 6 تا 13 درصد از کل تقاضای این خط است )جدول 6(، با حذف بخش تهران- قم از 
این طرح، دیگر امكان انتقال مسافر به ميزان انبوه وجود نخواهد داشت. بااین‌حال، اصرار به اجراي راه‌آهن سریع‌السیر در محدوده قم- اصفهان 

که خود حداقل نیازمند 30 میلیارد یوآن است محل سؤال است. 
8. سایر موارد: 

- تخلف قانوني به علت عدم تصويب مبالغ توافق شده با طرف چيني در كميسيون ترك تشريفات مناقصه، 
- گران بودن قیمت‌های توافق شده با طرف چيني و عدم تطبيق با مجوزهاي موجود.

 پیشنهاد راهکارهای تقنینی، نظارتی یا سیاستی 
1. تصمیم بر‌اساس نگاه جامع و بلندمدت و با لحاظ ملاحظات ذیل

- توجه به محدودیت منابع مالی )حداکثر تا سقف مجوز شورای اقتصاد معادل 18 میلیارد یوآن( و بازنگری در اهداف اجرایی و مرحله‌بندی 
جدید در اجرای طرح، 

- رها نشدن هزینه‌ها و سرمایه‌گذاری‌های انجام شده در بخش قم- اصفهان، 
- توجه به محدودیت ظرفیت تهران- قم در آینده و نقش آن در شبکه ریلی کشور و بخش با تقاضای بیشتر، 

- توجه به روابط ایران و چین و تبعات ناشی از ادعای خسارت و هم‌زمان جلوگیری از تحمیل گزینه‌ بر‌خلاف منافع ملی. 
2. بازنگری در ادامه همکاری با چین و مرحله‌بندی جدید در اهداف اجرایی طرح

نظر به اهمیت روابط ایران و چین و تبعات لغو قرارداد و احتمال ادعای خسارات توسط پیمانکار، قطع همکاری با شرکت چینی در این مرحله 
صلاح نیست؛ اما به‌دلیل اولویت نداشــتن این طرح و برای حفظ منافع و اعتبار ملی، همکاری با طرف چینی در قالب قرارداد موجود، باید 
حداکثر تا پایان مرحله اول )یعنی سقف مبلغ اعتبار اسنادی گشایش شده )13.6 میلیارد یوآن( یا حداکثر 18 میلیارد یوآن )مصوبه شورای 

اقتصاد(( بازنگری شده و سپس شیوه جدید همکاری )خاتمه قرارداد قبلی یا تجدید قرارداد( تعیین شود. 
3. اتمام زیرسازی قم- اصفهان و بهره‌برداری به‌صورت خط‌ آهن عادی و نه سریع‌السیر 

با فرض محدودیت منابع دولتی تا سقف 18 میلیارد یوآن )مصوبه شورای اقتصاد(؛ بهره‌برداری سریع‌السیر از بخش قم- اصفهان مقدور نیست 
و مهم‌تر از آن، بهره‌برداری از آن بدون بهره‌برداری از بخش تهران- قم )به‌دلیل سهم پایین از تقاضای کل( منطقی نیست. از‌این‌رو، موضوع 
ادامه ساخت بخش قم- اصفهان برای راه‌اندازی سریع‌السیر، باید از دستور خارج شود؛ اما به‌لحاظ هزینه‌های قبلی این محور و 
اجتناب از توقف یا زیاندهی پروژه؛ برای تحقق بخشی از منافع مقرر لازم است زیرسازی دو‌خطه جدید قم- اصفهان با استانداردهای 
سریع‌السیر تکمیل و بهره‌برداری شود، ولی سایر مراحل این بخش مسیر، مشابه دیگر خطوط آهن کشور تکمیل و به‌صورت عادی )با 
ناوگان دیزلی( بهره‌برداری شود که خود می‌تواند زمان سفر ریلی فعلی میان تهران- اصفهان را تا حدود 50% کاهش دهد و نیاز مسافران 
را برآورده نماید. در صورت نیاز به افزایش سرعت و کاهش زمان سفر، گزینه‌های راه‌اندازی خودکشش یا قطارهای دیزلی 160 کیلومتر بر 

ساعت و گزینه راه‌اندازی خودکشش یا قطارهای دیزلی 200 کیلومتر بر ساعت می‌تواند در دستور کار قرار گیرد. 
4. سناریوی تکمیلی: برقی‌ کردن تهران- قم- اصفهان بعد از بهره‌برداری عادی از قم- اصفهان 

با لحاظ استراتژی عدم نیاز ضروری به خط‌ آهن سریع‌السیر در این برهه زمانی برای ایران؛ و رعایت محدودیت اعتباری 18 میلیارد یوآنی، 
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سناریوی تکمیلی آن است که بعد از اتمام خط‌ آهن عادی قم- اصفهان )مطابق بند »۳«(، برقی‌ کردن دوخطه فعلی تهران- قم 
و سپس، برقی‌ کردن خط جدید ساخته شده بین قم- اصفهان انجام شود. کاهش جدی زمان سفر میان تهران- اصفهان با هزینه 
به‌مراتب کمتر نسبت به HSR، افزایش ظرفیت تهران- قم )به‌عنوان محور مهم در شبکه ریلی کشور( و امکان بهره‌برداری مرحله‌ای از مزایای 

این سناریو است )توضیحات در بخش  4-3-2-1(. 
5. اولویت راه‌اندازی خط‌ آهن سریع‌السیر در بخش تهران- قم

در صورت تشخیص یا اصرار به ضرورت برخورداری از خط‌ آهن سریع‌السیر )به‌دلایلی مانند: شرایط اجتماعی و افکار عمومی یا برای تجربه 
کردن فناوری سریع‌السیر در کشور برای اولین‌بار(، موضوع راه‌اندازی خط‌ آهن سریع‌السیر، در بخش تهران- قم به‌جای قم- اصفهان 
دنبال شود )برخی دلایل: تقاضای به‌مراتب بیشتر و ظرفیت نزدیک به اشباع خط فعلی تهران- قم(. برای بهره‌مندی از تمامی مزایا، احداث 
سریع‌السیر در کل مسیر تهران- قم موردنظر است، اما برای کاهش هزینه‌ها، بعد از بهره‌برداری عادی از بخش قم- اصفهان )مطابق بند 
»3«(، برقی‌ کردن تهران تا فرودگاه امام )ره( و سپس ساخت سریع‌السیر تا قم و پس از آن برقی‌ کردن قم- اصفهان پیشنهاد می‌شود. تکمیل 

خط آهن سریع‌السیر سایر بخش‌ها در آینده به‌صورت مرحله‌ای و به فراخور تأمین اعتبارات لازم دنبال شود. 
6. تأکید و الزام به ملاحظات ذیل در هدایت کلی روند آتی

،LC تعیین تکلیف و توافق تسویه مبالغ ادعایی طرفین قبل از فعال‌سازی مابقی -
- تثبیت نرخ تعدیل ارز در اصلاحیه قرارداد پروژه )برای هرگونه پرداخت و محاسبه دعاوی و کارکردها(،

- بررسی مجدد قیمت‌های مبنای محاسبات )قیمت‌های واحد( در قرارداد سال 1397 به‌خصوص در بخش زیرسازی برای کاهش هزینه‌ها و 
نه فقط تمرکز بر حذف برخی اجزای پروژه، 

- انجام مداوم مهندسي ارزش در موضوعات کلیدی و ابهامات پروژه و مطالعات ریسک برای این پروژه،
- اتخاذ رویکرد مناسب برای انتخاب نوع ناوگان و کاهش دوره مذاکره تا ورود ناوگان سریع، 

- افزایش سرعت از 250 به 300 کیلومتر بر ساعت )مطابق توافق سال 1389(، 
- ممنوعیت مسئولین و مجریان طرح از مصاحبه‌ها و انتشار ناهماهنگ اطلاعات، برنامه‌ها و وعده‌های مرتبط.

7. تشکیل كارگروه راهبردي راه‌آهن‌های سریع و ایجاد و تقویت سازمان کارآمد و متمرکز راه‌آهن‌های سریع.
 8. تهیه سند بالادستی راه‌آهن‌های سریع در ایران.

9. توجه به شرایط مشارکت بخش خصوصی واقعی )نه نهادهای نیمه‌دولتی یا وابسته به حاکمیت( و پیشگیری از تلقی دور زدن محدودیت 
اعتبارات دولتی برای عبور از این مرحله با مشارکت پایاپای بخش خصوصی با دولت.

10. دستگاه‌های نظارتی همچون مجلس شورای اسلامی )مانند کمیسیون اصل نود( و قوه قضائیه )مانند سازمان بازرسی کل کشور( مسائل این 
طرح و تخلفات احتمالی را بررسی نموده و ضمن کمک به اصلاح مسیر، تدابیر لازم را برای جلوگیری از تکرار تخلفات احتمالی در طرح‌های مشابه 

اتخاذ نمایند.
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۱. مقدمه
توسعه خطوط آهن سریع‌السیر )HSR(1 از شاخص‌های توسعه فناوری، حمل‌و‌نقل و اقتصاد کشورهای توسعه‌یافته و در حال توسعه 
است و در بیشتر این کشورها طراحی و بهره‌برداری اقتصادی و کارآمد راه‌آهن‌های سریع، به‌سرعت پیگیری و تأمین مالی می‌شود. 
خطوط سریع‌السیر کاربرد حمل‌و‌نقل مسافری دارند. در مبانی راه‌آهن و بر‌اســاس تعریف اتحادیه بین‌المللی راه‌آهن‌ها UIC(2( به 
طرح‌های جدید‌الاحداث راه‌آهن با سرعت بهره‌برداری 250 کیلومتر بر ساعت و بالاتر، راه‌آهن سریع‌السیر می‌گویند. سرعت عملیاتی 
این نوع راه‌آهن در حال حاضر به بیش از 350 کیلومتر بر ساعت افزایش یافته است. راه‌آهن‌های سریع‌السیر که سرعت عملیاتی آنها 
بالای 250 کیلومتر بر ساعت است به مسیرهایی گفته می‌شود که از ابتدا به‌صورت دو‌خطه و برقی طراحی و ساخته خواهد شد و از نظر 
ویژگی‌های مختلف، متمایز از برقی‌ کردن خطوط راه‌آهن موجود هستند که حداکثر سرعت در آنها می‌تواند به 200 الی 250 کیلومتر 
بر ساعت محدود شود. البته، در میان تعاریف و آمارهای اعلام شده درخصوص شبکه خطوط آهن سریع بسیاری از کشورها، خطوط 
موجود که سرعت آنها به بالای 200 کیلومتر بر ساعت )تا حداکثر حدود 250 کیلومتر بر ساعت( ارتقا یافته است نیز در زمره خطوط 
پرسرعت شمرده می‌شود. برقی‌ کردن معمولاً اقدامی پس از دوخطه کردن خطوط معمولی و متناسب با افزایش سطح ترافیک عبوری 

است. 
برای توجیه‌پذیری ســاخت خطوط آهن سریع‌الســیر، عوامل متعددی مانند جمعیت و تراکم جمعیت مبدأ و مقصد مسیر، تقاضا، 
صرفه‌جویی قابل‌توجه در زمان سفر، شرایط اقتصادی )مانند: درآمد ســرانه، نرخ شهرنشینی، وضعیت زیرساخت‌های حمل‌و‌نقل و 
میانگین تمایل به پرداخت کاربران بالقوه( و وضعیت گزینه‌های حمل‌و‌نقلی رقیب نقش دارند. خط آهن سریع‌السیر در مسافت‌های 150 
تا 800 کیلومتر )1 تا 3 ساعت( قابلیت رقابت بالا و در مسافت‌های تا 1200 کیلومتر )5 ساعت( قابلیت رقابت نسبی با سایر شیوه‌های 
حمل‌و‌نقل را دارد. کاربرد اصلی این خطوط و عامل کلیدی در توجیه‌پذیری آنها، وجود تقاضای بالا و اجرا در مسیرهای پرترافیک است. 
اگرچه نتایج تقاضای محقق شده از نمونه‌های اجرا شده در جهان نشان‌دهنده پراکنش نسبتاً بالای تقاضا در خطوط کشورهای مختلف 
است؛ اما در مطالعات متعدد به ضرورت وجود حدود 10 میلیون مسافر در سال اول بهره‌برداری برای توجیه‌پذیر بودن سرمایه‌گذاری 
ساخت خط HSR اشاره شده است. البته، توجه به شاخص‌هایی مانند مسافر- کیلومتر یا تراکم ترافیکی2 )نسبت مسافر- کیلومتر به 
طول خط( در برخی مسیرها به‌جای عدد مطلق تعداد مسافر در سال نیز باید مورد توجه قرار گیرد. علاوه‌بر‌این، رقم بلیت سفرها نیز 
عامل مهمی در این زمینه است. به‌منظور تأمین هزینه‌های ساخت و بهره‌برداری و هم‌زمان برقراری قیمت بلیت قابل پرداخت توسط 

مشتری، بالاتر بودن متوسط تعداد مسافران در سال از رقم ذکر شده نیز مد‌نظر است. 
این خطوط که برای اولین‌بار در ســال 1964 توسط ژاپن و با نام شینکانسن3 با ســرعت 210 کیلومتر بر ساعت معرفی شده است، 
هم‌اکنون در کشورهای مختلفی در حال بهره‌برداری بوده و در سال‌های اخیر رشد چشمگیری را داشته و مجموع طول آنها در سال 
2022 به حدود 59500 کیلومتر رسیده است؛ در‌حالی‌که طول این خطوط در ســال 2020 برابر 44000 کیلومتر بود. درحالی‌که 
کشورهای ژاپن، ایتالیا و فرانسه در فناوری قطارهای پرسرعت پیشتاز بوده‌اند، هم‌اکنون کشور چین با سرمایه‌گذاری زیادی که طی دو 
دهه اخیر در این خصوص انجام داده است دارای گسترده‌ترین شبکه خطوط آهن سریع در دنیاست. چین پس از راه‌اندازی اولین خط 
سریع‌السیر خود در سال 2003، طول 1000 کیلومتری این خطوط در سال 2008 را به 43700 کیلومتر تا پایان ماه نوامبر 2023 
رسانده است که سهم آن از کل خطوط ریلی در چین، بیش از 28 درصد است. پس از چین، کشورهای اسپانیا و ژاپن با بیش از 3000 

1. High- Speed Rail (HSR)
2. Traffic Density
3. Shinkansen
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کیلومتر، در رتبه‌های بعدی قرار دارند. از منظر برنامه توسعه خطوط سریع در سال‌های آتی، قاره آسیا و اقیانوسیه با بیش از 25 هزار 
کیلومتر و سپس اروپا با 9400 کیلومتر پیشتاز هستند. کشــور چین علاوه‌بر 40500 کیلومتر شبکه موجود در پایان سال 2022، 
احداث 13000 کیلومتر دیگر از خطوط آهن سریع‌السیر را در برنامه دارد که با تکمیل این پروژه‌ها، طول خطوط این کشور به میزان 
32 درصد رشد خواهد کرد. خلاصه‌ای از آمار خطوط راه‌آهن سریع‌السیر در دنیا، در پیوست )1( آورده شده است. چین علاوه‌بر توسعه 
خطوط سریع‌السیر در بخش ناوگان نیز به یک قطب جهانی تبدیل شده و تا پایان سال 2021 تعداد 4153 ترنست‌های پرسرعت را 
مورد بهره‌برداری قرار داده است. توسعه خطوط پرسرعت ریلی در چین بازخورد مثبتی در میان شهروندان این کشور داشته و در سال 
2019 )پیش از همه‌گیری و شیوع ویروس کرونا( تعداد مسافران قطارهای سریع‌السیر به 2.3 میلیارد مسافر رسیده است که معادل 
63 درصد از کل سفرهای ریلی در چین بود. اگرچه در دوره همه‌گیری کووید- 19، تعداد مسافران افت داشت، اما بعد از آن، به‌شدت 
رشد دوباره یافت و در سال 2021 به 74 درصد از سطح مسافران قبل از این دوره رسید. با اتصال استان‌های دورافتاده چین به مراکز 
اصلی اقتصادی آن، این سرمایه‌گذاری به‌عنوان نمادی از وحدت و نوآوری چینی‌ها نیز شناخته شده است. بر‌اساس چهاردهمین برنامه 
پنج‌ساله چین )بازه سال‌های 2021 تا 2025(، تقریباً 95 درصد از شهرهای بزرگ چین )با جمعیت 500 هزار نفر یا بیشتر( تا پایان 

این برنامه به شبکه خطوط راه‌آهن سریع‌السیر متصل خواهند شد. 
موضوع راه‌آهن سریع‌السیر در ایران، از دهه 70 شمسی در دستور کار وزارت راه و شهرسازی )وزارت راه و ترابری سابق( قرار داشت. 
نخستین تجربه ایران در این خصوص به ابرپروژه راه‌آهن سریع‌الســیر تهران- قم- اصفهان برمی‌گردد که متأسفانه روند نامناسب 
شکل‌گیری و هدایت آن در سال‌های اخیر، موجب بروز مسائل عمده در هدایت کلان و پیشرفت مطلوب طرح شده و بازنگری در این 
مسیر و راه‌جویی اصلاح روند آینده طرح ضروري است. با توجه به اهمیت موضوع، در این گزارش به بررسی ابعاد طرح و روند طی شده، 

چالش‌ها و ملاحظات مطرح و بررسی سناریوهای پیش‌ رو و راهکارهای رفع چالش‌ها پرداخته شده است. 

2. پیشینه طرح

محدوده تهران- قم- اصفهان یکی از محورهای اصلی شبکه حمل‌و‌نقل و پر‌رفت‌وآمد کشور است که عمده‌ترین قطب‌های سیاسی، صنعتی 
و اجتماعی کشــور را به هم متصل می‌کند و دارای ترافیک بالای مســافری است. با وجود تقاضای ســفر انبوه در این مسیر، شبکه ریلی و 
سرویس‌های حمل‌و‌نقل مناسبی بین این سه شهر برقرار نبوده و سهم راه‌آهن در جابه‌جایی مسافر در مسیر مزبور تقریباً هیچ است. هدف 
اصلی در طرح راه‌آهن سریع‌السیر تهران- قم- اصفهان، طراحی و ساخت یک راه‌آهن پرسرعت با فناوری‌های روز و رایج راه‌آهن‌های سریع 
دنیا، انتقال فناورهای برتر ریلی به کشور و زمینه‌سازی ارتقای اس��تانداردهای مرتبط کشور، ایجاد زمینه‌های تجربی و اجرایی لازم جهت 
تربیت کارشناسان ریلی به‌روز و تسهیل جابه‌جایی مسافرین در حجم قابل‌توجهی از ترافیک کشور بوده است. بر‌اساس تجربیات کشورهای 
مختلف در اجرای خطوط آهن سریع‌السیر، مسافت 400 کیلومتر بین تهران تا اصفهان نیز تقریباً فاصله مطلوبی برای اجرای خط آهن سریع 
است که می‌تواند گزینه رقیب جدی برای شیوه هوایی از نظر زمان سفر باشد. در شکل 1 موقعیت کلی خطوط آهن موجود و طراحی شده 
در مسیر تهران- قم- اصفهان شامل راه‌آهن دو‌خطه تهران- قم، راه‌آهن یک‌خطه قم- اصفهان، و کریدور غربی )مسیر نهایی منتخب برای 

راه‌آهن دو‌خطه سریع‌السیر قم- اصفهان( نشان داده شده است.
در اواسط دهه 1370 شمسی و هم‌زمان با انجام مراحل ساخت دوخطه جدید در مســیر تهران- قم )محمدیه(، ایده ساخت ادامه دوخطه 
تهران- قم تا شهر اصفهان )با توجه به وضعیت مســیر راه‌آهن موجود تهران- اصفهان از‌جمله زمان سیر قطارهای مسافری به حدود 8 تا 9 
ساعت( مطرح شد. مسیر موجود تهران- اصفهان به ایستگاه جنوب شهر اصفهان منتهی می‌شود که مسیر مطلوبی برای مسافران نبوده و 
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شکل 1. پلان کلی مسیر تهران- قم- اصفهان ]۲[

بیشتر با هدف باری طراحی شده است. همچنین، بخش عمده از مسیر فعلی یک‌خطه است. در طرح جدید، برای حدفاصل قم تا اصفهان، سه 
گزینه )طبق مطالعات مرحله اول طرح( به‌شرح زیر مطرح شد )شکل 2( که درنهایت به ایستگاه جدید راه‌آهن اصفهان واقع در شمال شهر 

اصفهان و مشترک با مترو وصل می‌شوند: 
-کریدور غربی )گزینه‌ منتخب(: این کریدور پس از مسیر راه‌آهن تهران- محمدیه )قم(، از شهرهای دلیجان، میمه و مورچه‌خورت عبور می‌کند.

-کریدور شرقی- واریانت 1: این کریدور پس از مســیر راه‌آهن تهران- محمدیه )قم( تا ایستگاه امین‌آباد در امتداد راه‌آهن موجود قم- 
اصفهان قرار دارد و سپس به طرف نطنز منشعب می‌گردد و بعد به مسیر کریدور اصلی می‌رسد.

-کریدور شرقی- واریانت 2: این کریدور بعد از مسیر راه‌آهن تهران- محمدیه )قم( تا ایستگاه بادرود در امتداد راه‌آهن موجود قم- اصفهان 
قرار دارد و سپس به طرف اردستان منشعب می‌گردد و بعد به مسیر کریدور اصلی می‌رسد.

پس از بررسی‌های مختلف در اوایل دهه 1380 شمسی درنهایت کریدور غربی )مسیر از قم به نیزار، دلیجان، میمه و در انتها شهر اصفهان( در 
مقایسه با کریدور شرقی )عبوری از کاشان و نطنز( به‌عنوان کریدور نهایی مسیر انتخاب شد. بنا به اعلام مشاوران طرح، واریانت اول کریدور 
شرقی به علت نامناسب بودن شرایط هندسی آن برای سرعت 250 کیلومتر بر ساعت )نظیر شعاع قوس‌های 2000 متر و شیب و فرازهای 20 
در هزار( مردود شناحته شده و واریانت دوم کریدور شرقی به علت هزینه بیشتر و طول مسیر بیشتر کنار گذاشته شد. البته از نکات قابل‌توجه 
آن است که کار اجرایی در این پروژه، در سال‌های ابتدایی دهه 1380 شمسی در کریدور شرقی آغاز شده بود که با بررسی‌های بعدی و تغییر 

مدیران ارشد اجرایی کشور، متوقف گردید و کریدور غربی به دلایل ذکر شده انتخاب شد. 
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شکل 2. پلان کلی مسیر کریدورهای شرقی و غربی قم- اصفهان ]۵[

 

  

1-2. مروری بر روند طی شده
سابقه طرح مذکور به سال‌های ابتدایی دهه 70 شمسی برمی‌گردد. به‌طور‌کلی می‌توان روند طی شده را به دو مقطع زمانی تقسیم کرد. یک 
مرحله مربوط به بررسی‌ها و مطالعات ابتدایی طرح است که اقدام خاصی در این مرحله برای ساخت پروژه انجام نشده است. مرحله دوم مربوط 
به سال‌های پایانی دهه 80 شمسی است که فعالیت‌های عمرانی توسط پیمانکاران داخل کشور آغاز شد و سپس با توجه به نیاز طرح به تأمین 
مالی، موضوع جذب وام خارجی مطرح گردید که خود فراز و نشیب‌های متعددی داشته است. در ادامه، مرور کوتاهی بر روند طی شده در این 

سال‌ها انجام خواهد شد.

مأخذ: نگارنده.
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1-1-2. مطالعات اولیه طرح
 سال 1372: مطالعه و مقایسه گزینه‌های مسیر راه‌آهن تهران- قم- اصفهان در قالب مطالعات مرحله اول طرح انجام و از میان سه واریانت 
پیشنهادی، کریدور غربی به‌عنوان مسیر مناسب برای راه‌آهن پرسرعت از‌سوی مشاور پیشنهاد و در معاونت وقت ساختمان و توسعه شبکه 

راه‌آهن تأیید شد.1 
  سال 1374: تأیید موضوع در بیست‌و‌هفتمین جلسه شورای سیاستگذاری راه‌آهن )1374/3/17( با حضور وزیر وقت راه و ترابری و ابلاغ 

در تاریخ )1374/10/05(.
  سال 1378: مقایسه دوباره گزینه‌های مسیر در شورای سیاستگذاری راه‌آهن در دولت هفتم و تأکید بر ضرورت استمرار مطالعه و اجرای 
کریدور غربی در جلسه مورخ 1378/04/19. بر این اساس، کلیه مطالعات مرحله دوم زیرسازی، مطالعات توجیه فنی و اقتصادی و مطالعات 
زیست‌محیطی بر روی کریدور غربی به‌عنوان کریدور مصوب انجام پذیرفت. در همین سال‌ها و پیش از تأسیس شرکت ساخت و توسعه زیربناهای 
حمل‌ونقل در سال 1383، دفتر راه‌آهن‌های سریع نیز در معاونت راه‌آهن وزارت راه و ترابری تشکیل شده بود که البته توجه بیشتری به ابعاد 

سرمایه‌گذاری و تأمین مالی پروژه و اخذ مجوزهای اجرا در مقایسه با مسائل فنی از جمله ورود در بررسی کریدورهای شرقی- غربی داشت. 
  سال 1380: با روی کار آمدن دولت هشتم و انتخاب وزیر جدید راه و ترابری، به‌رغم مطالعات و سوابق پیشین در تأیید کریدور غربی، اقدامات 
اجرایی اولیه با حضور پیمانکاران مختلف در کریدور شرقی آغاز گردید که محوریت مدیریت و راهبری این اقدامات با نماینده وزیر وقت راه و 
ترابری به‌عنوان مجری طرح )آقای نیک‌کار اصفهانی( بود. این اقدام در حالی بود که این پروژه هنوز فاقد مجوزهای لازم و اعتبارات مصوب بود! 
  سال 1381: پس از ارسال گزارش توجیه فنی و اقتصادی طرح و درخواســت مجوز مطالعات تکمیلی مورد نیاز )مطالعات فازهای 1 و 2 
روسازی، علائم و ارتباطات، برقی کردن و بهره‌برداری(، مطالعه‌ای با همکاری شرکت قطارهای مسافری رجا و بخش بین‌الملل راه‌آهن دولتی 

فرانسه )شرکت SNCF-I( انجام پذیرفت.
  سال 1383: بعد از تأسیس شرکت ساخت و توسعه زیربناهای حمل‌ونقل در کشور در این سال، در ابتدا فعالیت اجرایی در همان کریدور 

شرقی ادامه داشت لکن بعد از تغییر مدیریت این شرکت، مخالفت‌ها با این اقدام آغاز شد و اختلافات به سطوح بالاتر منتقل گردید. 
  سال 1384: با روی کارآمدن دولت نهم، موضوع اختلافات اشاره شده، با دستور رئیس‌جمهور وقت در دستور کار بررسی یک شورای داوری 
با ریاست رئیس وقت سازمان مدیریت و برنامه‌ریزی و حضور جمعی از کارشناسان از جمله برخی وزرای سابق راه و ترابری قرار گرفت و نظرات و 
گزارش‌های کارشناسی از هر دو سمت مدافعان اجرای طرح در کریدور شرقی و کریدور غربی بررسی گردید و در نهایت کریدور غربی انتخاب گردید.   
  سال 1384: نتایج مقدماتی مطالعه و طرح چهار سناریو برای مقایسه ســرعت‌های مختلف2 و توصیه به استفاده از کشنده‌های برقی و 

1 .لازم به ذکر است؛ واریانت اول کریدور شرقی به علت نامناسب بودن شرایط هندسی آن برای سرعت 250 کیلومتر بر ساعت )نظیر شعاع قوس‌های 2000 متر و شیب و فراز 20 در هزار( مردود شناخته شده و واریانت دوم کریدور 
شرقی به علت هزینه و طول مسیر بیشتر کنار گذاشته شد.

2. سناریوهای بررسی شده شامل:
الف. استفاده از کشنده‌های دیزل- الکتریک و حداکثر سرعت 200 کیلومتر بر ساعت،

ب. استفاده از کشنده‌های برقی و حداکثر سرعت 200 کیلومتر بر ساعت در بخش تهران- قم و 250 کیلومتر بر ساعت در بخش قم- اصفهان،
پ. استفاده از کشنده‌های برقی و حداکثر سرعت 250 کیلومتر بر ساعت در تمام مسیر،

ت. استفاده از کشنده‌های برقی و حداکثر سرعت 270 کیلومتر بر ساعت در تمام مسیر بود که از ابعاد مختلف فنی و اقتصادی با محاسبات شرایط و هزینه‌های اجرایی، ناوگان، تعمیر و نگهداری و بهره‌برداری، حدود ترافیک، تعرفه 
مناسب و حدود درآمد و با ملاحظه منافع ملی مانند کاهش سوانح، کاهش مصرف سوخت و کاهش زمان از دست‌ رفته مسافرین مورد مقایسه قرار گرفت. برخی از منافع اجتماعی و ملی طرح به‌شرح زیر محاسبه شده است و بقیه 

منافع طرح همچون اشتغال‌زایی، انتقال تکنولوژی، توسعه منطقه‌ای و افزایش رفاه مردم در محاسبات زیر گنجانده نشده است:
الف .صرفه‌جویی در سوخت: حدود 32 میلیون لیتر در سال اول و 144 میلیون لیتر در سال بیستم بهره‌برداری،

ب. صرفه‌جویی در زمان: حدود 3 تا 4 ساعت در سناریوهای با سرعت بیش از 200 کیلومتر بر ساعت،  
پ. صرفه‌جویی در خسارت مالی و جانی سوانح.

همچنین طبق مطالعات فنی- اقتصادی فوق، نتایج زیر به دست آمده است:
برای سرعت‌های بیش از 200 کیلومتر بر ساعت، استفاده از سیستم راه‌آهن برقی اجتناب‌ناپذیر است،

برای جذب مناسب مسافران، سقف زمان سفر دو ساعت )از مبدأ ایستگاه تهران به ایستگاه اصفهان و برعکس( لازم است؛ به‌عبارت دیگر، تنها برخی از قطارها به نقاط موجود در طول مسیر سرویس‌دهی خواهند داشت.
در صورت استفاده از سرعت 250 تا 270 کیلومتر بر ساعت در محدوده تهران- قم، عبور‌و‌مرور قطارهای مسافری معمولی به دیگر مقاصد )مانند اهواز، یزد، بندرعباس و ...( بسیار محدود یا غیرعملی شده و نیاز به احداث خط 

دیگری در این محدوده وجود خواهد داشت.
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حداکثر سرعت 200 کیلومتر بر ساعت در بخش تهران- قم و 250 کیلومتر بر ساعت در بخش قم- اصفهان به‌منظور دستیابی به شاخص‌های 
مطلوب‌تر اقتصادی و اجتناب از نیاز به خط جدید تهران- قم در سال‌های شروع بهره‌برداری )برای قطارهای مسافری معمولی( و پیشنهاد 
استفاده از ناوگان کوپل‌ شده دوطبقه با توجه به بالا بودن نسبی حجم ترافیک مسیر )سالیانه 15 میلیون نفر( و عدم پاسخ‌گویی حجم مسافر 

برای ناوگان یک طبقه در طول سکوی 400 متر ارائه شد ]2[. 
  سال‌های 1387- 1385: در سال 1385 برای این پروژه رديف اجرايي در قانون بودجه سنواتي با عنوان »خط دوم راه‌آهن قم- اصفهان« 
اخذ شد؛ اما عنوان اولیه طرح و بودجه ‌آن براي »راه‌آهن پرسرعت« نبوده و به همین علت، عنوان طرح به »راه‌آهن سریع‌السیر تهران- قم- 
اصفهان« اصلاح و اعتبار آن در پيوست 1 قانون بودجه افزایش یافت.1 شماره طبقه‌بندی این طرح در پیوست 1 از لایحه بودجه 1402 برابر 
)1303015022( اســت. در ســال 1386، اعتباری به مبلغ 40 ميليارد تومان به اين پروژه تخصيص داده شد2 و عملیات زیرسازی بخش 
قم- اصفهان به طول 243 کیلومتر در دوقطعه آغاز شد. پیمانکار قطعه اول زیرسازی مسیر به طول 90 کیلومتر حد فاصل ایستگاه انشعاب 
قم تا دلیجان مؤسسه نصر قرارگاه سازندگی خاتم الانبیا و پیمانکار قطعه دوم زیرسازی مسیر به طول 153 کیلومتر، شرکت سیمین سپاهان 

بوده و طراحی و نظارت به عهده مهندسین مشاور مترا با همکاری شرکت‌های هراز راه و سیسترا فرانسه بود. 

CREC 2-1-2. جذب وام خارجي با مشارکت شرکت چینی
1-2-1-2. دولت دهم: امضای موافقت‌نامه و صدور مجوزهای اولیه 

  سال 1388: با توجه به کمبود منابع عمومی برای ادامه اجرای طرح زیرسازی راه‌آهن قم‌– اصفهان و برای تکمیل پروژه )تکمیل زیرسازی، 
روسازی، ناوگان و سیگنالینگ و ...( كي فراخوان بين‌المللي انجام شد که شركت مهندسی راه‌آهن چين )CREC3( تنها شركتك‌ننده مناقصه 
بود. با توجه به انحصاري بودن تكنولوژي، وزارت راه و ترابری پس از انجام مذاكراتي با شركت مذكور، تفاهم‌نامه‌اي را به امضا رساند و سپس 
با ارسال نامه به معاونت برنامه‌ریزی و نظارت راهبردی رئیس‌جمهور،4 خواستار انجام مراحل ترک تشریفات شد. در همین زمان، با تصویب 
هیئت‌مدیره شرکت ساخت و توسعه زیربناهای حمل‌و‌نقل کشور، پروژه به روش ترک تشریفات مناقصه به شرکت چینی CREC واگذار شد. 
  سال 1389- مهرماه: پس از تهیه صورت‌جلسات متعدد فی‌مابین وزارت راه، مشاور مترا و شرکتCREC  درخصوص زیرسازی، روسازی، 
ناوگان، علائم و ارتباطات و برق، تفاهم‌نامه مذکور در تاریخ 1389/7/7 تبدیل به موافقت‌نامه شد. این موافقت‌نامه فی‌مابین وزارت راه و ترابری 
جمهوری اسلامی ایران، با شرکت مهندسی راه‌آهن چين )CREC( به‌منظور انجام كامل طرح در مسیر تهران، شهر آفتاب، قم، اصفهان به 
طول 375 کیلومتر به مبلغ 44 ميليارد و 421 میلیون يوآن )شامل 39.193 میلیون یوآن چین به علاوه 15% بابت هزینه‌های مالیات، بیمه و 
گمرک(، با احتساب 20 عدد ترنست به‌صورت مهندسی، تأمین تجهیزات، اجرا و معرفی سرمایه‌گذار 5)EPCF( با سرعت بهره‌برداری 300 و 
سرعت طراحی 350 کیلومتر بر ساعت بر روی دال خط منعقد شد. مؤسسه اعتباری سایناشور5 چین به‌عنوان تأمین‌کننده تسهیلات تعیین شد. 

1. یکی از نقاط ابهام در این طرح، وجود یا تأیید گزارش مطالعات توجيه اقتصادی طرح است. انتظار می‌رود مطابق روال قانونی، برای طرح‌های دارای ردیف بودجه، مطالعات توجیه اقتصادی‌– اجتماعی تهیه شود و توجیه داشتن 
طرح‌ها مورد تأیید سازمان برنامه و بودجه قرار گیرد که این موضوع در این طرح محل سؤال است. 

