
باپرداختبهموقعبهایلکوموتیو،لکوموتیوها
بهسیربازودربهرهوریتاثیرخواهندداشت

گفتگو با مجتبی لطفی، مدیرعامل شرکت البرز نیرو 
و رییس کارگروه مالکان لکوموتیو در انجمن صنفی:

هزینه های یک لکوموتیو دارای سه بخش مهم می باشد:

بخش اول هزینه بهره برداری و سیر و حرکت، شامل هزینه های سوخت، لکوموتیوران، روغن و... است که با 

افزایش چشمگیری مواجه بوده. بخش دوم هزینه های تعمیر و نگهداری شامل قطعات یدکی و خدمات فنی می باشد، این هزینه ها هم با توجه به تحریم ها و نرخ ارز 

از افزایش قابل توجهی برخوردار بوده اســت. بخش ســوم، هزینه استهلاک سرمایه گذاری اســت که با قیمت تمام شده لکوموتیو خریداری شده ارتباط مستقیم دارد و 

افزایش آن بســیار زیاد اســت ســرخط سرمایه گذاری جدید و خرید لکوموتیو نیز با توجه به تحریم ها و افزایش تصاعدی بهای لکوموتیو، شرکت ها را از این راه بازداشته 

اســت. درکنار تمامی این مشــکلات که حاکم بر شرکت های ریلی خصوصی است مشکلات کمبود نقدینگی و به تعویق افتادن پرداخت بهای کارکرد لکوموتیو نیز وجود 

دارد کــه اخیــرا راه آهــن که گویا با پرداخت یک ماه کارکرد در بهمن ماه این روند برای نجات لکوموتیوهای در حال توقف لازم اســت. برای واکاوی بیشــتر مشــکلات و 

کمبودهای این بخش گفتگویی با مهندس مجتبی لطفی مدیرعامل شرکت البرز نیرو و رییس گروه مالکان لکوموتیو داشته ایم که به آن می پردازیم:    

سیر و حرکت در راه آهن به چه معناست و چه 
بخش هایی از مجموعه شرکت راه آهن با بخش 

سیر و حرکت، ارتباط تنگاتنگ و حیاتی دارند؟
بحــث ســیر و حرکــت از مقوله هــای اصلی در 
صنعت حمل و نقل ریلی اســت که اداره کل ســیر 
و حرکــت و بهره بــرداری را درهمیــن چارچوب در 
راه آهــن داریم. مفهوم بهره بــرداری از قطار و تمام 
پارامترهایــی کــه بــه آن مربــوط می شــود همانند 
راهبر، کنترل، مقررات ســیر و حرکت و .... را در بر 
دارد که از اهمیت خاص و ویژه ای برخوردار است. 
ســیر و حرکــت یک بخش ســخت افزاری نیســت 
و هماننــد نــاوگان یا خط دارای زیربنــا و تجهیزات 
نیســت اما به صــورت نرم افزاری، کنتــرل کننده و 
بهره بردار تمام امکاناتی است که توسط بخش های 
دیگر ایجاد شــده است به همین دلیل بسیار حائز 
اهمیت اســت و مقتضیــات خاص خــود را دارد. 
بــه عنوان مثــال برای ســیر و حرکــت در راه آهن، 
مقررات ایمنی ســیر و حرکت را داریم. مقرراتی که 
مخصوص راه آهن اســت و با توجه به مشخصات 
خط، لکوموتیو، واگن و سیســتم علائم و مســایل 
متعــدد دیگــر، کتابی با نام مقررات ســیرو حرکت 
موجود می باشــد که مبنای بســیاری از تصمیماتی 

