
نقش فورواردرها در افزایش سهم ریلی،یک فرصت طلائی برای راه آهن 

استعداد فورواردرها 
در ایجاد بازارهای جدید 

نخستین جلسه فورواردری در محل انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی در مهرماه ۹۸ با ریاست 
دبیر انجم��ن، و با حضور مدیران ش��رکت های فورواردری برگزار ش��د. در این نشس��ت تعریف کاملی از 
فورواردرها در ایران و سایر کشورها و همچنین نقش آن ها در توسعه سهم ریلی صورت گرفت.در ابتدای 
جلسه نظر هریک از اعضاء در خصوص نقش فورواردرها و بهبود روند فعالیت شان به میان آمد. با توجه به 
نقش مهم فورواردرها در جذب بار و توانایی برقراری ارتباط با صاحبان بار و نقش موثر آن ها در خصوص 
انتقال بار از سمت جاده به ریل به خصوص توسط حمل و نقل ترکیبی ارزش افزوده ای ایجاد می کند که به 
نفع توس��عه سهم ریلی می باشد. فورواردرها نقش تسهیل کننده را در حمل بار بر عهده دارند. فورواردرها 
فضای جدیدی را در بخش حمل و نقل ریلی ایجاد می  کنند که نیازمند توجه و پش��تیبانی از س��وی راه آهن 
هس��تند. بخش بازرگانی ش��رکت راه آهن ج.ا.ا در رابطه با جذب بار از س��وی جاده به سوی ریل نتوانسته 
قوی عمل کند و با کمک فورواردرها و ش��ناخت کامل از آن ها می تواند این بخش را قوت ببخش��د و با 
ایجاد تخفیف هایی که نقش مش��وق را خواهند داش��ت انگیزه برای فعالیت بیش��تر فورواردرها ایجاد کنند 
که نقش مهمی در توس��عه سهم ریل خواهد داشت. درنشس��تی که برگزار شد آقایان مهرداد تقی زاده دبیر 
انجم��ن، حمید صدیق پ��ور، منصور محمودی و امینی، کارشناس��ان انجمن، فرج اله ج��وادزاده مدیرعامل 
مش��اوران گس��تران صنعت آدنیس، س��مانه علی پورمدیرعامل بهینه ترابر آژور، ایوب خزایی مدیرعامل و 
سیدعلی میرمعینی مدیربازرگانی شرکت بهین لجستیک ایرانیان ، مهرداد نجاتی محرمی مدیرعامل پرتو بار 
فرابر خلیج فارس، حمیدرضا عبادیان مدیربازرگانی پیام ترانس، علی اصغر سمیعی عضو هیئت مدیره آلتن 
کاروان توران حضور داشتند. در انتهای جلسه مقرر شد مشکلات مطرح شده در نشست به مسئولان انتقال 

پیدا کند و طی نامه ای به راه آهن موضوع اصلاح نرخ تعرفه های بین المللی مطرح شود. 

به رسمیت شناختن فورواردرها 
در راه آهن

امین��ی کارش��ناس انجم��ن صنف��ی 
شرکت های حمل و نقل ریلی درابتدا با بیان 
این موضوع  که در راه آهن فعالیت هایی در 
خصوص به رس��میت شناختن فورواردرها 

صورت گرفته اس��ت گفت: دس��تورالعمل 
جدی��دی توس��ط بازرگان��ی و معاون��ت 
بهره برداری تهیه و برای هیئت مدیره ارسال 
ش��ده است که ممکن است در آینده ابلاغ 
شود. وی در ادامه اظهارداشت: تشکیل این 
جلس��ات می تواند کمکی به راه آهن باشد 

تا در آینده برای اجرای آن دس��تورالعمل 
دیگر مش��کلی وجود نداش��ته باشد. این 
دس��تورالعمل توسط بخش بازرگانی تهیه 
ش��ده و به معاونت بهره برداری پیش��نهاد 
ش��ده و در هیئت مدی��ره در مرحله امضاء 
می باشد. در این دستورالعمل آمده که برای 

فورواردهای ریلی امکان صدور مجوز بارنامه 
صادر ش��ود تا بتوانند همانند شرکت های 
حمل کننده بارنامه صادرکنند اما با شروطی 
از قبی��ل تضمین ت��ن کیلومتر س��الانه، 
عددی را مشخص می کنند تا بر اساس آن 
شرکتی که تضمین این میزان تن کیلومتر 
را بدهد می تواند بارنامه صادر کند در غیر 

