
نخستین نشست کارگروه های انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی:

مسئولیت های مالک و راه آهن در
تحقق هدف های نظامنامه فنی اجرائی 

نشست بررسی نظام نامه فنی اجرایی با حضور چند تن از اعضای انجمن صنفی شرکت های ریلی و خدمات 
وابس��ته در دفتر انجمن و با حضور نماینده ش��رکت راه آهن برگزار ش��د. در این نشس��ت آقایان حاجی باقری 
مدیرکل واگن های ش��رکت  راه آهن، مجتبی مرعشی مدیر فنی و اجرایی شرکت سمندریل، حسین هراتی عضو 
هئیت مدیره ش��رکت ریل ترابر فجر، متقی پور از شرکت راه آهن حمل و نقل، محمد کریمی، مدیرعامل شرکت 
جوپ��ار، محس��ن یاوری  مدیرعامل ش��رکت نوین صنعت رج��اء ، عبادالله فروزش مدیرعامل ش��رکت راه آهن 

حمل و نقل، جاوید تقی زاده مدیرعامل سابق شرکت بن ریل حضور داشتند. 

در ابتدای نشست آقای حاجی باقری 
مدیرکل واگن های ش��رکت  راه آهن به 
اه��داف راه آهن از ارای��ه نظام نامه فنی 
اجرای��ی واگن ه��ای باری و مس��افری 
پرداخت. او ضمن تشکر از انجمن برای 
برگزاری این نشس��ت افزود: راه آهن از 
س��ال 93 نظام نامه فنی � اجرایی را در 
بخش واگن های باری و مس��افری آغاز 
کرد که البت��ه این اتفاق باید در بخش 
لکوموتیو هم رخ دهد. هدف از نظام نامه 
ساماندهی ذی نفعان اعم از شرکت های 
پیمانکاری، ساخت و بازرسی در حوزه 
راه آه��ن بود. طبق ای��ن نظام نامه باید 
شرکت های پیمانکاری، ساخت و تامین 
و ناظر، شناس��ایی و درجه بندی  شوند. 
در تاری��خ 96/4/1 از طرف هیات مدیره 

راه آهن به معاونت ناوگان تکلیف ش��د 
که این کار شروع شود اما در آن مقطع 
به دلی��ل آماده نبودن زیرس��اخت ها تا 
تاریخ 96/7/1 تمدید ش��د ولی این بار 
نیز اجرایی نشد تا اینکه در 97/12/1 به 
صورت قطعی به شرکت های پیمانکار، 
س��اخت و ناظر و نواح��ی راه آهن ابلاغ 
و ای��ن کار ش��روع ش��د. در ف��از اول، 
تمام��ی پیمان��کاران تعمیراتی درجه 
بندی شدند. در بخش ساخت و تامین 
قطعات ریلی تقریبا تمامی شرکت های 
سازنده و تامین کننده در بخش باری و 
مسافری شناسایی و درجه بندی و در 
سامانه درج شدند. در مورد شرکت های 
ناظر این شرکت ها را شناسایی کرده ایم 
اما چ��ون زیرس��اخت های لازم آماده 

نیس��ت به صورت قطعی ابلاغ نش��ده 
است. بحث نظارت ناظران مالکان باید 
از تاریخ 98/5/1 ش��روع می شد که به 
دلیل برخی مسایل در آن تاریخ این کار 
عملی نشد و قرار بر این شده است که 

از تاریخ 98/8/1 این کار شروع شود. 
در نظام نام��ه ای ک��ه تدوین ش��ده 
سعی بر این بوده است که همه کارها 
به صورت مکانیزه انجام ش��ود و تا حد 
ممکن جلوی کارهای سلیقه ای گرفته 
ش��ود. به همین منظ��ور دو کمیته 5 
نفره یکی برای واگن های مس��افری و 
دیگری برای واگن های باری تش��کیل 