است که در این بخش گرفته می شود.
آیا سیر و حرکت در راه آهن به درستی مدیریت 

می شود یا خیر؟ اگر جواب خیر است چه موانعی 
بر سر راه سیر و حرکت وجود دارد؟

بــرای اظهار نظــر در این خصوص بایــد کمی به 

گذشــته برگردیــم. مثلا دو دهه قبــل، به نظر بنده 
مدیریت سیر و حرکت در راه آهن در چندین مرحله 
در ســال های گذشته متحول شده است. اگر امروز 
به 25 ســال گذشــته برگردیم می بینیــم که مقوله 
ســیر و حرکــت در راه آهــن قدیمی و ســنتی بود و 
به مرور زمان با پیدایش نرم افزارها و سیســتم های 
اطلاعات کامپیوتری و بحث علائم، شرکت  راه آهن 
در  بخش ســیر و حرکت متحول شــد. حجم آمار 
و اطلاعاتی که امروز در این بخش تولید می شــود 
ده ها برابر گذشــته است که تغییراتی را در سیستم 
ســیر و حرکت در راه آهن ایجاد کرده است. از 3 یا 
4 ســال گذشــته طی دوره ای مجدد مدیریت سیر 
و حرکــت راه آهــن رویکردی بــا بهــره وری بالاتر را 
پیــش گرفت و اگر آمارها را بررســی کنید می بینید 
که رشــد خوبــی را در حمل و نقل ریلی داشــتیم. 
البته ناگفته نماند که بحث مدیریت سیر و حرکت 
جای پیشــرفت دارد و بیشتر از آنکه مدیریت سیر 
و حرکت موضوع پرچالش باشد بحث خود سیر و 
حرکت حائز اهمیت اســت کــه باید تغییراتی را در 
ساختار و شــیوه این حوزه داشته باشیم. مدیریت 
ســیر و حرکــت در خیلــی مواقع بســیار خوب هم 

عمل می کند. 
در بحــث لکوموتیــو در مــورد ســیر و حرکــت 
کمترین مشــکل را داریم. زیرا تعــداد لکوموتیوها 
کم است که کمبود لکوموتیو خود موجب می شود 
تا کنترل بیشتری روی آن باشد و روی بهره وری آن 
بیشــتر کار شود. شــاید در بخش واگن ها انتقادات 

“همراهبامدیرانشرکتهایمالکلکوموتیو”

بیشــتری روی توقــف واگن هــا و ســیر و حرکــت 
می باشد. 

جنابعالی در صحبت هایتان به الزام در تغییر 
ساختار سیر و حرکت اشاره کردید. منظور از تغییر 
ساختار سیر و حرکت چیست؟ چه پیشنهاداتی را 

برای تغییر این ساختار دارید؟ 
در قانون اینگونه پیش بینی شده که زیربنا و خط 
متعلــق به راه آهــن و باید به همیــن صورت باقی 
بماند و از جمله سرمایه های حاکمیتی کشور است. 
ناوگان را به بخش خصوصی واگذار کرده اند. امروز 
جز بخش بزرگی از لکوموتیوها، واگن های مسافری 
و واگن هــای باری همه به بخش خصوصی منتقل 
شــده و بازرگانی بار و مسافر خصوصی شده است. 
آن چیــزی کــه باقــی مانده و تــا امروز هنــوز هیچ 
تحولــی در آن دیــده نشــده، بحث ســیر و حرکت 
اســت که هنوز کاملا دولتی است. یعنی تجهیزات 
خصوصی اســت ولی سیستم سیر و حرکت دولتی 
اســت. بنابرایــن آنچه که مهمتر از مدیریت اســت 
خود ساختار سیرو حرکت است که باید تغییر کند. 
راه آهن باید فضای کافی برای واگذاری بخش هایی 
از ســیر و حرکــت و مدیریت بهره بــرداری به بخش 
خصوصی را  ایجاد کند که بدون شک موجب ارتقای 
جدی در حمل و نقل خواهد شــد. این امر روشــی 
نیســت که ما از خودمان اختراع کرده  باشــیم. دنیا 
قبل از ما به ســمت خصوصی سازی در راه آهن ها 
حرکت کرده  اســت. پیشرفته ترین خصوصی سازی 
که وجود دارد واگذاری امتیاز بهره برداری از خطوط 
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یا کریدورهاست که در کشورهای غربی سیستم های 
بــاری معدنی مشــابه در ایران در آمریکا، اســترلیا، 
افریقا نیز عمل می شود. اما همین خطوط دولتی را 
می توان در قالب یک کریدور بار، در قراردادهای 5 
ساله و 10 ساله به مناقصه و به بخش خصوصی 
واگــذار کرد و اجازه داد تا بخش خصوصی از این 
کریدور با رعایت مقررات ســیر و حرکت راه آهن 
بهره برداری کند. به اعتقاد بنده این روند می تواند 
موجب تغییرات و تحولات جدی در سیستم  شود. 
معتقدیم اگر این امر انجام شــود حلقه خصوصی 
سازی بسته و تکمیل می شود. وقتی حلقه تکمیل 
شد گردش پول و بهره وری ارتقاء پیدا خواهد کرد. 
تا زمانیکه این حلقه بسته نشده باشد و دولت در 
این حلقه باشــد نمی توانیم بــه آن هدف نهایی که 