اینصورت به رسمیت شناخته نمی شوند.
ایجاد بازار جدید و پویا برای 

صنعت ریلی توسط فورواردرها 
حمی��د صدیق پور کارش��ناس انجمن 
صنفی ش��رکت های حمل و نق��ل ریلی با 
تاکی��د بر این که فورواردر نقش تس��هیل 
کنن��ده و واس��طه را میان صاح��ب کالا و 
وسیله حمل دارد ادامه داد: اگر نگاه راه آهن 
به نقش فورواردر مثبت باشد باید این نکته 
که فورواردر ویژگی هایی درکاهش هزینه ها 
داش��ته باش��د را در نظ��ر بگیری��م. نقش 
فورواردها بس��یار حائ��ز اهمیت و ضروری 
است زیرا ممکن است فورواردری به دلیل 
ارتباطات��ی که با صاحبان کالا دارد کمکی 
به صاحبان واگن باش��د یعن��ی فورواردها 
می توانند بازار جدید و پویایی برای صنعت 
ریلی فراهم کنند البت��ه ناگفته نماند که 
قیمت تمام ش��ده با حضور ف��ورواردر باید 
توجیه پذیر باش��د تا صاح��ب کالا تمایل 
داشته باشد کار خود را به فورواردر بسپارد.

حذف موضوع فورواردری در 
قانون دسترسی آزاد 

منصور محم��ودی در ادام��ه گفت: از 
مش��کلاتی که وج��ود دارد بح��ث قانونی 
اس��ت که افرادی که قانون حق دسترسی 
را وضع کرده اند حدود 20 س��ال گذش��ته 
در بخ��ش جاد ه ای بوده اند و نگاه خوبی به 
فورواردرها نداش��ته اند به همین سبب در 
قانون دسترس��ی آزاد موضوع فورواردری 
را حذف کردند و فقط ش��رکت حمل و نقل 
ریلی"کریر" را به عنوان شرکت کریر تعیین 
کردند. طبق آیین نامه نی��ز در بندی قید 
کردند که اگر ش��رکت کمتر از 600 واگن 
داشته باشد کریر محس��وب نمی شود. در 
آیین نامه و دستورالعمل تاسیس و فعالیت 
مفهوم فورواردری گنجانده شده است. در 
جلسه ای که با هیئت مدیره راه آهن داشتیم 
تاکید کردیم که آیین نامه سریع تر تصویب 
شود تا تعریف فورواردر در آن جا لحاظ شود 

تا بر آن مبنا کار کنیم. 
ایوب خزائی مدیرعامل ش��رکت بهین 
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لجس��تیک ایرانیان با تاکید بر این موضوع 
ک��ه از نظر تئوری��ک ف��ورواردر خالص و 
ناخال��ص ک��ه طرف ق��رارداد می ش��ود و 
حملی را می پذیرد فورواردر اس��ت گفت: 
شرکت بهین لجس��تیک برای فعالیت های 
بین المللی، ترانزی��ت و کانتینر، تعداد 50 
واگ��ن کانتینر بر در خصوص ف��ورواردری 

اجاره کرده ایم.
سمانه علی پور مدیر عامل شرکت بهینه 
ترابر آژور در معرفی شرکت گفت: شرکت 
بهبنه تراب��ر آژور در بخش CIS به عنوان 
فورواردر فعالیت می کند و تحت شرایطی 

واگن اجاره ای داریم.
علی اصغر س��میعی عضو هیئت مدیره 
ش��رکت آلت��ن کاروان ت��وران ادام��ه داد: 
حمل و نق��ل ریلی و بین المللی و همچنین 
پایانه دار هس��تیم و کار ف��ورواردری انجام 