2. مصوبه هیئت‌وزیران در جلسه مورخ 1368/03/06 در استان اصفهان.
3. China Railway Engineering Corporation (CREC)

4 .جایگزین شده با سازمان مدیریت و برنامه‌ریزی در دولت نهم.
5. Sinosure
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  سال 1389: در تاریخ 1389/06/01، برای استفاده از تسهیلات مالی خارجی- فاینانس، صدور مجوز شورای اقتصاد از‌سوی وزیر وقت راه 
و ترابری )حمید بهبهانی( )اخذ مجوز ماده )28(( درخواست شد و در‌نهایت در جلسه مورخ 1389/10/27، شورای اقتصاد در قالب 9 بند با 
آن موافقت کرد که در تاریخ 1389/12/28 توسط معاونت برنامه‌ریزی و نظارت راهبردی رئیس‌جمهور به وزارت راه اعلام شد. مجوز فاینانس 
شوراي اقتصاد براي بخش قم- اصفهان1 به رقم 18 میلیارد یوآن صادر شد. از این مبلغ، 15% سهم ایران و 85% سهم طرف چینی بود. از‌این‌رو، 
به استناد بند »1« این مجوز، حداکثر مبلغ دو میلیارد و هفتصد میلیون )2.700.000.000( یوآن به‌عنوان پیش‌پرداخت و میان‌پرداخت 
)به‌عنوان سهم طرف ایرانی( به علاوه مبلغ پانزده میلیارد و سیصد میلیون )15.300.000.000( يوآن بابت اصل تسهيلات )به‌عنوان سهم 
طرف چینی( تعیین شد که در طرح مزبور هزینه شود. از‌سویی، مقرر شد مبلغ شش میلیارد و پانصد و هشتاد و یک هزار )6.581.000.000( 
یوآن بابت هزينه‌هاي تبعي مشتمل بر سود، کارمزد و بيمه از محل تسهیلات موضوع بند »ب« جزء »6« ماده‌واحده قانون بودجه سال 1388 
کل کشور برای پرداخت به طرف چینی اختصاص ‌یابد. بنابراین، مجموع بازپرداخت به طرف چینی، به میزان21.881.000.000 يوآن خواهد 
رسید )یعنی مجموع 15.3 میلیارد یوآن بابت اصل تسهیلات از ‌سوی طرف چینی و 6.58 میلیارد یوآن بابت هزینه‌های تبعی(. در اين مجوز 
تأيكد شده است كه اصلاحيه اين مجوز براي امكان اجراي بخش تهران- قم لازم است. براساس بند »5« از مجوز صادر شده، اعتبار مصوبه تا 

زمان گشایش اعتبار اسنادی حداکثر به مدت یک سال از زمان صدور تعیین شد. 
  سال 1390: وزیر وقت راه و شهرسازی )علی نیکزاد( با معاونت برنامه‌ريزي رئیس‌جمهور مكاتبه و درخواست مسدودي ارزي ماده )62( در 
تاریخ 1390/6/21 کرد و به‌دنبال آن، مجوز ماده )62( قانون محاسبات عمومی کشور برای قرارداد مذکور به مبلغ 13.6 ميليارد يوآن )یعنی 

تقلیل رقم مجوز اخذ شده از شورای اقتصاد( در تاریخ 1390/11/18 صادر شد.2 
  سال 1390: براساس مجوز ماده )62( برای استفاده از فاینانس پیمانکار چینی، توافق شد که این کار به دو بخش A )شامل طراحی راه‌آهن 
سریع‌السیر تهران- قم- اصفهان؛ احداث مسیر قم- اصفهان و بخشی از روسازی قم- اصفهان و تأمین 2 ست ناوگان به مبلغ 13.6 میلیارد 
یوآن( و بخش B )شامل احداث مسیر و روسازی تهران- قم و تکمیل روسازی قم- اصفهان و کارهای تکمیلی پروژه و تأمین 18 ست ناوگان 
به مبلغ 30.9 میلیاد یوآن( تبدیل شد و بنا به محدوديت اعتبارات در قانون بودجه کشور، تنها قرارداد تجاري براي بخش A به مبلغ 13.6 

ميليارد يوآن دنبال شد.
  سال 1391: فراهم نشدن امکان تهیه پیش‌پرداخت 15 درصدی سهمیه ایران به علت نوسانات ارزی و بالا رفتن قیمت یوآن در ایران )از 

150 تومان به 450 تومان(. 
  سال‌های 1391 و 1392: ارسال نامه وزیر راه و شهرسازی )علی نیکزاد( به رئیس‌جمهور در اسفند‌ماه، مبنی‌بر عدم کفایت منابع پیش‌بینی 
شده در قانون بودجه آن سال برای طرح مذکور به میزان 7.5 % پیش‌پرداخت تسهیلات خارجی و درخواست انجام اقدامات لازم درخصوص 
تأمین و پرداخت مبلغ 1075 میلیون یوآن از محل منابع ارزی کشور نزد کشور چین یا از هر محل ممکن دیگر جهت »پیش‌پرداخت قرارداد 

و حق بیمه« طرح.
- نامه معاونت برنامه‌ریزی و نظارت راهبردی ریاست‌جمهوری به رئیس کل بانک مرکزی جمهوری اسلامی در تاریخ 1392/02/10 مبنی‌بر 

موافقت با پرداخت معادل ریالی حداکثر 1350 میلیون یوآن چین با عنوان 7.5 درصد پیش‌پرداخت تسهیلات خارجی طرح مذکور.
  سال 1392: موافقت مجلس شورای اسلامی با تأمین پیش‌پرداخت مذکور از محل صندوق توسعه ملی در تاریخ 1392/10/09 و اعلام 

مراتب به بانک مرکزی ج.ا.ا.. .
   سال 1392: اقدام شرکت ساخت و توسعه زیربناهای حمل‌و‌نقل کشور به تغییر مشاور طرح، از شرکت مترا به شرکت مهاب قدس و مجدداً 

1. با عنوان احداث راه‌آهن دوم قم- اصفهان با مشخصات سریع‌السیر.
2. علت کاهش رقم در مجوز ماده )62( نسبت به مجوز شورای اقتصاد: بر‌اساس مجوز شورای اقتصاد )رقم 18 میلیارد یوآن(، سهم طرف ایرانی مبلغ 2.7 میلیارد یوآن بود که بر‌اساس اطلاع کسب شده، تأمین آن از‌سوی ایران 
مهیا نشد و رقم 2.04 میلیارد یوآن به‌عنوان حداکثر آورده طرف ایرانی )یعنی سهم 15%( در نظر گرفته شد. بر این اساس و با اضافه شدن سهم 85% طرف چینی، کل مبلغ طرح برای شروع، به‌اندازه 13.6 میلیارد یوآن تعیین شد. 
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طرح  راه‌آهن سریع‌السیر تهران- 
قم- اصفهان:   بررسی و تحلیل روند 

طی شده، چالش‌ها و ملاحظات، 
سناریوهای مطرح و ارائه راهکار

از شرکت مهاب قدس به شرکت مشاور ایران‌ استن و همچنین عقد قرارداد با شرکت مشاور خارجی ایتالفر1 ایتالیا )بدون برگزاری مناقصه(.
2-2-1-2. دولت یازدهم و توافقات جدید 

   سال 1392: مذاکره طرفین برای بازنگري و اصلاح بخش‌هاي مختلف قرارداد )دامنه كارها، شرايط قراردادي و جداول قيمت‌ها( هم‌زمان 
با روي كار آمدن دولت جديد در ایران.

   سال 1392: درخواست وزير راه و شهرسازی )عباس آخوندی( از معاون برنامه‌ریزی و نظارت راهبردی رئیس‌جمهور )محمدباقر نوبخت( 
در تاریخ 1392/12/10 برای مجوز ترك تشريفات مناقصه درخصوص واگذاری طراحی و تکمیل عملیات اجرایی و تأمین منابع مالی و تهیه 
و تدارک مصالح و تجهیزات و خدمات مورد نیاز طرح راه‌آهن سریع‌السیر تهران- قم- اصفهان به طول 410 کیلومتر به شرکت چینی به‌عنوان 

پیمانکار )تأمین‌کننده مالی و اجرا‌کننده طرح( و ساخت با استفاده از شرکت‌‌های ایرانی )وابسته به قرارگاه خاتم‌الانبیا(.
  سال 1393: شهریور‌ماه: صدور مجوز ترك تشريفات مناقصه كل تهران- قم- اصفهان با سرعت بهره‌برداری 250 کیلومتر بر ساعت و 
سرعت طراحی 300 کیلومتر بر ساعت به مبلغ 1436 ميليون يورو در تاریخ 1393/06/15 )براي تبديل اين رقم به يوآن از نرخ برابري ارزها 
در همان روز جلسه كميسيون ترک تشريفات مناقصه استفاده مي‌شود كه با نرخ 8.6 قابل تبديل به يوآن است و برابر 12.35 ميليارد يوآن 

مي‌شود(.
  سال 1393: بهمن‌ماه: فراهم شدن آورده 85% سهم شرکت CREC چین از محل خط اعتباري با دولت چين و گشایش اعتبار اسنادی 

)LC( غیرفعال در تاریخ 21 بهمن 1393 به نام شركت CREC چین نزد بانک صنعت و معدن به‌منظور پیش‌پرداخت.2 
برای گشايش اعتبار اسنادی مزبور، كارفرما )شركت ساخت و توسعه زيربناهاي حمل‌و‌نقل كشور( موظف بود معادل 15 % رقم اصل تسهيلات 
فاينانس )معادل 2.04 ميليارد يوآن( را به‌عنوان آورده نقدي خود به حســاب بانک واریز کند که توسط دولت تأمين شد و از محل اعتبارات 
قانون اصلاح بودجه سال 1392- تمديد شده براي سال 1393- به حساب بانك واريز شد )به‌موجب اين ماده قانوني، بخشي از منابع درآمدي 
فروش نفت كه بايد به صندوق توسعه ملي واريز مي‌شد، به‌صورت بلاعوض به تأمين سهم دولتي فاينانس پروژه‌های دولتي اختصاص یافت(.

  سال 1394: مهر‌ماه: حسب گزارش شركت راه‌آهن ج.ا.ا.،3 وزارت راه و شهرسازی طی نامه مورخ 1394/7/22 به رئیس‌جمهور، موضوع 
کاهش هزینه به میزان 30 درصد تکمیل طرح و کاهش سرعت مقرر )از 300 به 250 کیلومتر بر ساعت( را منعكس کرد )هزینه تکمیل طرح 
با احتساب 22 ست ناوگان براي سرعت 250 کیلومتر بر ساعت حدود 19 ميليارد يوآن و براي سرعت 300 کیلومتر بر ساعت حدود 29.15 

ميليارد يوآن اعلام شد(. 
  سال 1394: موافقت رياست‌جمهوری با کاهش سرعت طرح )به شرط كاهش قابل‌توجه هزينه( و ابلاغ دستور توسط وزير راه و شهرسازی 

برای کاهش سرعت به 250 کیلومتر بر ساعت.4
  سال 1394: آبان‌ماه: كميسيون اقتصادي دولت مبلغ 20 ميليارد يوآن را براي اجراي کامل طرح تصويب و الزام بر اصلاح مجوزهاي ماده 

)62( و شوراي اقتصاد کرد.

1. Italferr
2. به استناد مکاتبات وزیر راه و شهرسازی )عباس آخوندی( با رئیس‌جمهور، برای جلوگیری از فوت زمان استفاده از فاینانس تخصیصی، با طرف چینی توافق شد که LC مربوطه افتتاح شود و استفاده از آن تا تعیین تکلیف شرح 
کامل کار و تعیین قیمت نهایی پروژه )که در نامه ادعا شده است قرارداد منعقد شده در دولت قبل، فاقد شرح کار و مبانی اولیه یک قرارداد سالم بوده است( به‌صورت تدریجی و با اجازه طرف ایرانی باشد. هدف از این شرط، این‌طور 
بیان شده است که LC به‌گونه‌ای مصرف شود که هر آنچه ساخته می‌شود، درنهایت قابل تبدیل به یک پروژه معنی‌دار قابل بهره‌برداری باشد. به‌این‌ترتیب LC گشایش یافت و در ادامه 4 میلیارد آن فعال شد و هم‌زمان مذاکره برای 

تعیین محدوده کار و قیمت نهایی آغاز شد و این کار به‌دلیل کامل نبودن نقشه‌ها و مشخصات فنی بیش از یک سال به طول انجامید. 
3. لازم به ذکر است شركت راه‌آهن جمهوری اسلامی ایران گزارشی درخصوص طرح مذکور تهیه کرد. جداول مقایسه‌ای تهیه شده از طرف شركت راه‌آهن ج.ا.ا. و مشاور آن )شرکت ایران استن( بین قطار با سرعت 300 کیلومتر 
بر ساعت بر روی دال خط )پیشنهاد اولیه شرکت چینی( و قطار با سرعت 250 کیلومتر بر ساعت بر روی بالاست )پیشنهاد شركت راه‌آهن ج.ا.ا. ( در شرایطی صورت گرفته که در پیشنهاد شركت راه‌آهن جمهوری اسلامی ایران، 

استفاده از قطارهای دست دوم و بازسازی شده و سیستم علائم و ارتباطات کارکرده مورد نظر بوده است. در این گزارش به نوع و کیفیت ایستگاه‌ها توجه نشده و هدف، بازسازی ایستگاه‌های موجود قرار داده شده است.
4. در سال‌های 1392 تا 1394، مذاكرات تخصصی بين كارفرما )شركت ساخت و توسعه( و پيمانكار )شركت چينی( منجر به بازنگری در شرايط پيمان و الزامات كارفرما شد. در اين مذاكرات، مشاور كارفرما و نمايندگان شركت 
راه‌آهن ج.ا.ا و پيمانكار محلی )شركت تهران گسترش وابسته به قرارگاه سازندگی خاتم‌الانبیا( نيز همكاری داشتند، اما در پاييز 1394، شركت راه‌آهن ج.ا.ا. مدعی نياز و امكان اخذ نظر فوری مشاور خارجی روی مشخصات فنی 
و خواسته‌های كارفرمايی شد كه در جلسات نزد وزير راه و شهرسازی، با مراتب فوق موافقت شده و در آبان 1394، امور اصلاح قراردادی و مذاكرات با طرف چينی )با هدف تطبيق قرارداد جديد با موضوع كاهش سرعت به 250 

کیلومتر بر ساعت و استفاده از مشاور ايتاليايی در تنظيم مشخصات فنی( از‌سوی قائم‌مقام وزير راه و شهرسازی به شركت راه‌آهن ج.ا.ا سپرده شد.
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  سال 1394:دی‌ماه: با توجه به اینکه اعتبار اسنادي گشايش شــده در بهمن‌ماه 1393 در تاریخ 24 آذر‌ماه 1394 منقضی می‌شد و هنوز 
فعال‌سازی نشده بود )به‌لحاظ محدوديت‌هاي بانكي(، قائم‌‌مقام وزير راه و شهرسازی خواهان رسيدگي فوري به مدارك قراردادي و مجوزهاي لازم 
براي عقد قرارداد و استفاده از سهميه اعتباري مي‌شود. ضمناً پيشنهاد دو‌بخشي كردن اعتبار اسنادي )به‌منظور فعال‌سازی بخشي از آن كه قيمت 
و شرايط مشخص و توافق شده با طرف چيني دارد( توسط ایشان مطرح شد و وزير راه و شهرسازی با این پیشنهاد موافقت و مراتب را به مديرعامل 
شركت ساخت و توسعه زیربناهای حمل‌و‌نقل کشور ابلاغ کرد. بنابراین، بخش نخست اعتبار اسنادي )در حد 4 ميليارد یوآن براي خدمات مهندسي 
و تکمیل بخشي از زيرسازي( در اوايل دي‌ماه 1394 فعال و تعهدآور شد و معادل 600 ميليون يوآن در زمستان 1394 پيش‌پرداخت شد. در همین 
زمان، اصلاح مجوز شوراي اقتصاد )به‌لحاظ تطبيق با سقف اعتبار مصوب كميسيون اقتصادي دولت( از سازمان برنامه و بودجه کشور درخواست 
شد و شركت چيني مزبور با شركت ايراني تهران گسترش )وابسته به قرارگاه خاتم‌الانبیا( براي همكاري به‌عنوان پيمانكار محلي توافق کردند. 
پیرو این درخواست، تعداد 208 نفر از متخصصین شرکت چینی وارد ایران شدند تا مطالعات و اقدامات لازم را آغاز کنند؛ اما با این توجیه که 

مذاکرات برای کاهش قیمت قرارداد ادامه دارد، امکان آغاز عملیات اجرایی فراهم نشد. 
  سال 1394: بهمن‌ماه: در تاریخ 1394/11/5، وزير راه و شهرسازی، عقد قرارداد با مشاور كارفرما و الزام طرف چيني به خواسته‌هاي كارفرما 

)تنظیمی مشاور ايتاليايي( و همچنين فعال شدن قرارگاه خاتم‌الانبیا در پروژه را ابلاغ کرد. 
  سال ‌1395:  مرداد‌ماه: از فروردین 1395 به موازات تکمیل قرارداد، عملیات اجرایی در یک محدوده 10 کیلومتر از سمت تهران آغاز شد. 
همچنین اسناد ترک تشریفات مناقصه به مبلغ 20 ميليارد يوآن در شركت ساخت و توســعه زیربناهای حمل‌و‌نقل کشور تصويب و در تاریخ 
1395/05/04، وزیر راه و شهرسازی اصلاح مجوز شوراي اقتصاد و مجوز ترك تشريفات مناقصه به مبلغ 20 ميليارد يوآن )براي انجام كل طرح با 

سرعت 250 کیلومتر بر ساعت با 22 ست ناوگان( را از سازمان برنامه و بودجه درخواست کرد.
  سال 1395: مدیر‌عامل شرکت ساخت و توسعه زیربناهای حمل‌و‌نقل طي نامه مورخ 1395/06/10 به وزير راه و شهرسازی، نتایج بررسي 
تكميلي پیرامون اثر جزئی کاهش سرعت بر سقف هزینه طرح را گزارش و خواهان ابلاغ افزايش مجدد سرعت به 300 کیلومتر بر ساعت مي‌شود. 
در اواخر سال 1395 و در انتهاي مراحل توافقات و تنظيم قرارداد، به‌منظور بررسي طرح تحت نظارت معاونت حمل‌و‌نقل وزارت راه و شهرسازی، 
شوراي راهبردي تشيكل و جلساتي برگزار ‌شد که طی این جلسات، مباني طرح كه مبناي تنظيم قرارداد قرار گرفته بود، از منظر ابعاد متعدد محل 

سؤال و بحث قرار گرفت که این اقدامات از منظر تأخیر مضاعف محل تأمل است. 
  سال 1395:  اسفند‌ماه: مطالعات طراحي مقدماتی شرکت چینی CREC به تصويب شركت ساخت و توسعه زیربناهای حمل‌و‌نقل کشور 
رسيد1 و نهایی کردن اسناد فنی، مالی و اجرایی طرح با حدود قیمت مقرر در شهریور 1394، بين 24.3 میلیارد یوآن )اقلام ضروری طرح برای 

سرعت 300 کیلومتر بر ساعت( تا 36.3 میلیارد یوآن )برآورد سقف هزینه توسط شرکت چینی CREC( شروع شد. 

3-2-1-2. دولت دوازدهم و ادامه تغییرات گسترده: جابه‌جایی کارفرما، اصلاحیه قرارداد 
  سال 1396: شركت ساخت و توسعه زیربناهای حمل‌و‌نقل کشور طي نامه‌‌ای به تاریخ 1396/1/17، موافقت‌نامه قرارداد )در سال 1390( با 
شرکت چینی CREC را به‌منظور اجرای طرح راه‌آهن سریع‌السیر تهران- قم- اصفهان به ذي‌حسابي ابلاغ کرد که در رونوشت آن، اداره كل امور 
پيمان‌ها و رسيدگي فني موظف به انعكاس مراتب به سازمان تأمين اجتماعي شد و مفاد قرارداد از مشاوركارفرما اخذ گرديد و در تاریخ 1396/3/25، 

به سازمان تأمين اجتماعي منعکس شد.
  سال 1396: در تاریخ 1396/3/31، هیئت‌دولت به پیشنهاد وزارت راه و شهرسازی و تأییدیه سازمان برنامه و بودجه کشور، عنوان دستگاه 

1. پس از سه سال، مطالعات طراحی پایه پیمانکار چینی CREC با تأیید مشاور کارفرما بر‌اساس الزامات کارفرمایی تدوین شده، به تصویب نهایی شرکت ساخت و توسعه زیربناهای حمل‌ونقل کشور می‌رسد. در این مطالعات، 
مسیر از ایستگاه راه‌آهن موجود تهران آغاز شده و با عبور از ایستگاه‌های تپه‌سفید و اسلامشهر از محدوده رباط کریم وارد اراضی شهر فرودگاهی امام خمینی )ره( می‌شود. طول کلی مسیر از تهران تا اصفهان به‌صورت مستقیم 410 

کیلومتر بوده که مشخصات فنی مسیر با سرعت 300 کیلومتر بر ساعت طراحی شده و سرعت بهره‌برداری طرح، 250 کیلومتر بر ساعت در نظر گرفته ‌شده ‌است.
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طرح  راه‌آهن سریع‌السیر تهران- 
قم- اصفهان:   بررسی و تحلیل روند 

طی شده، چالش‌ها و ملاحظات، 
سناریوهای مطرح و ارائه راهکار

اجرایی پروژه را از شرکت ساخت و توسعه زیربناهای حمل‌و‌نقل کشور به شرکت راه‌آهن ج.ا.ا. تغییر داد.
  سال 1396: بهمن‌ماه: وزير راه و شهرسازی )عباس آخوندی( طی نامه‌ای در تاریخ 1396/11/05 به رئیس‌جمهور، مبتنی‌بر نتایج مطالعات 
توجیه مالی و اقتصادی طرح، مبلغ كل پروژه با سرعت بهره‌برداری 250 کیلومتر بر ساعت و بدون ناوگان را برابر 44.5 ميليارد يوآن، مبلغ با حداقل 
ناوگان )2 ست( را برابر 45.18 میلیارد یوآن و مبلغ با حداکثر ناوگان )22 ست( را برابر 51.65 میلیارد یوآن اعلام کرد. هزينه‌هاي كارفرمایی 
)شامل بيمه، ماليات بر ارزش‌افزوده، عوارض گمركي، تملك اراضی و ...( نیز برابر 5 هزار ميليارد تومان اعلام شد. در این نامه آمده است که »برای 
تأمین مالی بقیه مبلغ مورد نیاز که حداقل 31.6 میلیارد یوآن خواهد شد، مذاکراتی با شرکت اصلی پیمانکار چینی و مؤسسه بیمه صادراتی چین 
به‌عمل آمد و آنها آمادگی خود را برای تأمین مالی این مبلغ در قالب قرارداد موجود فاینانس بین ایران و چین اعلام کردند. بر این اساس، مکاتبات 
لازم با دستگاه‌های مربوطه برای درج فاز دوم این پروژه در برنامه‌ها و صدور مجوزهای لازم به‌عمل آمده است«. مطالعات توجیه مالی و اقتصادی 
ذکر شده، برای اصلاح آخرین مجوز صادره از‌سوی شورای اقتصاد )مجوز سال 1389( به سازمان برنامه و بودجه ارسال شد.1 رئیس‌جمهور در 
پاسخ به این نامه، دستور پیگیری ویژه پروژه به‌نحوی‌که حتی‌الامکان در دولت دوازدهم افتتاح شود را صادر کرد و این موضوع به سازمان برنامه و 

بودجه کشور اعلام شد. 
  سال 1397: خرداد‌ماه: در پی نامه وزیر راه و شهرسازی و دستور رئیس‌جمهور برای پیگیری ویژه طرح، شرکت راه‌آهن ج.ا.ا. اصلاحيه قرارداد 

را به مبلغ كل 57.8  ميليارد يوآن منعقد کرد )جزئیات در شکل 4 ذکر شده است(. 
  سال ‌1397:  آذر‌ماه: ابلاغ قرارداد توسط شرکت راه‌آهن ج.ا.ا. و هم‌زمان ارسال گزارش توجيهي تهیه شده توسط مشاور )شرکت ایران استن 

و ایتالفر( براي مبلغ قرارداد جديد جهت تصويب به شوراي اقتصاد. 
  سال 1397:  دی‌ماه: با انتصاب وزير جديد راه و شهرسازی )محمد اسلامی(، نامه‌ای در تاریخ 1397/10/30 از طرف مدیر پروژه و مجری 
طرح )آقای امیربهادر عبدالمحمدی( به مدیر امور بین‌الملل و تجهیز منابع بانک صنعت و معدن )آقای دانشور( درخصوص درخواست پرداخت 
باقی‌مانده پیش‌پرداخت اعتبار اسنادی مربوط به طرح راه‌آهن سریع‌السیر تهران- قم- اصفهان ارسال شد که در آن مستنداتی مبنی‌بر تغییر 
نام ذی‌نفع ضمانت‌نامه از شرکت ساخت و توسعه زیربناهای حمل‌و‌نقل کشور به شــرکت راه‌آهن ج.ا.ا. و همچنین تغییر مبلغ ضمانت‌نامه 

پیش‌پرداخت از 600 میلیون یوآن به 2 میلیارد و 40 میلیون یوآن ارائه شده است )یعنی تفاوت برابر 1 میلیارد و 440 میلیون یوآن(. 
  سال 1397: بازگشت طرح از شرکت راه‌آهن ج.ا.ا. به شركت ساخت و توســعه زیربناهای حمل‌و‌نقل کشور در بهمن‌ماه 1397 به تصويب 
هيئت‌وزيران رسيد، درحالی‌که تمامی مجوزهای قانونی مورد نیاز داخلی و بین‌المللی طی مدت زمان بالغ بر 18 ماه از شرکت ساخت و توسعه 
زیربناهای حمل‌و‌نقل کشور به شرکت راه‌آهن ج.ا.ا. تغییر نام داده و اعتبار اسنادی گشایش شده به نام شرکت راه‌آهن ج.ا.ا. شده بود. همچنین 

تمامی ضمانت‌نامه‌های صادر شده توسط مؤسسه اعتباری سایناشور چین به نام شرکت راه‌آهن ج.ا.ا. اصلاح گردیده بود. 
   سال 1398: بهار: با توجه به اینکه امکان تغییر مجدد اســناد و مدارک قراردادی و مجوزهای داخلی و بین‌المللی وجود ندارد، بار دیگر با 
تصميم وزارت راه و شهرسازی دستگاه اجرایی طرح از شرکت ساخت و توسعه زیربناهای حمل‌و‌نقل کشور طی مصوبه اردیبهشت‌ماه 1398 
هیئت‌وزیران به شرکت راه‌آهن ج.ا.ا. بازگشت داده می‌شود، اما مقرر می‌شود شرکت راه‌آهن ج.ا.ا. اختیارات خود را از محل طرح مذکور به شرکت 
ساخت و توسعه زیربناهای حمل‌و‌نقل کشور تفویض کند تا دیگر نیازی به تغییرات اسناد و مدارک قراردادی نباشد. بر همین اساس و مطابق با 
مفاد صورت‌جلسه اردیبهشت‌ماه 1398 شرکت راه‌آهن جمهوری اسلامی ایران با شرکت ساخت و توسعه زیربناهای حمل‌و‌نقل کشور، اختیارات 

نماینده مجری طرح از طرف مدیرعامل راه‌آهن ج.ا.ا. به مدیرعامل شرکت ساخت و توسعه زیربناهای حمل‌و‌نقل کشور تفویض می‌شود.

1. نکته قابل‌توجه در این نامه، رقم اعلام شده است که برخلاف ادعای سابق وزیر راه و شهرسازی در سال 1394 در نامه‌ به رئیس‌جمهور مبنی‌بر کاهش هزینه به میزان 30 درصد تکمیل طرح در صورت کاهش سرعت مقرر )از 300 
به 250 کیلومتر در ساعت( است؛ به‌طوری‌که رقمی که در‌نهایت نیز مورد توافق طرفین قرار گرفت و قرارداد آن امضا شد، به‌رغم کاهش سرعت، نشان‌دهنده افزایش هزینه نسبت به موافقت‌نامه سال 1389 با شرکت CREC است. 
بر‌اساس بررسی‌های تحقیق حاضر، دلایلی از‌سوی برخی افراد درخصوص بروز چنین اختلاف قیمتی در فاصله نامه‌های وزیر راه مطرح شده که از‌جمله آنها ادعای عدم بررسی جزئیات مشخصات فنی طرح در توافقات اولیه است؛ 
به‌نحوی‌که پس از بررسی‌های بیشتر، ابعاد جدیدی از جزئیات فنی طرح مشخص گردید و منجر به افزایش هزینه شد. اضافه شدن تونل فرودگاه امام )ره(، برخی ادوات و تجهیزات نگهداری، انشعابی ایستگاه قم، اضافه شدن اسلب، 

تغییر ایستگاه از شهر آفتاب به تهران و در‌نتیجه تغییر طول مسیر از 375 کیلومتر به 410 کیلومتر و ... از‌جمله آن موارد است. گزارش حاضر، قضاوتی درخصوص دلایل مطرح شده برای این افزایش قیمت ندارد. 
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  سال 1398: بهار: صورت‌وضعيت دوم به مبلغ علی‌الحساب 1.22 ميليارد يوآن به شرکت چینی CREC پرداخت شد. تا این زمان، با احتساب 
پيش‌پرداخت، حدود 2 ميليارد يوآن به CREC پرداخت شده و فعال کردن مانده اعتبار اسنادي به مبلغ 9.6 ميليارد يوآن از سال 1397 در حال 
پیگیری است كه بنا به علل بانكي و تصميم‌گيري درخصوص امكان اتمام طرح با اعتبار اسنادي موجود به مبلغ 13.6 ميليارد يوآن، اعتبار اسنادي 

مذکور هنوز فعال نشده است. 
  سال 1398: جلساتي درخصوص اعتبارات لازم براي اين طرح در نهاد رياست‌جمهوري برگزار شد و به‌دنبال آن، در راستاي كاهش نياز مالي 
طرح به فاينانس خارجي، وزير راه و شهرسازی طي نامه مورخ 1398/07/02 به سازمان برنامه و بودجه کشور، اقداماتی را برای كاهش قيمت 
به 33.5 ميليارد يوآن )بدون هزینه‌های کارفرمایی( پيشنهاد کرد که اين موضوع با شركت چيني مذاكره و توافق نشد و سازمان برنامه و بودجه 
کشور، رسيدگي به اين پيشنهاد را موكول به تصويب مراتب در شوراي اقتصاد کرد. جزئیات این سناریو در بخش 1-1-4 این گزارش آمده است. 
  سال 1399: جلسه بررسی وضعیت پروژه در تاریخ 1399/5/7با حضور جمعی از مسئولین و به ریاست وزیر وقت راه و شهرسازی برگزار 
شد، و مقرر گردید برای فعال‌سازی مجدد پروژه فعالیت‌هایی مانند پیگیری تمدید LC پروژه و سایر مباحث مرتبط با اعتبار اسنادی پروژه 
از‌جمله مجوز شورای اقتصاد و ماده )62( که پیش‌نیاز فعال‌سازی 9.6 میلیون یوآن به‌عنوان بخش دوم اعتبار اسنادی، لزوم برگشت سریع 
نفرات چینی به ایران و حضور و نظارت ایشان بر روند اجرایی پروژه و نیز ضرورت ابلاغ برنامه زمان‌بندی به‌روز شده اجرای کار به شرکت چینی 
توسط شرکت ساخت و توسعه، دنبال شود. همچنین، مقرر شــد برای پرداخت هزینه‌های بیمه مؤسسه سایناشور معادل مبلغ 69 میلیون 
یوآن، شرکت ساخت و توسعه زیربناهای حمل‌و‌نقل کشور به شرکت چینی اعلام کند تا هزینه‌های مذکور از محل مطالبات قرارگاه سازندگی 
خاتم‌الانبیا پرداخت شود و معادل هزینه‌های پرداخت شده، در قالب اجزای قراردادی و از محل فاینانس در اولین صورت‌وضعیت به شرکت 
چینی مسترد و بازپرداخت شود و به‌منظور تسریع در روند اجرایی پروژه به نماینده ایرانی شــرکت چینی اعلام شد به هر نحو ممکن باید 
پرداخت‌های معوقه به پیمانکار داخلی )حدود 230 میلیون یوآن( سریعاً در دست اقدام قرار گیرد و از‌سوی دیگر، قرارگاه نیز اقدامات لازم 

برای فعال‌سازی کارگاه اجرایی، با ظرفیت متناسب با برنامه کاری را در دستور کار قرار دهد.

4-2-1-2. اقدامات در مجلس یازدهم و دولت سیزدهم
  سال‌های 1399 و 1400: مجلس شورای اسلامی )دوره یازدهم( موضوع بررسی طرح احداث راه‌آهن سریع‌السیر تهران- قم- اصفهان را 
از طریق کمیته ریلی )ذیل کمیسیون عمران( دنبال کرد و جلسات متعددی در این خصوص برگزار شد. در‌نهایت، گزارشی به‌عنوان خروجی 
نهایی و جمع‌بندی شده کمیسیون عمران منتشر نگردید، اما براساس مباحث مطرح شده در کمیسیون که اخبار آن نیز در رسانه‌ها منتشر 
شد، کمیسیون عمران طرح را فاقد توجیهات لازم برای ادامه کار تشخیص داد و با ادامه اجرای طرح مخالفت کرد و خواستار اصلاح قرارداد شد. 
  سال 1400: با توجه به نزدیک شدن به موعد انقضای فاز اول اعتبار اسنادی پروژه به مبلغ 13.6 میلیارد یوآن )یعنی 23 مهرماه 1400(، وزارت راه 
و شهرسازی در تاریخ 1400/7/19 موضوع تمدید اعتبار اسنادی به مدت سه سال را به بانک مرکزی منعکس کرد. پیش از انقضای اعتبار اسنادی، 
بانک مرکزی مجوز شورای اقتصاد و درخواست بانک عامل )صنعت و معدن( را به‌عنوان شروط تمدید و ارسال درخواست به مؤسسه سایناشور 
چین مطرح کرده بود. بر این اساس شورای اقتصاد در جلسه مورخ 1400/7/21 با درخواست مورخ 1400/1/25 وزارت راه و شهرسازی موافقت 

و مجوز آن را در 4 آبان 1400 به این وزارتخانه اعلام کرد.
  سال 1401: بانک مرکزی در تاریخ 1401/1/24 نسبت به استعلام مجوز شورای اقتصاد از سازمان برنامه و بودجه اقدام کرد. سازمان برنامه و 

بودجه طی نامه مورخ 1401/2/18در پاسخ به استعلام مذکور، اعلام کرد مصوبه به قوت خود باقی است.
  سال 1400- دی‌ماه: پیشنهادی از طریق وزیر راه و شهرسازی در دی‌ماه 1400 به سازمان برنامه و بودجه کشور ارسال شد که به‌دلیل عدم 
جمع‌بندی بر روی آن )به‌عبارتی مخالفت‌ با آن( در کمیسیون تخصصی شورای اقتصاد، هیچ زمانی جدی نشد. پیشنهاد وزارت راه و شهرسازی 
در این نامه، تغییر عنوان مصوبه سال 1389 کمیسیون اقتصاد از »قم- اصفهان« به »تهران- قم- اصفهان« بود؛ به‌نحوی‌که انتخاب اولویت 
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اجرای هر‌یک از دو بخش »تهران- قم« یا »قم- اصفهان« در اختیار وزارت راه و شهرسازی باشد. منشأ شکل‌گیری این پیشنهاد، برگزاری 
جلساتی در شرکت راه‌آهن ج.ا.ا. در سال 1400 )در دوره مدیریت سید‌میعاد صالحی( برای یافتن راه‌حل اجرایی و عملیاتی با فرض باقی ماندن 
سقف اعتبار تا رقم 13.6 میلیارد یوآن )یعنی رقم دارای مجوز ماده )62(( و عدم افزایش آن در آینده بود. پس از بررسی سناریوهای مختلف، 
در‌نهایت، برقی کردن دوخطه موجود تهران- قم تا فرودگاه امام خمینی )ره( با سرعت 160 کیلومتر بر ساعت و بدون در نظر گرفتن ایستگاه 
در فرودگاه و سپس ساخت خط سریع‌السیر از پنج کیلومتری فرودگاه امام خمینی )ره( تا ایستگاه جمکران قم )یعنی در حدود 90 کیلومتر( 
به‌عنوان گزینه بهینه اعلام شد. ادامه سریع‌السیر از قم به اصفهان در صورت تأمین مالی در برنامه بعدی این سناریو قرار داشت. به‌نظر می‌رسد 

حذف بخش قم- اصفهان از اولویت اجرا، از دلایل مخالفت‌ها با این سناریو و شکست آن بوده است. 
   سال 1401- خرداد‌ماه: رئیس‌جمهور در جریان سفر به استان اصفهان در تاریخ 26 خرداد 1401، راه‌اندازی راه‌آهن سریع‌السیر تهران- قم‌- 

اصفهان را جزء اولویت‌ها و ضرورت‌ها برشمرد و دستور پیگیری طرح جهت اجرایی شدن را صادر کرد.
  سال 1401: پیرو دستور رئیس‌جمهور، جلســه‌ای در تاریخ 1401/6‌/09 به میزبانی بانک مرکزی ج.ا.ا. و با حضور همه مسئولین و نهادهای 
ذی‌ربط از‌جمله تعدادی از نمایندگان و رؤسای کمیسیون‌های مجلس شورای اسلامی برای حل موانع و مشکلات در تمدید و فعال‌سازی اعتبار 

اسنادی )LC( و تسریع در اجرای طرح برگزار شد و محورهای زیر مصوب گردید: 
1. بازنگری در طرح مذکور برای حداکثر سبک‌سازی و صرفه‌جویی در هزینه‌های اجرا و بهره‌برداری توسط وزارت راه و شهرسازی )شرکت 
ساخت و توسعه( و اعلام به سازمان برنامه و بودجه ظرف یک هفته و تکلیف به سازمان برنامه و بودجه نسبت به تأیید گزارش طرح حداکثر تا 

پایان شهریور 1401 و ارائه جهت طرح موضوع در دستور کار شورای اقتصاد به قید فوریت،
2.ارائه گزارش طرح اصلاحی وزارت راه و شهرسازی مبنی‌بر کاهش مدت زمان اجرای پروژه به بانک مرکزی جهت مذاکرات با طرف خارجی،

 .LC مذاکره معاون وزیر امور خارجه با مؤسسه سایناشور چین به‌منظور تمدید
  سال 1401: پس از مذاکره معاون وزیر امور خارجه با مؤسسه سایناشور چین، پرداخت معوقات بانکی به‌عنوان شرط تمدید LC اعلام شد. 
در همین راستا، بانک مرکزی درخواست تمدید LC را در شهریور 1401 به طرف چینی اعلام نمود و معوقات بانکی مورد مطالبه مؤسسه 
سایناشور طی دو قسط به مبلغ درمجموع 826 میلیون یوآن )قســط اول 522 میلیون یوآن و قسط دوم 304 میلیون یوآن( پرداخت شد. 
حواله قسط دوم در تاریخ 1401/10/12 صادر شده است )علاوه‌بر پرداخت معوقات بانکی، الحاقیه به LC نیز باید فی‌مابین پیمانکار چینی 

و شرکت راه‌آهن ج.ا.ا. امضا شود تا فرایند تمدید در سایناشور شروع شود(.
  سال 1401: وزیر راه و شهرسازی )رستم قاسمی( در تاریخ 1401/8/18 طی نامه‌ای به سازمان برنامه و بودجه، قیمت سبک‌سازی شده پروژه را 
حدود 36 میلیارد یوآن اعلام کرد. اصلاح و کاهش بخشی از اسکوپ قرارداد موجود پروژه )یعنی قرارداد سال 1397 به مبلغ 57/8 میلیارد یوآن( 

مبنای رقم برآورد شده اعلام گردید. جزئیات در بخش 2-1-4 گزارش ارائه شده است. 
  سال 1401: جلسه شورای اقتصاد برای تصمیم‌گیری درخصوص افزایش مجوز شورا تا ســقف نهایی مبلغ پروژه )36 میلیارد یوآن پس از 
سبک‌سازی پروژه( برگزار شد. به‌دلیل تعارضات موجود، طبق دستور معاون اول رئیس‌جمهور مقرر شد ظرف دو هفته وزارت راه و شهرسازی و 

سازمان برنامه و بودجه بر روی نحوه بازپرداخت و نیز گزارش توجیهی طرح توافق کنند. 
  سال 1402- مهر‌ماه: شورای اقتصاد مجوز قبلی خود در سال 1389 برای این طرح را به‌روزرسانی کرد. این مجوز در تاریخ 1402/07/26 
توسط رئیس سازمان برنامه و بودجه کشور ابلاغ شد. بر این اساس، محدوده طرح همچنان همان )قم- اصفهان( باقی ماند و رقم فاینانس نیز همان 

عدد 18 میلیارد یوآن تعیین و تنها جدول بازپرداخت آن به‌روزرسانی شد. 
  سال 1402- آبان‌ماه: وزیر راه و شهرسازی طی نامه‌ای در تاریخ 1402/8/14 به رئیس سازمان برنامه و بودجه کشور، خواستار اصلاح مصوبه 
شورای اقتصاد به راه‌آهن سریع‌السیر )تهران- قم- اصفهان( به‌جای صرفاً )قم- اصفهان( و دستور برای اصلاح ضمانت‌نامه مورخ 1399/11/28 
با موضوع راه‌آهن سریع‌السیر تهران- قم- اصفهان و براساس جدول دریافت و بازپرداخت تسهیلات مالی خارجی پیوست اقدام و ابلاغ مراتب 
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به‌منظور انجام اقدامات بعدی به بانک مرکزی جمهوری اسلامی ایران شد. 