شده است. 
این نکته را هم اش��اره کنم که بین 
پیمانکاران، سه سطح حاکمیتی حاکم 

 "QC "است. سطح اول کنترل کیفیت
خود پیمانکار اس��ت و انتظار است که 
QC پیمان��کار آن قدر قوی باش��د که 
احتیاجی به نظارت های بعدی نباشد 
ک��ه در نتیجه ب��ا دو خروجی مواجه 
خواهی��م بود. نخس��ت این که واگن ها 
با کمترین اشکال س��یر خواهند کرد 
و دوم این ک��ه ش��اهد تعمی��رات ویژه 
کمتری خواهیم ب��ود. هر چه قدر در 
تعمی��رات اساس��ی با دق��ت بالاتری 
تعمیرات را انجام داده باشیم پیمانکار 
می تواند این اطمینان را به مالک واگن 
بدهد که کمت��ر به تعمیرات ویژه نیاز 

خواهد داشت.
سطح دوم؛ سطح نظارتی است که 
روی QC پیمانکار اعمال می شود و به 
دلیل این ک��ه QC پیمانکار هنوز به 
بلوغ لازم نرسیده است نظارت دیگری 
داریم با عنوان QA یا تضمین کیفیت 

که بر کار پیمانکار نظارت می کند. 
سطح سوم؛ سطح حاکمیتی است 
که خود راه آهن ضمن این که به صورت 
رندوم چ��ک QC را چک می کند بر 
QA نی��ز نظارت دارد. مس��اله ای که 
ممکن اس��ت در این بین اتفاق بیفتد 
این است که ناظر ممکن است تجربه 
و تبحر لازم را در کار نظارت نداش��ته 
باش��د به همی��ن منظ��ور پیش بینی 
کرده ای��م که بحث آم��وزش را از خود 
کارش��ناس کیفیت راه آهن در هر دو 
بخش مس��افری و باری ش��روع کنیم 
که بدانیم چ��ه انتظاری از ناظر مالک 
داریم و نظ��ارت حاکمیتی مان چگونه 

خواهد بود.
حاجی باقری همچنین علت این که 
چرا راه آهن به این سمت حرکت کرده 
است را چنین اعلام کرد: همکاران ما 
در نواحی به عنوان ب��ازرس و ناظر در 
راه آهن اش��راف کامل را ندارند و بارها 
اتفاق افتاده که ایرادها و مسائلی پیش 
آمده که وقتی مورد بررسی قرار گرفته 
مشاهده ش��ده که قطعه ای که توسط 
پیمانکار استفاده شده قطعه باکیفیتی 
نبوده اس��ت و آن قطعه مورد تایید ما 
نبوده است. ضمن اینکه چون همکاران 
ما در نواحی مقیم نیس��تند و مرحله 
آخر تعمیرات را چک می کنند ممکن 
اس��ت تعمیرات با قطعات نامناس��بی 

“پرونده مسائل و مشکلات کارگروه ها”
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انجام ش��ده باش��د و قابل چک کردن 
نباش��د به همین سبب باید ناظری در 

همه مراحل حضور داشته باشد.
نکته آخری که حاجی باقری به آن 
اش��اره کرد این بود که اگر قرار باش��د 
هم��ه تعمی��رات در یک مرک��ز انجام 
شود آن گاه باید هر شرکتی، یک ناظر 
به مح��ل اعزام کند، ای��ن کار موجب 
نابس��امانی در محل دپ��و و تعمیرات 
خواه��د بود و برای پیمانکار تعمیراتی 
مش��کل ایجاد خواهد ک��رد به همین 
منظور با نظام نامه ای که تدوین ش��ده 
قصد جلوگیری از ایرادات و مشکلات را 
تا حد ممکن داشته ایم.در ادامه نشست 
اعضای انجمن انتقادات و پیشنهادات 
خ��ود را در رابطه ب��ا نظام نامه ای که 