می دهیم.
در کشور در بحث فورواردرها به 

خوبی عمل نشده است
مهرداد تقی زاده دبیر انجمن بیان کرد: 
فورواردر خالص به تعبیری همان تری پی 
ال اس��ت، تری پی ال همان شرکت هایی 
هس��تند که صاحب بار و ناوگان نیس��تند 
و فقط مسئولیت حمل س��ریع و آسان را 
بر عهده دارند. در بخش��ی که ش��رکت هم 
صاحب ناوگان باشد و هم حمل و نقل را بر 
عهده داشته باشد تری پی ال و سکند پی 
ال محسوب می شود. در رابطه با فور پی ال 
نیز جاهایی می باشد که چندین فورواردر 
را ب��ا هم هماهنگ می کنند و به دلیل این 
که در کشور در بحث فورواردرها به خوبی 
عمل نشده است فور پی الی به وجود نیامده 
اس��ت. فایو پی ال در بس��تر آی تی عمل 
می کند که در کشور هس��ت. از نظر بنده 
اسنپ فود به نوعی فایو پی ال است. اسنپ 
فود نه رستورانی دارد و نه آشپز و پرسنل اما 
در بستر آی تی اپلیکیشنی ایجاد کرده که 
با بکارگیری پیک همان رستوران، غذا را به 
دست مشتری می رساند و درصدی دریافت 
می کند. ای��ن مثال را عنوان کردم زیرا اگر 
حمل و نقل ریلی و یا جاده ای را بخواهیم به 
آن سمت ببریم از این چنین الگوهایی باید 
پیروی کنیم. در بخش جاده ای شرکت های 
حمل و نقل هوشمند طراحی شده اند به این 
دلیل که اپلیکیشن هایی دارند و صاحبان 
ناوگان جاده ای وکامیون داران در آنجا عضو 
می شوند و از طریق اپلیکیشن، بار را میان 

اعضاء تقس��یم می کنند. در این نشس��ت 
قصد داریم با مش��کلات فورواردرها بیشتر 
آشنا ش��ویم و همچنین بدانیم که انجمن 
با توجه به  جایگاه خود چه کمکی می تواند 

به شرکت های فورواردری کند.
فورواردرها ناوگان ندارند

مهرداد نجاتی محرمی مدیرعامل پرتو 
انرژی بارفرابرخلیج فارس با بیان این دلیل 
ک��ه اکثر فورواردرها ناوگان ندارند فقط در 
بخش بین الملل فعالی��ت می کنند اظهار 
کرد: به همین دلیل حمل و نقل داخلی برای 
فورواردرها عملی نیست. زیرا شرکت های 
واگن دار هس��تند و دلیلی نداردکه مراحل 
حمل بار را به ما بس��پارند. صاحبان بار نیز 
به دلیل اینکه گمان می کنند که فورواردرها 
واسطه هستند مستقیما به سراغ واگن داران 
می روند. در حمل و نقل بین المللی به دلیل 
این که از واگن های CIS  استفاده می شود 
ما می توانیم به عنوان فورواردر، حمل را بر 
عهده بگیری��م. حتی در مواقعی ما باری را 
جابج��ا کرده ایم که واگن حم��ل آن بار را 
نداشته ایم و آن واگن را اجاره کرده و بار را 
حمل کرده ایم. فورواردر داخلی و بین المللی 

در همه جای دنیا وجود دارد.
فعالیت فورواردر در داخل صرفه 

اقتصادی ندارد
مه��رداد تقی زاده با اب��راز این نکته که 
شرکت هایی که واگن دار هستند دیگر نقش 
فورواردری ندارند و به دلیل واگن دار بودن 
فعالیت می کنن��د ادامه داد: فورواردری که 
در ایران در حوزه حمل و نقل داخلی فعالیت 
می کند به دلیل این ک��ه صرفه اقتصادی 
ندارد تعداد خیلی کم��ی داریم. مگر آنکه 
خود صاحب کالا باشد و شرکت فورواردری 
را تاس��یس و فعالی��ت کن��د و ماهی��ت 
شکل گیری آن برای رفع نیاز خودش است. 
به نوعی می توان گفت دو فورواردر داخلی و 

فورواردر بین المللی داریم.
فورواردر ریلی که مجوز از 

راه آهن گرفته می تواند بارنامه 
صادر کند

س��مانه علی پور در آغاز ب��ا تعریفی از 
فورواردر ریلی شروع کرد  و گفت: تعریفی 
که از ف��ورواردر ریل��ی در اینجا می کنیم 
متفاوت از تعریف فورواردر جاده ای اس��ت. 
شرکتی که به عنوان فورواردر ریلی مجوز 
از راه آهن گرفته اس��ت م��ی تواند واگن را 
از ش��رکت های واگن دار بگی��رد و بارنامه 