2-2. خلاصه روند طی شده و آخرین وضعیت طرح
براساس توضیحاتی که ارائه شد می‌توان روند طی شده برای طرح عظیم راه‌آهن سریع‌السیر تهران- قم- اصفهان را در جدول 1 خلاصه کرد. 
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احجام و مبالغ تحولات قراردادی طرح به تفکیک در سال‌های 90، 94، 96 و 97 مورد بررســی قرار گرفته است. به‌طور‌کلی، عمليات اجرايي 
زيرسازي بخش قم- اصفهان )به طول 245 کیلومتر( از سال 1387 با دو پيمانكار ايراني شروع شد. پس از امضای موافقت‌نامه با شرکت چینی 
CREC در مهر‌ماه سال 1389، مرحله اخذ مجوزهای لازم دنبال گردید و مجوز شورای اقتصاد در تاریخ 1389/12/28 به رقم 18 میلیارد 
یوآن صادر شد )جزئیات در بند »9« بخش 2-1 آمده اســت(؛ اما مجوز ماده )62( قانون محاسبات عمومی در تاریخ 1390/11/18 )با رقم 
مصوب 13.611.910.267 یوآن( صادر شد. با تغییر دولت در سال 1392 و روی کار آمدن دولت یازدهم، پیگیری مجدد طرح با ادعای کامل 
نبودن قرارداد دولت سابق و با رویکرد اصلاح قرارداد در دستور کار وزارت راه و شهرسازی قرار گرفت. در بهمن‌ماه سال 1393 اعتبار اسنادی 
)LC( طرح به مبلغ 13/6 میلیارد یوآن توسط شرکت ساخت و توسعه زیربناهای حمل‌و‌نقل کشور در بانک صنعت و معدن گشایش یافت و با 
توجه به اینکه مطالعات و طراحی طرح کامل نبوده، مبلغ 4 میلیارد یوآن اعتبار اسنادی فعال‌سازی شد. فعال‌سازی مابقی اعتبار اسنادی منوط 
به تهیه طرح کامل مطالعات پایه و برآورد دقیق قیمت گردید که بر همین اساس شرکت پیمانکار چینی CREC به‌عنوان متولی موضوعات 
مهندسی و طراحی، انجام مطالعات پایه را با راهبری مشاور کارفرما مشارکت ایران استن از ایران و ایتالفر از ایتالیا آغاز کرد. با عملياتي شدن 
اعتبار اسنادي در دی‌ماه سال 1394، به قراردادهاي پيمانكاران ايراني خاتمه داده شد و در تاریخ 1394/11/17، مجري طرح با اختيارات 
كامل منصوب شد. تكميل عمليات اجرايي زيرسازي در قالب فاينانس از خرداد 1395 آغاز و اولين صورت‌وضعيت براي طراحي و امور اجرايي 
زيرسازي به مبلغ 240 ميليون يوآن، از محل اين اعتبار اسنادي در مهرماه 1395پرداخت شد. در ادامه، پس از مطالعات جدید، شرکت راه‌آهن 

ج.ا.ا. در سال 1397 اصلاحيه قرارداد را به مبلغ كل 57.8 ميليارد يوآن منعقد کرد )جزئیات در شکل 4 ذکر شده است(.

1-2-2. مشخصات آخرین قرارداد طرح
مطالعات طراحی پایه راه‌آهن تهران- قم- اصفهان از سال 1393 توسط پیمانکار چینی CREC آغاز گردیده و با رفت و برگشت‌های متعدد 
درنهایت در فروردین سال 1396 با تأیید مشاور کارفرما براساس الزامات کارفرمایی تدوین شــده، به تصویب نهایی کارفرمای وقت طرح 
)شرکت ساخت و توسعه زیربناهای حمل‌و‌نقل کشور( می‌رسد و در سال 1397 اصلاحيه قرارداد به مبلغ كل 57.8  ميليارد يوآن میان شرکت 

راه‌آهن ج.ا.ا. و طرف چینی منعقد می‌شود که مشخصات آن در ادامه تشریح شده است. 

1-1-2-2. مشخصات مسیر و نحوه اجرای طرح
براساس آخرین مطالعات، مسیر از ایستگاه راه‌آهن موجود تهران آغاز شده و با عبور از ایستگاه‌های تپه‌سفید و اسلامشهر از محدوده رباط 
کریم وارد اراضی شهر فرودگاهی امام خمینی )ره( می‌شود و از آنجا تا ایستگاه جمکران در شهر قم ادامه می‌یابد )شکل 3(. طول این قسمت، 
145 کیلومتر است و با روسازی اسلب ترک خواهد بود. فاصله از قم تا اصفهان )ایســتگاه V5( نیز برابر 265 کیلومتر است که روسازی آن 
بالاستی خواهد بود. بدین‌ترتیب، طول کلی مســیر از تهران تا اصفهان به‌صورت مستقیم برابر 410 کیلومتر است. مشخصات فنی مسیر با 
سرعت 300 کیلومتر بر ساعت طراحی شده و سرعت بهره‌برداری طرح، 250 کیلومتر بر ساعت در نظر گرفته ‌شده ‌است. با این فرضیات، زمان 
سیر قطارهای مستقیم در مسیر تهران-  اصفهان و بدون توقف برابر 1 ساعت و 45 دقیقه شبیه‌سازی شده و با توقف در همه ایستگاه‌ها شامل 

فرودگاه بین‌المللی امام خمینی )ره( و قم، برابر 2 ساعت و 17 دقیقه ادعا شده است! 
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شکل 3. محدوده طرح در آخرین قرارداد- سال 1397 ]5[

 

  
 EPC مشخصات اصلی آخرین قرارداد طرح که در سال 1397 منعقد شد به‌شرح زیر اســت )جزئیات قیمت‌های طرح در شکل 4 و تفکیک

قیمت‌ها در جدول 2 ارائه شده است(:
  طراحی، تدارک، ساخت، آزمایش و راه‌اندازی راه‌آهن دوخطه سریع تهران- قم- اصفهان از ایستگاه راه‌آهن تهران تا ایستگاه جدید اصفهان به 

طول 410 کیلومتر و سرعت 250 کیلومتر بر ساعت،
  ایستگاه‌های میانی دارای امکان سوار و پیاده شدن مسافر: فرودگاه بین‌المللی امام خمینی )ره( و شهر قم،

  زیرسازی، روسازی، برق‌رسانی، علائم، ارتباطات، ساختمان، ایستگاه‌ها و دپو،
،EMU تأمین 2 ست ناوگان سریع  

  تسهیلات جامع بازرسی و تعمیر و نگهداری برای راه‌آهن سریع‌السیر،
  تأمین و پشتیبانی فنی، بهره‌برداری و تعمیر و نگهداری به مدت یک سال پس از تحویل پروژه،

  مدت قرارداد: 48 ماه.
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مقدار )یوآن چین(توضیحاتعنوان

)E( طراحی
2,220,811,499طراحی در چین

176,942,470طراحی در ایران

)P( تأمین تجهیزات
16,168,649,273zخارجی

35,128,981محلی

)C( 34,740,710,287ساختساخت

آموزش
132,480,633در چین

49,546,574در ایران

جدول 2. تفکیک EPC قیمت‌ها در آخرین قرارداد پروژه در سال 1397 ]5[

شکل 4. جزئیات قیمت‌های طرح در آخرین قرارداد پروژه در سال 1397 ]5[
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1. Provisional Sums (PS)

مقدار )یوآن چین(توضیحاتعنوان

)PS(1 4,300,772,236مبالغ موقت

57,825,041,953مجموع

50.8 %سهم پیمانکار اجرایی )شرکت TG ایران(

CREC 45.5 %سهم شرکت چینی

3.7 %سهم مشترک

این قرارداد شامل دو بخش اصلی است: 
1. بخش اول به مبلغ 13/6 میلیارد یوآن متناظر اعتبار اسنادی گشایش شده در سال 1393 

این بخش جهت تکمیل زیرسازی محدوده قم تا اصفهان و تجهیز کارگاه روســازی راه‌آهن سریع‌السیر در محدوده شهرستان نیزار و انجام 
بخشی از فعالیت‌های روسازی قم تا اصفهان و تأمین بخشی از تجهیزات مورد نیاز )با توجه به حفظ سهم طرف ایرانی و چینی براساس شرایط 
فاینانس( است )جزئیات در جدول 3(. برنامه زمان‌بندی بخش اول قرارداد )به اصطلاح، اسکوپ 13.6 میلیارد یوآن( 28 ماه در نظر گرفته شد. 

2. بخش دوم تا سقف 57/8 میلیارد یوآن 
این بخش نیز به‌منظور تکمیل کامل طرح راه‌آهن سریع‌السیر تهران- قم- اصفهان در بخش کارهای عمرانی و سیستم و تجهیزات است. برای 

تکمیل کلیه عملیات اجرایی طرح راه‌آهن سریع‌السیر تهران- قم- اصفهان نیز برنامه زمان‌بندی ‌48ماهه تدوین شد.
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جدول 3. جزئیات فعالیت‌ها و قیمت‌های طرح در بخش اول قرارداد پروژه )سال 1397( به مبلغ 13/6 میلیارد یوآن ]5[

شرح فعالیتردیف
قیمت کل

)میلیون یوآن(

2.400انجام کل مطالعات طرح )مقدماتی و طراحی تفصیلی( 1

تجهیــز کارگاه و تکمیــل عملیــات زیرســازی مســیر قــم- اصفهــان بــه طــول 245 کیلومتــر و اصــاح کارهــای 2
7.200قبلــی 

850تجهیز کارگاه و اجرای عملیات روسازی مسیر قم- اصفهان به طول 15 کیلومتر 3

ــم- 4 ــیر ق ــری مس ــرق بالاس ــیگنالینگ و ب ــتم س ــی از سیس ــه بخش ــوط ب ــزات مرب ــر تجهی ــد 90 کیلومت خری
ــان  2.200اصفه

انجــام بخشــی از فعالیت‌هــای بحرانــی در مســیر تهــران- قــم )شــامل عملیــات خاکــی در محــدوده فــرودگاه 5
450امــام خمینــی )ره(، دریاچــه نمــک و تونــل جمکــران( 

500صدور تضامین پیش‌پرداخت، انجام تعهدات و بیمه قرارداد 6

13.600جمع کل )میلیون یوآن( با احتساب هزینه‌های کارفرمایی

2-1-2-2. مشخصات ترافیکی و تقاضای سفر
براساس مطالعات ترافیک مسافری از‌سوی مشاور ایتالفر ایتالیا در ســال 2016، تقاضای سفر در این مسیر در سال 1403 )سال پایه( برابر 
9.2 میلیون نفر )شامل 2.7 میلیون نفر در تهران- قم، 1/2 میلیون نفر در قم- اصفهان و 5/3 میلیون نفر در تهران- اصفهان( و در سال طرح 
)1433( برابر 15/8 میلیون نفر )شامل 4.6 میلیون نفر در تهران- قم، 2/0 میلیون نفر در قم- اصفهان و 9.2 میلیون نفر در تهران- اصفهان( 

پیش‌بینی شده است. 
بنا به‌دلایلی، بازنگری مطالعات برآورد مسافر و توجیه مالی اقتصادی طرح راه‌آهن سریع‌السیر تهران- قم- اصفهان به کارفرمایی شرکت ساخت 
و توسعه زیربناهای حمل‌و‌نقل و توسط مهندسین مشاور طرح آفرینان پارس در دستور کار قرار گرفت. براساس آخرین نتایج به‌دست آمده 
از این مطالعات که در سال 1402 ارائه شده است،1 وضعیت تقاضای موجود به تفکیک شیوه‌های مختلف حمل‌و‌نقل و نیز قابلیت خط آهن 
سریع‌السیر در جذب مسافر از هر‌یک از شیوه‌ها به‌شرح جدول 4 است. این اطلاعات نشان می‌دهد در سال 1402 می‌توان بیش از 7 میلیون 
مسافر را به خط آهن سریع‌السیر جذب نمود که به‌طور میانگین برابر 29.8% از مجموع مسافران فعلی است. بر این اساس، تعداد مسافر در 
سال‌های بهره‌برداری )یعنی سال 1407( و سال‌های پس از آن و نیز تعداد قطارهای لازم مورد نیاز در این سال‌ها، برآورد شده که در جدول 
5 گزارش آمده است. براساس این مطالعه، مجموع مسافر خط آهن سریع‌السیر درنهایت در سال افق طرح )1436( برابر 17.5 میلیون نفر 
خواهد بود. مقایسه مطالعات انجام شده توسط شرکت ایتالفر ایتالیا و شرکت طرح آفرینان پارس در جدول 6 آورده شده که نقطه مشترک 
هر دو مطالعه آن است که کمترین سهم از تقاضا در این کریدور، در بخش قم- اصفهان پیش‌بینی شده که در شکل 5 به‌وضوح مشخص است. 

1. نتایج این مطالعه تا زمان آخرین تحقیقات انجام شده برای تنظیم گزارش حاضر )یعنی پاییز 1402(، هنوز مورد تأیید کارفرما قرار نگرفته بود.
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جدول 4. میزان تقاضای موجود و برآورد جذب سفر به خط آهن سریع‌السیر ]5[

وضعیت تقاضا
شیوه 

حمل‌و‌نقل

تعداد مسافر
جذب به 

سریع‌السیر 
)%(

جذب شده به 
سریع‌السیر 

)نفر( تهران – 
اصفهان

تهران – قم
قم- 

اصفهان

مجموع مسافر 
موجود در 

کریدور

تقاضای موجود بین 
مبدأ– مقصد در 

سال 1402
)مسافر سالیانه در 

هر دو جهت(

خودروی 
69930001122350013212001953770027.6شخصی

7.096.000
قابل 3659100اتوبوس

194600389270037.4صرف‌نظر

3650000036500068.5هواپیما

قابلقطار
 صرف نظر

قابل
-00 صرف نظر

جدول 5. میزان تقاضا و تعداد قطار برآورده شده در سال‌های بهره‌برداری ]5[

سال بهره‌برداری
مسافر سالیانه در دو 

جهت
مسافر ساعت اوجمسافر روزانه در جهت

تعداد کل قطار لازم )با قطار 
رزرو(

6*8.593.152117711177سال 1 1407

9.644.1181321113218سال 14104

14.196.80919448194510سال 16 1422

17.549.01124040240410سال 143630

* با توجه به پایان 25 سال عمر ناوگان تأمین شده در سال اول، باید در سال‌های ‌23ام تا ‌25ام بهره‌برداری )یعنی طی 1429 تا 1431(، 6 ست ناوگان جدید جایگزین ناوگان سال اول ‌شود.

مأخذ: نگارنده.

مأخذ: نگارنده.
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جدول 6. مقایسه میزان تقاضای برآورد شده در سال‌های بهره‌برداری و افق طرح در دو مطالعه  ]5[

شرکت مشاور
وضعیتسال)سال مطالعه(

مسافر

مجموعقم- اصفهانتهران- قمتهران‌- اصفهان

ایتالفر ایتالیا
)1395(

بهره‌برداری )1403(
5.32.71.29.2تعداد )میلیون نفر(

57.6129.3513.04100.0وزن از کل مسیر )%(

افق طرح )1433(
9.24.62.015.8تعداد )میلیون نفر(

58.2329.1112.66100.0وزن از کل مسیر )%(

طرح آفرینان 
پارس

)1402(

بهره‌برداری )1407(
4.43.60.58.5تعداد )میلیون نفر(

51.7642.355.88100.0وزن از کل مسیر )%(

افق طرح )1436(
6.49.81.317.5تعداد )میلیون نفر(

36.5756.07.43100.0وزن از کل مسیر )%(

مأخذ:  نگارنده.

شکل 5. مقایسه سهم تقاضای برآورد شده در سال‌های بهره‌برداری و افق طرح در دو مطالعه   ]5[
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2-2-2. پیشرفت فیزیکی و هزینه‌های انجام شده
براساس آخرین گزارش دریافت شده در سال 1402، پيشرفت فیزیکی طرح عمدتاً در بخش زیرسازی و در محدوده قم-اصفهان بوده و در 
بخش‌های روسازی، علائم و ارتباطات و سیگنالینگ و ساختمان ایســتگاه‌ها فاقد پیشرفت فیزیکی است )جزئیات در جدول 7(. رصد روند 
پیشرفت فیزیکی نشان می‌دهد که تمرکز فعالیت‌ها در دو سال گذشته نیز در بخش زیرسازی محور قم- اصفهان بوده و تنها در این بخش 
پیشرفت داشته است. به‌طور‌کلی، پیشرفت طرح در اسکوپ 13.6 میلیارد یوآن حدود 25 % بوده که حدود 3 تا 4 درصد نسبت به سال 1398 
رشد داشته است. وزن هر‌یک از اجزای طرح براساس سهم هر جزء از هزینه‌های قرارداد سال 1397 با پیمانکار در جدول 8 آورده شده است. 

بر این اساس، می‌توان پیشرفت فیزیکی طرح ریلی سریع‌السیر تهران- قم- اصفهان را در‌مجموع حدود 7 درصد ذکر کرد. 
از نظر مالی نیز در‌مجموع به میزان 2.74 میلیارد یوآن بابت اقدامات انجام شده پرداخت شده‌‌ )جزئیات در جدول 9(، اما مبالغ ادعا شده توسط 

شرکت CREC برابر 3.29 میلیارد یوآن اعلام شده که 2.91 میلیارد یوآن مورد تأیید کارفرما قرار گرفته است.

جدول 7. آخرین اطلاعات درصدپیشرفت فیزیکی طرح ]5[

فعالیت
پیشرفت فیزیکی 

نسبت به کل طرح )57.8 میلیارد یوآن(نسبت به اسکوپ 13.6 میلیارد یوآن

)E( 67 %67 %طراحی

)P( 0 %0 %تدارکات و تجهیزات

)C( ساخت زیرسازی
3.5 %66.7 %تهران- قم*

 50 % 50 %قم- اصفهان

حدود 7 %25%پیشرفت کل

*بیشترین حجم فعالیت‌های مربوط به زیرسازی محور تهران- قم، در اسکوپ 13.6 میلیارد یوآن تعریف نشــده و سهم آن ناچیز بوده و لذا به‌رغم انجام بخش عمده کار از‌سوی پیمانکار در این اسکوپ، 
سهم زیرسازی این محور از کل کار اندک است.

جدول 8. جزئیات درصد وزنی اجزای پروژه براساس قرارداد پیمانکار   ]5[

درصد وزنیکل )میلیون یوآن(عنوانردیف

4.58 %2050.4طراحی )کل پروژه(1

2.67 %1195.9تجهیز و برچیدن کارگاه )کل پروژه(2

43.44 %19453.7زیرسازی + ساختمان ایستگاه و ...3
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درصد وزنیکل )میلیون یوآن(عنوانردیف

4

روسازی + 
برق + 

سیگنالینگ + ...

15.53 %6952.4روسازی

21.03 %9417.6سیگنالینگ و برق5

6.91 %3093.8تجهیز و نگهداری6

1.32 %590.5 راه‌اندازی و مستندسازی7

2.80 % 1253.8سایر8

-44008مجموع بدون هزینه‌های کارفرمایی و ناوگان

-13047.9هزینه‌های کارفرمایی9

-57056مجموع بدون ناوگان

10 km/s250 1.72 %769.1تأمین و تدارک 2 ست ناوگان

100 %57825مجموع

جدول 9. وضعیت هزینه‌های انجام شده نسبت به هدف 13.6 میلیارد یوآن بر اساس اطلاعات پاییز 1402 ]5[

وضعیت مالی

تجمعی ادعا شده توسط شرکت 
CREC )میلیارد یوآن(

تجمعی تأیید شده
)میلیارد یوآن(

خالص پرداخت شده با 
پیش‌پرداخت )میلیارد یوآن(

3.292.912.14

0.6پیش‌پرداخت )میلیارد یوآن(

2.74جمع کل )میلیارد یوآن(

3-2-2. جمع‌بندی اولیه از روند طی شده
با بررسی روند طی شده می‌توان اعوجاج زیاد در این طرح عظیم را مشاهده کرد که نتیجه آن نبود ثبات در راهبری پروژه بوده است. تغییرات متعدد 
در سطح مدیریت و تغییرات گسترده هزینه پیمان )ناشی از تغییر حدود انتظارات؛ تغییر مبنای تسعیر ارز و ...( از نکات برجسته در این پروژه 
است. همواره یکی از تلاش‌ها در این سال‌ها، طراحی سناریوهایی برای کاهش هزینه‌های اجرای طرح بوده که در عمل نتیجه و خروجی مشخصی 
را نداشته و در هر‌یک، تنها برخی از مشخصات کلیدی طرح تغییر کرده است که از‌جمله آنها فشارهای زیاد و مؤثر در تغییر مکرر و بلاتکلیفی 
گزینه‌های سرعت و نقاط کلیدی مسیر و نیز بلاتکلیفی استانداردهای اصلی و ضوابط الزامی طرح و ابعاد فنی و تدارکاتی طرح است. تلاش برای 
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تمدید مهلت اعتبار اسنادی )LC( گشایش شده و جلوگیری از انقضای آن و نیز فعال‌سازی یا افزایش سقف اعتبار آن از‌جمله اقدامات پرتکرار و 
زمان‌بر در این سال‌ها بوده است. آخرین اقدامات صورت گرفته در این خصوص، مربوط به مهر‌ماه 1402 بوده که به صدور مجوز شورای اقتصاد 
برمی‌گردد که به‌نوعی تکرار همان مجوز صادر شده در سال 1389 است و تنها ارقام جدول بازپرداخت به‌روزرسانی شده است. اعتبار اسنادی 
)LC( گشایش شده طرح، از مهر‌ماه 1400 فاقد اعتبار بوده و در انتظار تمدید دوباره است.1 اگرچه صدور مجوز شورای اقتصاد به اطلاع طرف 
چینی رسانده شده و موضوعاتی مانند تسویه حساب با مؤسسه سایناشور چین نیز انجام شده است، اما مسیر تمدید اعتبار اسنادی، همچنان 
باید مراحلی را در داخل کشور نیز طی کند که جزو موانع به حساب می‌آید. به‌طور مثال، به‌دلیل اختصاص یافتن مجوز شورای اقتصاد به بخش 
)قم- اصفهان( به‌جای کل مسیر )یعنی تهران- قم- اصفهان(، این مصوبه مورد اعتراض وزارت راه و شهرسازی قرار گرفته است. بدهی این طرح 
به بانک صنعت و معدن به میزان 5 هزار میلیارد تومان نیز باید رفع شود تا براساس آن، درخواست این بانک برای تمدید LC به بانک مرکزی 
ارائه گردد. اعتبار پیش‌بینی شده برای این طرح در قانون بودجه سال 1402 کشور برابر 500 میلیون تومان بوده که نشان‌دهنده عدم تناسب با 

هزینه‌های طرح است. ملاحظات و چالش‌های این طرح در بخش بعد به تفصیل بررسی شده است. 

1. مبتنی‌بر آخرین بررسی‌های این تحقیق در مهر‌ماه 1402.

3. ملاحظات و چالش‌های طرح

براساس بررسی روند مطالعات و برگزاری جلسات کارشناسی متعدد، می‌توان دریافت که طرح ریلی سریع‌السیر تهران- قم- اصفهان دچار 
چالش‌ها و مسائل متعددی بوده که باید به آنها توجه شود. در این بخش به بررسی این چالش‌ها در چند دسته کلی پرداخته شده است. 

1-3  ضعف ساختار اجرایی و مدیریتی و آشفتگی روند اجرا
1. با آنکه این طرح از نظرهای متعددی مانند مبلغ بالا، پیچیدگی‌های فناوری، تعدد ذی‌نفعان مؤثر، تنوع بخش‌های فنی و اجرایی و گستردگی 
جغرافیایی جزو ابر پروژه‌های ملی است، اما هنوز سازمان اجرایی، مدیریت پروژه  و کارگروه‌های »هماهنگی ذی‌نفعان«، »رسیدگی و پیشگیری 

دعاوی«، »پایش و مدیریت ریسک«، »تأمین منابع مالی«، »اطلاع‌رسانی مردمی«، »تملک اراضی« و »مدیریت حقوقی و مالی« ندارد. 
2. ساده‌ترین الزامات و رويه‌هاي اصولي در تراز چنین پروژه بزرگ و بين‌المللي رعايت نشده اســت از‌جمله در:‌ الف( طراحي و نظارت، ب( 
مستندســازي فعاليت‌ها و مدارك، ج( اخذ مجوز مراجع ذی‌ربط، د( چگونگي مذاکرات بين‌المللي و چگونگی توافقات فني، مالي و حقوقي 

پروژه‌هاي بين‌المللي، ه( جايگاه سازمان مجری و مشاور کارفرما. 
3. ساختار طرح: تغيير مكرر مجری طرح با شرايط پیچیده اين طرح بزرگ ریلی سازگاری نداشته و موجب پیشبرد محدود امور کارفرمایی 
شد. از زمان گشايش اعتبار اسنادي در سال 1393 تا سال 1400، تعداد 5 نفر به‌عنوان مجري اين طرح منصوب شده‌اند كه فارغ از ارزیابی 
صلاحیت هر‌یک، میانگین دوره اجرایی هر نفر، كمتر از ‌كيو‌نیم سال بوده است. مجریان نیز برخی نیمه‌وقت و بعضاً بدون اشراف و تجارب 

مرتبط در زمینه‌های حقوقی، مالی و ریلی بوده‌اند! 
4. جابه‌جایی طرح: انتقال مسئوليت كارفرمايي اين پروژه از شركت ساخت و توسعه زیربناهای حمل‌و‌نقل به شركت راه‌آهن ج.ا.ا. در وضعي 
كه اجراي پروژه كليد خورده و فاينانس 4 ميليارد يوانی براي مدت 4 سال گشايش شــده بود، موجب از بین رفتن اغلب اطلاعات و تجارب 
چندین ساله عمر پروژه نزد كارشناسان ذی‌ربط پروژه در شركت ساخت و توسعه و اتلاف توافقات قبلی و لطمه در مراحل نهايي تنظيم قرارداد 

پروژه شد. 
5. شرکت راه‌آهن ج.ا.ا. از سال 1396، عوامل قبلی و ساختار نوپای مجری طرح )از‌سوی شرکت ساخت و توسعه( را کنار گذاشت و روند پروژه 
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از اغلب کارشناسان ذی‌ربط در شركت راه‌آهن ج.ا.ا. نیز دور ماند و عمده عوامل مشاور کارفرمای ایرانی و مشاور همکار ايتاليايي نيز از روند 
طرح جدا شدند و پروژه در چند سال اخیر با وجود انتقال اجراي آن به شركت ساخت و توسعه زیربناهای حمل‌و‌نقل، بدون بدنه کارشناسی 

مناسب و با نگاه محرمانه جریان داشته است.
6. وضعيت كنوني كه شركت راه‌آهن جمهوری اسلامی ایران متولي رسمي طرح و شركت ساخت و توسعه متولي امور نظارت بر اجرا و پيگيري 

امور طرح است، منجر به امكان واگذاري مسئوليت‌ها بين دو شركت مختلف شده و در‌نتيجه طرح به‌شدت آسيب‌پذيرتر شده است.
7. ضعف مفرط در اطلاع‌رساني همگاني و جلب مشارکت مراجع دانشگاهي و تخصصي مرتبط،

8. ترس و واهمه مجریان و سازمان‌های متولی طرح از آشکار شدن مشكلات طرح و محرمانه كردن امور اين طرح عظیم،
9. مصاحبه‌های متعدد فاقد پشتوانه از‌ســوی ذی‌نفعان و مجریان طرح و دامن‌ زدن به توقعات و انتظارات اجتماعی )نه ملی بلکه بخشی و 

استانی(!

2-3. توجیه اقتصادی، وضعیت تقاضا، کشش قیمت بلیت و ناوگان
قطار سریع‌السیر یک خدمت حمل‌و‌نقلی گران‌قیمت محسوب می‌شــود که لازمه برگشت سرمایه آن، کشش تقاضا برای قیمت‌های نسبتاً 
بالاست. اگرچه تقاضای مطلوبی برای این طرح پیش‌بینی شده است، اما ملاحظات جدی از‌ســوی کارشناسان درخصوص مناسب نبودن 
شهرهای قم و اصفهان برای سرریز جمعیت تهران وجود دارد که توجیه اقتصادی طرح را محل تأمل بیشتری قرار می‌دهد. پیوسته نبودن و 
وجود نوسان زیاد در ایام هفته و ماه‌های سال درخصوص تقاضای مسافری نیز از‌جمله ملاحظات درخصوص این طرح است. در ادامه به نکاتی 

در این زمینه اشاره می‌شود:

1-2-3. توجیه اقتصادی
براساس بررسی‌های انجام شده در این تحقیق، توجیه اقتصادی طرح و فرضیات مطالعات انجام شده توسط مشاوران طرح و برآوردها از میزان 
تقاضا و مسافرپذیری طرح با اشکالات جدی مواجه است و به‌شدت دست بالا ارزیابی می‌شــود و قابل دفاع نيست. این موضوع مورد تأیید 
کارشناسان خبره و مستقل و حتی سازمان برنامه و بودجه کشور نیز است. جزئیات درخصوص وضعیت مسافرپذیری در زیربخش‌های بعدی 
ارائه شده است، اما فارغ از موضوع مسافرپذیری، ایرادات دیگری نیز درخصوص برخی دلایل که توسط مدافعان طرح برای توجیه آن آورده 

می‌شود را می‌توان به‌شرح زیر بیان کرد:1
1. پرسش‌نامه‌ای که برای ارزیابی ترجیح مسافران در استفاده از خط آهن سریع‌السیر طراحی و اجرا شده )به‌صورت SP2( به‌طور جدی محل 
اشکال است و قابل استناد برای توجیه چنین طرح عظیمی نیست. به‌طور مثال، ۸۱ درصد از پاسخ‌دهندگان به پرسش‌نامه را مسافرانی که 

هدف‌شان از سفر در این مسیر، شغلی بوده است تشکیل می‌دهند که غیرمتعادل به‌نظر می‌رسد و احتمال سوگیری دارد. 
2. ارزش هر ساعت وقت صرفه‌جویی شده معادل یک ساعت کار مولد فرض شده که دست بالا به حساب می‌آید. 

3. نرخ جذب مسافر برای سفر تهران- اصفهان )که از طریق پرســش‌نامه یا دیگر روش‌ها برآورد شده است( برابر با نرخ جذب برای سفر در 
مسیرهای تهران- قم و قم- اصفهان در نظر گرفته شده، اما به‌نظر می‌رسد برای سفر کوتاه‌تر نرخ جذب کاهش می‌یابد و در‌نتیجه نرخی دست 

بالا منظور شده است. 
4. ارزیابی مالی- اقتصادی طرح به روش پویا )ريالی( و ایستا )ارزی( و با فرضیات مختلف انجام شده است. در محاسبات مالی و اقتصادی حالت 

پویا، نرخ تنزیل کمتر از نرخ تورم منظور شده که کاملًا اشتباه بوده و موجب اشکال اساسی و نتایج دست بالا در تحلیل اقتصادی شده است.

1. برخی از این ایرادات بر‌اساس جلسه کارشناسی که با حضور تعدادی از خبرگان و نیز نمایندگان شرکت مشاور طرح آفرینان پارس در مهر‌ماه 1402 برگزار شد حاصل شده است. 
2. Stated Preference (SP)
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طرح  راه‌آهن سریع‌السیر تهران- 
قم- اصفهان:   بررسی و تحلیل روند 

طی شده، چالش‌ها و ملاحظات، 
سناریوهای مطرح و ارائه راهکار

5.ارزش هر لیتر صرفه‌جویی سوخت ۲۵ درصد بیش از نرخ‌های بین‌المللی فوب خلیج فارس منظور شده است.
6. از دلایل توجیه و مهم دانستن این طرح، معرفی آن با مفهومی به نام »پروژه بین‌نسلی« اســت که مستندات و مراجعی از این مفهوم در 
دسترس نیست )البته با تعریف مدنظر مدافعان ایده بین‌نسلی بودن این پروژه، بسیاری از پروژه‌های زیرساختی کشور در بخش‌های حمل‌و‌نقل، 

صنعت، آب، انرژی و ... را می‌توان »بین‌نسلی« دانست(.
7. بر اهمیت طرح جهت افزایش بهره‌وری خط اصفهان- شیراز تأکید شده است، اما باید توجه داشت که انتهای طرح تهران- قم- اصفهان به 
ابتدای خط اصفهان- شیراز نمی‌رسد و نیازمند کمربندی ریلی اصفهان است که فعلًا موجود نبوده و اجرای آن مصوب نشده و جزء این طرح 

نیز نیست. 
8. مقایسه طرح با ایجاد خط عادی ریلی در همین کریدور یا ارائه خدمات حمل هوایی به‌عنوان گزینه‌های اصلی رقیب انجام نشده است.