استفاده بیشتر و بهتر از امکانات هست برسیم. 
مزایای واگذاری سیر و حرکت به بخش خصوصی 

چیست؟        
مزایــای متعــددی دارد. ایجاد انگیــزه مضاعف 
در بخــش خصوصــی بــرای افزایــش حمــل بار و 
مســافر و ســود بیشــتر که الان هم وجود دارد اما 
ابزار آن را ندارند. به عنوان مثال شــرکت البرز نیرو 
50 لکوموتیــو دارد و شــرکت دیگــری هــزار واگن 
دارد و مــا بــرای بهره بــرداری از ایــن واگن هــا باید 
تابــع برنامه  دولتی باشــیم و نه تنهــا برنامه دولتی 
بلکــه عوامــل اجرایی و صف هم دولتی هســتند. 
کارمندان دســتگاه های مختلــف راه آهن در تهران، 
ســتاد و نواحی هستند. قبول کنید این امر اختلاط 
سیستم دولتی و خصوصی با هم است و مشکلات 
متعددی را ایجاد می کند. مسئله دیگری که وجود 
دارد ایــن اســت که مــا در سیســتم های بهره وری 
خیلی بهره ور نیستیم این است که خطوط راه آهن 
و کریدورهای مختلف راه آهن به یک میزان بازدهی 
ندارند. یک سری خطوطی که بازدهی بیشتری دارند 
هزینه هــای خطوطی که بهره وری ندارند را پرداخت 
می کنند یا هزینــه کل راه آهن را پرداخت می کنند. 
تفکیــک این موارد موجب جهش و پیشــرفت در 
مســیر حرکت می شود. زیرا خود را از سیستم های 
دیگــر کنده ایــد و به روش هــا، ابزارهــا و نیروهای 
روز بــا فراق بال بیشــتر پرداخته ایــد. نمی توان در 
مــدت زمان کوتاه بحــث واگذاری مالکیت خطوط 
راه آهن را به بخش خصوصی به میان آوریم. بهتر 
اســت مالکیت خطوط در اختیــار راه آهن بماند و 
کریدورهــا را بــه تفکیــک به بخــش خصوصی به 
صــورت رقابتی واگذار کند و راه آهن درآمد خود را 
به صورت تضمینی دریافت کند و بخش خصوصی 
تمــام ســعی خود را انجــام دهد تا از ایــن کریدور 

واگذار شــده درآمد داشته باشــد و راه آهن در این 
خصــوص نظارت کامل را داشــته باشــد. در زمینه 
حمــل بار راه آهن  های اســترالیا، آفریقــای جنوبی، 
آمریــکا کریدورهایی را بــه بخش خصوصی واگذار 