صادرکند. اما ش��رکتی که خود واگن دارد 
و خود بارنامه صادر می کند ش��رکت کریر 
است. ش��رکت های مالک واگن اکثرا واگن 
خود را در کش��ور سیر می دهد و در بخش 
بین المل��ل فعالیت  نمی کن��د و اگر هم در 
بخش بین المللی فعالیت کنند تا مرز ترکیه 
یا وان س��یر دارند. این تفاوت ها در تعاریف 
راه آهن وجود دارد. زمانی که مهر شرکت به 
عنوان ف��ورواردر روی بارنامه ای که راه آهن 
داده می خورد مالک واگن شرکت نیست و 
از راه آهن واگ��ن را دریافت می کند. اما در 
حمل و نق��ل داخلی به این صورت نیس��ت. 
شرکت کریر خود واگن دارد و خود بارنامه 
را صادر می کند و تمام مراحل کار را خود 
شرکت انجام می دهد و بسیار متفاوت است.
صدور بارنامه توسط شرکت هایی 

که واگن ندارند میسر نیست
امینی ادامه داد: اکنون در میان شرکت 
ه��ای فورواردر داخلی، ش��رکتی نیس��ت 
ک��ه بارنامه را خودش ص��ادر کند فقط در 
مورد خدمات فورواردری می تواند فعالیت 
کند. خدمات فورواردری ش��امل بخش��ی 
از ش��رکت های صدور بارنامه می ش��ودکه 
مالک واگن نیستند. درصورتی که بخواهیم 
باتعریف صحیح پیش برویم اکنون فورواردر 
ریل��ی داخل��ی نداریم زیرا ص��دور بارنامه 
توسط شرکت هایی که واگن ندارند انجام 

نمی شود.
امکان صدور بارنامه با مالکیت 

600 واگن
ایوب خزایی مدیر عامل ش��رکت بهین 
لجستیک ایرانیان با ذکر مثالی عنوان کرد: 
باب��ت حمل  بار به بندر امام رفتیم تا بحث 
ف��ورواردری را از منطقه ویژه پتروش��یمی 
تا اس��کله راه اندازی  و بار را از آن جا حمل 
کنیم، در هیئت مدیره راه آهن مصوب شد 
تا حق دسترس��ی را راه آهن دریافت نکند 
و قرار بود تعدادی واگن از ش��رکتی اجاره 
کنیم ت��ا بار را حمل کند. در بحث داخلی 
هم ش��رکت ها کار می کنند و فقط از نظر 
اجرایی سخت اس��ت. زیرا اگر بخواهیم با 
واگن هایی ک��ه اجاره کرده ایم حمل کنیم 
نمی توانی��م بارنامه صادر کنیم، زیرا پایین 
ت��ر از 600 واگن می ش��ود و بارنامه را باید 
ش��رکت دیگری صادر کن��د که در نهایت 
بارنامه به اسم آن شرکتی می شودکه صادر 
ک��رده  و در این میان بح��ث بازاریابی که 
ش��رکت فوروادر انجام داده و تخفیف هایی 

که از راه آهن گرفته نامی برده نمی ش��ود و 
فقط بازاریابی محسوب می شود.

مه��رداد نجات��ی محرم��ی مدیرعامل 
ش��رکت پرتو بار فرابر خلیج فارس در ادامه 
گفت: در حمل و نق��ل بین المللی وقتی به 
عنوان مثال از چین تا مسکو بار فورواردری 
می گیرید ، بارنام��ه دریایی، بارنامه اس ام 
جی اس و بارنامه جاده ای دارد اما می توانند 
یک بارنامه ترکیب��ی صادر کنند. در مورد 
حمل و نقل داخلی نی��ز می توان این کار را 
انجام داد. می توان بارنامه دریایی، جاده ای و 
اس ام جی اس را دریافت کرد اما به صاحب 