2-2-3.  مسافرپذیری
براساس مطالعات شرکت ایتالفر در سال 1394، میزان 9.2 میلیون مسافر در سال 1403 )سال پایه( و 15.8 میلیون مسافر در سال 1433 
)افق طرح( پیش‌بینی شده است که چندان قابل دفاع نيست. این اشکال در مطالعات شرکت مهندسین مشاور طرح آفرینان پارس که در سال 
1402 انجام شده )رجوع شود به جداول 5 و 6( نیز برجسته است. ارقام ذکر شده برای تقاضا در هر دو مطالعه، بسیار دست بالا )حداقل 2 تا 3 
برابر بیشتر از مقدار قابل جذب( ارزیابی می‌شود.1 در صورت تغییر ابتدای مسیر از تهران به تپه رستم و نیز حذف ایستگاه قم، مسافر جذب شده 
به‌مراتب کاهش بیشتری خواهد داشت و توجیه طرح را با مشکل جدی‌تری مواجه خواهد کرد. همان‌طورکه در جدول 7 مشخص است، بخش 
قابل‌توجهی از تقاضای برآورد شده توسط دو مطالعه مذکور، در محدوده تهران- قم است و به‌نوعی می‌توان گفت طرح ریلی سریع‌السیر تهران- 
قم- اصفهان، در مطالعه شرکت ایتالفر و مطالعه شرکت طرح‌ آفرینان پارس تنها با اتصال مسیر تهران- قم به پروژه مصوب قطار سریع‌السیر 
قم- اصفهان توجیه‌پذیر خواهد شد. لذا با تغییر ابتدای مسیر از تهران به تپه‌ رستم و نیز حذف ایستگاه قم )که در برخی سناریوها برای کاهش 
هزینه‌ها مطرح می‌شود(، مسافر جذب شده به‌مراتب کاهش بیشتری خواهد داشت و توجیه طرح را با مشکل جدی‌تری مواجه خواهد کرد. 

3-2-3. قیمت بلیت
1. محاسبات و مطالعات موجود )از‌جمله آخرین مطالعه که در سال 1402 توسط شرکت مهندسین مشاور طرح آفرینان پارس به‌عنوان مشاور 
شرکت ساخت و توسعه زیربناهای حمل‌و‌نقل کشور در پروژه راه‌آهن سریع‌السیر تهران- قم- اصفهان انجام شد( نشان‌دهنده كشش فعلی 
قيمت بليت طرح بین چهار تا پنج برابر کرایه ویژه جاده‌ای )برابر 156 هزار تومان براساس نتایج آخرین پژوهش( و بین 70 تا 80% کرایه هوایی 
مسیر )برابر 974 هزار تومان براساس نتایج آخرین پژوهش( اســت. لذا قیمت بلیت قطار سریع‌السیر در محاسبات ذکر شده برای سفر بین 
اصفهان- تهران برابر 800 هزار تومان برآورد شده است.1 براساس بررسی‌های انجام شده و به علت هزينه زیاد اتمام طرح به‌علاوه انبوه جرائم 
تأخیری، هزینه تأمین ناوگان و برق، هزینه انشعابات، دسترسی‌ها و ایستگاه‌ها، سرانه هزینه سرمایه و جاری هر مسافر از کشش قيمت بليت 
قابل فروش )كشش بازار( بسيار بیشتر است و در صورت تكميل و راه‌اندازي طرح، هزينه تمام شده براي هر مسافر بسيار بالاتر از قيمت بليت 
قابل عرضه )حداقل 4 تا 5 برابر مبلغ برآورد شده( خواهد بود و این بدان معناست که دولت باید برای جذب مسافر به خط آهن سریع‌السیر، 
به‌ازای هر مسافر، چند برابر رقم اعلام شده را به‌عنوان يارانه بپردازد که با احتساب تعداد مسافر برآورده شده برای این طرح، رقم قابل‌توجهی 

خواهد شد که از توان دولت خارج است و در محاسبات فعلی چندان مورد توجه قرار نمی‌گیرد. 
2. یکی از پیشنهادهای مطرح شده در این سال‌ها، حذف بخش تهران- قم از سریع‌السیر و اکتفا به برقی کردن آن است. اما در صورت حذف 

بخش تهران- قم از اين طرح، امكان انتقال مسافر به ميزان انبوه مقدور نخواهد بود.

1. بر‌اساس ارقام سال 1401 است و به‌نظر می‌رسد بر مبنای هزينه‌های بهره‌برداری و بدون در ‌نظر گرفتن هزينه‌های زيرساخت می‌باشد. لذا باید در نظر داشت که از منظر ملی، باید هزینه زیرساخت نیز 
در طول دوره بهره‌برداری بازگردانده شود. 
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3.كاهش تعداد ناوگان از 22 ست )تعداد مناسب و مطلوب حداقلی برای بهره‌برداری بر‌حسب مطالعات( که در سال 1389 توافق شده بود به 
2 ست در قرارداد 1397 موجب بی‌استفاده ماندن هزينه گزاف احداث طرح تا زمان تأمین ناوگان مورد نیاز و تشدید ابهام در چگونگي تأمين 
مابقي ناوگان مورد نیاز است. از‌سویی دیگر، این تعداد ناوگان، به‌نوعی انحراف در میزان واقعی پیشرفت پروژه نیز ایجاد کرده است. براساس 
جدول ۸، سهم فعلی ناوگان از کل پروژه )مطابق قرارداد سال 1397( حدود 2 درصد است، اما همان‌طور که بیان شد، در صورت افزایش ناوگان 
به تعداد واقعی و مطلوب مورد نیاز، باید سهم بیشتری را به این بخش اختصاص داد که در آن صورت، به‌نوعی می‌توان سهم واقعی پیشرفت 

پروژه را حتی کمتر از مقدار فعلی برآورد کرد. 
4-2-3. اولویت و رابطه طرح نسبت به سایر طرح‌های ریلی و حمل‌و‌نقل کشور

یکی از کلیدی‌ترین ســؤالات درخصوص این طرح )حتی با فرض توجیه اقتصادی و مالی(، اولویت آن نسبت به سایر طرح‌های زیربنایی و 
حمل‌و‌نقل در کشور و حتی نسبت به سایر طرح‌های ریلی در دست اجرا یا مورد نیاز کشور است. براساس قرارداد موجود، هزینه طرح 57.8 
میلیارد یوآن است که با احتساب هر دلار معادل 8 یوآن، برابر 7.2 میلیارد دلار خواهد شد. با فرض هر دلار برابر 60 هزار تومان، این رقم معادل 
433 هزار میلیارد تومان )433 همت( می‌شود؛ حال‌آنکه اعتبارات عمرانی مصوب در قانون بودجه سال‌های ‌1402 و 1403 کشور به‌ترتیب 
برابر 375 و 400 هزار میلیارد تومان بوده است. از‌ســویی، بودجه عمرانی بخش حمل‌و‌نقل در سال 1403 برابر 30 هزار میلیارد تومان بود. 
براساس برآوردهای کارشناسی، اعتبار مورد نیاز در پایان سال 1403 برای اتمام طرح‌های نیمه‌تمام بخش حمل‌و‌نقل در پیوست 1 از قانون 
بودجه کشور بیش از 2 هزار همت )هزار میلیارد تومان( است. سؤال اساسی آن است که با وجود حجم انبوه از طرح‌های عمرانی و حمل‌و‌نقلی 
نیمه‌تمام در کشور یا حتی طرح‌های مهم و راهبردی دیگر )مانند رفع گلوگاه‌های ظرفیتی شبکه ریلی یا طرح‌های کریدورهای مهم بین‌المللی( 
که اقدام جدی برای آنها انجام نشده است، آیا اجرای طرح ریلی سریع‌السیر تهران- قم- اصفهان اولویت دارد؟ آیا نمی‌توان با اعتبارات این 
طرح، چندین طرح با منافع ملی بیشتر را به سرانجام خوبی رساند؟ آیا وجود وام خارجی دلیل مناسبی برای ادامه این طرح است؟ آیا نمی‌توان 

با این وام، طرح‌های با اولویت بیشتر را پیش‌ برد؟
نکته دیگر، بلاتکلیفی نحوه تعامل طرح ریلی تهران- قم- اصفهان با سایر طرح‌های سریع ریلی و با خط آهن عادی قم- اصفهان؛ و بالاتر از آن 
با سایر طرح‌های حمل‌و‌نقل )یعنی شبکه حمل‌و‌نقل کشور( است. جایگاه این طرح در شبکه حمل‌و‌نقل ایران )طرح جامع حمل‌و‌نقل کشور( 
مشخص نیست. در مطالعات در دست انجام درخصوص طرح جامع حمل‌و‌نقل کشور نیز وضعیت خطوط سریع‌السیر ریلی پیش‌بینی نشده 

و وضعیت توسعه این خط به سایر مقاصد در کشور نامعلوم است. 

3-3. وضعیت مالی و حقوقی، جریمه‌ها و دعاوی قراردادهای منعقد شده
در جدول 1، مبالغ تحولات قراردادی راه‌آهن سریع‌السیر تهران- قم- اصفهان به تفکیک در چهار بخش در سال‌های 90، 94، 96 و 97 ارائه شده 

است. درخصوص قراردادها و تأمین مالی، ملاحظات قابل‌توجهی به‌شرح زیر وجود دارد:
1. افزايش قيمت طرح در آخرين قرارداد و رسیدن به مبلغ 57.8 ميليارد يوان قابل تأمل است و جای بررسی دارد. مبلغ قرارداد ابلاغی سال 
1397 )57/8 ميليارد يوان( از اعتبار كل طرح در قانون بودجه سال 1398 کشور )یعنی رقم 154 هزار ميليارد ريال كه با نرخ نيمايي يوآن 

حدود 13 ميليارد يوآن است( بیشتر و تعهد مازاد بر اعتبار و فاقد مجوزهای لازم بوده است. 
2. مبلغ 57/8 ميليارد يوان به‌معنای گران بودن این طرح به‌خصوص در بخش زیرسازی در شرایط فعلی اقتصادی در ایران است. به‌نظر می‌رسد 
یکی از اشکالات اساسی در تفاوت قابل‌توجه رقم زیرسازی در سال 1397 نسبت به رقم‌های برآورد شده در سال‌های قبل )از‌جمله در سال 
94(، اشتباه در نحوه محاسبه هزینه سال 97 و احتمالاً تفاوت فهرست بهای پایه با فهرست بهای سال قرارداد است که جا دارد رسیدگی شود. 
در صورت عدم اصلاح قیمت پایه سال 1397 و حداقل تشکیک در آن، حتی با حذف برخی اجزای پروژه برای کاهش هزینه‌های طرح )که 
رویکرد عمده دستگاه‌ها در سال‌های اخیر برای کاهش هزینه‌های طرح بوده است(، همچنان رقم ساخت پروژه به نسبت آنچه اجرا می‌شود 
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بیش‌برآورد شده خواهد بود. 
3. در شــرايطي كه تأمين مالي طرح فقط همان اعتبار اســنادي 13.6 ميليارد يوآن بود، انعقاد و ابلاغ قرارداد 57.8 ميليارد يوآنی توسط 
مديرعامل وقت شرکت راه‌آهن جمهوری اسلامی ایران محل اشكال بوده و موجب قطعیت اسناد ادعایی طرفین در مجامع حقوقی بین‌المللی 

شده است.
4. وزير وقت راه و شهرسازی در شــهریور 1394 مبلغ اجراي اين طرح )با تأمین ناوگان لازم( را با سرعت 250 يكلومتر بر ساعت حدود 20 
ميليارد يوآن و برای سرعت 300 کیلومتر بر ســاعت حدود 29 میلیارد یوآن اعلام و با مستندات مفصل در مرداد 1395 اصلاح مجوز ترك 
تشريفات مناقصه طرح را براي تكميل طرح با مبلغ 20 میلیارد یوآن از سازمان برنامه درخواســت کرد، اما در مكاتبه بهمن 96، مبلغ لازم 
پیمان )برای سرعت 250 يكلومتر بر ساعت و بدون ناوگان مقرر( را 44.5 ميليارد يوآن )بيش از دوبرابر رقم قبلي( اعلام کرد که در شرایط 

نبود تحولات جدی نرخ جهانی یوآن، قابل تأمل و بررسی است.
5. به‌رغم توافق روی برخی فعالیت‌ها، در حین اجرا، قيمت كارها دوباره مذاكره و با توجیهاتی افزوده شد که قابل تأمل است و جای بررسی دارد. 
6. صحت هر معامله دستگاه‌هاي دولتي )شرايط قرارداد، صلاحيت طرف قرارداد و قيمت‌گذاري( طبق قانون برگزاري مناقصات، با كميسيون 
مناقصه يا كميسيون ترك تشريفات مناقصه است. در اين طرح براي عقد قرارداد با شركت چيني مناقصه برگزار نشده و فقط ‌كيبار در سال 
1393 مجوز ترك تشريفات مناقصه اخذ شده كه شرايط اين مجوز با قراردادهاي طرف چيني )اعم از قرارداد سال 89 يا قرارداد سال 97( و 
با اعتبار اسنادي گشایش شده مغایرت‌های کلی دارد. كارفرما قبل از تعهدآور کردن هرگونه مدارك و توافقی، يا هر‌گونه ابلاغ كار باید ابتدا 
قرارداد تنظيم شده را با مجوز مزبور تطبیق دهد يا اصلاحیه مجوزها را از مراجع مزبور اخذ نمايد كه اين موارد صورت نگرفته و اصول قانوني 

در صحت معامله و انجام كارها رعايت نشده است. 
7.هرگونه فعال کردن اعتبار اسنادي به‌منزله تعهدآور و غير‌قابل برگشت بودن آن است كه با توجه به عدم انطباق اعتبار اسنادي این طرح با 
مجوز ترك تشريفات مناقصه، فعال کردن اين اسناد مجاز نبوده و مراتب طي نامه‌هاي مكرر اداره كل امور پيمان‌ها و رسيدگي فني شرکت 
ساخت و توسعه مورخ 93/2/14، 93/9/16، 94/1/24، 94/9/7، 94/9/23، 94/11/14، 94/11/25 و 94/12/9 تذكر داده شده،  اما رعايت 
نشده که قابل تأمل جدی است )در واكنش به هشدارهاي فوق صرفاً معاونت وقت ساخت و توسعه شرکت راه‌آهن ج.ا.ا. در تاریخ 94/11/21 

با سلب مسئوليت از معاونت موضوع را برعهده ديگر مراجع و مقامات عنوان کرده است(.
8. در مجوز فاینانس شوراي اقتصاد كه در سال 1389 اخذ شد، تأيكد شده كه اين مجوز براي بخش قم- اصفهان بوده و اصلاحيه براي امكان 
تأمين مالي بخش تهران- قم لازم اســت. لذا بدون اخذ اصلاحيه، از محل اعتبار مجوز فوق، اعتبار اسنادي گشايش و به‌عنوان تهران- قم- 

اصفهان تغيير يافته و اجراي عمليات در بخش تهران- قم نيز صورت گرفته است.
9.كميسيون اقتصادي دولت در آبان 1394 مبلغ 20 ميليارد يوآن را براي اجراي کامل طرح تصويب و الزام بر اصلاح مجوزهاي ماده )62( و 
شوراي اقتصاد مي‌کند. ولي بدون اخذ اصلاحيه مجوزهاي مزبور، فعال کردن اعتبار اسنادي، ابلاغ قرارداد تجاري، انجام عمليات اجرايي و 

پرداخت به پيمانكار صورت گرفته است. 
10. شركت ساخت طي نامه‌ 96/1/17 موافقت‌نامه قرارداد سال 90 را به ذي‌حســابي ابلاغ کرده، اما پيش از ارائه اين سند به ذي‌حسابي، 
پيش‌پرداخت )600 ميليون يوآن( را به شركت چيني پرداخت کرده بود و تكميل متن قرارداد و توافقات قيمتي و ابلاغ قرارداد تا آبان 97 طول 

كشيد، اما صورت‌وضعيت اول )225 ميليون يوآن( قبل از تكميل متون قراردادي در سال 95 پرداخت شد.
11. دفتر مشاركت و جذب سرمايه شركت ساخت و توسعه زیربناهای حمل‌و‌نقل در تاریخ 92/07/03، وضع قراردادها يا تفاهم‌نامه‌های طرح 
فوق را از واحدهای ذی‌ربط استعلام کرده كه دفتر امور پيمان‌ها و معاونت توسعه شــرکت راه‌آهن ج.ا.ا. به‌ترتیب در تاریخ‌های 92/7/20 و 
92/7/21 اعلام کردند که تنها قراردادهاي پيمانكاران داخلی اجراي زيرسازي قم- اصفهان )با شركت‌هاي سيمين سپاهان و مؤسسه نصر( 
موجود است. یعنی نسخه مدون و اصل قرارداد سال 89 که با شركت CREC چین در تاریخ 1390/10/7 امضا شده بود و مبناي اعتبار اسناد 
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و شروع اجراي طرح مي‌باشد، در مجموعه كارفرما موجود نبوده است!
12.بابت تأخیر در اجرای طرح تاکنون 850 میلیون یوآن جریمه بانکی و بیمه‌ای پرداخت شده و هزینه‌های روزشماری مانند رکود سرمایه‌های 
قبلی، نگهداری و تعمیرات دارایی در جریان و دعاوی قراردادی پیمانکار چینی در مبالغ بالایی در جریان بوده و رو به رشد است. البته تاکنون 
موضوع دعاوی به تفصیل بررسی نشده و رقم دقیق آن مشخص نیست و مبالغی بین 3 تا 5 میلیارد یوآن توسط برخی کارشناسان پیش‌بینی 

شده است. 

4-3. تغییرات مسیر، مشخصات فنی و نحوه اجرای طرح
این طرح از نظر مسیر طرح، مشخصات فنی و ساخت و نیز از جنبه پیشرفت اجرایی تغییرات زیادی را داشته که ملاحظات و مسائلی را به‌وجود 

آورده که از‌جمله آنها به‌شرح زیر است.
1-4-3.  مسير و تغييرات در هزينه‌هاي آن

موضوع مسير راه‌آهن سريع‌السير تهران- قم- اصفهان از ابتداي شکل‌گيري تفکر آن همواره از مهم‌ترين موضوع مورد مناقشه و متغير در پروژه 
بوده است. اين موضوع از انتخاب مسير قم- دليجان- اصفهان )کریدور غربی( به‌جاي مسير قم-کاشان- اصفهان )کریدور شرقی( در اوايل دهه 
80 شروع شد و در ادامه به موضوع انتخاب مسير راه‌آهن موجود تهران- قم در مقابل مسير عبوري از شهر فرودگاهي امام خميني)ره( رسيد 
و در‌نهايت نيز نحوه اتصال به شهرهاي تهران، قم و اصفهان موضوعات مهم و تأثیرگذار در طول مسير و تغييرات هزينه ساخت ناشي از طول 
و صعوبت مسير بوده است. اگرچه در نهایت کریدور غربی نسبت به گزینه‌های مطرح در کریدور شرقی انتخاب شد، منتقدین اعتقاد دارند که 
کریدور شرقی )در مسیر کاشان( به دلیل توازی آزاد‌راه و راه‌آهن سریع‌السیر )مشابه تجربه مسیر لیون- پاریس در فرانسه( و افزایش سرعت 
در اجرا به دلیل امکان اجرای چند مرحله‌ای )رجوع شود به توضیحات بخش 1-2-3-4( و کاهش هزینه‌ها و ریسک‌ها و نیز امکان ادامه مسیر 
به سمت یزد، گزینه مناسب‌تری بود. جالب آن است که اتفاقا در س��ال‌های ابتدایی دهه 80، کار اجرایی این پروژه در همین کریدور شرقی 
و با حضور پیمانکاران متعدد آغاز گردیده بود. در هر صورت بعد از تصمیم نهایی و انتخاب کریدور غربی، اختلاف بر روی گزینه‌های طراحی 
مسیر در بخش تهران- قم نسبت به قم- اصفهان به‌مراتب بیشتر بوده و در طول زمان دچار تغییرات متعدد شده است. تغيير ايستگاه نهايی 
اصفهان از بيرون شهر به داخل شهر اصفهان از‌جمله تغییرات انجام شده در طراحی این مسیر در طول زمان بوده است. در محدوده تهران- قم 
نیز مهم‌ترين موضوعات اختلافی شامل آغاز مسير سریع‌السیر از ايستگاه راه‌آهن تهران، یا باقر‌شهر )مرقد امام خميني )ره(( یا نقطه دیگر در 
این مسیر، عبور یا عدم عبور از فرودگاه امام خميني )ره( و نیز تغییر ايستگاه قم )در 24 يكلومتري قم( به داخل قم، یا جانمایی آن در جمكران 

و در‌نهايت اتصال به‌صورت آنتني با شهر قم بوده است. 
با اين تغييرات طول مسير از 375 کيلومتر تا 410 کيلومتر متغير بوده و در هري‌ک از مسيرها نيز صعوبت اجرا و تملک متفاوتي وجود داشته 
است. از‌ســوي ديگر، مجموع تغييرات طول به‌همراه الزامات مورد نياز براي سرعت‌هاي مختلف براساس سناريوهاي مختلف اجرايي که در 
مقاطع ســال‌هاي 90، 94، 96 و 97 ارائه و مبناي محاسبات قرار گرفته است )رجوع شــود به جدول 1(، موجب تغيير طول پل‌ها از 3.8 تا 
16.25 کيلومتر، تونل‌ها از 3.5 تا 7.6 کيلومتر و هزينه‌هاي تخريب و دوباره‌کاري زيرسازي ناشي از کارهاي اجرا شده قبلي با توجه به تفاوت 
استانداردهاي ساخت اوليه با اســتانداردهاي پيمانکار نهايي اعم از شرايط زيرسازي و نوع روسازي )بالاســتي يا دال‌ خط(، موجب تغيير 
هزينه‌هاي زيرسازي، روسازي، ساختمان و تأسيسات ايســتگاه‌ها از 12.8 ميليارد يوان تا 24 ميليارد يوان شده است. از چالش‌های جدی 

طرح، تعیین تکلیف مسیر در حومه تهران و فرودگاه امام خمینی )ره( بوده که به‌نظر همچنان نامعین است. 

2-4-3. بلاتکلیفی استانداردهای اصلی و ضوابط الزامی طرح و ابعاد فنی و تدارکاتی 
1.از نظر فنی، طراحي پايه با رعایت استانداردهای اروپايی بوده و در مدارك قراردادي قيد شده كه استفاده از استانداردهای چيني در صورت 



41

طرح  راه‌آهن سریع‌السیر تهران- 
قم- اصفهان:   بررسی و تحلیل روند 

طی شده، چالش‌ها و ملاحظات، 
سناریوهای مطرح و ارائه راهکار

تأمین شاخص‌های استانداردهای اروپايی مرتبط قابل قبول است، اما در عمل استانداردهای چيني به‌جای استانداردهای اروپايی عمل شده و 
تلاش‌های انجام شده توسط اساتید دانشگاهی داخل کشور برای تطبیق مطالعات استانداردهای چینی و اروپایی و ارائه راهکارهای اصلاحی، 

کم‌نتیجه بود.
2. مسير با استانداردهاي متفاوت از استانداردهاي چيني ساخته شد و تغيير استانداردهاي ساخت و طراحي با ورود پيمانكار چيني و طراحي 
جديد و بازسازي بخش‌هاي ساخته شده مطابق با اين استانداردها ضرورت دارد. به‌بیان دیگر، زیرسازی قم- اصفهان از سال 1387 با استاندارد 
پیشنهادی شرکت سیسترا )زیرســازی بدون شمع با روسازی بالاستی و حد سرعت 300 کیلومتر بر ســاعت( شروع شد و در ادامه با ورود 

چینی‌ها، برای تطابق به بتنی سریع اقداماتی برای اصلاح و تکمیل انجام شده که هنوز ناتمام و در بخش‌هایی هنوز بلاتکلیف است.
3. اعمال فشارهای زیاد و مؤثر در تعیین مشخصات و تأمین‌کنندگان تجهیزات، ناوگان و سیستم‌های طرح.

3-4-3. تغييرات در سرعت طرح 
در روند مطالعات و طراحي پروژه در دهه‌های 70 و 80، چندين‌بار در رابطه با ســرعت 250 تا 350 کيلومتر بر ساعت، بررسي‌هايي صورت 
گرفت و در طرح نهايي سرعت 300 کيلومتر بر ساعت مبناي کار قرار مي‌گيرد. اما در سال 1394 و در تغييرات مجري طرح، با توجه به تغييرات 
تصاعدي هزينه‌ها، متناظر با سرعت‌هاي مختلف با ابلاغ تصميمات ریاست‌جمهوری از‌سوي وزير راه و شهرسازي، سرعت طرح به 250 کيلومتر 
بر ساعت کاهش ميي‌ابد. در سال 1398، طي جلسات مدیریتی و کارشناسی فشرده و بررسی سناریوهاي مختلف در‌عين تغييراتي که منجر 
به کاهش هزینه‌‌هاي طرح مي‌شود، پیرو دستور معاون اول رئیس‌جمهور، افزایش دوباره سرعت طرح به 300 کيلومتر بر ساعت در دستور قرار 
گرفت که البته، توافق نهایی بر روی آن انجام نشد. روند طی شده نشــان‌دهنده فشارهای زیاد و مؤثر در تغییر مکرر و بلاتکلیفی گزینه‌های 

سرعت طرح )تغییر سرعت طرح از 300 به 250 کیلومتر بر ساعت و برعکس( بوده است. 

4-4-3 . نحوه اجرای طرح و وضعیت پیشرفت
1.یکی از اشکالات اساسی وارد به این طرح، علت شروع پروژه در بخش قم- اصفهان است. براساس بررسی‌های انجام شده، با اتمام اعتبارات 
مصوب شده )13.6 میلیارد یوآن براســاس مصوبه ماده )62( و حتی رقم 18 میلیارد یوآن مصوب شورای اقتصاد(، در عمل هیچ كار مفيد و 
قابل استفاده‌ای در دسترس نخواهد بود و نمی‌توان سیستم سریع‌السیر را در این مسیر راه‌اندازی کرد و ادعاهای مطرح شده توسط مجری و 
سایر ذی‌نفعان مبنی‌بر امکان راه‌اندازی قطار سریع‌السیر با این ارقام یا اندکی بیش از آن قابل دفاع نیست. بااین‌حال، حتی با راه‌اندازی این 
بخش به‌عنوان قطار سریع‌السیر، با توجه به سهم اندک آن از تقاضای کل مسیر )حدود 10% از کل تقاضا به استناد ارقام گزارش شده توسط 
مشــاوران طرح- جدول 6(، در عمل تقاضای خاصی برای آن تا زمان تکمیل بخش تهران- قم وجود نخواهد داشت که این نیز نشان‌دهنده 

کم‌فایده بودن این موضوع است.  
2. قبل از احاله مسئوليت ادامه کار به پيمانكار چيني )مهر 1395(، پيشرفت زيرسازي توسط پيمانكاران ايراني دو قطعه اول قم- اصفهان، 
حدود 67% اعلام شد، اما با تغييرات مکرر فني و پس از چند سال اقدامات مستمر و پيشرفت زيرسازي همين محدوده در سال 1402 کمتر 

شده که نيازمند بررسی است.
3. با وجود فعال کردن فاينانس از دی‌ماه 1394 و گذشت بیش از هشت سال، پیشرفت کل طرح حدود 7 % اعلام شده و برنامه مشخصی براي 

تأمين مالي بخش‌های باقی‌مانده فراهم نشده است.
4. مشاور كارفرما: با ترک مشاور خارجی کارفرما در زمستان سال 1397 و نبود نظارت فعال محلی، بخش عمده صورت‌وضعیت‌ها و اقدامات و 
نتایج آزمایش‌های محلی بلاتکلیف ماند. خدمات مشاور كارفرمای این طرح بزرگ هم كه طبق قرارداد فعلی، با مشاورین ايران‌ استن و مشروط 
به همكاري و تصویب مشاور ايتاليايي ايتالفر بوده، در گذشته بدون نظارت محلی لازم و از چند سال قبل بدون حضور مشاور خارجي است. 
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5-3.  انتقال فناوری
1.طبق مصوبات ستاد اقتصاد مقاومتي در سال 95، نظامات انتقال فناوری در قراردادهاي بزرگ الزامي است، اما نحوه اعمال اين مصوبه در 

قرارداد و فعاليت‌هاي اين طرح كه موضوع آن كي پروژه با فناوری بالاست، نامشخص است.
2. در وضعیت بلاتکلیف فنی و اجرایی طرح و تغییر مکــرر مجریان پاره‌وقت، نظام‌های آموزش و انتقال دانش فنی و بومی‌ســازی فناوری‌ 

راه‌آهن‌های سریع و هماهنگی سازندگان داخلی توانمند رها و فراموش شده و پایگاه داده و مستندات طرح، ضعیف و پراکنده مانده است.
3. به‌طور‌کلی، با روند طولانی طی شده برای این طرح، اعتقاد به انتقال فناوری به کشور به‌واسطه ساخت این پروژه مورد تردید است. 

4. بررسی سناریوهای جایگزین طرح فعلی و راهکارهای مطرح شده

براساس بررسی‌های انجام شده، سناریوهای مختلفی برای تعیین تکلیف طرح احداث راه‌آهن سریع‌السیر تهران- قم- اصفهان ارائه شده است. 
سناریوهای مطرح شده را می‌توان در سه دسته کلی تقسیم‌بندی کرد:

  دسته اول: سناریوهای مصوب و معرفی شده توسط وزارت راه و شهرسازی، 
   دسته دوم: سناریوهای شرکت راه‌آهن ج.ا.ا. در ابتدای دولت سیزدهم، 

   دسته سوم: سناریوهایی که تاکنون چندان بررسی نشده و قابل پیگیری است.

1-4. سناریوهای مصوب و معرفی شده توسط وزارت راه و شهرسازی
اکثر سناریوهای طراحی شده در این دسته بر ادامه طرح تأکید دارند و به‌دنبال اصلاح قرارداد هستند که هدف اصلی آنها، کاهش هزینه‌های 
طرح به‌خصوص با حذف هزینه‌های کارفرمایی طرح1 است. در راستای کاهش هزینه‌ها، در هر پیشنهاد، تغییر برخی از مشخصات کلیدی طرح 
نسبت به توافقات قبلی اتفاق افتاده است و برخی از اجرای طرح حذف می‌شود. در این سناریوها، قیمت‌های واحد از سال 1397 توسط وزارت راه و 
شهرسازی و شرکت راه‌آهن ج.ا.ا. بررسی مجدد نشده و همچنان مبنای تصمیم‌گیری بوده است؛ درحالی‌که براساس توضیحات بند »2« در بخش 
)3-3( قیمت‌های واحد می‌تواند مورد تشکیک باشد و بررسی مجدد شود. البته، تقریباً هیچ‌کدام از این سناریوها با شركت چيني توافق نشده و 
معمولاً رسيدگي به آنها منوط به تصویب مراتب در شوراي اقتصاد شده که در عمل نتیجه و خروجی مشخصی را به‌دنبال نداشته و همان قرارداد 

سال 1397 پابرجا مانده که در ادامه به برخی از این موارد اشاره شده است. 
1-1-4. سناریوی 1: كاهش قيمت به 33.5 ميليارد يوآن )وزارت راه و شهرسازی دولت دوازدهم - سال 1398(

وزير راه و شهرسازی طي نامه مورخ 1398/07/02 به سازمان برنامه و بودجه کشور، اقداماتی را برای كاهش قيمت به 33/5 ميليارد يوآن )بدون 
هزینه‌های کارفرمایی( پيشنهاد کرد. جزئیات قیمت در سناريوي پیشنهادی به‌شرح جدول 10 است. 

1. لازم به ذکر است؛ احداث پروژه کامل، 57.8 میلیارد یوآن )حدود 8-7 میلیارد دلار( هزینه دارد. برخی معتقدند که با 3-2 میلیارد دلار می‌توان این طرح را به پایان رساند. برخی دیگر با رد این ادعا، 
هزینه فعلی طرح را بالا نمی‌دانند و ادعا می‌کنند 14 میلیون یورو برای هر کیلومتر عدد به‌مراتب کمتری در مقایسه با ساخت خطوط HSR در نقاط دیگر جهان است و از عوامل افزایش هزینه را اضافه شدن 
هزینه‌های کارفرمایی به طرح می‌دانند که دارد در قالب منابع خارجی پرداخت می‌شود و باید از محل داخلی پرداخت می‌‌شد. لذا معتقدند با حذف هزینه کارفرمایی، کل این طرح را می‌‌توان با رقم36-37 

میلیارد یوآن برای سرعت 250 کیلومتر در ساعت با 2 ست ناوگان به انجام رساند. 

لذا ضروری بوده مشاور ايراني سازمان اجرایی مجرب و مناسب چنين طرحي فراهم مي‌‌کرده، اما به‌نظر مي‌رسد كه تعداد عوامل ذی‌ربط اين 
مشاور در سال‌هاي اخير با افزايش فعاليت پروژه، كاهش يافته است. 
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جدول 10. جزئیات قیمت‌های محدوده پروژه در سناریوی33/5 میلیارد یوآنی ] 5[

محدوده‌ طرح پیشنهادی برای کاهش هزینه‌ها به 33/5 میلیارد یوآن نیز در شکل 6 نشان داده شــده است. این محدوده از ایستگاه تهران تا 
سپررستم با برقی کردن دوخطه موجود شروع شده و پس از آن به‌صورت احداث دوخطه سریع‌السیر تا ایستگاه اصفهان ادامه می‌یابد. مهم‌ترین 

مشخصات پیشنهاد ارائه شده و اهم تغییرات این سناریو نسبت به قرارداد موجود به‌شرح زیر است:
  حذف احداث دوخطه جدید سریع‌السیر تهران- سپررســتم و برقی کردن دوخطه موجود و کاهش طول ساخت مسیر پروژه از ایستگاه 
تهران تا ایستگاه سپررستم در حوالی شهر قم به طول 110 کیلومتر و برقی کردن مسیر در این محدوده )شکل 6( به‌منظور ایجاد امکان تردد 

ناوگان راه‌آهن سریع‌السیر هم‌زمان با ترافیک سایر قطارها،
  حذف دسترسی به ایستگاه مرکزی راه‌آهن قم و تقلیل طول ساخت طرح سریع‌السیر به حدود 297 کیلومتر،

  حذف مسیر در محدوده فرودگاه امام خمینی )ره( )حذف عبور از فرودگاه(،
  افزایش سرعت بهره‌برداری طرح از 250 کیلومتر بر ساعت به 300 کیلومتر بر ساعت،

  تغییر نوع روسازی در محدوده قم- اصفهان از بالاستی به اسلب ترک،
  حذف انشعاب جمکران- قم،

  جانمایی ایستگاه قم در محل جمکران )ایستگاه میانی(،
 حذف کلیه هزینه‌های کارفرمایی. 
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شکل 6 . محدوده طرح پیشنهادی به‌منظور کاهش هزینه‌ها به 33/5 میلیارد یوآن

2-1-4. سناریوی 2: كاهش قيمت به 36 ميليارد يوآن )وزارت راه و شهرسازی دولت سیزدهم‌- سال 1401(
وزیر راه و شهرسازی دولت سیزدهم در تاریخ 1401/08/18 طی نامه‌ای به سازمان برنامه و بودجه، قیمت سبک‌سازی شده پروژه را حدود 36 
میلیارد یوآن اعلام کرد. اصلاح و کاهش بخشی از اسکوپ قرارداد موجود پروژه )یعنی قرارداد سال 1397 با مبلغ 57.8 میلیارد یوآن( مبنای رقم 

برآورد شده اعلام شد. اما مشخصات این پیشنهاد با سناریوی مطرح شده قبلی، تفاوت‌هایی دارد. مشخصات پیشنهاد به‌شرح زیر است:
1. مسیر ریلی طرح از ایستگاه فعلی راه‌آهن تهران، دوخطه موجود از تهران به محدوده فرودگاه امام خمینی )ره( با سرعت 160 کیلومتر بر 

ساعت برقی‌سازی شده )به‌جای احداث خط سریع‌السیر که در قرارداد موجود آمده است(،
2. ساخت خط سریع‌السیر از محدوده فرودگاه امام خمینی )ره( با سرعت طراحی 300 کیلومتر بر ساعت و سرعت بهره‌برداری 250 کیلومتر 

بر ساعت به قم و از آنجا به اصفهان،
3.علاوه‌بر رقم پروژه، هزینه‌های کارفرمایی طرح )شامل هزینه مشــاور داخلی و خارجی، مالیات، حقوق ورودی، بیمه، تملک اراضی و ... ( 
در اصلاحیه پیشنهادی نیز به میزان 11 میلیارد یوآن برآورد شد و پیشنهاد گردید که با توجه به اینکه بخشی از هزینه‌های یاد شده حقوق 
دولتی است، نسبت به اخذ مجوز از ستاد هماهنگی سران قوا و یا سایر مراجع ذی‌ربط به‌منظور معافیت و یا استمهال هزینه‌های مذکور اقدام 
و درخصوص سایر هزینه‌هایی که امکان اســتمهال و یا معافیت وجود ندارد، اعتبار مربوطه در سال‌های اجرای پروژه در موافقت‌نامه طرح 

توسط آن سازمان تعهد و تأمین شود.  
یعنی به‌جز تغییر اسکوپ در حدفاصل ایستگاه تهران تا محدوده فرودگاه امام )ره( از خط سریع‌السیر به خط برقی و حذف دسترسی و عبور 

زیرزمینی به فرودگاه، سایر موارد قرارداد به قوت خود باقی مانده است. 