کرده اند.
آیا نماینده ای در بخش سیر و حرکت راه آهن از 

سوی بخش خصوصی وجود دارد و آیا حضور 
نماینده در راه آهن مفید خواهد بود؟       

بهره بــرداری از ســیر و حرکــت یــک گام جلوتــر 
اســت و مدیریتی اســت که برای رسیدن به درآمد 
و هــدف برنامه ریــزی می کند. ســیروحرکت نقش 
کنترلــی دارد. در البــرز نیرو عوامل ســیر و حرکتی 
و شــیفت های کنترلی داریم کــه نمی توانند اعمال 
نظــری در عملیــات ســیر و حرکــت کننــد. بلکــه 
سیســتم ها مانیتورینگ  هســتند و اگر مشکلی بود 
بــه عوامل اطلاع می دهنــد تا برطرف کنند و اجازه 
تغییر آرایش قطارها یا ماموران را ندارند و اینگونه 
امور در اختیار راه آهن است. هیچ بخش خصوصی 
در حوزه ســیر و حرکــت راه آهن وجود ندارد. البته 
ناگفته نماند که همه شــرکت ها گراف را می بینند و 
کنترل ثبت قطارها از جنبه درآمدی و از نظر ایمنی 

و فنی و ... را انجام می دهند.  
مدیریت صحیح سیر و حرکت در راه آهن چه 
نقشی در افزایش یا کاهش بهره وری خواهد 

داشت و چه باید کرد تا بهره وری افزایش یابد؟
نرم افزارهــا نقش مهمی دارد. اگر بخواهیم 5 تا 
10 درصد به ظرفیت های حمل در ناوگان، افزایش 
دهیــم میلیاردها دلار باید هزینــه کنیم. به عنوان 
مثــال بایــد لکوموتیــو، واگــن و ... را خریداری و 
بازســازی کنیــم. ولی در بخش ســیر و حرکت برای 
رسیدن به رشد نیاز به سرمایه گذاری سخت افزاری 
نداریم و بیشــتر نیاز به آمــار و اطلاعات، ابزارهای 
نرم افزاری، برنامه و روش ها و مقررات و ... داریم. 
البته ناگفتــه نماند که در برخــی زمینه ها، راه آهن 
از نظــر بهره وری در عملیات از وضعیت مســاعدی 
برخوردار است. به عنوان مثال در برخی از کریدورها 
در بارهــای معدنــی بســیار مرتــب و خــوب عمل 
می شود. در سال های اخیر مفهومی با نام قطارهای 
برنامه ای - باری را راه اندازی کرده اند که در گذشــته 
قطارهــای باری به این صورت بود که ســر ســاعت 
تعیین شــده حرکت نمی کردنــد و باید برای حرکت 
با مسئولین محلی هماهنگ می شد اما امروز زمان 
حرکت قطارهای مســافری و برخــی قطارهای باری 
کاملا مشخص است و تلاش می شود تا در ساعت 

مقرر حرکت کند. 
بحث سرعت در افزایش سیر و حرکت 

بسیار مهم است. آیا برای افزایش سرعت 
زیرساخت های لازم از قبیل خط آهن مناسب 

برای سرعت بالای قطار و همچنین لکوموتیو و 
واگن هایی که توانایی سرعت بالا را داشته باشند 

وجود دارد؟ 
یکــی از عواملی که بهــره وری را افزایش می دهد 
بحــث ســرعت حرکــت قطار اســت. هم ســرعت 
فیزیکــی قطارهــا و هــم ســرعت تجــاری قطارها 
بســیار حائز اهمیت اســت اما عوامل متعددی در 
این امر موثر اســت. به عنوان مثال کیفیت ناوگان 
بایــد افزایــش یابد و خرابی هــا باید کاهــش یابد. 
اگــر کیفیت نــاوگان پایین باشــد بهتریــن  برنامه ها 
هم طراحی شــود در عمل اجرا نخواهد شــد. اگر 
واگنــی خراب شــود برنامه بقیه قطارهــا را به هم 
می ریزد. قابلیت اعتمــاد در تجهیزات باید افزیش 
یابد تا بتوان برنامه های بهتری داشــت. انضباط در 
مامورین را باید افزایش داد. از مشــکلات حمل و 
نقــل ریلی در ایــران بحث تخلیه و بارگیری اســت 
که همیشــه این حس را داریم که گویا تکه ای جدا 
از ســیر و حرکت اســت اما بخشی از سیر و حرکت 
اســت زیــرا خــط و نــاوگان همه معطــل تخلیه و 
بارگیری هســتند و اگــر تخلیه و بارگیــری در زمان 
مشــخص خود صــورت گیرد تجهیــزات ما گردش 