راه آهن تهیه کرده است بیان کردند. 
حوزه فعالیت ها 

مشخص شود
مجتب��ی مرعش��ی، مدی��ر فنی و 
اجرای��ی ش��رکت س��مندریل گفت: 
پیمان��کاران بازرس��ی بای��د از طرف 
راه آهن ارزیابی ش��ده و مشخص شود 
که هر شرکت چه تست هایی می تواند 
انج��ام دهد و ح��وزه جغرافیایی برای 
پیمان��کاران صلاحی��ت دار از ط��رف 
راه آهن باید در نظر گرفته شود ضمن 
اینکه فهرست بها با هماهنگی راه آهن و 
انجمن تعیین ش��ود و در اختیار اعضا 

قرار گیرد.
نظام نامه زمان تعمیرات را 

افزایش داده است
حس��ین هراتی عضو هئیت مدیره 
ش��رکت ری��ل ترابر فج��ر نیز ضمن 
مخالف��ت با نظام نامه گفت: ش��الوده 

تعمیرات بر دو اصل کیفیت قطعات 
و کیفیت نصب روی واگن ها اس��توار 
است. نگرانی راه آهن این است که با 
این کار جل��وی اتفاقات ناگوار گرفته 
شود و حادثه ای رخ ندهد درحالی که 
مالکان واگن نگران این هس��تند که 
واگن هایش��ان سیر داش��ته باشند و 
متوقف نش��وند. با توج��ه به این که 
واگن ها س��رمایه مالکان ش��رکت ها 
هستند و منبع درآمد است بنابراین 
و  قطع��ات  کیفی��ت  روی  بیش��تر 
تعمیرات حساس��یت دارند و راه آهن 
ب��ا این کار فقط باعث افزایش خواب 
واگن ه��ا می ش��ود. برای مث��ال اگر 
قبل از اب��لاغ نظام نامه 8-7 واگن  ما 
متوقف بود الان این تعداد چند برابر 
شده اس��ت و علت اصلی آن هم این 
است که بعد از تعمیرات باید ناظری 
بیای��د و بر تعمیرات نظ��ارت کند و 
این امر باعث افزایش زمان انجام کار 

شده است. 
مسئول کیفیت پیمانکار باشد

آق��ای متقی پور از ش��رکت راه آهن 
حمل و نق��ل گف��ت: دو راه حل برای 
این کار داریم. نخس��ت این که در هر 
بخش ناظر بگذاری��م و راه دوم این که 
مس��ئولیت کیفی��ت را بس��پاریم به 
ش��رکتی که اجراکننده اس��ت که در 
آن صورت پاس��خگو ه��م خواهد بود. 
در حالت نخست مسئولیت را از دوش 
اجراکننده برداشته ایم و در صورتی که 
کاری خوب انجام نش��ود اجراکننده از 
زیر بار مس��ئولیت شانه خالی می کند 
و همه چیز را بر دوش ناظر می اندازد. 
در این حالت هم هزینه ها افزایش پیدا 

خواهد کرد و هم این که کیفیت از بین 
خواه��د رفت. با توجه به رویکردی که 
در دنی��ا وج��ود دارد و ما ه��م باید به 
آن س��مت حرکت کنیم این است که 
ش��رکتی که متولی کار است مسئول 
کیفیت کار هم اس��ت. ما باید س��عی 
کنیم هزینه بی کیفیت��ی را بالا ببریم 
یعنی اگر ش��رکتی تعمیرات��ی انجام 
داد و کیفی��ت کار آن ش��رکت پایین 
بود هزینه ه��ا و جریمه های بالایی بر 
آن شرکت متحمل ش��ود. برای مثال 
می توان زم��ان گارانتی ه��ا را افزایش 
داد. گارانتی برای تعمیرات اساس��ی 3 
سال تعریف شده است اما شرکت های 
پیمانکاری یک ساله گارانتی می کنند 
و بای��د ای��ن ش��رکت ها را وادار کرد 
تا طب��ق آیین نام��ه گارانتی تعمیرات 