2-4. سناریوی 3 )شرکت راه‌آهن- سال 1400(: برقی کردن فاصله تهران- فرودگاه امام )ره( و سریع‌السیر فرودگاه تا قم
با شروع به کار دولت سیزدهم، شرکت راه‌آهن ج.ا.ا. برای یافتن راه‌حل مناسب اقداماتی را انجام داد و به استناد ضرورت تغییر اسکوپ فعلی 
13.6 میلیارد یوآنی قرارداد، سناریوهایی را طراحی کرد و مورد بررســی و ارزیابی قرار داد. از ضرورت‌های مطرح شده برای تغییر اسکوپ، 
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عبارت بودند از:
1.عدم امکان بهره‌برداری از مسیر در دست ســاخت قم- اصفهان به‌دلیل تکمیل نشــدن فعالیت‌های اجرایی و عدم اتصال آن به ایستگاه 

جمکران، 
2. تحمیل هزینه‌های بازطراحی و ساخت به پروژه با رویکرد تکمیل فعالیت‌های باقی‌مانده طی سال‌های آینده،

3. تحویل پروژه‌ای ناقص به کارفرما و هدررفت هزینه‌ها )برآورد هزینه بالغ بر 62 هزار میلیارد تومان(،
4. عدم انتقال تکنولوژی ساخت به داخل کشور،

5. عدم امکان ارائه پاسخ شفاف و قابل دفاع به سیستم‌های نظارتی،
6. احتمال وقوع چالش‌های سیاسی بین دو دولت ایران و چین با توجه به عدم تأمین منابع لازم از‌سوی طرف ایرانی )سهم 15% اعتبار اسنادی 

بعدی( جهت تکمیل پروژه.
مهم‌ترین گزینه‌های ارزیابی شده توسط شرکت راه‌آهن، شامل پنج سناریو بود که در آبان‌ماه 1400 با حضور مدیران این شرکت و مشاوران 
طرح بررسی شد. این سناریوها هیچ‌گاه نتوانست موفق به اخذ مجوزهای لازم از مراجع ذی‌ربط شود و در‌نهایت وارد مراحل اجرایی و عملیاتی 
نگردید و هیچ زمان جدی نشد. البته، بخشی از جهت‌گیری‌های همین بررسی‌ها، به‌نحوی در پیشنهاد سال 1401 وزارت راه و شهرسازی به 
سازمان برنامه و بودجه )تشریح شده در بخش 4-1-2( برای کاهش هزینه‌های طرح دیده شده است؛ چرا‌که در آن سناریو نیز برقی کردن 
دو‌خطه موجود از تهران به محدوده فرودگاه امام خمینی )ره( با سرعت 160 کیلومتر بر ساعت به‌جای احداث خط سریع‌السیر دیده شده که مشابه 
گزینه منتخب شرکت راه‌آهن ج.ا.ا. است. جزئیات هر‌یک از سناریوها و نقاط قوت و ضعف سناریوهای شرکت راه‌آهن ج.ا.ا. در پیوست ب آورده 
شده است. از میان آنها، سناریوی برقی‌سازی محور موجود تهران- قم تا فرودگاه امام خمینی )ره( )45 کیلومتر(، احداث 6 کیلومتر خط برقی 
جدید و احداث راه‌آهن سریع‌السیر از فرودگاه امام خمینی )ره( تا ایستگاه جمکران )94 کیلومتر( در مدت 30 ماه به‌عنوان سناریوی برتر 

انتخاب شد. مشخصات این سناریو در جدول 11 آورده شده و موقعیت آن در مسیر تهران- قم- اصفهان در شکل 7 نشان داده شده است. 
در برآورد هزینه سناریو منتخب، هزینه بخش سریع‌السیر براساس مبانی قرارداد، احداث خط برقی جدید براساس پروژه‌های مشابه داخلی 
از‌جمله پروژه برقی‌سازی محور تهران- مشهد صورت گرفته است. لذا هرگونه تغییر و افزایش هزینه در مذاکرات قیمت با پیمانکار با توجه به 

موارد ذیل )به‌عنوان نکات شاخص( می‌تواند وجود داشته باشد: 
1. ارائه پیشنهاد قیمت جدید برقی کردن خط موجود از‌سوی پیمانکار،
2. ارائه پیشنهاد قیمت جدید اصلاح زیرسازی یا روسازی خط موجود، 

3. درخواست هزینه اضافی بابت تجهیز مجدد کارگاه‌ها در محدوده تهران- قم،
4. درخواست خســارت بابت توقف کلیه فعالیت‌های اجرایی در محدوده قم- اصفهان و جابه‌جایی تجهیزات، بچینگ، ماشین‌آلات و ... به 

محور تهران- قم،
5. درخواست احتمالی تغییر در قیمت‌های انجام کار منضم به قرارداد با توجه به تغییر ماهیت قرارداد از سریع‌السیر به سیستم حمل‌و‌نقل 

ترکیبی برقی- سریع‌السیر.
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جدول 11. مشخصات سناریوی برتر شرکت راه‌آهن جمهوری اسلامی ایران در سال 1400 برای مسیر تهران-  قم- اصفهان ]5[

کیلومترشرحردیف
قیمت واحد

)میلیون یوآن(
قیمت کل

)میلیون یوآن(

456.4288مطالعات مهندسی و برقی کردن مسیر موجود تهران تا فرودگاه1

457315اصلاح احتمالی زیرسازی یا روسازی مسیر موجود تهران تا فرودگاه2

61273مطالعات مهندسی و احداث خط برقی جدید3

9444.84,213ساخت روسازی مسیر فرودگاه‌- جمکران4

ساخت دپو، ایستگاه تکنیکال و ایستگاه جمکران )ساختمان و خطوط 5
584--ایستگاهی(

9418.91,776ساخت رؤسازی مسیر فرودگاه- جمکران )بالاست و اسلب(6

9422.12,082سیگنالینگ و برق بالاسری مسیر فرودگاه -جمکران7

750--مطالعات طراحی تفضیلی باقی‌مانده مسیر تهران-قم-اصفهان8

770--تأمین 2 ست ناوگان9

1,060--راه‌اندازی، بهره‌برداری، آموزش، تعمیر و نگهداری10

11911جمع کل)میلیون یوآن( بدون احتساب هزینه‌های کارفرمایی

3090پیش‌بینی هزینه‌های کارفرمایی )میلیون یوآن(

هزینه‌های مطالعات و فعالیت‌های اجرایی انجام شده تاکنون بدون 11
2382--احتساب هزینه‌های کارفرمایی

618--هزینه‌های کارفرمایی تاکنون12

18000جمع کل)میلیون یوآن(

مدت اجرا )ماه(: 30
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شکل 7. موقعیت سناریوی برتر شرکت راه‌آهن جمهوری اسلامی ایران در مسیر تهران- قم-  اصفهان در سال 1400 ]5[

با توجه به اینکه هزینه‌های برآورد شده برای این سناریو بیش از مجوز ماده )62( است، اجرای آن را می‌توان در دوحالت عملی دانست:
1. استفاده از باقی‌مانده ظرفیت مجوز شورای اقتصاد )یعنی 18 میلیارد یوآن( و فعال‌سازی اعتبار اسنادی جدید، 

2. پیش‌بینی ساز‌وکار لازم جهت حذف هزینه‌های کارفرمایی و قرار‌ گرفتن برآورد هزینه پروژه در مرز 13.6 میلیارد یوآن )یعنی مقدار دارای 
مجوز ماده )62((.

3-4. سناریوی‌های قابل بررسی جدید
اگرچه سناریوهای مختلفی در سال‌های گذشته توسط نهادهای رسمی کشور درخصوص طرح ریلی سریع‌السیر تهران- قم- اصفهان ارائه 
شده، اما بررسی‌های این تحقیق نشان داد که همچنان گزینه‌های قابل تأملی نیز وجود دارد که چندان بررسی نشده است. در این قسمت 

به برخی از آنها اشاره می‌شود. 
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1-3-4. سناریوی 4: قطع همکاری فعلی با شرکت چینی و اجرای طرح با رویکرد مرحله‌ای )ارتقای تدریجی( 
در شرايط فعلی طرح )آشفتگی روند اجرا، پیچیدگی شرایط تحریمی، نواقص عمده قرارداد فعلی، احتمال حجم بالاي دعاوي و اختلافات 
و مستندات مغاير، انباشت مدارک و دستورکارهاي معارض و تمرکز عمده چند‌ساله بر محور قم- اصفهان(، یکی از پیشنهادهایی که توسط 
برخی از کارشناسان ریلی مطرح شده است، خاتمه قرارداد کنونی با طرف چینی و پرداخت هزینه اقدامات انجام شده پس از بررسی توسط 
کارگروهی است که این موضوع را بررسی می‌کند. همان‌طور که در بخش 3-3 )بند »12«( گفته شد، وضعیت دعاوی تاکنون به تفصیل بررسی 
نشده و رقم دقیق آن مشخص نیست و بین 3 تا 5 میلیارد یوآن توسط برخی کارشناسان پیش‌بینی شده است. مدافعین سناریوی فعلی معتقد 
هستند، حتی با وجود هزینه‌های دعاوی، در‌مجموع میزان تحمیل ضرر به کشور از اجرای پروژه با قرارداد و هزینه فعلی )یعنی 57/8 میلیارد 
یوآن( بهتر است. بر این اساس، پس از قطع همکاری فعلی، شروع مذاکرات با طرف چینی می‌تواند مطابق با توضیحات تکمیلی ارائه شده در 
بندهای زیر انجام شود. لازم به ذکر است اقدامات پیشنهاد شده در این سناریو به‌صورت گام‌به‌گام بوده و تصمیم برای اجرای گام بعد، پس از 
بررسی و مطالعه و در صورت نیاز قابل انجام خواهد بود که می‌تواند یک مزیت اساسی برای این سناریو به حساب آید )یعنی اجرای و مشاهده 

نتایج اقدامات در هر مرحله بدون معطل ماندن آن برای گام‌های بعدی(. 
گام 1: پس از ختم قرارداد با شرکت چینی، ساخت خط قم- اصفهان )که هم‌اکنون در مرحله زیرسازی قرار دارد(، در یک برنامه 
زمان‌بندی مشخص و با امکانات موجود در کشور و با همان استانداردهای فعلی ساخت خطوط ریلی در کشور تمام و روسازی 
آن نیز انجام شود تا بتوان خط را به مرحله بهره‌برداری رساند. لازم به ذکر است که این خط برای قطارهای سریع‌السیر )تا سرعت 350 
کیلومتر بر ساعت( طراحی شده اما در این مرحله، ایجاد روسازی برای سریع‌السیر و حتی برقی کردن خط هیچ ضرورتی ندارد و 
توصیه نیز نمی‌شود، بلکه اتمام خط با روسازی معمولی در اولویت است. در این صورت می‌توان با استفاده از قطارهای دیزلی موجود 
نیز از مسیر بهره‌برداری کرد و با توجه به کاسته شدن از مسافت مسیر جدید نسبت به مسیر موجود )در حال بهره‌برداری(، زمان سفر 8 ساعته 
فعلی میان تهران تا اصفهان را به میزان قابل‌توجهی کاهش داد و حداقل به 50% درصد زمان فعلی رساند. در صورت نیاز به افزایش سرعت و 
کاهش زمان سفر، گزینه‌های راه‌اندازی خودکشش یا قطارهای دیزلی 160 و گزینه راه‌اندازی خودکشش یا قطارهای دیزلی 200 می‌تواند 
در دستور کار قرار گیرد. در این بازه، فرصت توانمندسازی سازمان اجرایی و اصلاح قراردادها و تعهدات قبلی و عبور از شرایط نامناسب فعلی 

می‌تواند فراهم شود.
گام 2: پس از گام اول، گزینه برقی کردن خط تهران- اصفهان تا سرعت 250 کیلومتر بر ساعت می‌تواند در دستور قرار گیرد.1 در اینجا می‌توان 
بار دیگر مشارکت شرکت‌های چینی را جلب کرد که البته لازم است در قالب برگزاری مناقصه و با حضور سایر کشورها )مثلًا روسیه( انجام 

پذیرد. 
گام 3: خرید ناوگان خودکشش 250 به بالا یا ارتقای موجود از طرف‌های چینی یا روسی یا ... گام بعدی است. توصیه أکید می‌شود که قرارداد 
برقی‌ســازی در این مرحله، به‌صورت یکپارچه و در قالب یک قرارداد )یعنی برقی کردن هم‌زمان خط و خرید ناوگان( نباشد، بلکه در قالب 

قراردادهای جداگانه )با امکان واگذاری به طرف‌های مختلف اعم از چین، روسیه و ...( انجام شود. 
گام 4: پس از گام‌های فوق، احداث سریع‌السیر جدید تهران- قم با سرعت طراحی 350 کیلومتر بر ساعت و به موازات مسیر آزادراه می‌تواند 

در دستور قرار گیرد. 
گام 5: سپس، ارتقای خط قم- اصفهان برای سرعت طرح 350 کیلومتر بر ساعت در دستور کار قرار گیرد. لازم به ذکر است، برای این اقدام 
نیاز به احداث خط جدید نیست و با توجه به اینکه طراحی مسیر در دست ساخت و زیرسازی آن نیز برای همین مقدار سرعت انجام شده است، 

1. به‌گفته برخی کارشناسان ریلی در ایران، بر‌اساس استاندارد UIC 705، مشخصات خطوط احداث شده از اوایل انقلاب اسلامی و در حال احداث، امکان دسترسی به سرعت 230 کیلومتر در ساعت 
برای قطارهای خود‌کشش با بار محوری 17 تن را فراهم می‌کند. خط موجود تهران- قم نیز چنین قابلیتی را البته برای قطارهای خود‌کشش دارد و برای لکوموتیو واگن، این قابلیت به 200 کیلومتر در 

ساعت محدود می‌شود. 
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می‌توان بر روی خطی که در گام اول پیشنهاد شده بود به‌صورت عادی بهره‌برداری شود، این ارتقا را انجام داد. 
گام 6: خرید ناوگان خودکشش سریع‌السیر برای سرعت 350 کیلومتر بر ساعت با توصیه مشابه گام سوم، در دستور کار قرار گیرد )یعنی به‌صورت 
یکپارچه و در قالب یک قرارداد )یعنی برقی کردن هم‌زمان خط و خرید ناوگان( نباشد، بلکه در قالب قراردادهای جداگانه )با امکان واگذاری به 

طرف‌های مختلف اعم از چین، روسیه و ...( انجام شود.
2-3-4. سناریوهای اصلاح قرارداد فعلی با چین )ادامه همکاری( و ادامه طرح با اهداف جدید

در یک دسته سناریوی دیگر، قرارداد فعلی با طرف چینی با انجام اصلاحات و تغییر برخی اهداف قرارداد فعلی می‌تواند ادامه داشته باشد. اگرچه 
تغییر فاحش اهداف قرارداد فعلی می‌تواند به‌طورکلی به‌عنوان یک قرارداد جدید نیز تعبیر شود، اما در هر صورت به مانند سناریوی 4-3-1، 
به‌دنبال قطع همکاری در همین مرحله با شرکت چینی نیست و تنها با توجه به برخی محدودیت‌ها و بروز شرایط جدید، به‌دنبال آن است که 
از هدف‌گذاری قرارداد فعلی )یعنی اجرای کامل خط آهن سریع‌السیر تهران- قم- اصفهان(، مقداری عدول کند. در این حالت، دو استراتژی 
پیش‌روی تصمیم‌گیران کشور وجود دارد که در هر‌یک نیز می‌توان به چند سناریو توجه کرد. در ادامه به معرفی این سناریوها پرداخته شده است. 

  استراتژی 1. عدم ضرورت )یا فوریت( ساخت خط آهن سریع‌السیر در ایران
در استراتژی اول، اصولاً برخورداری از خط آهن سریع‌السیر )حداقل در این برهه زمانی( ضروری شناخته نمی‌شود و می‌توان حتی در چارچوب 
ادامه همکاری با طرف چینی و از طریق اصلاح قرارداد فعلی ب��ا اجرای گزینه‌های به‌مراتب به‌صرفه‌تر از نظر اقتصادی نســبت به خط آهن 
سریع‌السیر؛ به بسیاری از شاخص‌های عملکردی موردنظر در این برهه زمانی )از‌جمله کاهش زمان سفر قطار میان تهران- اصفهان( دست یافت. 
در این استراتژی با احتمال بالاتری می‌توان محدودیت اعتبارات در سقف مجوز شورای اقتصاد را رعایت کرد. سناریوی 5 )بخش 4-3-2-1( 

در این راستا مطرح شده است. 
  استراتژی 2. ضرورت تجربه ساخت خط آهن سریع‌السیر در ایران

در این استراتژی، ساخت خط آهن سریع‌السیر در ایران و تجربه کردن آن به‌عنوان یک ضرورت حتی در این برهه زمانی تشخیص داده می‌‌شود. 
اما، هدف سناریوهای مطرح در این استراتژی، اجرای کامل خط آهن سریع‌السیر در کل مسیر تهران- قم- اصفهان نبوده، بلکه اجرای آن را تنها 
در بخش‌هایی از مسیر دنبال می‌کند. بدیهی است که انتخاب هر سناریویی در این استراتژی، به اعتبارات بیشتری نسبت به استراتژی اول )عدم 
ضرورت احداث خط آهن سریع‌السیر( نیاز خواهد داشت و اگر معیار محدودیت اعتبارات تا سقف مجوز شورای اقتصاد )یعنی 18 میلیارد یوآن( 
یک خط قرمز باشد، بدون شک نمی‌توان خط سریع‌السیر در هیچ‌یک از دو بخش قم- اصفهان یا تهران- قم را به‌طور کامل اجرا نمود و باید فقط 
به قطعاتی از این دو بخش اکتفا کرد. در این استراتژی می‌توان سناریوهای مختلفی را تعریف کرد که در ادامه به معرفی برخی از آنها پرداخته 

شده است. سناریوهای 6 تا 9 که در ادامه آمده است، در این دسته قرار می‌گیرند. 
1-2-3-4. سناریوی 5: برقی کردن کل تهران- قم- اصفهان

هدف نهایی در این سناریو، برقی کردن مسیر تهران- قم- اصفهان است که جزئیاتی از برآوردهای تقریبی و اولیه از آن در جدول 12 آورده شده 
است. در پایان این مرحله می‌توان قرارداد با طرف چینی را خاتمه داد. در این سناریو، گام‌های زیر دنبال می‌شود: 

گام 1: اتمام ساخت و بهره‌برداری عادی از قم- اصفهان
در این مرحله، زیرسازی محور قم- اصفهان و حتی روسازی آن برای سریع‌السیر تکمیل می‌شود، اما بهره‌برداری از خط به‌صورت عادی )با ناوگان 
دیزلی( خواهد بود. لازم به ذکر است، اگر روسازی این خط به‌صورت عادی باشد )غیر از سریع‌السیر(، در صورت تصمیم به سریع‌السیر کردن 
آن در آینده، باید روسازی را به‌طور‌کلی تعویض کرد و این در‌حالی است که براساس برآوردهای اولیه، تفاوت هزینه ایجاد روسازی سریع‌السیر 
نسبت به روسازی عادی در حد 2 میلیارد یوآن بیشتر است و حتی می‌توان آن را خارج از منابع فاینانس خارجی و قرارداد موجود و از محل منابع 
داخلی تأمین اعتبار کرد. بدیهی است در صورت روسازی عادی، هزینه نهایی نیز کاسته خواهد شد. بهره‌برداری از خط به‌صورت سریع‌السیر در 

این محور می‌تواند در آینده و در صورت فراهم شدن شرایط در دستور کار قرار گیرد.
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عنوانردیف

هزینه کل*واحد )کیلومتر(
توضیحات)میلیارد یوآن(

1

تکمیل 
زیرسازی 
و روسازی 
محور قم- 

اصفهان

3.7**245تکمیل مابقی زیرسازی سریع ریلی

تأمین اعتبار از محل فاینانس 
مطابق مجوز شورای اقتصاد

زیرسازی سریع ریلی اتصال جمکران تا 
0.6***20شروع مسیر اصفهان

1.62****265روسازی عادی قم- اصفهان

برقی کردن دوخطه فعلی تهران- قم و جدید قم- 2
3.2*****410اصفهان

4102.3علائم و ارتباطات کل محور تهران- قم- اصفهان3

تأمین اعتبار از محل فاینانس 0.8ناوگان )8 ست(4
مطابق مجوز شورای اقتصاد

5)CREC اعتبار اسنادی گشایش شده3.5مقدار هزینه شده تاکنون )از محل قرارداد با شرکت

-هزینه خسارت‌های ادعایی پیمانکار6
با توجه به اینکه فعالیت‌ها 

در محدوده 13.6 دارای مجوز 
انجام می‌شود.

جمع هزینه

-15.7بدون اضافه شدن روسازی پرسرعت قم- اصفهان

-17.6با اضافه شدن روسازی پرسرعت قم- اصفهان

زمان سفر تقریبی )ساعت(– بدون توقف
حدود 3 ساعت 
با سرعت 150 

کیلومتر بر 
ساعت

با اجرای خط آهن پرسرعت 
در کل مسیر )تهران- قم- 
اصفهان(، زمان سفر کمتر از 

2 ساعت اعلام شده است.

* این ارقام توسط هیچ شرکت مشاور و با جزئیات بررسی نشده و برای ایجاد یک تصویر اولیه از این سناریو، به‌عنوان تخمینی توسط پیشنهاددهندگان ارائه شده است.
** هزینه زیرسازی قم- اصفهان 7.2 میلیارد یوآن بوده که 3.5 میلیارد یوآن آن تاکنون هزینه شده و برای تکمیل به 3.7 دیگر نیاز است. 

*** هزینه زیرسازی قم- اصفهان به طول 245 کیلومتر برابر 7.2 میلیارد یوآن بوده که بر همین مبنا، هزینه لازم برای اتصال 20 کیلومتر اضافه که برای اتصال ایستگاه جمکران تا ابتدای مسیر اصفهان 

لازم بوده، محاسبه شده است.
**** نحوه محاسبه: برای روسازی عادی )یعنی نه به‌صورت پرسرعت( خط برقی جدید قم- اصفهان به طول 245 کیلومتر به 1.5 میلیارد یوآن لازم است. با اضافه کردن 20 کیلومتر ایستگاه جمکران تا 

ابتدای مسیر اصفهان، طول مسیر به 265 کیلومتر رسیده و در‌نتیجه، رقم روسازی به میزان 1.62 برآورد شده است. لازم به ذکر است؛ در صورت انجام روسازی برای پرسرعت، رقم مورد نیاز برای مسافت 
245 کیلومتر برابر 3.5 میلیارد یوآن برآورد می‌شود.

***** محاسبه: طبق برآوردهای انجام شده اخیر توسط یکی از شرکت‌های داخلی، هزینه برقی کردن عادی کل مســیر برابر 400 میلیون یورو است که با احتساب هر یورو به مقدار 8 یوآن، به عدد 3.2 

میلیارد یوآن می‌رسد. 

جدول 12. مشخصات برآوردهای تقریبی و اولیه از سناریوی برقی کردن کل مسیر تهران‌– قم‌- اصفهان 

مأخذ: نگارنده.
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گام 2: برقی کردن تهران- قم- اصفهان
اگرچه برخی معتقد هستند که قرارداد فعلی با شرکت چینی را می‌توان در همان گام اول خاتمه داد، برخی دیگر به‌دلایلی همچون کاهش 
هزینه‌های ناشی از دعاوی خسارت و کاهش آسیب به حسن روابط ایران و چین و نیز نیازهای فنی مانند افزایش ظرفیت محور تهران- قم 
و کاهش زمان سفر در کل مسیر تهران تا اصفهان، گزینه برقی کردن کل مسیر با اولویت برقی کردن دوخطه فعلی تهران- قم و سپس برقی 

کردن دوخطه جدید قم- اصفهان را یک سناریوی مطلوب می‌دانند. از دیگر مزایای اصلی این سناریو عبارتند از: 
  محدوده اعتبارات مورد نیاز برای اجرای این سناریو تقریباً در سقف مجوز شورای اقتصاد )18 میلیارد یوآن( برآورد می‌شود که یک مزیت 
قابل‌توجه است. البته، رقم دقیقی برای هزینه خسارت‌های ادعایی پیمانکار در دسترس این مطالعه نبوده و لازم است مورد بررسی دقیق قرار 

گیرد. 
  تعداد ناوگان مورد نیاز از 2 ست در قرارداد فعلی به 8 ست افزایش یافته است. 

  امکان بهره‌برداری مرحله‌ای و به میزان خط ساخته شده از مسیر سریع‌السیر )اجرای مرحله‌ای و چند‌فازی پروژه راه‌آهن سریع‌السیر(، از 
مزیت‌های مهم برقی کردن دوخطه فعلی تهران- قم است. در این خصوص تجربیات مختلفی در ساخت خطوط پرسرعت در دنیا وجود دارد. 

به‌طور مثال: 
الف ( راه‌آهن سریع‌السیر جنوب شرقی فرانسه )LGV Sod-Est( اولین خط شــبکه راه‌آهن سریع‌السیر  فرانسه است که پاریس را به لیون 
متصل می‌کند )شکل 8(. از پاریس )ایستگاه Gare de Lyon( تا لیون )ایستگاه Part-Dieu(، حدود 421 کیلومتر است. ساخت اولین 
قطعه این راه‌آهن در دسامبر 1976 آغاز و در 1981 با اتصال سن فلورنتین به لیون افتتاح شد و قطعه دوم بین پاریس به سن فلورنتین 
در سال 1983 خاتمه یافت و اتصال کامل دوشهر پاریس و لیون با خط سریع‌السیر برقرار شد. قبل از اتمام قطعه دوم، قطارهای سریع‌السیر 
)TGV( از خطوط قدیمی برقی بین پاریس به ســن فلورنتین با سرعت 160 عبور می‌کردند و از این ایســتگاه با خطوط اتصالی ویژه به 
خط سریع‌السیر منتقل و سرعت را به 270 کیلومتر بر ساعت می‌رســاندند .]منبع: پند‌هایی در تجربه راه‌آهن  سریع السیر پاریس-لیون و 

دستاورد‌های چین؛ 1400، عباس  قربانعلی‌بیک، تین‌نیوز[.
ب ( با بررسی نقشه راه‌آهن سریع‌السیر چین و مقایسه سال‌های 2008 و 2020 نیز می‌توان پی‌ برد که تقریباً تمام خطوط سریع‌السیر در کنار 

خطوط ارتقا یافته )تا حدود 200 کیلومتر بر ساعت( احداث شده است. 
ج ( در تجربیات داخل کشور نیز پیش از انقلاب اسلامی پس از سفر وزیر وقت راه‌ و ترابری ایران به ژاپن و درخواست احداث راه‌آهن سریع‌السیر 
در مسیر تهران- مشهد، شرکت مشاور جارتس ابتدا گزینه دوخطه، علائمی و برقی کردن خط موجود با سرعت 160 کیلومتر بر ساعت )سرعت 
وقت 80 بود( و سپس، احداث راه‌آهن سریع‌السیر جدید با سرعت 210 کیولمتر بر ساعت )مشابه ژاپن که در دنیا بالاترین بود( را پیشنهاد 

می‌‌کند )‌یعنی دوخطه و برقی کردن را پیش‌نیاز احداث راه‌آهن سریع معرفی می‌کند(. 
ازاین‌رو، براساس تجربیات ذکر شده، یکی از شروط بهره‌برداری سریع‌تر از مقدار خط ساخته شده و موکول نشدن آن به ساخت کل مسیر، 
تغییر مدل اجرا و برقی کردن خط موجود تهران- قم پیش از ساخت دوخطه جدید سریع‌السیر در این مسیر است. در غیر این صورت برای 
بهره‌برداری از پروژه سریع‌السیر و بهره‌مندی از مزایای آن باید انتظار بیشتری کشید که با سابقه اجرای پروژه‌های عمرانی در کشور مشخص 

نیست چقدر طول بکشد.
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شکل 8. موقعیت مسیر پاریس- لیون و مرحله‌بندی اجرای خط آهن سریع‌السیر در آن 

2-2-3-4. سناریوی 6: اجرای خط سریع‌السیر قم- اصفهان و برقی کردن دوخطه فعلی تهران- قم
یکی از سناریوهای قابل بررسی در استراتژی دوم، ادامه روند فعلی پروژه یعنی تکمیل زیرسازی و روسازی و بهره‌برداری قطار سریع‌السیر در 
بخش قم- اصفهان است. برآورد اولیه و تقریبی کارشناسان از اعتبارات لازم برای این اقدام، با احتساب ارقام هزینه شده تاکنون )از محل قرارداد 
با شرکت CREC( رقمی بیش از 32 میلیارد یوآن است. از‌سویی دیگر، بدیهی اســت در صورت بسنده کردن به تکمیل اقدامات در بخش 
قم- اصفهان، تقریباً چیزی عاید کشور نخواهد شد؛ چراکه امكان انتقال مسافر به بخش تهران- قم و در‌نتیجه امکان انتقال مسافر به ميزان انبوه 
مقدور نخواهد بود؛ چون فقط 10% تقاضا در بخش قم- اصفهان وجود دارد )رجوع شود به جدول 6(. از‌این‌رو، باید در بخش قم- اصفهان نیز 
اقداماتی صورت داد. در این راستا، مدافعان اجرای سریع‌السیر در بخش قم- اصفهان، گزینه برقی کردن دوخطه فعلی تهران- قم را نیز در این 
سناریو اضافه می‌کنند که در آن صورت، اعتبار مورد نیاز برای کل این سناریو به بیش از 35 میلیارد یوآن بدون احتساب خسارت‌های دعاوی 
احتمالی توسط پیمانکار )به‌دلیل تغییر مشخصات قرارداد( خواهد رسید. یکی از ملاحظات مهم دیگر در این سناریو تردید در وجود ظرفیت 
کافی در بخش تهران- قم برای پاسخ‌گویی به تقاضای پیش‌بینی شده برای سریع‌السیر در مسیر اصفهان است که این خود توجیه‌پذیری طرح 

را بیش‌از‌پیش زیر سؤال خواهد برد. برآوردهای تقریبی و اولیه مربوط به این سناریو در جدول 13 آورده شده است.
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جدول 13. مشخصات برآوردهای تقریبی و اولیه از سناریوی اجرای خط سریع‌السیر قم- اصفهان و برقی کردن تهران- قم 

عنوانردیف

واحد 
)کیلومتر(

هزینه کل*
)میلیارد یوآن(

توضیحات

 ساخت و بهره‌برداری سریع‌السیر قم- اصفهان 1
)تکمیل زیرسازی، روسازی و علائم و ...( 

**265***32.5-

برقی کردن دوخطه فعلی تهران- قم 2
 160

****1.3-

-0.8ناوگان )8 ست(3

برآورد دقیقی نیست و از 2.8 تا 5 میلیارد 3هزینه خسارت‌های ادعایی پیمانکار4
یوآن گفته شده

جمع هزینه

-34.6بدون احتساب خسارت‌های دعاوی )ردیف 4(

با احتساب خسارت‌ها )با رقم فرض شده ردیف 
)437.6-

2.5 زمان سفر تقریبی )ساعت(‌– بدون توقف
با اجرای خط آهن پرسرعت در کل مسیر 

)تهران- قم- اصفهان(، زمان سفر کمتر از 2 
ساعت اعلام شده است.

* این ارقام توسط هیچ شرکت مشاور و با جزئیات بررسی نشده و برای ایجاد یک تصویر اولیه از این سناریو، به‌عنوان تخمینی توسط پیشنهاددهندگان ارائه شده است. 
** شامل 245 کیلومتر مسیر قم تا اصفهان به‌علاوه اضافه کردن 20 کیلومتر از ایستگاه جمکران تا ابتدای مسیر اصفهان است که طول مسیر را به 265 کیلومتر می‌رساند. 

*** براساس قرارداد فعلی، هزینه تمام شده هر کیلومتر قطار سریع‌السیر در مسیر تهران- قم- اصفهان به‌طور متوسط حدود 141 میلیون یوآن خواهد بود )از تقسیم 57.8 میلیارد یوآن بر 410 کیلومتر(. 

ازآنجایی‌که قرار است روسازی محور تهران- قم به‌صورت اسلب‌ ترک ساخته شود )بر‌خلاف محور قم- اصفهان که روسازی بالاست است(، فرض شده که هزینه آن تقریباً دو برابر هزینه روسازی بالاست 
خواهد بود و در‌نتیجه هزینه تمام شده هر کیلومتر در بخش تهران- قم، حدود 170 میلیون یوآن و هزینه ساخت هر کیلومتر خط آهن سریع‌السیر در بخش قم- اصفهان حدود 123 میلیون یوآن فرض 

شد و کل هزینه این بخش بر این اساس برآورد شد )123 میلیون یوآن ضرب در 265 کیلومتر(.
**** محاسبه: طبق برآوردهای انجام شده توسط یکی از شرکت‌های داخلی، هزینه برقی کردن عادی کل مسیر تهران- قم- اصفهان )410 کیلومتر( برابر 400 میلیون یورو است که با احتساب هر یورو به مقدار 8 

یوآن، به عدد 3.2 میلیارد یوآن می‌رسد. بنابراین، هزینه این اقدام برای بخش 160 کیلومتر تهران- قم برابر 1.25 میلیارد یوآن خواهد شد.

مأخذ: نگارنده.
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3-2-3-4. سناریوی 7. بهره‌برداری عادی )یا برقی( از دوخطه جدید قم- اصفهان و اجرای خط سریع‌السیر تهران- قم
یکی دیگر از سناریوهای قابل بررسی در استراتژی ضرورت ساخت خط آهن سریع‌السیر در ایران، اولویت راه‌اندازی خط آهن سریع‌السیر 
در بخش تهران- قم به‌جای قم- اصفهان است. این اقدام نیز بعد از تکمیل و بهره‌برداری عادی از بخش قم- اصفهان )مشابه 
آنچه در گام 1 از بخش 1-2-3-4 تشریح شد( دنبال خواهد شد. به‌دلایل متعددی همچون وجود تقاضای به‌مراتب بیشتر در بخش تهران- قم 
و تردد بالای قطارهای باری و مسافری در این مسیر و اهمیت آن در عملکرد شبکه ریلی کشــور و نزدیک شدن به ظرفیت اشباع در آینده 
نه‌چندان دور و ضرورت پیش‌بینی افزایش ظرفیت، راه‌اندازی قطار سریع‌السیر در بخش تهران- قم مورد تأکید است. در این سناریو، برای 
بهره‌مندی از تمامی مزایای ذکر شده، احداث سریع‌السیر در کل مسیر تهران- قم موردنظر است؛ اما بدون شک اعتبار مورد نیاز برای این کار 
از سقف دارای مجوز شورای اقتصاد )یعنی 18 میلیارد یوآن( عبور خواهد کرد. برخی مشخصات از برآوردهای تقریبی و اولیه مربوط به این 

سناریو در جدول 14 آورده شده است.