بهتری در سیکل حمل بار خواهد داشت.
چه موانعی بر سر راه افزایش سرعت حمل وجود 

دارد؟     
عوامل بسیاری موثر است. این عوامل را به دو 
دسته سخت  افزاری و نرم افزاری می توانیم تقسیم 
بندی کنیم. سخت افزاری این است که باید کیفیت 
نــاوگان و خط ارتقــاء پیدا کند. یــا قابلیت اعتماد 
بــه قطار تشــکیل شــده افزایش یابــد و از عوامل 
ســیر و حرکت در این بخش کاری بر نمی آید. خطی 
که ایــرادات زیادی دارد یا قطــاری که مدام خراب 
می شــود سرعت قطار و سرعت تجاری را نمی توان 
افزایــش داد.  دیگری عوامل نرم افزاری که شــامل 
برنامــه ســیر و حرکــت، برنامــه گــراف و انضبــاط 
ماموریــن و مقید بودن بــه جدول های زمان بندی 
و توســعه و تشــکیل قطارهای برنامــه ای  و ... که 

بسیار موثر است. 
این روزها بحث لکوموتیو و کمبود لکوموتیو گرم 

بسیار داغ است و مشکل ساز شده. لکوموتیو 
چه تاثیری در سیر و حرکت خواهد داشت و 
در این خصوص با چه چالش هایی رو به رو 

هستید؟
لکوموتیــو گرم بــه تعداد کافــی، از عوامل مهم 
مدیریت بهره وری و ســیر و حرکت قطارها اســت. 
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زیــرا با لکوموتیو می تواند واگن هــا را جابه جا کند 
و اگــر از برنامــه ای عقــب افتــاد خود را بــه برنامه 
برســاند. بخش بهره برداری 95 درصد ایام از کمبود 
لکوموتیو زجر کشــیده  اســت. گاهی بیشتر و گاهی 
کمتر شــده امــا باید بدانیــم که لکوموتیــو گرم در 
ســیر یکی از عوامل مهم ارتقای بهــره وری واگن و 

افزایش سیر سرعت واگن است. 
اگر تعداد 100 لکوموتیو گرم نیاز باشد بهره بردار 
باید 110 لکوموتیو گرم داشــته باشد تا بتواند خلاء 
های ایجاد شده را با کمک لکوموتیو اضافه پر کند. 
در خصــوص ســیر و حرکت امیدواریم شــرکت 
راه آهن جســارت کند و در این ســال هایی که وارد 
ســال 1400 هم می شــویم قدمی در این خصوص 
بــردارد و خود را بیازماید و اشــکالات این حوزه را 
بیابد. بهتر است بخشی هایی از کریدورها را به بخش 
خصوصی واگذار کند. بهتر است کنسرسیوم هایی از 
بخش خصوصی تشــکیل شــود که شامل صاحب 
بــار و لکوموتیــو و واگن باشــند و عوامل موجود 
بــا برنامــه جدید و مدیریت صحیح ســیر و حرکت 
و بهره برداری خصوصی را در سیســتم تجربه کنند. 
البتــه قراردادهای یک ســاله در ایــن خصوص در 
دنیا بسته نمی شود و قراردادهایی با زمان بالای 3 
ســال نیاز است. با انجام این امر هم منافع دولت 

تضمین می شود و هم منافع بخش خصوصی. 
در خصوص مشکلاتی که این روزها مالکان 

لکوموتیو دارند توضیحی بفرمایید؟
مهمتریــن مشــکل کمبــود نقدینگــی در بخش 
لکوموتیــو اســت. حتی بخــش دولتی هــم با این 
مشــکل مواجه اســت. زیرا افزایش بی حد و اندازه 
در نرخ ارز داشــته ایم. در ســال 99 نسبت به سال 
98 پــول بیشــتری در حوزه لکوموتیو هزینه شــده 
اما با توجه به پول بیشــتری که در ســال 99 هزینه 
شده اما قدرت خرید کمتری نسبت به سال گذشته 
داشته است. قدرت تدارکاتی شرکت ها برای تامین 