اساسی را 3 ساله صادر کنند. 
نظارت باید با پیمانکار باشد 

نه مالکان واگن
محمد کریمی، مدیرعامل ش��رکت 
جوپار نیز ضمن بیان این که اگر طبق 
نظام نامه عمل کنیم باعث خواهیم شد 
تا ایمنی قطارها به خصوص قطارهای 
مس��افری پائین بیاید و باید نظارت با 
ش��رکت های پیمانکار باشد نه مالکان 
واگن افزود: وقتی بازرس��ی با شرکت 
صاحب واگن کار می کند و دستمزدش 
را از آنه��ا می گیرد نمی تواند کارش را 
به درس��تی انج��ام ده��د و رودرروی 
کارفرمای خ��ودش بایس��تد و منجر 
به این خواهد ش��د که سطح کیفیت 
تعمیرات پایین بیاید. جالب این است 
ک��ه این کاری ک��ه راه آهن می خواهد 
انج��ام ده��د را حتی بخش س��وانح 
راه آهن هم قبول ندارد و مخالف اجرای 

آن است. 
راه آهن اشکال کار را جای 

دیگری ببیند
محس��ن یاوری، مدیرعامل شرکت 
نوین صنعت رجا نیز گفت: ابتدا بیائیم 
بررسی کنیم که آیا از 4-3 سال پیش 
به این ط��رف وضعیت انجام تعمیرات 
بهتر شده است یا بدتر. بیاییم بررسی 
کنیم قبلا تاخیرها چق��در بود و الان 
چقدر افزایش پیدا کرده است. در حال 
حاض��ر پیمانکار تعمی��رات را راه آهن 
تائید می کند، نظارت بر کار تعمیرات 

را هم خ��ود راه آهن انجام می دهد، اما 
همین واگنی که بازرس راه آهن تائید 
ک��رده وقتی دچار مش��کل می ش��ود 
راه آه��ن ش��انه از زیر بار مس��ئولیت 
خالی می کند و ش��رکت صاحب واگن 
را مقص��ر می دان��د درحالی که راه آهن 
باید ببیند اشکال کار خودش کجاست 
و آن را رف��ع کن��د. پی��ش از هر چیز 
باید اول بررس��ی کنیم ببینیم آیا این 
دس��تورالعمل و فرآین��دی که تهیه و 
تنظیم شده درست اس��ت یا نه و اگر 

ایرادی دارد کجا است. 
شاهد افت کیفیت خواهیم 

بود
عبادالله فروزش مدیرعامل شرکت 
راه آه��ن حمل و نقل بابی��ان این که با 
این کار باعث اف��ت کیفیت تعمیرات 
می ش��ویم افزود: این کار باعث خواهد 
ش��د تا مس��ئولیت را از کسی که باید 
پاسخگو باشد بگیریم و به کسی حتی 
توان پاس��خگویی ندارد واگذار کنیم. 
برای مثال شرکتی که سرمایه اش 50 
میلیون تومان اس��ت چگونه می تواند 
تعهد واگ��ن 700 میلی��ون تومانی را 
بدهد. فرآیند موج��ود را فرآیند بدی 
نمی دانم و پیش��نهاد می کنم راه آهن 
به ص��ورت دوره ای کارگاه های موجود 

تعمیراتی را بازرسی کند.
نباید بین مالک و بازرس 

رابطه مالی باشد
تقی زاده مدیرعامل س��ابق شرکت 
بن ریل نیز ب��ا بیان این که کار اجرای 
بازرسی را راه آهن می تواند واگذار کند 
ولی مس��ئولیت بای��د در اختیار خود 
راه آهن باشد افزود: از زمانی که راه آهن 
مس��ئولیت اش را به شرکت ها تفویض 
کرد مش��کلات ش��روع ش��د و پاشنه 
آشیل این قضیه رابطه مالی بین مالک 
واگن و ش��رکت بازرسی است و طبق 
اس��تانداردهای داخلی هم نباید رابطه 
مالی مس��تقیم بین بازرسی ش��ونده و 

بازرسی کننده وجود داشته باشد.
در پایان نشس��ت مهرداد تقی زاده 
دبی��ر انجمن صحبت ها، پیش��نهادها 
و نظ��رات ارایه ش��ده از طرف اعضا را 
در پن��ج بند به عنوان نظ��رات انجمن 
جمع بندی کرد که قرار شد به شرکت 

راه آهن ارایه شود.
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