جدول 14. مشخصات برآوردهای تقریبی و اولیه از سناریوی اجرای خط سریع‌السیر در کل بخش تهران-قم بعد از بهره‌برداری عادی )یا 
برقی( از قم- اصفهان

عنوانردیف

واحد 
)کیلومتر(

هزینه کل*
توضیحات)میلیارد یوآن(

1
تکمیل زیرسازی و 
روسازی محور قم- 

اصفهان

تکمیل مابقی زیرسازی 
-3.7**245سریع ریلی

روسازی عادی قم- 
اصفهان

 245***1.5
-

2
ساخت سریع‌السیر 

تهران )ایستگاه 
راه‌آهن( - قم

 تونل زیرزمینی 
)محدوده شهری 

تهران(

 10****2.7

-

عمرانی رو زمینی 
تهران- قم

 150*****25.5
-

3
برقی کردن دوخطه جدید قم- اصفهان + 

اضافه کردن جمکران تا ابتدای مسیر قم- 
اصفهان

20+245******2.1-

-0.8ناوگان )8 ست(4

مقدار هزینه شده تاکنون )از محل قرارداد با شرکت 5
)CREC3.5اعتبار اسنادی گشایش شده
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طرح  راه‌آهن سریع‌السیر تهران- 
قم- اصفهان:   بررسی و تحلیل روند 

طی شده، چالش‌ها و ملاحظات، 
سناریوهای مطرح و ارائه راهکار

عنوانردیف

واحد 
)کیلومتر(

هزینه کل*
توضیحات)میلیارد یوآن(

برآورد دقیق نیست و از 2.8 تا 5 3هزینه خسارت‌های ادعایی پیمانکار6
میلیارد یوآن گفته شده

جمع هزینه 

بدون احتساب برقی قم- اصفهان، ردیف 3 )یعنی 
بهره‌برداری عادی( و بدون هزینه خسارت دعاوی 

پیمانکار )ردیف 6(
37.7-

با احتساب برقی قم- اصفهان، ردیف 3 )یعنی 
بهره‌برداری عادی( و بدون هزینه خسارت دعاوی 

پیمانکار )ردیف 6(
39.8-

-42.8با احتساب کل اجزا

2.5زمان سفر تقریبی )ساعت(– بدون توقف
با اجرای خط آهن پرسرعت در کل مسیر 
)تهران-قم- اصفهان(، زمان سفر کمتر 

از 2 ساعت اعلام شده است.

* این ارقام توسط هیچ شرکت مشاور و با جزئیات بررسی نشده و برای ایجاد یک تصویر اولیه از این سناریو، به‌عنوان تخمینی توسط پیشنهاددهندگان ارائه شده است.
**  هزینه زیرسازی قم‌-  اصفهان 7.2 میلیارد یوآن بوده که 3.5 میلیارد یوآن آن تاکنون هزینه شده و برای تکمیل به 3.7 دیگر نیاز است. 

*** براساس قرارداد فعلی، هزینه پیش‌بینی شده برای روسازی کل مســیر تهران- قم- اصفهان، 7 میلیارد یوآن خواهد بود که 4 میلیارد یوآن برای اجرای تهران- قم )به‌صورت اسلب ترک( و 3 میلیارد 

یوآن نیز برای اجرای قم- اصفهان )به‌صورت بالاست( است. 0.5 میلیارد یوآن نیز بابت اتصال سمت قم به ایستگاه باید اضافه شود که مجموع هزینه روسازی سریع‌السیر قم- اصفهان را به 3.5 میلیارد یوآن 
می‌رساند. براساس برآوردهای اولیه، هزینه روسازی عادی در این بخش، تقریباً 2 میلیارد یوآن کمتر از هزینه روسازی به‌صورت سریع‌السیر است. 

**** نحوه محاسبه: براساس قرارداد فعلی با شرکت چینی، ساخت یک تونل زیرزمینی به طول 15 کیلومتر در محدوده فرودگاه امام خمینی )ره( پیش‌بینی شده که هزینه اجرای آن حدود 4 میلیارد یوآن 

برآورده شده است. بر این اساس، هزینه ساخت تونل زیرزمینی از ایستگاه راه‌آهن تهران برای 10 کیلومتر برآورد شده است. 
***** نحوه محاسبه: براساس قرارداد فعلی، هزینه تمام شده هر کیلومتر قطار سریع‌السیر در مسیر تهران- قم- اصفهان به‌طور متوسط حدود 141 میلیون یوآن خواهد بود )از تقسیم 57.8 میلیارد یوآن 

بر 410 کیلومتر(. ازآنجایی‌که قرار است روسازی محور تهران- قم به‌صورت اسلب ترک ساخته شود )بر‌خلاف محور قم- اصفهان که روسازی بالاست است(، فرض شده که هزینه آن تقریباً دو برابر هزینه 
روسازی بالاست خواهد بود و در‌نتیجه هزینه تمام شده هر کیلومتر در بخش تهران- قم، حدود 170 میلیون یوآن فرض شد.  

****** محاسبه: طبق برآوردهای انجام شده توسط یکی از شرکت‌های داخلی، هزینه برقی کردن عادی کل مسیر تهران- قم- اصفهان )410 کیلومتر( برابر 400 میلیون یورو است که با احتساب هر یورو 

به مقدار 8 یوآن، به عدد 3.2 میلیارد یوآن می‌رسد. بنابراین، هزینه این اقدام برای 265 کیلومتر )شامل 245 کیلومتر قم- اصفهان و 20 کیلومتر اتصال جمکران به ابتدای مسیر اصفهان( برابر2.1 میلیارد 
یوآن خواهد شد.

4-2-3-4. سناریوی 8:  برقی کردن دوخطه جدید قم- اصفهان و تهران تا فرودگاه امام خمینی )ره( و اجرای خط سریع‌السیر 
از فرودگاه تا قم

در سناریویی دیگر، مشابه سناریوی 7، همچنان ساخت خط آهن سریع‌السیر در بخش تهران- قم دنبال خواهد شد، اما برای کاهش هزینه‌های 
آن سناریو، به‌جای اجرای خط آهن سریع‌السیر از ایستگاه راه‌آهن تهران تا قم، در فاصله ایستگاه راه‌آهن تهران تا فرودگاه امام خمینی )ره(، 
دوخطه فعلی برقی خواهد شد و خط آهن سریع‌السیر از فرودگاه امام )ره( تا قم انجام می‌شود. در بخش قم- اصفهان نیز بعد از تکمیل به‌صورت 
عادی، برقی کردن انجام خواهد گرفت تا بدین‌‌ترتیب برای سفر میان تهران تا اصفهان، نیاز به تعویض قطار نیز نباشد. در این سناریو، مزایای 
سناریوی 7 مانند توجه به بخش دارای تقاضای بیشتر و نیز توجه به حل محدودیت ظرفیت تهران- قم نهفته شده است. همچنین، بخش 
قم- اصفهان رها نشــده و مورد بهره‌برداری قرار خواهد گرفت. علاوه‌بر‌این، هزینه اجرای این سناریو به‌مراتب کمتر از سناریوهای 6 و 7 که 

دنبال احداث خط آهن سریع‌السیر هستند خواهد بود که یک مزیت مهم به حساب می‌آید.

مأخذ:  نگارنده.
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جدول 15. مشخصات برآوردهای تقریبی و اولیه از سناریوی اجرای خط سریع‌السیر 
فرودگاه امام )ره(- قم و برقی قم- اصفهان و تهران– فرودگاه  

عنوانردیف

واحد 
)کیلومتر(

هزینه کل*
توضیحات)میلیارد یوآن(

 تکمیل عادی باقی‌مانده1
 قم- اصفهان

تکمیل مابقی زیرسازی 
-3.7**245سریع ریلی

روسازی عادی قم- 
-1.62****265اصفهان

برقی کردن دوخطه جدید قم- اصفهان + اضافه 2
-2.1*****245+20کردن جمکران تا ابتدای مسیر قم- اصفهان

0.31*****40برقی کردن تهران– فرودگاه امام خمینی )ره(3

احداث خط جدید سریع‌السیر از فرودگاه امام )ره( 4
20.5******120تا قم

-0.8ناوگان )8 ست(5

6)CREC اعتبار اسنادی گشایش شده3.5مقدار هزینه شده تاکنون )از محل قرارداد با شرکت

برآورد دقیق نیست و از 2.8 تا 5 میلیارد یوآن 3هزینه خسارت‌های ادعایی پیمانکار7
گفته شده

جمع هزینه 

-32.5بدون هزینه دعاوی احتمالی )ردیف 7(

-35.5با احتساب کل اجزا

2.5زمان سفر تقریبی )ساعت(– بدون توقف
با اجرای خط آهن پرسرعت در کل مسیر 

)تهران-قم- اصفهان(، زمان سفر کمتر از 2 
ساعت اعلام شده است.

* این ارقام توسط هیچ شرکت مشاور و با جزئیات بررسی نشده و برای ایجاد یک تصویر اولیه از این سناریو، به‌عنوان تخمینی توسط پیشنهاددهندگان ارائه شده است.
**  هزینه زیرسازی قم– اصفهان 7.2 میلیارد یوآن بوده که 3.5 میلیارد یوآن آن تاکنون هزینه شده و برای تکمیل به 3.7 دیگر نیاز است. 

**** نحوه محاسبه: برای روسازی عادی )یعنی نه به‌صورت پرسرعت( خط برقی جدید قم- اصفهان به طول 245 کیلومتر به 1.5 میلیارد یوآن لازم است. با اضافه کردن 20 کیلومتر ایستگاه جمکران تا 

ابتدای مسیر اصفهان، طول مسیر به 265 کیلومتر رسیده و در‌نتیجه، رقم روسازی به میزان 1.62 برآورد شده است. لازم به ذکر است در صورت انجام روسازی برای پرسرعت، رقم مورد نیاز برای مسافت 
245 کیلومتر برابر 3.5 میلیارد یوآن برآورد می‌شود.

***** محاسبه: براساس قرارداد فعلی، هزینه تمام شده هر کیلومتر قطار سریع‌السیر در مسیر تهران- قم- اصفهان به‌طور متوسط حدود 141 میلیون یوآن خواهد بود )از تقسیم 57.8 میلیارد یوآن بر 

410 کیلومتر(. ازآنجایی‌که قرار است روسازی محور تهران- قم به‌صورت اسلب ترک ساخته شود )بر‌خلاف محور قم- اصفهان که روسازی بالاست است(، فرض شده که هزینه آن تقریباً دو برابر هزینه 
روسازی بالاست خواهد بود و در‌نتیجه هزینه تمام شده هر کیلومتر در بخش تهران- قم، حدود 170 میلیون یوآن فرض شد.  

مأخذ:  نگارنده.
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طرح  راه‌آهن سریع‌السیر تهران- 
قم- اصفهان:   بررسی و تحلیل روند 

طی شده، چالش‌ها و ملاحظات، 
سناریوهای مطرح و ارائه راهکار

5-2-3-4. سناریوی 9. بهره‌برداری عادی از دوخطه جدید قم- اصفهان و اجرای خط سریع‌السیر تهران- فرودگاه امام )ره(
در این سناریو نیز مشابه سناریوهای 7 و 8، اولویت راه‌اندازی خط آهن سریع‌السیر در بخش تهران- قم به‌جای قم- اصفهان است و این اقدام 
نیز بعد از تکمیل و بهره‌برداری عادی از بخش قم- اصفهان )مشــابه آنچه در گام 1 از بخش 1-2-3-4 تشریح شد( دنبال خواهد شد. اما، 
درصورتی‌که رعایت محدودیت اعتبارات یک اصل باشــد، طول احداث خط سریع‌السیر در بخش تهران- قم، تابع میزان اعتبارات موجود 
خواهد بود. با فرض وجود محدودیت اعتباری تا ســقف 18 میلیارد یوآن، پیشنهاد این سناریو، احداث خط سریع‌السیر از ایستگاه راه‌آهن 
تهران تا فرودگاه امام خمینی )ره( است که تا حدود زیادی این محدودیت را رعایت می‌کند. این اقدام، علاوه‌بر برآورده کردن اهدافی مانند 
تجربه کردن فناوری سریع‌السیر، می‌تواند از منظر اهمیت بالا و راهبردی فرودگاه امام خمینی )ره( برای کشور مانند: تبدیل فرودگاه امام 
)ره( به قطب مسافری در منطقه و برنامه‌های آینده از‌جمله پیش‌‌بینی انتقال بخشی از پروازهای داخلی به این فرودگاه و در‌نتیجه افزایش 
مسافران و اهمیت جابه‌جایی سریع مسافران میان تهران و فرودگاه امام )ره( نیز قابل‌توجه باشد. لازم به ذکر است، جابه‌جایی حجم بالای 
مسافران میان این دو ایستگاه با سرعت فعلی خط متروی تهران، پاسخ‌گو نیست. فاصله این مسیر 40 کیلومتر است که حدود 10 کیلومتر 
آن در محدوده شهری قرار دارد و نیاز به تونل زیرزمینی دارد و مابقی بر روی زمین ساخته می‌شود. البته باید توجه داشت که به‌دلیل کوتاه 
بودن این مسافت، در عمل نمی‌توان از مزایای واقعی قطار سریع‌السیر بهره‌مند شد، اما موضوع تکمیل خط آهن سریع‌السیر تا قم و سپس 
اصفهان می‌تواند در ادامه این خط و در آینده به‌صورت مرحله‌ای و به فراخور تأمین اعتبارات لازم دنبال شــود. ضمناً باید توجه داشت که 
به‌دلیل محدودیت اعتبارات، برقی کردن دوخطه فعلی تهران- قم به‌رغم مزایای فراوان، با محدودیت ساخت در این سناریو مواجهه خواهد 
بود، اما می‌تواند به‌عنوان یک گزینه تکمیلی و از محل منابع داخلی دنبال شود. برآوردها و تخمین‌های اولیه از هزینه‌ها در این سناریو به‌طور 

کلی به‌شرح جدول 16 است. 

جدول 16. مشخصات برآوردهای تقریبی و اولیه از سناریوی ساخت خط سریع‌السیر تا ایستگاه فرودگاه امام )ره( 

عنوانردیف
واحد 

)کیلومتر(

هزینه کل*
)میلیارد یوآن(

توضیحات

1
راه‌اندازی محور قم- 
اصفهان به‌صورت خط 

عادی

تکمیل مابقی زیرسازی به‌صورت 
3.7**245 سریع‌السیر

تأمین اعتبار از محل 
فاینانس مطابق مجوز شورای 

اقتصاد

-3.5***245 روسازی به‌صورت سریع‌السیر

2

ساخت سریع‌السیر 
تهران )ایستگاه 

 راه‌آهن(- فرودگاه 
امام خمینی )ره(

تونل زیرزمینی )محدوده شهری 
2.7****10 تهران(

- 5.1*****30 عمرانی رو زمینی 

40.4 ستناوگان

به‌عنوان گام توسعه و امکان 1.3******160 برقی کردن دوخطه فعلی تهران- قم3
تأمین از محل منابع داخلی

4)CREC اعتبار اسنادی گشایش شده3.5مقدار هزینه شده تاکنون )از محل قرارداد با شرکت

4هزینه خسارت‌های ادعایی پیمانکار5
برآورد دقیق نیست و از 

2.8 تا 5 میلیارد یوآن گفته 
شده است.
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مجموع 
هزینه

بدون احتساب برقی تهران- قم )ردیف 3(، بدون روسازی سریع‌السیر 
قم- اصفهان )روسازی عادی در ردیف 1( و بدون خسارت دعاوی احتمالی 

)ردیف 5(
16.9-

با احتساب برقی تهران- قم )ردیف 3( و بدون روسازی سریع‌السیر قم- 
-18.2اصفهان )روسازی عادی در ردیف 1( و بدون خسارت دعاوی احتمالی )ردیف 5(

با احتساب برقی تهران- قم )ردیف 3( و روسازی سریع‌السیر قم- اصفهان 
-20.2)روسازی عادی در ردیف 1( اما بدون خسارت دعاوی احتمالی )ردیف 5(

-24.2با احتساب تمامی اجزای سناریو

* این ارقام توسط هیچ شرکت مشاور و با جزئیات بررسی نشده و برای ایجاد یک تصویر اولیه از این سناریو، تخمینی توسط پیشنهاددهندگان ارائه شده است.
** نحوه محاسبه: براساس قرارداد فعلی، مقدار پیش‌بینی شده برای زیرسازی قم‌– اصفهان 7 میلیارد یوآن بوده که 3 میلیارد یوآن آن تاکنون هزینه شده است. 

*** براساس قرارداد فعلی، هزینه پیش‌بینی شده برای روسازی کل مسیر تهران- قم- اصفهان، 7 میلیارد یوآن خواهد بود که 4 میلیارد یوآن برای اجرای تهران- قم )به‌صورت اسلب‌ترک( و 3 میلیارد یوآن 

نیز برای اجرای قم- اصفهان )به‌صورت بالاست( است. 0.5 میلیارد یوآن نیز بابت اتصال سمت قم به ایستگاه باید اضافه شود. 
**** نحوه محاسبه: براساس قرارداد فعلی با شرکت چینی، ساخت یک تونل زیرزمینی به طول 15 کیلومتر در محدوده فرودگاه امام خمینی )ره( پیش‌بینی شده که هزینه اجرای آن حدود 4 میلیارد یوآن 

برآورده شده است. بر این اساس، هزینه ساخت برای 10 کیلومتر برآورد شده است. 
***** نحوه محاسبه: براساس قرارداد فعلی، هزینه تمام شده هر کیلومتر قطار سریع‌السیر در مسیر تهران- قم- اصفهان به‌طور متوسط حدود 141 میلیون یوآن خواهد بود )از تقسیم 57.8 میلیارد یوآن 

بر 410 کیلومتر(. ازآنجایی‌که قرار است روسازی محور تهران- قم به‌صورت اسلب‌ترک ساخته شود )بر خلاف محور قم- اصفهان که روسازی بالاست است(، فرض شده است که هزینه آن تقریباً دو برابر 
هزینه روسازی بالاست خواهد بود و در‌نتیجه هزینه تمام شده هر کیلومتر در بخش تهران- قم، حدود 170 میلیون یوآن فرض شد. 

****** محاسبه: طبق برآوردهای انجام شده توسط یکی از شرکت‌های داخلی، هزینه برقی کردن عادی کل مسیر تهران- قم- اصفهان )410 کیلومتر( برابر 400 میلیون یورو است که با احتساب هر یورو به مقدار 8 

یوآن، به عدد 3.2 میلیارد یوآن می‌رسد. بنابراین، هزینه این اقدام برای بخش 160 کیلومتر تهران- قم برابر 1.25 میلیارد یوآن خواهد شد.

4-4. بررسی نقاط قوت و ضعف سناریوهای جایگزین طرح فعلی
درخصوص سناریوهای مختلفی که در سال‌های اخیر مطرح شده و گزینه‌هایی که از ابتدای پیدایش طرح مطرح شده است و نیز سناریوهایی که 
در این گزارش پیشنهاد شده، اما بررسی دقیقی توسط دستگاه‌های اجرایی کشور نشده‌اند، نقاط قوت و ضعف متعددی وجود دارد که در جدول 

17 به‌اختصار مرور شده است.

مأخذ:  نگارنده.
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مهم‌ترین نقاط ضعف/ قابل تأملمهم‌ترین نقاط قوتعنوان سناریوشماره

1

ســال  ســناریوی 
1398:كاهــش قيمت 
ميليــارد   33.5 بــه 
و  راه  )وزارت  يــوآن 
دولــت  شهرســازی 

دوازدهــم(

- تلاش برای کاهش هزینه‌ها 
- افزایــش ســرعت بهره‌بــرداری از 250 بــه 

300 کیلومتــر در ســاعت

- نداشــتن جهــت اجرایــی مشــخص و امــکان تغییــر 
بــا  ســابق  رونــد  ادامــه  )یعنــی  پــروژه  فازهــای  در 
اولویــت راه‌انــدازی سریع‌الســیر در قــم- اصفهــان( بــا 

روز اقتضائــات  و  جدیــد  محدودیت‌هــا 
- حــذف بخــش عمــده‌ای از محــور تهــران‌– قــم )یعنــی 
از  کیلومتــر(   110 طــول  بــه  سپررســتم  تهــران- 
سریع‌الســیر به‌رغــم نقــش مهــم در جــذب مســافر 
ــرح  ــاخت ط ــول س ــل ط ــات( و تقلی ــرآورد مطالع ــق ب )طب
سریع‌الســیر بــه حــدود 297 کیلومتــر از 410 کیلومتــر

- حــذف دسترســی فــرودگاه امــام )ره( به‌رغــم اهمیــت 
راهبــردی آن

- پیش‌بینــی حــذف هزینه‌هــای کارفرمایــی درحالی‌کــه 
ــت  ــی پرداخ ــع عموم ــل مناب ــد از مح ــورت بای ــر ص در ه
شــود و حــذف کامــل آن محــل ســؤال اســت. البتــه، عــدم 
پرداخــت آن از محــل فاینانــس، مثبــت اســت و هزینه‌هــا 

را کاهــش می‌دهــد.

2

ســال  ســناریوی 
هــش  كا :1 4 0 1
قيمــت بــه 36 ميليارد 
و  راه  )وزارت  يــوآن 
دولــت  شهرســازی 

) هم د ســیز

- تلاش برای کاهش هزینه‌ها 
- کاهــش ریســک دعــاوی و مباحــث قــراردادی 
به‌لحــاظ تغییــرات کمتــر در اســکوپ قــرارداد 

فعلــی

- نداشــتن جهــت اجرایــی و اولویت‌بنــدی طبــق شــرایط 
ید جد

- پیش‌بینــی حــذف هزینه‌هــای کارفرمایــی )مشــابه 
ســناریوی 1(

- حذف سریع‌السیر تهران- فرودگاه امام )ره(
- حذف دسترسی و عبور از فرودگاه امام خمینی )ره( 

3

منتخــب  ســناریوی 
راه‌آهــن  شــرکت 
ج.ا.ا در ســال 1400 
خــط  کــردن  )برقــی 
تهــران- فعلــی 
)ره(  امــام  فــرودگاه 
 + کیلومتــر(   45(
برقــی  کیلومتــر   6
جدیــد + 94 کیلومتــر 
تــا  سریع‌الســیر 

) ن ا جمکــر

ــاح  ــی اص ــی )یعن ــری اجرای - دارای جهت‌گی
موجــود  واقعیت‌هــای  مطابــق  فازبنــدی( 
هم‌زمــان  و  منابــع  محدودیــت  )ماننــد: 
بــا  سریع‌الســیر  از  بهره‌بــرداری  قابلیــت 
ــرح( ــدی ط ــود اولویت‌بن ــود )بهب ــع موج مناب

- ایجــاد تجربــه سریع‌الســیر در کشــور در 
بــازه زمانــی کمتــر و در محــور دارای اولویــت 

بیشــتر از نظــر تقاضــا
صــورت  در  آینــده  در  توســعه  امــکان   -

منابــع تأمیــن 
- امــکان تجدیدنظــر در همــکاری بــا چیــن 
از  قــرارداد و جلوگیــری  اول  فــاز  از  بعــد 
فاقــد  اقدامــات  از  ناشــی  خســارت‌های 
توجیــه اقتصــادی/ فاقــد اولویــت در کشــور

- رهــا کــردن محــور قــم‌- اصفهــان به‌رغــم هزینه‌هــای 
انجــام شــده و هدررفــت ســرمایه‌گذاری انجــام شــده و 
بــروز مخالفت‌هــای سیاســی مقامــات محلــی و در‌نتیجــه 
عــدم موفقیــت در کســب نظــر مســاعد نهادهــای رســمی 
)یعنــی شکســت ســناریو( و حتــی آثــار اجتماعــی ناشــی 

از آن
ــرات  ــه دلیــل تغیی ــاوی ب ــات ناشــی از دع - ریســک تبع

ــرارداد  ــکوپ ق اس
ترکیبــی  حمــل‌  به‌دلیــل  ســفر  جذابیــت  کاهــش   -

سریع‌الســیر برقــی- 
- نیــاز بــه تغییــر مجــوز شــورای اقتصــاد بــا موضوعیــت 
ــدوده  ــه مح ــر آن ب ــان و تغیی ــم- اصفه ــیر ق سریع‌الس

تهــران- قــم یــا کل مســیر
- نیــاز بــه مذاکــره قــراردادی مجــدد بــرای تعییــن 

اســکوپ جدیــد
- کاهش درآمدهای مستقیم ناشی از فروش بلیت

- پیش‌بینــی فقــط 2 ســت نــاوگان )غیر‌کامــل بــرای 
بهره‌بــرداری(
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4

قطــع  ســناریوی 
بــا  فعلــی  همــکاری 
چیــن و ادامــه طــرح 
بــا رویکــرد مرحلــه‌ای

ــاح  ــی اص ــی )یعن ــری اجرای - دارای جهت‌گی
حرکــت  و  بــودن  مرحلــه‌ای  و  فازبنــدی( 

توســعه‌ای متناســب بــا منابــع و نیــاز
- بهره‌بــرداری از ســرمایه‌گذاری در محــور 

قــم- اصفهــان
- کاهــش زمــان ســفر تهــران- اصفهــان و 
در عمــل ایجــاد گزینــه ریلــی میــان تهــران- 

ــان اصفه
- جلوگیــری از برخــی خســارت‌ها )هزینــه 

بــالای طــرح و ...(

- عــدم در نظرگرفتــن آثــار بین‌المللــی و روابــط آینــده 
ایــران و چیــن

بــه  مربــوط  هزینه‌هــای  برگشــت‌پذیری  عــدم   -
تمدیدهــا و   LC بازگشــایی 

- عــدم برگشــت‌پذیری هزینه‌هــای صــدور و تمدیــد 
مه‌هــا نت‌نا ضما

بــالای ادعــای خســارت از‌ســوی پیمانــکار  - ریســک 
مبنی‌بــر تجهیــز دفاتــر ســتادی و کارگاه‌هــای اجرایــی 
جهــت انجــام فعالیت‌هــا تــا ســقف 13.6 میلیــارد یــوآن 

- نداشتن خط سریع‌السیر پس از سال‌ها و ...

5

برقی کردن کل مسیر 
تهران- قم‌- اصفهان 

بعد از بهره‌برداری 
عادی قم - اصفهان

محــدوده  در  طــرح  از  بهره‌بــرداری  امــکان   -
ــوآن  ــارد ی ــی 18 میلی ــوب )یعن ــی مص ــع مال مناب
شــورای اقتصــاد( و احتمــال جلــب حمایــت و 

ســازمان برنامــه و بودجــه کشــور همراهــی 
- پیشــگیری از تحمیــل هزینــه بیهــوده ناشــی 
)گــران  کشــور  بــه  قــرارداد  ســنگین  رقــم  از 
ــروری  ــورت ض ــوص در ص ــروژه( به‌خص ــودن پ ب
ایــن  در  سریع‌الســیر  بــه  دســتیابی  نبــودن 

برهــه زمانــی 
- کاهــش زمــان ســفر تهــران- اصفهــان )بــه 
ــا هزینــه‌ کمتــر از فعلــی )یعنــی  3 ســاعت( ب
قــرارداد 57.8 میلیــارد یــوآن بــا زمــان ســفر 
کمتــر از 2 ســاعت( و پاســخ‌گويي بــه نيــاز 

اكثريــت مــردم
- امــکان بهره‌بــرداری مرحلــه‌ای و بــه میــزان 
ــابه  ــیر )مش ــط سریع‌الس ــده از خ ــاخته ش س

لیــون- پاریــس(

- نداشتن خط سریع‌السیر پس از سال‌ها
نزدیــک  آینــده  در  ظرفیــت  محدودیــت  مســئله   -
در محــور تهــران- قــم به‌دلیــل حجــم بــالای بــاری- 
ــه اشــباع  ــی و ظرفیــت نزدیــک ب مســافری دوخطــه فعل
باقــی می‌مانــد اگرچــه بــا برقــی کــردن، پاســخ نســبی بــه 

ایــن مســئله داده می‌شــود. 
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6

ــرداری  ــام و بهره‌ب اتم
قــم-  سریع‌الســیر 

اصفهــان
کــردن  برقــی   +
تهــران- قــم )به‌جــای 

) لســیر یع‌ا سر

ــده در  ــام ش ــرمایه‌گذاری انج ــدی از س - بهره‌من
قــم- اصفهــان 

- کاهــش ریســک دعــاوی و مباحــث قــراردادی 
ــرارداد  ــکوپ ق ــر در اس ــرات کمت ــاظ تغیی ــه لح ب

فعلــی 
- عدم تأثير سوء بر روابط با چینی‌ها

- کاهــش زمــان ســفر تهــران- اصفهــان از 8 
ســاعت فعلــی بــه حــدود 2.5 ســاعت بــرای هــر 

نفــر
- ایجــاد تجربــه سریع‌الســیر در کشــور و 

ــده  ــعه آین ــکان توس ام
ــه انتظــارات اجتماعــي ايجــاد  - پاســخ‌گويي ب

شــده 

- عبــور قابل‌توجــه از محــدوده منابــع مالــی مصــوب 
ــوب  ــوآن مص ــارد ی ــقف 18 میلی ــر س ــش از دوبراب )بی

ــاد(  ــورای اقتص ش
- گــران بــودن پــروژه به‌طور‌کلــی و تحمیــل هزینه‌هــای 
بیهــوده بــه کشــور آن هــم در شــرایط فعلــی اقتصــادی 

و بودجــه‌ای 
- تردیــد در ضــروری بــودن احــداث سریع‌الســیر بــرای 
ــوص  ــی( و به‌خص ــه زمان ــن بره ــل در ای ــور )حداق کش
به‌مراتــب  راهکارهــای  وجــود  بــا  مســیر  ایــن  در 
تــا 3  مثــاً  زمــان ســفر  کاهــش  بــرای  کم‌هزینه‌تــر 
ســاعت )ماننــد ســناریوی 5( و نبــود تفــاوت زیاد نســبت 
بــه اجــرای کامــل سریع‌الســیر )بــا زمــان ســفر حــدود 2 
ــر از  ــدارد و کمت ــی ن ــان تقاضای ــم- اصفه ــاعت( - ق س
10 درصــد تقاضــای کل مســیر در ایــن بخــش اســت و 
نیــاز بــه انجــام کامــل ســناریو )یعنــی اجــرای برقــی یــا 
ــرای  پرســرعت در تهــران- قــم( به‌صــورت هم‌زمــان ب
ــول اســت و اگــر نشــود بخــش  تحقــق تقاضــای قابل‌قب

ــد. ــتفاده می‌مان ــان بلا‌اس ــم- اصفه ق
- تردیــد در بهینــه بــودن مســیر تهــران- قــم- اصفهان 
ــرای احــداث خــط آهــن سریع‌الســیر از نظــر آمایشــی  ب
)مســائلی نظیــر عــدم گنجایــش تهــران و اصفهــان بــرای 
بارگــذاری بیشــتر جمعیــت و فعالیت‌هــای اقتصــادی 

جدیــد( 
ــده  ــت در آین ــت ظرفی ــئله محدودی ــدن مس ــل نش - ح
ــالای  ــم ب ــران- قــم به‌دلیــل حج ــور ته نزدیــک در مح
ــه  ــاری- مســافری دوخطــه فعلــی و ظرفیــت نزدیــک ب ب

اشــباع
قــم-  بخــش  در  لازم  ظرفیــت  وجــود  در  تردیــد   -
ــرعت در  ــای پرس ــه تقاض ــخ‌گویی ب ــرای پاس ــان ب اصفه

بخــش اصفهــان و کاهــش توجیه‌پذیــری طــرح

7

اجرای خط 
سریع‌السیر 

تهران- قم بعد از 
بهره‌برداری عادی 

دوخطه‌ جدید قم‌– 
اصفهان و در ادامه، 

برقی کردن آن

شــده  انجــام  ســرمایه‌گذاری  از  بهره‌منــدی   -
قــم- اصفهــان 

- کاهــش زمــان ســفر تهــران- اصفهــان از 8 
ســاعت فعلــی بــه حــدود 2.5 ســاعت بــرای هــر 
نفــر )مشــابه زمــان ســفر یــک نفــر در ســناریو 6 
امــا بــا توجــه بــه جابه‌جایــی تقاضــای بیشــتر، 
کاهــش  را  بیشــتری  ســفر  زمــان  در‌مجمــوع 

می‌دهــد(
نســبت  بــه  بیشــتر  نــاوگان  پیش‌بینــی   -

طــرح فعلــی
بخــش  در  سریع‌الســیر  بهره‌بــرداری   -

بیشــتر باتقاضــای 
شــدن  اشــباع  مشــکل  حــل  بــه  پاســخ   -
در  قــم  تهــران-  فعلــی  دوخطــه  ظرفیــت 

آینــده 
- تجربــه سریع‌الســیر در کشــور و امــکان 

ــده ــعه آین توس

- عبــور قابل‌توجــه از محــدوده منابــع مالــی مصــوب 
ــوب  ــوآن مص ــارد ی ــقف 18 میلی ــر س ــش از دوبراب )بی

ــاد(  ــورای اقتص ش
- وجــود ریســک ادعــای خســارت از ســوی پیمانــکار 

ــی چین
کشــور  بــرای  سریع‌الســیر  خــط  نبــودن  ضــروری   -

)6 ســناریوی  )مشــابه 
- نیــاز بــه تغییــر مجــوز شــورای اقتصــاد بــا موضوعیــت 
سریع‌الســیر قم-اصفهــان و تغییــر آن بــه محــدوده 

تهــران- قــم یــا کل مســیر
- نیــاز بــه مذاکــره قــراردادی مجــدد بــا پیمانــکار بــرای 

تعییــن اســکوپ جدیــد
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قــم-  کــردن  برقــی 
برقــی  و  اصفهــان 
تهــران-  کــردن 
فــرودگاه امــام )ره( و 
ــیر  ــداث سریع‌الس اح
ــام )ره(–  ــرودگاه ام ف

ــم ق

ــده در  ــام ش ــرمایه‌گذاری انج ــدی از س - بهره‌من
قــم- اصفهــان 

- کاهــش زمــان ســفر تهــران- اصفهــان از 8 
ســاعت فعلــی بــه حــدود 2.5 ســاعت بــرای هــر 
ــناریو  ــر در س ــک نف ــفر ی ــان س ــابه زم ــر )مش نف
ــتر،  ــای بیش ــی تقاض ــه جابه‌جای ــه ب ــا توج ــا ب 6 ام
کاهــش  را  بیشــتری  ســفر  زمــان  در‌مجمــوع 

می‌دهــد(.
نســبت  بــه  بیشــتر  نــاوگان  پیش‌بینــی   -

فعلــی قــرارداد 
قســمت  در  سریع‌الســیر  بهره‌بــرداری   -

بیشــتر تقاضــای  دارای 
شــدن  اشــباع  مشــکل  حــل  بــه  پاســخ   -
در  قــم  تهــران-  فعلــی  دوخطــه  ظرفیــت 

آینــده 
- تجربــه سریع‌الســیر در کشــور و امــکان 
بــا  امــا  کمتــر،  بــا هزینــه  آینــده  توســعه 
بــه  نســبت  بیشــتر  به‌مراتــب  مزایــای 

7 و   6 ســناریوهای 

ــقف 18  ــوب )س ــی مص ــع مال ــدوده مناب ــور از مح - عب
ــر  ــه کمت ــوآن مصــوب شــورای اقتصــاد( البت ــارد ی میلی

از ســناریوهای 6 و 7 
- وجــود ریســک ادعــای خســارت از‌ســوی پیمانــکار 

ــی چین
کشــور  بــرای  سریع‌الســیر  خــط  نبــودن  ضــروری   -

)6 ســناریوی  توضیحــات  )مشــابه 
- نیــاز بــه تغییــر مجــوز شــورای اقتصــاد بــا موضوعیــت 
ــدوده  ــه مح ــر آن ب ــان و تغیی ــم- اصفه ــیر ق سریع‌الس

تهــران- قــم یــا کل مســیر
- نیــاز بــه مذاکــره قــراردادی مجــدد بــا پیمانــکار بــرای 

تعییــن اســکوپ جدیــد

9

ــرداری  ــام و بهره‌ب اتم
عــادی دوخطــه جدیــد 
 + اصفهــان  قــم- 
ــیر  ــداث سریع‌الس اح
فــرودگاه  تهــران- 
 40( )ره(  امــام 
برقــی  کیلومتــر(+ 
دوخطــه  کــردن 
قــم  تهــران-  فعلــی 
اقــدام  به‌عنــوان 

تکمیلــی

- بهره‌بــرداری از ســرمایه‌گذاری در محــور 
قــم- اصفهــان 

- کاهــش جــدی در زمــان ســفر تهــران- 
اصفهــان )شــاید بــه حــدود 3.5 تــا 4 ســاعت(
ــاح  ــی اص ــی )یعن ــری اجرای - دارای جهت‌گی
موجــود  واقعیت‌هــای  مطابــق  فازبنــدی( 

)ماننــد: محدودیــت منابــع( 
- ایجــاد تجربــه سریع‌الســیر در کشــور و 

ــده  ــعه آین ــکان توس ام
ــام )ره( و  ــرودگاه ام ــه ف ــردی ب ــگاه راهب - ن