قطعات و خدمات کاهش یافته است. 
در ســال 99 بــرای رفــع ایــن مشــکل دو قــدم 
برداشــته شد. یکی اصلاح نرخ بود که برای اصلاح 
نــرخ اجــاره لکوموتیو تلاش بســیار شــد و در این 
خصــوص از راه آهــن و انجمن و بخش خصوصی 
تشــکر می کنیم. نرخ قبلی لکوموتیو قبل از اصلاح 
بــه معنای مــرگ لکوموتیوهــا بــود. مرحله بعدی 
دریافت پول کارکرد لکوموتیو است. از تاریخ پنجم 
آذرماه که نرخ اصلاح شــد اولین پرداخت مناسب 
راه آهــن که معادل کارکرد یک ماه بخش خصوصی 
بــود در بهمن ماه پرداخت شــد که از همه عوامل 
راه آهن تشکر می کنیم. فقط امیدواریم که این امر 

ادامه دار باشــد. ادامه پرداخت به موقع لکوموتیو 
به معنای جا افتادن این موضوع است. 

در خصوص مطالبات گذشته به چه صورت 
است؟ آیا مطالبات انباشته دارید یا خیر؟ 

نزدیــک بــه 7 ماه اســت کــه مطالبــات بخش 
خصوصی در دســت راه آهن انباشــته شــده است. 
البتــه کارکرد یک ماه در بهمن ماه به صورت کامل 
پرداخت شــده اســت. امیدواریم راه آهن پرداخت 
مطالبات را ادامه دهد تامشکلات این بخش کمتر 
شــود. وضعیت لکوموتیو به حدی رســیده بود که 
یک سری از تعمیرات و نگهداری ها انجام نمی شد. 
ســرویس تعمیرات اساســی به دلیل نداشتن پول 
کافی به شــدت کاهش یافته بود. تمام پول صرف 
تعمیر و نگهداری جاری لکوموتیوها می شــد. حتی 
در قیمــت روغــن و هزینه کفش ترمز و فیلتر و ... 
که از ضروریات اســت مانــده بودیم که این امر در 

سال های اخیر بی سابقه بود.  
وضعیت لکوموتیو پارس 33 به چه صورت 
است؟ آیا با مشکلی مواجه شده اید یا خیر؟

اولین لکوموتیو پارس 33 در پنجم آذرماه وارد 
ســرویس شــد و از بهترین لکوموتیوهای کشور در 
این ســه ماهه بود. از نظر خرابی در گراف راه آهن، 
فقط دو مورد دانسته که همان ابتدا اشکالی ناشی 
از کار تولیــد بود که برطرف شــد و عملکرد بســیار 

عالی داشته است. 
لکوموتیوهای دیگر را چه زمانی تحویل 

می گیرید؟
از نظــر برنامــه تولیــد کمــی عقــب هســتیم. 
لکوموتیــو دوم قرار بود در بهمن ماه تحویل داده 
شــود و لکوموتیــو ســوم و چهارم در اســفند ماه. 
اما لکوموتیو دوم در 14 اســفند ماه تحویل شــده 
اســت. در رابطه با لکوموتیوهــای بعدی تولید در 
ســال 1400 ادامــه می یابد. صددرصــد قطعات تا 
لکومویتو پنجم، تامین شــده اما بخش کوچکی از 
تامین قطعات لکوموتیو ششــم تــا دهم مانده که 
باید تامین شــود.  اینکه تحریم ها مســیر را سخت 
و پرهزینه می کند قابل انکار و بی تاثیر نیســت اما 
مانع هم نیســت. نرخ ارز از تحریم  مهمتر اســت. 
هزینه هــای جانبــی شــرکت های واســطه نیــز نرخ 