ــد آن ــش جدی نق
- امــکان تجدیدنظــر در همــکاری بــا چیــن 

بعــد از فــاز اول 
سریع‌الســیر  کامــل  نــاوگان  پیش‌بینــی   -

تهــران- فــرودگاه
- قابلیــت پیش‌بینــی روســازی به‌صــورت 
جمــع‌آوری  بــه  نیــاز  عــدم  و  سریع‌الســیر 
بــه  نیــاز  صــورت  در  آینــده  در  روســازی 

سریع‌الســیر راه‌انــدازی 

- نداشــتن مطالعــات دقیــق و نیــاز بــه تدقیق و بررســی 
بیشتر 

ــه  ــرای فاصل - تردیــد در منطقــی بــودن سریع‌الســیر ب
کوتــاه 40 کیلومتــری و امــکان رســیدن قطــار به‌ســرعت 

ــر )سریع‌الســیر( موردنظ
بــالای ادعــای خســارت از‌ســوی پیمانــکار  - ریســک 

چینــی 
- نیــاز بــه تغییــر مجــوز شــورای اقتصــاد بــا موضوعیــت 
ــدوده  ــه مح ــر آن ب ــان و تغیی ــم- اصفه ــیر ق سریع‌الس

تهــران- قــم یــا کل مســیر
- نیــاز بــه مذاکــره قــراردادی مجــدد بــا پیمانــکار بــرای 

تعییــن اســکوپ جدیــد
- عبــور از ســقف اعتبــار پیش‌بینــی شــده و دارای 

مجــوز شــورای اقتصــاد )یعنــی 18 میلیــارد یــوآن(

مأخذ:  نگارنده.
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طرح  راه‌آهن سریع‌السیر تهران- 
قم- اصفهان:   بررسی و تحلیل روند 

طی شده، چالش‌ها و ملاحظات، 
سناریوهای مطرح و ارائه راهکار

5.جمع‌بندی و پیشنهادها

1-5.  جمع‌بندی
 توسعه راه‌آهن سريع‌الســير در دنيا، روندي شتابان گرفته و كشور ایران نيز مي‌تواند از اين سيســتم براي توسعه ريلي خود بهره‌ بگيرد؛ اما 
ملاحظات و چالش‌های جدی در نخستین تلاش برای حرکت در این مسیر )یعنی احداث راه‌آهن سریع‌السیر تهران- قم- اصفهان( تجربه 
ناموفقی را پیش‌روی کشور قرار داده است. روند طی شده، هزینه‌های زیاد اقتصادی و مالی، حقوقی، اجتماعی و بین‌المللی را به کشور تحمیل 
کرده است. درخصوص این روند ملاحظات مهمی وجود دارد که در بخش 3 گزارش تشریح شد. برخی از مهم‌ترین این ملاحظات عبارتند از: 
1. فقدان نقشه راه یا برنامه راهبردی برای توسعه و بومی‌سازی شبکه راه‌آهن پرسرعت در کشور؛ نبود سازماندهی توانمند به‌تناسب اين ابرپروژه؛ 
انتظارات و فشارهای روزافزون سیاسی و محلی استانی )در تغییر مسیر؛ در تعیین تأمین کنندگان تجهیزات و...(؛ نبود الگوی پایش و مدیریت 

مخاطرات و انباشت ابهامات و چالش‌های فنی، مالی و اجرایی منجر به تشديد شرايط ريسكي اين ابرپروژه قابل تأمل است.
2. ابهامات در رابطه با شيوه‌ تعريف پروژه، محورها و مسيرهاي انتخابي، تغييرات هزينه‌ها، تغييرات فني، ساختار و سازمان كار و پیش‌بینی 
منابع و مجوزهای لازم براي اتمام پروژه وجود دارد و اساساً اتمام اين پروژه نامشخص و زمان و منابع بهره‌برداری نهايي از آن در ابهام قرار دارد. 
3.تغییر مکرر مجری طرح از ســال 89 )تاکنون 5 بار تعویض( و وجود مجریان اغلب نیمه‌وقت و بدون اشراف و تجارب مرتبط و برخی هم با 
مشاغل متعدد )از‌جمله در حال حاضر( و جابه‌جایی مکرر مسئولیت كارفرمايي )بین شركت ساخت و توسعه و شركت راه‌آهن( موجب شده 
روند فعلی، کارآمد، متمرکز و پاسخ‌گو نبوده و وعده‌های متعدد فاقد پشتوانه علمی و نگاه ملی )وزن بیشتر ملاحظات محلی و استانی( موجب 

افزایش انتظارات شده است.
4.  توجیه اقتصادی طرح و فرضیات مطالعات انجام شده توسط مشاوران طرح و برآوردها از میزان تقاضا و مسافرپذیری طرح با اشکال جدی 
مواجه است و به‌شدت دست‌بالا ارزیابی می‌شود و چندان قابل دفاع نيست. آخرین مطالعات انجام شده به‌منظور بازنگری برآورد مسافر و توجیه 

مالی اقتصادی طرح نیز، تاکنون مورد تأیید کارشناسان سازمان برنامه و بودجه کشور قرار نگرفته است. 
5. اگرچه زمان سفر با قطار در مسیر فعلی تهران- اصفهان به‌طور متوسط 8 ساعت است و با اجرای کامل این طرح، به کمتر از 2 ساعت می‌رسد، 
حجم برآورد مسافرین آتی اعلام شده براي اين طرح )بیش از 8 و 17 میلیون مسافر! به‌ترتیب در سال اول و 30ام بهره‌برداری( حداقل 2 تا 3 برابر 
تقاضای قابل جذب است. بخش قابل‌توجهی از تقاضای برآورد شده )رجوع شود به جدول 6(، در محدوده تهران- قم بوده و به‌نوعی می‌توان گفت 
طرح ریلی سریع‌السیر تهران- قم- اصفهان، با اتصال مسیر تهران- قم توجیه‌پذیر خواهد شد. این در‌حالی است که یکی از پیشنهادهای مطرح 
شده در این سال‌ها، حذف بخش تهران- قم از سریع‌السیر و اکتفا به برقی کردن آن است. اما در صورت حذف بخش تهران- قم از اين طرح، 
امكان انتقال مسافر به ميزان انبوه مقدور نخواهد بود. با این توضیحات، اصرار بر مقدم بودن راه‌اندازی خط سریع‌السیر در بخش قم‌- اصفهان 
قابل تأمل بوده و دارای اشکال جدی است. ضمن آنکه طبق برآوردهای اولیه و برخلاف ادعاهای مجریان طرح، اجرای راه‌آهن سریع‌السیر در 

محدوده قم- اصفهان نیازمند بیش از 32 میلیارد یوآن )مطابق جدول 13( بوده که از مبالغ مجوزهای فعلی بیشتر است. 
6.  سرانه هزینه سرمایه و جاری هر مسافر از کشش قيمت بليت قابل فروش )كشش بازار( بسيار بیشتر است و در صورت تكميل و راه‌اندازی 
طرح، هزينه تمام شده براي هر مسافر بسيار بالاتر از قيمت بليت قابل عرضه )حداقل 4 تا 5 برابر مبلغ برآورد شده( خواهد بود. براساس مطالعات، 
قیمت رقابتی بلیت این قطار برای جذب مسافرین حدود یک میلیون تومان )تابستان 1402( برآورد شده است. دولت باید برای جذب مسافر 
به خط آهن سریع‌السیر، به‌ازای هر مسافر، 4 تا 5 برابر رقم اعلام شده را به‌عنوان يارانه بپردازد که با احتساب تعداد مسافر برآورده شده برای 

این طرح، رقم قابل‌توجهی خواهد شد که از توان دولت خارج است و متأسفانه توسط ذی‌نفعان طرح ابراز نمی‌شود. 
7. با فرض برخورداری از توجیه اقتصادی، میزان اولویت اجرای این طرح در مقایسه با سایر طرح‌های عمرانی یا حتی فقط حمل‌و‌نقلی یا فقط 
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ریلی در کشور به‌شدت مورد تردید کارشناسان خبره در کشور است.
8.  افزايش قيمت طرح در آخرين قرارداد )یعنی سال 1397( و رسیدن به مبلغ 57.8 ميليارد يوان، به‌خصوص در بخش زیرسازی قابل تأمل 
است و به‌معنای گران بودن این طرح به‌ویژه در شرایط فعلی اقتصادی در ایران است. به‌نظر‌ می‌رسد، اشکال اساسی در نحوه محاسبه هزینه 
سال 97 و فهرست بهای سال پایه است که در صورت عدم اصلاح، حتی با حذف برخی اجزای پروژه برای کاهش هزینه‌های طرح، همچنان 
رقم ساخت پروژه به نسبت آنچه اجرا می‌شود بیش‌برآورد شده است )طبق توضیحات بند »2« در بخش )3-3((. همچنین، در شرايطي كه 
تأمين مالي طرح فقط همان اعتبار اســنادي 13/6 ميليارد يوآن بود، انعقاد و ابلاغ قرارداد 57/8 ميليارد يوآنی محل اشكال بوده و موجب 

قطعیت اسناد ادعایی طرفین در مجامع حقوقی بین‌المللی شده است.
9. بابت تأخیر در اجرای طرح تاکنون 850 میلیون یوآن جریمه بانکی و بیمه‌ای پرداخت شده و هزینه‌های روزشماری مانند رکود سرمایه‌های 
قبلی، نگهداری و تعمیرات دارایی در جریان و دعاوی قراردادی پیمانکار چینی در مبالغ بالایی در جریان بوده و رو به رشد است. تاکنون موضوع 
دعاوی به تفصیل بررسی نشده و رقم دقیق آن مشخص نیست و مبالغی بین 3 تا 5 میلیارد یوآن توسط برخی کارشناسان پیش‌بینی شده است. 
10. طبق مطالعات قبلی و توافق ســال 1389 با طرف چینی، ناوگان لازم برای بهره‌برداری مطلوب اوایل بهره‌برداری، 22 رام قطار بوده که 
کاهش آن به 2 ترنست در قرارداد سال 1397 فاقد توجیه بوده و هزینه سنگین احداث خطوط طرح تا زمان تأمین ناوگان لازم بی‌استفاده 

می‌ماند و تاکنون برای تأمین ناوگان فوق و تعیین مشخصات لازم اقدامی نشده است.
11.تغییرات مکرر شاخص‌های کلیدی پروژه مانند حد ســرعت طرح )از 300 به 250 کیلومتر بر ساعت(‌، طرح هندسی مسیر )به‌ویژه در 
محدوده فرودگاه امام )ره( و ایستگاه‌های تهران، قم و اصفهان( موجب آشفتگی احجام کارها و مغایرت مصوبات و برنامه‌های قبلی شده است. 
12. با روند طولانی طی شده برای این طرح، انتقال فناوری به کشور به‌واسطه ســاخت این پروژه جای تأمل دارد. از‌سویی دیگر، با نگاهی بر 
شرایط و اهداف تعیین شده به‌نظر می‌رسد جذب فناوری و بومی‌سازی نمود مشخصی در این قرارداد ندارد و بیش از هر چیز، خرید فناوری و 

وابستگی به کشور دیگر در آینده مطرح است. 
13. در اجراي طرح فوق تخلف قانوني به علت عدم تصويب مبالغ توافق شده با طرف چيني در كميسيون ترك تشريفات مناقصه محرز بوده و 
گران بودن قیمت‌های توافق شده با طرف چيني )نظر كارشناسان( و عدم تطبيق با مجوزهاي موجود، موجب ناهماهنگي بين سازمان برنامه 

با وزارت راه و شهرسازي شده است.
در‌مجموع می‌توان گفت که نبود مستندات اولیه و مجوزهای لازم؛ تغییر مکرر مبانی و سیاســت‌ها و مسئولین ذی‌ربط، نبود ثبات و رویه 
حرفه‌ای مستمر، نبود تجارب و اشراف کارشناسی فنی و حقوقی طرح، گســتردگی ابعاد فنی و سازمانی طرح، هم‌زمانی طرح با تحولات و 
محدودیت‌های مالی، اقتصادی و سیاسی کشور و بلاتکلیفی نکات مهم توافقی بین متولیان ذی‌ربط، پیشبرد طرح را دشوار و ناکارآمد کرده 

که در چنین شرایطی، رسیدگی به این موضوعات و مسائل نیازمند چاره‌اندیشی و راهجویی فوری است. 
سناریوهای مختلفی برای این طرح در سال‌های اخیر مطالعه و مطرح شده است که در گزارش حاضر به برخی از آنها اشاره شد. به‌طور‌کلی، 
در یک دسته از سناریوها که به‌صورت رســمی از‌سوی وزارت راه و شهرســازی )در دولت‌های دوازدهم و سیزدهم(، ارائه شده است، هدف 
اصلی، تلاش برای کاهش هزینه‌های طرح بوده که در هر‌یک، برخی از مشخصات مسیر، مشخصات فنی و ... تغییر کرده‌، اما هیچ‌یک از آنها به 
مرحله عملیاتی نرسیده است. این سناریوها، اگرچه تغییراتی را در مشخصات فنی پیشنهاد می‌‌کرد، ورود جدی به تغییر جهت اجرای طرح 
)به‌عبارتی، تغییر فاز عملیاتی و اجرایی( نداشــتند و لذا اجرای پروژه به همان روال گذشته )یعنی ادامه فعالیت‌ها در قسمت قم- اصفهان و 
عمدتاً نیز در بخش زیرسازی( ادامه داشته و تلاش‌های انجام شده نیز متمرکز در رفع موانع برای فعال شدن اعتباری اسنادی گشایش شده 

خلاصه شده است.  
اما در سال 1400 شرکت راه‌آهن جمهوری اسلامی ایران رویکردی جدید مبنی‌بر ضرورت تغییر اسکوپ )اهداف اجرایی( در هزینه‌کرد رقم 
مصوب 13/6 میلیارد یوآن )دارای مجوز ماده )62(( در پیش گرفت و در این راستا سناریوهایی را طراحی و ارزیابی کرد )جزئیات در پیوست 
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طرح  راه‌آهن سریع‌السیر تهران- 
قم- اصفهان:   بررسی و تحلیل روند 

طی شده، چالش‌ها و ملاحظات، 
سناریوهای مطرح و ارائه راهکار

)2( آمده است( و در‌نهایت، سناریوی منتخب خود را »برقی‌سازی محور موجود تهران- قم تا فرودگاه امام خمینی )ره( )به طول 45 
کیلومتر(، احداث 6 کیلومتر خط برقی جدید و ساخت راه‌آهن سریع‌السیر از فرودگاه امام خمینی )ره( تا ایستگاه جمکران 
)به طول 94 کیلومتر(« اعلام کرد. مدت زمان پیش‌بینی شده برای اجرای این سناریو 30 ماه و مجموع هزینه اجرای آن برابر 18 میلیارد 
یوآن اعلام شد1 )جزئیات در جدول 11(. با توجه به اینکه هزینه‌های برآورد شده برای این سناریو بیش از اسکوپ 13.6 میلیارد یوآن )یعنی 
مقدار دارای مجوز ماده )62(( است، اجرای آن را می‌توان در صورت استفاده از باقی‌مانده ظرفیت مجوز شورای اقتصاد )یعنی رقم 18 میلیارد 
یوآن( و فعال‌سازی اعتبار اسنادی جدید یا پیش‌بینی سازوکار لازم برای حذف هزینه‌های کارفرمایی و قرار‌ گرفتن برآورد هزینه پروژه در 
مرز 13.6 میلیارد یوآن دانست. این سناریو بنا به‌دلایلی )از‌جمله فشارهای سیاسی(، قابلیت اجرایی پیدا نکرد. به‌طور‌کلی، رویکرد شرکت 
راه‌آهن در تغییر اسکوپ و تلاش برای تعریف سناریوی مطلوب به‌نحوی‌که هم‌زمان به محدودیت شدید تأمین مالی )به‌جز اعتبار اسنادی 
13.6 میلیارد یوآنی مصوب شده( توجه کرده و در‌عین‌حال با منابع باقی‌مانده، قابلیت بهره‌برداری از پروژه را فراهم کرده و انتقال تکنولوژی 
ساخت به داخل کشور را محقق کند، مثبت ارزیابی می‌شود. اما ســناریوهای طراحی شده و سناریوی منتخب، به برخی ابعاد مهم از‌جمله 
احتمال هدررفت هزینه‌های انجام شده در بخش قم- اصفهان و ابعاد اجتماعی و سیاسی آن توجه نکرده است. بنابراین، سناریوهای طراحی 

شده، جامعیت لازم برای پروژه‌ای با شرایط ذکر شده را نداشته است. 

2-5.  محدودیت‌ها و ملاحظات تصمیم
براساس بررسی‌های انجام شده در تحقیق حاضر، باید برای تصمیم‌ درخصوص این پروژه به معیارهای کلیدی مختلفی توجه کرد. 

فهرستی از این معیارها در جدول 18 آورده شده و مهم‌ترین آنها در ادامه تشریح شده است. 
معیار اول: ضرورت تغییر اهداف اجرایی در محدوده رقم دارای مجوز و اجرای طرح کامل به‌صورت مرحله‌به‌مرحله در صورت تأمین اعتبار

لازم به ذکر است، با توجه به محدوديت اعتبارات در قانون بودجه کشــور، این پروژه در سال 1390 به دو بخش A )شامل طراحی راه‌آهن 
سریع‌السیر تهران- قم- اصفهان؛ احداث مسیر قم- اصفهان و بخشی از روسازی قم- اصفهان و تأمین 2 ست ناوگان( و بخش B )شامل احداث 
مسیر و روسازی تهران- قم و تکمیل روسازی قم- اصفهان و کارهای تکمیلی پروژه و تأمین ناوگان تا سقف رقم تعیین شده( تقسیم شد و در 
همین راستا، مجوز ماده )62( قانون فقط به میزان 13.6 میلیارد یوآن برای قرارداد تجاري براي بخش A صادر و دنبال شد. در زمان تعریف 
پروژه به دو بخش، فرض بر این بوده که تأمین مالی بخش B نیز در آینده انجام خواهد شــد؛ چرا‌که اتمام بخش A به‌تنهایی، قابل انتفاع و 
بهره‌برداری نیست. اما، در شرایط فعلی، سازمان برنامه و بودجه کشور در تأمین هزینه‌های کامل و بازپرداخت وام )حتی برای اعتبار 13.6 
میلیارد یوآنی( نیز با مشکل جدی مواجهه است و چشم‌انداز مناسبی نیز برای تأمین منابع مالی دیده نمی‌شود. محدودیت شدید منابع 
مالی از یک‌سو و ضرورت رساندن پروژه به مرحله‌ای که قابلیت بهره‌برداری داشته باشد، اقتضا می‌کند که اهداف تعیین شده 
برای هزینه‌کرد رقم 13/6 میلیارد یوآن تغییر کند و اهداف فاز اول با فرض اعتبار حداکثر 18 میلیارد یوآن )مصوب شورای 
اقتصاد( تنظیم شود. چنین ضرورتی، گزینه ساخت و بهره‌برداری از بخش قم– اصفهان به‌صورت سریع‌السیر با اعتبارات 
دولتی را عملًا از دستور خارج می‌کند؛ چرا‌که به‌رغم هزینه‌های انجام شده در این مسیر، همچنان منابع مالی قابل‌توجهی 
برای تحقق چنین هدفی مورد نیاز است. به ادعای برخی مسئولین مرتبط )از‌جمله مجری طرح(، می‌توان با اعتبار تقریباً 21 میلیارد 
یوآنی به چنین هدفی دست یافت که براساس بررسی‌های تحقیق حاضر، اعتبار به‌مراتب بیش از رقم اعلام شده برای تکمیل کار در بخش 
قم- اصفهان مورد نیاز است )حداقل 32 میلیارد یوآن( و در‌نتیجه، عامل محدودیت تأمین مالی را برجسته‌تر می‌کند. از‌سویی دیگر براساس 

1. لازم به ذکر است، مدت زمان پیش‌بینی شده در سناریوهای پیشنهادی صرفاً بابت فعالیت‌های اصلی طراحی و اجرایی بوده و شامل مدت زمان‌ لازم برای انجام مذاکرات قراردادی با پیمانکار به‌منظور 
تغییر در اسکوپ کار، اخذ مجوزهای لازم از سازمان برنامه و بودجه کشور و یا بانک مرکزی، و رفع معارضین تأسیساتی و تملک و آزادسازی مسیر )در تعهد کارفرما( نیست. همچنین، برآوردهای ارائه 
شده در بخش سریع‌السیر براساس مبانی قرارداد جاری و در بخش برقی‌سازی استعلام شفاهی قیمت‌ها در محور تهران- مشهد است و هرگونه هزینه اضافی و یا خسارت ناشی از توقف کار براساس ادعای 

احتمالی پیمانکار در محاسبات منظور نشده است.
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توضیحات مفصل ارائه شده در گزارش، باید توجه داشت که حتی در صورت بهره‌برداری از سریع‌السیر در بخش قم- اصفهان، نمی‌توان تقاضای 
قابل‌توجهی را به آن جذب کرد و همان‌گونه که پیش از این تأکید شد، بخش قابل‌توجهی از تقاضای برآورد شده، در محدوده تهران- قم است 
)رجوع شود به جدول 6( و به‌نوعی می‌توان گفت؛ طرح ریلی سریع‌السیر تهران- قم- اصفهان، با اتصال مسیر تهران- قم توجیه‌پذیر خواهد شد. 
از‌سویی ریسک جدی برای احتمال عدم تکمیل این بخش به‌دلیل محدودیت منابع و عدم تأمین اعتبار مورد نیاز وجود دارد. به‌رغم توضیحات 
ارائه شده، تأکید می‌شود این ضرورت تغییر اسکوپ برای رقم 13/6 میلیارد یوآن و توقف ساخت و بهره‌برداری از بخش قم‌– اصفهان به‌صورت 

سریع‌السیر، به‌معنای رها شدن این هدف نیست؛ بلکه می‌توان در صورت تأمین مالی در آینده، آن را در دستور کار قرار داد. 
معیار دوم: قابلیت انتفاع از اقدامات انجام شده در بخش قم‌- اصفهان

هر سناریویی که به این محدودیت توجه نکند را می‌توان به‌نوعی یک سناریوی از پیش شکست خورده دانست؛ یعنی اتفاقی که در عمل برای 
سناریوی منتخب شرکت راه‌آهن ج.ا.ا. در سال 1400 رخ داد. باید توجه داشت که هزینه‌های قابل‌توجهی در زیرسازی بخش قم‌- اصفهان 
انجام شده و پیشرفت فیزیکی مؤثری نیز حاصل شده اســت. لذا، رها کردن بخش قم- اصفهان و عدم بهره‌برداری از آن، به‌معنای هدررفت 
سرمایه‌گذاری انجام شده است. از‌سویی دیگر، پیمانکار پروژه، امکانات و نیروی انسانی قابل‌توجهی را در این بخش مستقر کرده است و انتقال 
آنها خود می‌تواند مسائلی را به‌همراه داشته باشد. علاوه‌بر موارد ذکر شده، شکل‌گیری انتظارات اجتماعی و انباشت مطالبات در این محدوده 
جغرافیایی را به هیچ‌عنوان نباید نادیده گرفت. هم‌زمان باید توجه داشت که متأسفانه، عدم برخورد کارشناسانه با این پروژه عظیم و نبود نگاه 
ملی در میان مسئولان محلی و استانی دیده می‌شود و انجام مصاحبه‌ها و وعده‌های متعدد به مردم، در بروز و تشدید ابعاد اجتماعی بسیار 

مؤثر است و باید برای آن چاره‌اندیشی کرد.  

جدول 18. معیارهای تصمیم‌گیری برای آینده طرح احداث راه‌آهن سریع‌السیر تهران- قم- اصفهان 

شرحردیف

1
توجه به محدودیت منابع مالی و فازبندی جدید در اجرای طرح )تا سقف مجوز شورای اقتصاد معادل 18 میلیارد یوآن( و 

اجرای طرح کامل به‌صورت مرحله‌به‌مرحله در صورت تأمین اعتبار

2
رها نشدن هزینه‌ها و سرمایه‌گذاری‌های انجام شده تاکنون )به‌خصوص در بخش قم‌– اصفهان(

3
انتخاب بخشی از مسیر با تقاضای بیشتر در صورت اصرار بر تجربه کردن سریع‌السیر در کشور

4
توجه به روابط راهبردی و سیاسی و اقتصادی ایران و چین و هم‌زمان امکان تجدید نظر در همکاری با شرکت چینی و 

جلوگیری از خسارات ناشی از تحمیل گزینه پرهزینه برخلاف منافع ملی

5
توجه به حل محدودیت ظرفیت بخش تهران- قم و احتمال نزدیک شدن به ظرفیت اشباع در آینده نزدیک با توجه به 

نقش مهم آن در شبکه ریلی کشور

6
جلوگیری از تبعات ناشی از پایان و یا تغییر ماهیت قرارداد و ادعای خسارت از‌سوی پیمانکار

7
توجه به نقش راه‌آهن‌های سریع و مسیر انتخاب شده در اهداف کلان توسعه‌ای و آمایشی کشور 
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شرحردیف

تمهید ناوگان لازم و مطلوب برای بهره‌برداری مناسب )یعنی افزایش 2 ست ناوگان پیش‌بینی شده در قرارداد فعلی(8

تلاش برای افزایش سرعت بهره‌برداری از 250 کیلومتر بر ساعت در قرارداد فعلی به 300 کیلومتر بر ساعت یا بیشتر و 9
عدم حذف ایستگاه‌های مهم در مسیر از‌جمله فرودگاه امام خمینی )ره(

امکان توسعه و تکمیل طرح سریع‌السیر در آینده و نیز امکان بهره‌برداری مرحله‌ای و به میزان خط ساخته شده از مسیر 10
سریع‌السیر )مشابه تجربه ساخت لیون- پاریس ذکر شده در بخش 4-3-2-1(

رعایت الزامات بومی‌سازی دانش قطارهای سریع‌السیر در کشور11

توجه به تبعات اجتماعی داخلی و ملاحظات سیاسی )البته نه محلی و استانی خاص(12

معیار سوم: توجه به روابط ایران و چین در چارچوب منافع ملی ج.ا.ا. 
نظر به اهمیت روابط دو دولت ایران و چین از ابعاد مختلف سیاسی، تجاری و اقتصادی و با توجه به سند راهبردی همکاری ۲۵ساله میان دو 
کشور و نیز تحولات بین‌المللی و ضرورت همکاری با چین به‌عنوان یکی از قدرت‌های جهانی و از‌سویی دیگر، تبعات ناشی از پایان قرارداد و 
ادعای خسارت توسط پیمانکار، برخی سناریوهای مطرح شده مبنی‌بر قطع همکاری با طرف چینی را نمی‌توان مطابق با واقعیت‌های کشور و 
شرایط بین‌المللی دانست. اما باید با لحاظ منافع ملی و با توجه به اینکه این طرح فاقد توجیه اقتصادی یا دارای توجیه پایین بوده )بنا به‌دلایل 
تشریح شده در گزارش(، فاقد اولویت در میان طرح‌های حمل‌و‌نقل و حتی ریلی کشور محسوب می‌شود و رقم بالایی برای اجرای آن پیش‌بینی 

شده و نیز مشکلات عدیده‌ دیگری داشته است، باید ادامه طرح را به شکل بهینه‌ای پیش‌ برد و به نقطه مناسبی رساند.

سایر معیارها 
  امکان گسترش و توسعه و تکمیل طرح: هر سناریویی باید به‌گونه‌ای باشد که مانع از توسعه طرح سریع‌السیر و توقف آن در آینده نباشد 
و به اقدامات پیشنهاد شده به‌عنوان بخشی از کار دیده شود. امکان بهره‌برداری مرحله‌ای و به میزان خط ساخته شده از مسیر سریع‌السیر نیز 

از معیارهای مهمی است که در طرح فعلی از آن غفلت شده است )مشابه تجربه ساخت لیون- پاریس ذکر شده در بخش 4-3-2-1(. 
  تمهید ناوگان: در نظر گرفتن چالش کمبود ناوگان پیش‌بینی شده در قرارداد فعلی و افزایش آن می‌تواند یک مزیت مهم برای سناریوی 

آینده باشد. 
  افزایش ظرفیت تهران- قم: با توجه به اهمیت محور تهران- قم در شــبکه ریلی کشور به‌دلیل حجم قابل‌توجه تردد قطارهای باری و 
مسافری و احتمال رسیدن به ظرفیت اشباع در آینده نه‌چندان‌دور، توجه به این معیار نیز حائز اهمیت خواهد بود. لازم به ذکر است؛ در منابع 
متعددی، افزایش ظرفیت خطوط موجود )از طریق انتقال بار ترافیکی آن به خط جدید( به‌عنوان یکی از اهداف اصلی و اساســی در ساخت 

خطوط HSR ذکر شده و اهمیت این موضوع بسیار زیاد است.  
  عدم حذف/ دسترسی به ایستگاه‌ فرودگاه امام خمینی )ره(: نگاه به فرودگاه امام خمینی )ره( باید یک نگاه راهبردی و بلندمدت 
باشد و در سیاست‌‌های کلان کشور نقش آن به‌طور ویژه‌تر و برجسته‌تری دیده شود. از‌سویی احتمال انتقال پروازهای داخلی به این فرودگاه 
نیز باید دیده شود. بر این اساس و با توجه به حجم بالای مســافران و ضرورت انتقال سریع بین فرودگاه‌ و شهر تهران و عدم کفایت سیستم 

حمل‌و‌نقل همگانی موجود برای چنین جابه‌جایی )یعنی مترو(، جانمایی ایستگاه در این نقطه می‌تواند اهمیت داشته باشد.

مأخذ:  نگارنده.
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3-5. پیشنهادها
براساس نتایج به دست آمده در تحقیق حاضر، طیفی از سناریوهای مختلف می‌تواند پیش‌روی آینده این طرح باشد. در یک سر طیف؛ رها 
کردن طرح در مرحله فعلی )اعم از ادامه بلاتکلیفی یا حتی تعیین تکلیف قرارداد موجود و قطع همکاری با شــرکت چینی و موکول کردن 
وضعیت طرح به تصمیمات آینده( و در سر دیگر طیف؛ انجام کامل قرارداد فعلی )یعنی اجرای کامل قطار سریع‌السیر تهران- قم- اصفهان( 
قرار دارد. مطالعه حاضر، براساس معیارهای تصمیم‌گیری معرفی شده در جدول 18، هیچ‌یک از دو سر طیف را گزینه بهینه برای 
آینده نمی‌داند و سناریوی بهینه را در میان این دو سر تشخیص داده است. بدون شک در هر سناریویی تنها بخشی از معیارهای اشاره 
شده را می‌توان پاسخ داد و سناریویی که بتواند تمامی معیارهای اشاره‌ شده را پوشش دهد نمی‌توان داشت. در میان این دو سر، قبل از انتخاب 
هر سناریویی، به‌نوعی باید میان دو استراتژی و رویکرد مختلف نیز انتخاب کرد: اینکه اصولاً برخورداری از خط آهن سریع‌السیر )حداقل در 
این برهه زمانی( برای کشور ضروری نیس��ت و می‌توان با اجرای گزینه‌های به‌مراتب به صرفه‌تر از نظر اقتصادی؛ به بسیاری از شاخص‌های 
عملکردی موردنظر در این مرحله )از‌جمله کاهش زمان سفر قطار میان تهران- اصفهان( دست یافت؛ یا آنکه در استراتژی دیگر؛ برخورداری 
از خط آهن سریع‌السیر یک ضرورت تشخیص داده می‌شود و اتفاقاً پروژه فعلی تهران- قم- اصفهان زمینه مناسبی برای بهره‌مندی از چنین 
تجربه‌ای است. بدیهی است انتخاب هر سناریویی در استراتژی دوم، به اعتبارات بیشتری نسبت به استراتژی اول )عدم ضرورت احداث خط 
آهن سریع‌السیر( نیاز خواهد داشت و اگر معیار محدودیت اعتبارات تا سقف مجوز شورای اقتصاد )یعنی 18 میلیارد یوآن( یک خط قرمز باشد، 
بدون شک نمی‌توان خط سریع‌السیر در هیچ‌یک از دو بخش قم- اصفهان یا تهران- قم را به‌طور کامل اجرا نمود و باید فقط به قطعاتی از این دو 
بخش اکتفا کرد. در هر صورت، در هر‌یک از این دو استراتژی می‌توان سناریوهای مختلفی را تعریف کرد که در گزارش حاضر به آنها پرداخته 

شد )رجوع شود به سناریوهای معرفی شده در بخش 4(. 
انتخاب هر‌یک از این دو اســتراتژی )برخورداری یا عدم برخورداری از خط آهن سریع‌الســیر(، خود به عوامل متعددی وابســته است که 
پیچیدگی‌های تصمیم‌گیری را بسیار افزایش می‌دهد. بررسی‌های تحقیق حاضر نشان داد که متأسفانه هیچ سند قابل اتکا و متقنی در کشور 
درخصوص ضرورت برخورداری از خط آهن سریع‌السیر به‌خصوص در برهه زمانی فعلی و پاسخ به سؤالات و ابهامات مختلف در این خصوص 
تولید نشده است. مدافعان این استراتژی عمدتاً به توسعه این سیستم‌ها در برخی کشورها نظیر چین، ترکیه و برخی کشورها به‌عنوان دلالتی 

برای ضرورت برخورداری ایران از این فناوری استناد می‌کنند. استناد به چنین دلایلی در‌حالی است که بررسی‌های اولیه نشان می‌دهد:
اول اینکه تعریف واحدی از خط سریع‌السیر در کشور شکل نگرفته اســت. درحالی‌که تصور اولیه آن است که خطوط آهن سریع‌السیر تنها 
شامل مسیرهای با سرعت‌ بالای 250 کیلومتر بر ساعت می‌شود؛ تعاریف و آمارهای منتشر شده از کشورهای فوق‌الذکر نشان می‌دهد که اتفاقاً 
مسیرهای با سرعت بالای 200 کیلومتر بر ساعت )یعنی خطوط از قبل احداث شده که بعد از ارتقا می‌توانند امکان حرکت با سرعت تا 250 

کیلومتر بر ساعت را فراهم کنند( نیز در زمره آمار شبکه قطارهای سریع‌السیر اعلام می‌شود. 
دوم اینکه کشور چین فارغ از ملاحظاتی مانند وضعیت شاخص‌های کلان اقتصادی که اصولاً با چنین تصمیمی ارتباط مستقیم دارد )مانند: 
نسبت تولید ناخالص داخلی کشور به جمعیت )GDP per Capita( که شــاخصی برای ارزیابی میانگین تولید اقتصادی یا درآمد هر فرد 
در کشور است(، قبل از تصمیم به اجرا و توسعه خطوط آهن سریع‌السیر، استراتژی خود را نسبت به آمایش سرزمین و توسعه کشور، توسعه 
صنعتی و بازار بین‌المللی چنین فناوری در آینده، و حتی استراتژی حمل‌و‌نقل خود )مثلًا تعیین تکلیف نسبت حمل‌و‌نقل هوایی و ریلی( و 

بسیاری سؤالات دیگر مانند نحوه مدیریت تعمیر و نگهداری و بهره‌برداری را مشخص کرده و براساس آن به چنین تشخیصی رسیده است. 
سوم اینکه قبل از رسیدن به چنین تصمیمی؛ چند مرحله ارتقای شبکه راه‌آهن و افزایش سرعت از‌جمله از طریق برقی کردن خطوط موجود 

و افزایش بهره‌وری و نظام‌های بهره‌برداری در چین و سایر کشورها اتفاق افتاده است. 
چهارم اینکه بعد از تصمیم، ملزومات دیگر آن مانند ایجاد ساختار سازمانی متناسب، تهیه برنامه‌های بلند‌مدت و میان‌مدت متقن و بدون اعوجاج 
و تغییر در دوره اجرا؛ تأمین مالی مناسب و نیز هماهنگی و همراهی تمامی مسئولان و ذی‌نفعان مرتبط در تمامی سطوح رخ داده است که تمامی 
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این‌ها در چنین توسعه شگرفی نقش اساسی و کلیدی داشته است. 
پنجم اینکه به مدل توسعه شبکه سریع‌السیر در چین نیز نقدهایی وجود دارد که در حیطه این گزارش نیست.