قطعات را بالا می برد.
آیا در خصوص ثبت سفارش قطعات وارداتی 

مشکلاتی دارید یا خیر؟    
بله مشــکلات بســیار اســت. برخــی از قطعات 
بــا عناوین مختلف مشــکلاتی را بر ســر راه ما قرار 
می دهــد. هیــچ مصرف کننــده ای، مخالــف تولید 
داخل نیســت و دلیلی بــرای مخالفت وجود ندارد 

و منافعــش در تامیــن قطعه مورد نیازش اســت. 
اگــر امروز تولیــد کننده ای بتواند ســیلندر موتور را 
در داخــل تولید کند هیچ انگیــزه ای برای تهیه این 
قطعه از تولید کننده خارجی با این مســیر پیچیده 
نداریم. متاســفانه مشــکلی که تولید داخل با خود 
دارد ژســت هایی اســت کــه تحــت تاثیــر فضــای 
تبلیغاتی و بزرگنمایی اســت. به عنوان مثال ما در 
داخل زغال تراکشن موتور تولید می کنیم. شرکت 
البرز نیرو مصرف کننده است و همه نیاز شرکت در 
داخل تامین نمی شــود زیرا همه انواع این زغال را 
نمی توانیم تولید کنیم و هنگامیکه انواع این زغال 
تولیــد نشــده نباید مانــع یکدیگر شــویم و جلوی 
ثبت سفارش گرفته شود. ما هم به عنوان مصرف 
کننده نباید اگر قطعات تولید داخل داریم از تولید 

خارجی استفاده کنیم. 
در این خصوص چه باید کرد؟ 

مرجــع ســومی باید بر ایــن امر، مــورد به مورد 
نظارت داشته باشــد. این سیستم باید روان باشد. 
تولیــد کننده و مصرف کننده را نباید در مقابل هم 
قــرار دهنــد.  در خصوص بحث قیمــت و کیفیت 
قطعات نیز مشکلاتی وجود دارد. نمی توان مصرف 
کننــده را مجبــور به خریــد قطعــه ای داخلی با 40 
درصــد گران تر از قطعــه وارداتی کرد. مصرف کننده 
تــوان خریــد قطعه 40 درصــد گران تــر را به دلیل 
تولیــد داخل نــدارد و بهتر اســت در این خصوص 
مرجع ســومی پرداخت هزینه اضافــه را تقبل کند 
بــه نوعی بــه خریــدار روی قطعه سوبســید دهد.  
مســئله دیگــر کیفیت قطعــات اســت. کیفیت در 
بخش لکوموتیو بســیار مهم اســت و تجهیزاتی که 
ما با آن ســرو کار داریم بســیار گران قیمت اســت. 
مــا نمی توانیــم به خاطر کارخانــه کوچک داخلی به 
عنوان مثال در رابطه زغال تراکشن موتور که بسیار 
حساس است تراکشن موتور یا ژنراتوری که چندین 
میلیــارد قیمــت دارد را صرفا بــه دلیل حمایت از 
تولید داخل با ریســک مواجه کنیم. ما تا از کیفیت 
اطمینــان حاصــل نکنیم نمی توانیم ســرمایه را در 

اختیار راه اندازی تولید داخل قرار دهیم. 
تولید داخل بحث وســیعی اســت. مــا در ابتدا 
باید ارزیابی کنیم که چه قطعاتی را باید تولید کنیم. 
تولیــد قطعــات با هر قیمتی کار عقلانی نیســت و 
صرفه اقتصادی برای مصرف کننده ندارد. استعداد 
کشــور در تولید داخلی باید ارزیابی شود. خیلی از 
کارخانه ها در بحث تولید داخل به دلیل نداشــتن 
کیفیــت، بــازار و صرفه اقتصادی تعطیل شــده اند. 
وزارت صنایع باید سازماندهی دقیقی در امر تولیدات 

داخلی قطعات در بخش ریلی داشته باشد. 
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