از‌سویی دیگر، مخالفان برخورداری از خط آهن سریع‌السیر در ایران نیز به‌نوعی دچار یک تک‌ بعدی‌نگری شده و موضوع را تنها از زاویه توجیه 
اقتصادی طرح بررسی می‌کنند؛ در‌حالی‌که با توجه به برخی محورهای اشاره شده در نگرش چینی‌ها به توسعه این سیستم؛ نمی‌توان تصمیم 

در این خصوص را تنها از زاویه تحلیل اقتصادی یک پروژه انجام داد. 
براساس توضیحات فوق و معیارهای معرفی شده در بخش قبل، و سناریوهای مختلف مطرح شده در این گزارش، پیشنهاد می‌شود اقدامات 

زیر انجام شود: 
1. بازنگری در ادامه همکاری با چین حداکثر تا سقف اعتبار دارای مجوز شورای اقتصاد

با توجه به ملاحظات ذکر شده درخصوص روابط با چین، از قطع همکاری با شرکت چینی در این مرحله پرهیز شود، اما برای حفظ منافع و 
اعتبار ملی، ادامه همکاری با طرف چینی در قالب قرارداد موجود، حداکثر تا اتمام مرحله اول )یعنی تا سقف اعتبار 13.6 میلیارد یوآنی دارای 
مجوز ماده )62( یا حداکثر تا سقف اعتبار 18 میلیارد یوآنی دارای مصوبه شورای اقتصاد( بازنگری شده و سپس شیوه جدید همکاری )خاتمه 

قرارداد قبلی یا تجدید قرارداد( تعیین شود. 
2. اقدام ضروری در هر سناریوی انتخابی: اتمام زیرسازی قم- اصفهان و بهره‌برداری به‌صورت خط آهن عادی و نه سریع‌السیر 
با توجه به محدودیت منابع تا سقف حداکثر 18 میلیارد یوآن )دارای مصوبه شورای اقتصاد(، و عدم امکان بهره‌برداری از بخش قم- اصفهان 
به‌صورت سریع‌السیر با اعتبارات دولتی و در‌عین‌حال منطقی نبودن بهره‌برداری از این بخش بدون بهره‌برداری از بخش تهران- قم )به‌دلیل 
سهم پایین از تقاضای کل(، موضوع ادامه ساخت بخش قم- اصفهان برای راه‌اندازی سریع‌السیر، از دستور خارج شود، اما با توجه 
به هزینه‌های انجام شده در این بخش و به‌منظور به نتیجه رساندن آنها، خط قم- اصفهان به‌صورت خط آهن عادی و با همان استانداردهای 
فعلی ساخت خطوط ریلی در کشور تکمیل شود و به بهره‌برداری برسد. در این مرحله، زیرسازی محور برای سریع‌السیر تکمیل می‌شود و 
روسازی خط می‌تواند به‌صورت عادی یا در صورت تأمین اعتبار لازم، برای راه‌آهن سریع انجام شود )یعنی ضرورت فوری ندارد(، اما نصب 
علائم و سایر اقدامات، به‌منظور بهره‌برداری از خط به‌صورت عادی )با ناوگان دیزلی( خواهد بود1 و دیگر هزینه‌ای در این مرحله برای اجرای 
خط آهن سریع‌السیر نیاز نیست. در این صورت، با توجه به کاسته شدن از مسافت مسیر جدید نسبت به مسیر موجود )در حال بهره‌برداری(، 
زمان سفر فعلی تهران- اصفهان را به میزان قابل‌توجهی کاهش داد.2 در صورت نیاز به افزایش سرعت و کاهش زمان سفر، گزینه‌های راه‌اندازی 
خودکشش یا قطارهای دیزلی 160 کیلومتر بر ساعت و گزینه راه‌اندازی خودکشش یا قطارهای دیزلی 200 کیلومتر بر ساعت می‌تواند در 
دستور کار قرار گیرد. موضوع راه‌اندازی سریع‌السیر در بخش قم- اصفهان، بعد از اجرای گام‌های زیر و در صورت تأمین اعتبار، 
می‌تواند در اولویت‌های آخر دنبال شود. به‌طور‌کلی، اگرچه یکی از سناریوها، می‌تواند اتمام قرارداد با طرف چینی در همین 
مرحله باشد، اما گزارش حاضر آن را توصیه نمی‌کند و سناریوی برقی‌سازی تهران- قم- اصفهان که در ادامه تشریح شده 

است، پیشنهاد می‌شود. 
3. سناریوی تکمیلی: اتمام زیرسازی و بهره‌برداری عادی از قم- اصفهان و برقی کردن تهران- قم- اصفهان 

با لحاظ استراتژی عدم نیاز ضروری به خط آهن سریع‌السیر در این برهه زمانی برای ایران )به‌خصوص با ویژگی‌های قرارداد فعلی(؛ سناریوی 
بهینه بعد از تکمیل و بهره‌برداری عادی از بخش قم- اصفهان )تشریح شده در بند »2«(؛ برقی کردن دوخطه فعلی تهران- قم 
و در ادامه، برقی کردن خط جدید ساخته شده بین قم- اصفهان خواهد بود. برقی کردن محور تهران- قم از نظر فنی و اقتصادی 

1. لازم به ذکر است، بهره‌برداری عادی به‌معنای آن نیست که در آینده نمی‌توان دیگر در این مسیر سیستم سریع‌السیر را مستقر کرد؛ چراکه این خط برای قطارهای سریع‌السیر )با سرعت 350 کیلومتر 
در ساعت( طراحی شده است.

2. گفته می‌شود؛ می‌توان زمان سفر فعلی با قطار میان تهران- اصفهان )یعنی 9-8 ساعت( را به میزان 50 درصد کاهش داد. 
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توجیه و اولویت بالاتری نسبت به ساخت خط سریع‌السیر در این مسیر دارد؛ چراکه علاوه‌بر کاهش چشمگیر زمان سفر )تقریباً 3 تا 3/5 ساعت(، 
نقش خوبی‌ در افزایش ظرفیت بخش تهران- قم خواهد داشت. لازم به ذکر است، افزایش ظرفیت این مسیر و بهره‌مندی قطارهای مسافری 
و باری از آن، با توجه به نقش مهم این مسیر در شبکه راه‌آهن ایران به‌دلیل تردد بالا و احتمال اشباع شدن ظرفیت آن در آینده‌‌ نه‌چندان دور؛ 
اهمیت زیادی دارد. از‌سویی دیگر، باید در نظر داشت که به‌منظور امکان بهره‌برداری مرحله‌ای و به میزان خط ساخته شده از مسیر سریع‌السیر، 
لازم است خط موجود تهران- قم برقی شود تا بتوان با مدلی مشابه ساخت این خطوط در جهان )مشابه مسیر پاریس- لیون یا تجربیات ساخت 
خطوط در چین( اقدام کرد. به‌عبارت دیگر، حتی با فرض نداشتن محدودیت منابع مالی بهتر است راه‌آهن موجود ابتدا برقی شود و سپس 
راه‌آهن سریع‌السیر به موازات آن با منطق مشابه احداث شود تا اجرای مرحله‌ای پروژه راه‌آهن سریع‌السیر مهیا گردد. از دیگر مزایای سناریوی 
برقی کردن تهران- قم- اصفهان آن است که براساس برآوردهای اولیه، تا حدود زیادی با محدودیت منابع مالی تا سقف 18 میلیارد یوآن نیز 

منطبق است1 )رجوع شود به جدول 12(. 
4. سناریوی برخورداری از راه‌آهن سریع‌السیر: راه‌اندازی خط آهن سریع‌السیر در قسمتی از تهران- قم و برقی کردن قم- 

اصفهان
در صورت تشخیص یا اصرار به‌ضرورت برخورداری از خط آهن سریع‌السیر )به‌دلایلی مانند: شرایط اجتماعی و افکار عمومی یا برای تجربه 
کردن فناوری سریع‌السیر در کشور برای اولین‌بار(، موضوع راه‌اندازی خط آهن سریع‌السیر، باید در بخش تهران- قم به‌جای قم- 
اصفهان و بعد از تکمیل و بهره‌برداری عادی از بخش قم- اصفهان دنبال شود. به‌دلایل متعددی همچون وجود تقاضای به‌مراتب 
بیشتر در بخش تهران- قم )رجوع شود به جدول 6( و تردد بالای قطارهای باری و مسافری در این مسیر و اهمیت آن در عملکرد شبکه ریلی 
کشور )نزدیک شدن به ظرفیت اشباع( و محدودیت اعتبارات موجود، راه‌اندازی قطار سریع‌السیر در بخش تهران- قم، به‌مراتب مزایای بیشتری 
خواهد داشت. در این سناریو، برای بهره‌مندی از تمامی مزایای ذکر شده، احداث سریع‌السیر در کل مسیر تهران- قم موردنظر است، اما بدون 
شک اعتبار مورد نیاز برای این کار از سقف دارای مجوز شورای اقتصاد )یعنی 18 میلیارد یوآن( عبور خواهد کرد و طبق تخمین‌های اولیه 
به بیش از40 میلیارد یوآن خواهد رسید. بنابراین، برای کاهش هزینه‌ها و در‌عین‌حال بهره‌مندی از مزایای بسیار زیاد در بخش تهران- قم، 
پیشنهاد می‌شــود فاصله 40 کیلومتری دوخطه فعلی از ایســتگاه راه‌آهن تهران تا فرودگاه امام خمینی )ره( برقی‌ شده و مابقی مسافت از 
فرودگاه تا قم )حدود 140 کیلومتر( به‌صورت خط آهن جدید سریع‌السیر احداث شود. درصورتی‌که محدودیت اعتبارات تا سقف 18 میلیارد 
یوآن بخواهد رعایت شود و هم‌زمان تجربه یا حداقل شروع ساخت‌ خط آهن سریع‌السیر در ایران رخ دهد، پیشنهاد تحقیق حاضر، احداث 
خط سریع‌السیر از ایستگاه راه‌آهن تهران تا فرودگاه امام خمینی )ره( اســت. این اقدام، علاوه‌بر برآورده کردن اهدافی مانند تجربه فناوری 
سریع‌السیر، می‌تواند از منظر اهمیت بالا و راهبردی فرودگاه امام خمینی )ره( برای کشور نیز قابل‌توجه باشد. البته باید توجه داشت که به‌دلیل 
کوتاه بودن این مسافت، در عمل نمی‌توان از مزایای واقعی قطار سریع‌السیر بهره‌مند شد، اما موضوع تکمیل خط آهن سریع‌السیر تا قم و سپس 

اصفهان می‌تواند در ادامه این خط و در آینده به‌صورت مرحله‌ای و به فراخور تأمین اعتبارات لازم دنبال شود. 
5.در هدایت کلی روند آتی این ابر‌پروژه؛ باید ملاحظات کلی ذیل تأکید و الزام شوند:

،LC تعیین تکلیف و توافق تسویه مبالغ ادعایی طرفین قبل از فعال‌سازی مابقی 
  تثبیت نرخ تعدیل ارز در اصلاحیه قرارداد پروژه )برای هرگونه پرداخت و محاسبه دعاوی و کارکردها(،

 بررسی مجدد قیمت‌های مبنای محاسبات )قیمت‌های واحد( در قرارداد سال 1397 به‌خصوص در بخش زیرسازی و اصلاح رقم قرارداد 
براساس برآوردهای جدید )رجوع شود به توضیحات بند »2« در بخش )3-3((، 

 کاهش هزینه‌های جانبی و غیرضروری پروژه )حداکثر استفاده از اراضی و ایستگاه‌های موجود و امکانات قابل اشتراک(،

1. توجه: انجام محاسبات و برآوردهای دقیق در حیطه اهداف و مأموریت این تحقیق نبوده و ارقام اعلام شده بر‌اساس برآوردهای تقریبی و نظرات خبرگان و کارشناسان بوده که برای جمع‌بندی گزارش 
حاضر از اعتبار قابل قبولی برخوردار است. بدیهی است که به‌منظور تصمیم‌گیری، لازم است با انجام مطالعات ویژه، ارقام دقیق و قطعی محاسبه شود.  
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طرح  راه‌آهن سریع‌السیر تهران- 
قم- اصفهان:   بررسی و تحلیل روند 

طی شده، چالش‌ها و ملاحظات، 
سناریوهای مطرح و ارائه راهکار

  انجام مداوم مهندسي ارزش در موضوعات کلیدی و ابهامات پروژه و مطالعات ریسک برای این پروژه،
  سیاستگذاری و اولویت‌بندی سایر طرح‌های راه‌آهن سریع کشور،

  رعایت الزامات انتقال فناوری و دانش فنی مانند: کاهش تعداد خرابی بر مسافت قطارهای خودکشش و کسب مهارت برای دریافت فناوری 
نگهداری ناوگان سریع؛ آسیب‌شناسی نمونه‌های قبل مانند لکوموتیو آلستوم و زیمنس؛ همکاری دانش‌بنیان‌ها و دانشگاه‌ها،

 اتخاذ رویکرد مناسب و منطقی برای انتخاب نوع ناوگان و کاهش دوره مذاکره تا ورود ناوگان سریع، 
  بررسی گزینه‌ افزایش سرعت از 250 به 300 کیلومتر بر ساعت با توجه به توافق اولیه در سال 1389، 

  ممنوعیت همه مسئولین کشوری و منطقه‌ای از مصاحبه‌ها و انتشار ناهماهنگ اطلاعات، برنامه‌ها و وعده‌های مرتبط.
6.تشکیل كارگروه راهبردي راه‌آهن‌های سریع

به‌لحاظ توسعه روزافزون خطوط آهن سریع دیگر کشورها و ضرورت تعامل و مشارکت ذی‌نفعان داخلی و خارجی در تأمین مالی و توسعه 
این طرح‌ها، با تشکیل كارگروه راهبردي راه‌آهن‌های سریع )با نمایندگی کامل واحدهای ذی‌ربط و متخصصان بخش‌های زیرساخت، 
ناوگان و بهره‌برداری با برنامه زمانی مشخص( بازنگری مسائل ذی‌ربط و تصمیم‌گیری ضرورت‌ها و اولویت‌های اجرایی ادامه و تكميل این 

طرح، و مسئولیت روند اجرایی و حقوقی از ابتدا تاکنون و ادامه طرح و توافقات و قراردادهای آتی به کارگروه فوق واگذار شود.
7.تهیه سند بالادستی راه‌آهن‌های سریع در ایران

سند بالادستی ضرورت برخورداری کشور ایران از خط آهن سریع‌السیر و نسبت آن با آمایش سرزمین و نیز استراتژی توسعه صنعتی کشور 
و در همان راستا استراتژی حمل‌و‌نقل کشور تولید شود تا مشــخص گردد که اصولاً نقش و جایگاه خط آهن سریع‌السیر در توسعه کشور و 
به‌طور خاص در بخش حمل‌و‌نقل و الزامات چنین توسعه‌ای چیست. واکاوی مدل توسعه این سیستم‌ها در سایر کشورها از‌جمله چین نیز 

مورد تأکید است.
8. ایجاد و تقویت سازمان کارآمد و متمرکز راه‌آهن‌های سریع 

مسائل راهبردی و اجرایی راه‌آهن‌های سریع با روال جاری شرکت‌ راه‌آهن ج.ا.ا. و شرکت ساخت و توسعه زیربناهای حمل‌و‌نقل تفاوت زیاد 
دارد و ایجاد و تقویت سازمان کارآمد و متمرکز راه‌آهن‌های سریع، مهم‌تر و فوری‌تر از پیشــنهادهای مقطعی است. در این راستا 

پیشنهاد می‌شود:
  تشکيل سازمان مجري و راهبري ابرپروژه سریع ریلی تهران- قم- اصفهان،

 جداسازی مجري فني طرح از متولي تأمين مالي و مديريت ذی‌نفعان،
  به‌کارگیری مشاورين توانمند مديريت طرح )MC( در کنار مشاور کارفرماي فني و نظارتي،

  جداسازی ساخت و بهره‌برداری راه‌آهن سریع از ساختار ســنتی فعلی برای جلوگیری از ورود مشکلات سنتی سازمان‌های دولتی فعلی 
کشور در عرصه ساخت و بهره‌برداری راه‌آهن سریع و البته حفظ ارتباط سازمان راه‌آهن سریع و راه‌آهن عادی در سطح کلان،

  ايجاد سامانه اطلاع‌رساني و پايگاه داده‌هاي حقوقي، فني و مالي طرح،
  تشکيل کارگروه‌هاي اصلی و تخصصی: الف( مديريت دعاوي، ب( تأمين منابع مالي، ج( مديريت مهندسی مگاپروژه، د( اطلاع‌رسانی و 

هماهنگي ذی‌نفعان، ه( تضمین کیفیت و انتقال فناوری، و( پایش و مدیریت ریسک.
9.توجه به شرایط مشارکت بخش خصوصی 

با لحاظ کردن محدودیت اعتبارات دولتی، تکمیل این طرح با اعتبارات دولتی ممکن نیست و در صورت مشارکت بخش خصوصی می‌تواند 
دنبال شود. اما باید توجه داشت که گزینه‌های مطرح شده به‌منظور مشارکت بخش خصوصی برای تأمین مالی مابقی طرح )یعنی اعتبارات 
افزون‌بر 13.6 یا 18 میلیارد یوآن بخش دولتی(، نباید توســط نهادهای نیمه‌دولتی یا وابسته به حاکمیت )که به‌نوعی از اعتبارات عمومی 
بهره می‌برند( باشد و تلقی دور زدن محدودیت اعتبارات دولتی را ایجاد کند. شرایط مشارکت بخش خصوصی که باید در گزارش دیگری به 
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تفصیل بررسی شود باید به‌نحوی باشد که پایاپای با مشارکت دولت )مثلًا هم‌زمان با تزریق اعتبارات دولت به این طرح(، سهم بخش خصوصی 
نیز آورده شود و این‌طور نباشد که بعد از عبور از برخی مراحل، آینده‌‌ وضعیت این پروژه مجدد منوط به اعتبارات دولتی و عموم مردم باشد. 

10. ورود دستگاه‌های نظارتی و بررسی مسائل طرح 
با لحاظ مسائل بیان شده در گزارش حاضر، پیشنهاد می‌شود دستگاههای نظارتی همچون ظرفیت‌های موجود در مجلس شورای اسلامی )مانند: 
کمیسیون اصل نود( و قوه قضائیه )مانند: سازمان بازرسی کل کشور( مسائل این طرح و تخلفات احتمالی واقع شده را بررسی نموده و ضمن اصلاح 
مسیر، اقدامات پیشگیرانه را برای جلوگیری از تکرار آنها در سایر طرحهای زیربنایی کشور بخصوص ابرپروژه‌های عمرانی که متأسفانه اندک هم 
نیست، در اولویت برنامه‌های نظارتی خود قرار دهند. غفلت از نظارت بر چنین اقداماتی در زمان لازم میتواند هزینه‌‌‌های زیادی را به کشور تحمیل 

‌‌‌نماید که هیچ‌گاه محاسبه و اعلام نمی‌‌‌شود.

۶. پیوست‌ها

پیوست ۱. روند توسعه خطوط‌ آهن سریع‌السیر در دنیا

شکل پیوست 1-1.نمودار  روند توسعه خطوط راه‌آهن سریع‌السیر در دنیا و قاره‌های آسیا و اروپا و سایر
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شکل پیوست2-1. نمودار طول خطوط راه‌آهن سریع‌السیر به تفکیک کشورهای مختلف در سال 2022
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شکل پیوست 3-1. تغییرات طول خطوط راه‌آهن سریع‌السیر چین
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شکل پیوست 4-1. نقشه خطوط راه‌آهن چین
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پیوست ۲. سناریوهای طراحی شده در سال 1400 در شرکت راه‌آهن جمهوری اسلامی ایران
شرکت راه‌آهن جمهوری اسلامی ایران براساس ملا‌کهای زیر، پنج سناریو را در سال 1400 ارزیابی کرد:

اعلام کارشناسان سازمان برنامه و بودجه کشور مبنی‌بر فقدان منابع مالی لازم )به‌جز اعتبار اسنادی 13.6 میلیارد یوآنی مصوب توسط شورای 
اقتصاد( جهت ادامه فعالیت‌ها و تکمیل طرح،

تعریف سناریوهای انجام کار براساس اعتبار اسنادی باقی‌مانده در آن زمان )درمجموع 3 میلیارد یوآن از اعتبار اسنادی به پیمانکار پرداخت 
شده و یا در دست اقدام بود. همچنین مبلغ 2.6 میلیارد یوآن بابت عملکرد پیمانکار منتهی به سال 2020 و 400 میلیون یوآن بابت فعالیت‌های 

طراحی و اجرایی تاکنون(، 
در صورت رفع موانع مالی و اخذ مجوزها، کل پروژه تهران- قم- اصفهان به‌صورت سریع‌السیر قابلیت اجرایی داشته باشد،

انتقال تکنولوژی ساخت به داخل کشور محقق شود،
به روابط دو دولت ایران و چین با توجه به سند راهبردی همکاری ۲۵ساله خدشه‌ای وارد نشود،

از تبعات ناشی از پایان قرارداد و ادعای خسارت توسط پیمانکار اجتناب شود،
سناریو پیشنهادی باید قابلیت بهره‌برداری از پروژه را داشته باشد. 

بر این اساس، پنج سناریو به‌شرح زیر تعیین شد:
1. سناریو اول )S1(: برقی‌سازی محور موجود تهران- سپر رســتم )110 کیلومتر( و احداث محور سریع‌السیر سپر رستم- جمکران )35 

کیلومتر(،1
2. سناریو دوم )S2(: برقی‌سازی محور موجود )80 کیلومتر( و در ادامه، احداث محور سریع‌السیر تا ایستگاه جمکران )65 کیلومتر(،

3. سناریو سوم )S3(: برقی‌سازی محور موجود تهران- فرودگاه امام )35 کیلومتر( و احداث محور سریع‌السیر فرودگاه امام خمینی )ره(- سپر 
رستم )75 کیلومتر(،

4. سناریو چهارم )S4(: برقی‌سازی محور موجود تهران- فرودگاه امام خمینی )ره( )35 کیلومتر( و سریع‌السیر فرودگاه امام خمینی )ره(‌- 
جمکران )110 کیلومتر(،

5. سناریو پنجم )S5(: احداث راه‌آهن سریع‌السیر جمکران تا ایستگاه فرضی در محدوده دلیجان )105 کیلومتر(.
مشخصات مربوط به این سناریوها در جدول )پ-1( تا )پ-5( آورده شده است. لازم به ذکر است، مدت زمان پیش‌بینی شده در سناریوهای 
پیشنهادی صرفاً بابت فعالیت‌های اصلی طراحی و اجرایی بوده و شامل مدت زمان‌ لازم برای انجام مذاکرات قراردادی با پیمانکار به‌منظور تغییر 
در اسکوپ کار، اخذ مجوزهای لازم از سازمان برنامه و بودجه کشور و یا بانک مرکزی، و رفع معارضین تأسیساتی و تملک و آزادسازی مسیر 
)در تعهد کارفرما( نیست. همچنین، برآوردهای ارائه شده در بخش سریع‌السیر براساس مبانی قرارداد جاری و در بخش برقی‌سازی استعلام 
شفاهی قیمت‌ها در محور تهران- مشهد است و هرگونه هزینه اضافی و یا خسارت ناشــی از توقف کار براساس ادعای احتمالی پیمانکار در 
محاسبات منظور نشده است. نقشه‌های هر‌یک از سناریوها در شکل‌های )پ 2-1 تا پ 2-5( نشان داده شده است. جدول )پ‌–‌6( به مقایسه 

نقاط قوت و جدول )پ‌–‌7( به مقایسه نقاط ضعف سناریوها پرداخته است. 

1. بخشی از پیشنهاد وزارت راه و شهرسازی در سال 1398 به سازمان برنامه و بودجه کشور در محور تهران‌- قم.
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جدول پیوست 1-2. مشخصات سناریوی اول در مسیر تهران – قم – اصفهان

کیلومترشرحردیف
قیمت واحد

)میلیون یوآن(
قیمت کل

)میلیون یوآن(

1106.4704مطالعات مهندسی و برقی کردن مسیر موجود تهران- سپر رستم1

ساخت زیرسازی، ابنیه و ایستگاه‌ها و دپو مسیرسپر رستم‌- 2
3535.21,232جمکران

3527.3956ساخت روسازی مسیر سپر رستم‌- جمکران3

3510350سیگنالینگ و برق بالاسری مسیرسپر رستم‌- جمکران4

اصلاح احتمالی زیرسازی یا روسازی مسیر موجود تهران‌- سپر 5
1107770رستم 

750--مطالعات طراحی تفضیلی باقی‌مانده مسیر تهران- قم- اصفهان6

770--تأمین 2 ست ناوگان7

1,060--راه‌اندازی و تعمیر و نگهداری8

6600جمع کل )میلیون یوآن( بدون احتساب هزینه‌های کارفرمایی

1750پیش‌بینی هزینه‌های کارفرمایی )میلیون یوآن(

3000--هزینه‌های مطالعات و فعالیت‌های اجرایی انجام شده تاکنون9

11350جمع کل)میلیون یوآن(

مدت اجرا )ماه(: 30
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شکل پیوست 1-2.  موقعیت سناریوی اول در مسیر تهران‌– قم–اصفهان

جدول پیوست 2-2. مشخصات سناریوی دوم در مسیر تهران‌– قم‌– اصفهان

کیلومترشرحردیف
قیمت واحد

)میلیون یوآن(
قیمت کل

)میلیون یوآن(

806.4510مطالعات مهندسی و برقی کردن مسیر موجود به طول 80 کیلومتر1
6535.22,290ساخت زیرسازی، ابنیه و ایستگاه‌ها و دپو سریع‌السیر تا جمکران2
6527.31,775ساخت روسازی مسیر سریع‌السیر تا جمکران3
6510650سیگنالینگ و برق بالاسری مسیر سریع‌السیر تا جمکران4
اصلاح احتمالی زیرسازی یا روسازی مسیر موجود به طول 80 5

807560کیلومتر

750--مطالعات طراحی تفضیلی باقی‌مانده مسیر تهران- قم- اصفهان6
770--تأمین 2 ست ناوگان7
1,060--راه‌اندازی و تعمیر و نگهداری8

8,365جمع کل )میلیون یوآن( بدون احتساب هزینه‌های کارفرمایی
2,235پیش‌بینی هزینه‌های کارفرمایی )میلیون یوآن(

3000--هزینه‌های مطالعات و فعالیت‌های اجرایی انجام شده تاکنون9
جمع کل)میلیون یوآن(

13,600

مدت اجرا )ماه(: 30
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شکل پیوست 2-2.موقعیت سناریوی دوم در مسیر تهران‌– قم‌–اصفهان

جدول پیوست 3-2. مشخصات سناریوی سوم در مسیر تهران‌–  قم‌– اصفهان

کیلومترشرحردیف
قیمت واحد

)میلیون یوآن(
قیمت کل

)میلیون یوآن(

1
356.4224مطالعات مهندسی و برقی کردن مسیر موجود تهران- فرودگاه

ساخت زیرسازی، ابنیه و ایستگاه‌ها و دپو مسیرفرودگاه‌– سپر 2
7535.22,640رستم

7527.32,050ساخت روسازی مسیر فرودگاه -‌سپر رستم3
7510750سیگنالینگ و برق بالاسری مسیر فرودگاه‌– سپر رستم4
357245اصلاح احتمالی زیرسازی یا روسازی مسیر موجود تهران‌- فرودگاه5
750--مطالعات طراحی تفضیلی باقیمانده مسیر تهران- قم- اصفهان6
770--تأمین 2 ست ناوگان7
800--راه‌اندازی و تعمیر و نگهداری8

جمع کل )میلیون یوآن( بدون احتساب هزینه‌های کارفرمایی
8,230

2,070پیش‌بینی هزینه‌های کارفرمایی )میلیون یوآن(
3000--هزینه‌های مطالعات و فعالیت‌های اجرایی انجام شده تاکنون9

جمع کل)میلیون یوآن(
13,300

مدت اجرا )ماه(: 24
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شکل پیوست 3-2. موقعیت سناریوی سوم در مسیر تهران‌– قم‌- اصفهان

جدول پیوست 4-2. مشخصات سناریوی چهارم در مسیر تهران‌– قم‌–  اصفهان

قیمت واحدکیلومترشرحردیف
)میلیون یوآن(

قیمت کل
)میلیون یوآن(

456.4288مطالعات مهندسی و برقی کردن مسیر موجود تهران تا فرودگاه1

اصلاح احتمالی زیرسازی یا روسازی مسیر موجود تهران تا 2
457315فرودگاه

61273مطالعات مهندسی و احداث خط برقی جدید3

9444.84,213ساخت زیرسازی مسیر فرودگاه‌- جمکران4

ساخت دپو، ایستگاه تکنیکال و ایستگاه جمکران )ساختمان و 5
584--خطوط ایستگاهی(

9418.91,776ساخت روسازی مسیر فرودگاه- جمکران )بالاست و اسلب(6

9422.12,082سیگنالینگ و برق بالاسری مسیر فرودگاه‌- جمکران7

750--مطالعات طراحی تفضیلی باقی‌مانده مسیر تهران- قم- اصفهان8
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770--تأمین 2 ست ناوگان9

1,060--راه‌اندازی، بهره‌برداری، آموزش، تعمیر و نگهداری10

11911جمع کل )میلیون یوآن( بدون احتساب هزینه‌های کارفرمایی

3090پیش‌بینی هزینه‌های کارفرمایی )میلیون یوآن(

هزینه‌های مطالعات و فعالیت‌های اجرایی انجام شده تاکنون بدون 11
2382--احتساب هزینه‌های کارفرمایی

618--هزینه‌های کارفرمایی تاکنون12

18000جمع کل)میلیون یوآن(

مدت اجرا )ماه(: 30

شکل پیوست 4-2. موقعیت سناریوی چهارم در مسیر تهران‌– قم‌– اصفهان

این سناریو در دو حالت قابل انتخاب است:
1. استفاده از باقی‌مانده ظرفیت مجوز شورای اقتصاد و فعال‌سازی اعتبار اسنادی جدید، 

2. پیش‌بینی ساز‌وکار لازم جهت حذف هزینه‌های کارفرمایی و قرار گرفتن برآورد هزینه پروژه در مرز 6/13 میلیارد یوآن.
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جدول پیوست 5-2. مشخصات سناریوی پنجم در مسیر تهران‌– قم‌- اصفهان

کیلومترشرحردیف
قیمت واحد

)میلیون یوآن(
قیمت کل

)میلیون یوآن(

1
ساخت زیرسازی، ابنیه و ایستگاه‌ها و دپو مسیر جمکران- 

6535.22,300ایستگاه فرضی 

2
10527.32,865ساخت روسازی مسیر جمکران- ایستگاه فرضی 

3
105101,050سیگنالینگ و برق بالاسری مسیر جمکران- ایستگاه فرضی 

5
770--تأمین 2 ست ناوگان

6
800--راه‌اندازی وتعمیر و نگهداری

جمع کل )میلیون یوآن( بدون احتساب هزینه‌های کارفرمایی
8535

پیش‌بینی هزینه‌های کارفرمایی )میلیون یوآن(
2065

7
هزینه‌های مطالعات و فعالیت‌های اجرایی انجام شده تاکنون 

3000--)معادل 40 کیلومتر زیرسازی(

جمع کل )میلیون یوآن(
13,600

مدت اجرا )ماه(: 24

شکل پیوست 5-2. موقعیت سناریوی پنجم در مسیر تهران‌- قم‌- اصفهان

 
  



83

طرح  راه‌آهن سریع‌السیر تهران- 
قم- اصفهان:   بررسی و تحلیل روند 

طی شده، چالش‌ها و ملاحظات، 
سناریوهای مطرح و ارائه راهکار

جدول پیوست 6-2. مقایسه نقاط قوت سناریوهای پنج‌گانه شرکت راه‌آهن جمهوری اسلامی ایران
 در مسیر تهران‌– قم‌‌- اصفهان

نقاط قوتردیف
سناریوها

S1S2S3S4S5
1

کاهــش هزینــه ســاخت محــور جدیــد و اســتفاده 
از خــط موجــود بــه طــول )ردیــف رو بــرو(

110803535-

2
راه‌آهــن  ســاخت  تکنولــوژی  بــه  دســتیابی 
ــه طــول  ــد ب ــا احــداث مســیر جدی سریع‌الســیر‌ ب

روبــرو(  )ردیــف 

35
سپر 

رستم - 
جمکران

60
تا ایستگاه 

جمکران
75

)فرودگاه 
امام‌- سپر 

رستم(

110
)فرودگاه 

امام‌- 
جمکران(

105
)جمکران- 
ایستگاه 

فرضی در 
دلیجان(

3
بهره‌برداری از مسیر تهران- جمکران

**---

قــم - 4 محــور  در  بیشــتر  از هزینــه  جلوگیــری 
اصفهــان

****-

5
بهره‌برداری از مسیر تهران- فرودگاه‌- سپر رستم

--
*

--

-‌فــرودگاه 6 تهــران  مســیر  از  بهره‌بــرداری 
-‌جمکــران و دسترســی بــه ســه ایســتگاه مهــم در 

ایــن محــدوده

---*-

7
دســت  در  اجرایــی  فعالیت‌هــای  توقــف  عــدم 

انجــام در محــدوده قــم‌- اصفهــان

----*

8
ــا  ــدد ب ــراردادی مج ــرات ق ــه مذاک ــاز ب ــدم نی ع

پیمانــکار بــرای تعییــن اســکوپ جدیــد

----*

9
اســتفاده از مجــوز شــورای اقتصــاد بــا موضوعیــت 
سریع‌الســیر قم-اصفهــان و عــدم نیــاز بــه ابطــال 

و تغییــر آن بــه محــدوده تهــران- قــم

----*
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جدول پیوست 7-2. مقایسه نقاط ضعف سناریوهای پنج‌گانه شرکت راه‌آهن ج.ا.ا. در مسیر تهران‌-  قم-  اصفهان

نقاط ضعفردیف
سناریوها

S1S2S3S4S5

1
ــا دعــاوی  توقــف عملیــات اجرایــی محــور قــم- اصفهــان و مواجهــه ب
آتــی پیمانــکار و همچنیــن تبعــات اجتماعــی تغییــر محــدوده طــرح بــه 

تهــران- قــم
*****

2
اصفهــان  قــم-  بخــش  در  شــده  انجــام  هزینه‌هــای  هدررفــت 
ــای  ــل فعالیت‌ه ــی در تکمی ــی آت ــع مال ــود مناب ــدم وج ــورت ع درص

اجرایــی ایــن محــور
*****

3
کاهــش جذابیــت ســفر بــه دلیــل مــد حمــل و نقــل ترکیبــی برقــی-

-****سریع‌الســیر

4
کاهــش جذابیــت ســفر بــه دلیــل فاصلــه زیــاد ایســتگاه ســپر رســتم 

--*--تــا شــهر قــم

5
 V5 حــذف جذابیــت ســفر بــه دلیــل عــدم اتصــال بــه ایســتگاه

از مســیر بهره‌بــرداری  و  اســتقبال  عــدم  و  *----اصفهــان 

6
*****کاهش درآمدهای مستقیم ناشی از فروش بلیت

7
---**عدم پوشش و دسترسی به فرودگاه امام

8
--*--عدم پوشش و دسترسی به ایستگاه جمکران

9
لــزوم مذاکــرات قــراردادی مجــدد بــا پیمانــکار بــرای تعییــن اســکوپ 

ید -****جد

10
ــیر  ــت سریع‌الس ــا موضوعی ــاد ب ــورای اقتص ــوز ش ــال مج ــزوم ابط ل
برقــی-  موضوعیــت  بــا  جدیــد  مجــوز  اخــذ  و  قم-اصفهــان 

جمکــران تهــران-  سریع‌الســیر 
****-

11
ســاخت ایســتگاه در نقطــه فرضــی در محــدوده دلیجــان بــدون توجــه 

*----بــه میــزان جــذب مســافر در آن منطقــه
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طرح  راه‌آهن سریع‌السیر تهران- 
قم- اصفهان:   بررسی و تحلیل روند 

طی شده، چالش‌ها و ملاحظات، 
سناریوهای مطرح و ارائه راهکار

منابع و مآخذ
]۱[ اسناد و مکاتبات رسمی موجود طرح.

]۲[ گزارش پیش‌مطالعه مطالعات مهندســی ارزش طرح راه‌آهن سریع‌السیر تهران- قم- اصفهان، شرکت ســاخت و توسعه زیربناهای 
حمل‌و‌نقل، 1388.

]۳[ مصاحبه عمیق با کارشناسان و صاحب‌نظران مختلف ریلی.
]۴[ برگزاری پنل‌های تخصصی متعدد با حضور صاحب‌نظران و مدیران دستگاه‌های اجرایی. 

]5[ گزارش‌های شرکت‌های مهندسی مشاور و پیمانکار طرح  
[6] https://www.statista.com.



گزیده سیاستی

راه‌آهن سریع‌السیر تهران- قم- اصفهان که چالش‌های گسترده در ساختار اجرایی و مدیریتی، توجیه اقتصادی، نظام فنی و 
حقوقی دارد؛ اولویت اجرایی ندارد و باید اهداف اجرایی طرح مبتنی‌بر شاخص‌ها و محدودیت‌های مختلف، در راستای منافع ملی 

و نه محلی/ استانی تغییر کند.