کالا یک بارنامه ترکیبی داد. 
پیشنهاد آین نامه صدور بارنامه به 

راه آهن توسط فوروادردها
امینی کارش��ناس انجمن با اش��اره به 
این ک��ه بحث ف��ورواردری در راه آهن از 
دو س��ال گذشته آغاز ش��د ادامه داد: در 
راه آهن برای تش��کیل قطار نیاز به تعداد 
حداقلی واگن بود که اگر مالکین مختلف 
به وجود می آمد قطار در راه بخش بخش 
می ش��د و زمان س��یر آن طولانی می شد 
به همی��ن علت باید قطار ب��ا تعداد واگن 
مش��خص تش��کیل می ش��د. این تعداد 
مش��خص 35 واگن ب��ود. تصمیم گرفته 
ش��د که این 35 واگن به صورت تجمیع 
کارکنن��د. یعن��ی ش��رکت های مختلف 
جمع شوند و سبد تقاضا ایجاد کنند. اگر 
این کار انجام ش��ود در حقیقت خدمتی 
تجمیع تقاضا ارائه ش��ده است. برای رفع 
این مش��کل که بارنامه را فورواردری که 
واگن ندارد نمی تواند صادرکند و راه آهن 
آن را به رسمیت نمی شناسد آیین نامه ای 
برای رفع این مش��کل پیش��نهاد ش��د. 
پیش��نهاد می کنم دس��تورالعملی را که 
درخصوص فورواردرها ب��ه هیئت مدیره 
 راه آهن رفته را مجدد شرکت ها بازنگری 
و مورد بررس��ی قرار دهن��د. زیرا راه آهن 
محدودیت های��ی دارد ک��ه وج��ود ای��ن 
محدودیت ها این پروسه را به این سادگی 

اجرا نمی کند و کمی سخت تر است.
امینی: بحث »واگن پول« را به این دلیل 
به میان آوردم که تجمیع تقاضا را با تجمیع 
واگن ها یکی نگیرید. در واقع یعنی در بندر 
ش��هید رجایی بارهای مختلف و صاحبان 
کالای مختل��ف با واگن های ش��رکت های 
مختل��ف یا ی��ک ش��رکت، کار تجمیع را 
انجام دهد. یعنی شرکتی که وسیله حمل 
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ندارد اما بار را تجمیع می کند و به س��مت 
حمل ریلی می  فرستد. مسئولیت حمل بار 
به مقصد را فورواردر بر عهده می گیرد که 

بارنامه را صادر کند.
نقش بهتر فوروادرها با صدور 

بارنامه
مهرداد تق��ی زاده: در مورد حمل و نقل 
ترکیبی به نظر می آید که فورواردها را اگر 
صرفا ریلی بینیم شاید مشکل واسطه گری 
پیش بیاید اما اگر ترکیبی باشد و مسیری را 
با ریل سیر کند و مسیری را با جاده، به نظر 
می آید اگر مانع صدور بارنامه برداشته شود 

فورواردر می تواند نقش بهتری را ایفا کند.
سید علی میرمعینی با تاکید بر این که 
قطعا فورواردرها نقش بهتری خواهد داشت  
ادامه داد: به خصوص در حمل و نقل داخلی 
جایگاهی ندارد و باید بارنامه تائید شود تا 
صاحبان کالا بتوانند به این بارنامه اعتماد 
کنن��د. در حمل و نقل داخل��ی این جایگاه 
مغفول اس��ت و خیل��ی از بارهای ریلی به 
دلیل نداش��تن فورواردر به س��راغ کریرها 

می رود.
حمید صدیق پور: آی��ا امکان دارد برای 
ایجاد جاذبه، راه آهن برای کالاهای ترکیبی 

نرخ تخفیف ویژه قرار دهد؟
مه��رداد تق��ی زاده: راه آه��ن ن��ه تنها 
تخفیفی قرارنداده بلکه مجوز صدور بارنامه 

را هم نداده است.
نگاه ویژه تعرفه ای برای تشویق 

فورواردرها 
حمی��د صدیق پ��ور ب��ا بی��ان این که 
هدف راه آهن باید زمینه سازی برای جذب 
بار بیش��تر باشد و تمام این دغدغه ها برای 
ج��ذب بار بیش��تر به راه آهن اس��ت ادامه 
داد: معمولا حمل بارهای ترکیبی توس��ط 
راه آه��ن اس��ت. مس��افت های طولانی آن 
ب��ا راه آهن و مس��افت های کوت��اه با جاده 
است. اگر بتوانیم ویژگی یا تبصره ای را در 
جهت جذب بارهای ترکیبی که به س��مت 
راه آهن می آید داش��ته باشیم قدم مثبتی 
برداش��ته ایم. به عن��وان مث��ال یک درصد 
نرخی که برای کالای ترکیبی یا فورواردر یا 
شرکت حمل و نقل ترکیبی است را کاهش 
دهیم می توانیم آینده حمل و نقل ترکیبی 
راه آهن را مثبت ارزیابی کنیم تا مشتری ها 
افزایش باید. در مورد بحث س��رعت عمل 
در راه آه��ن به نتیجه نخواهیم رس��ید. اما 
اگر نگاه ویژه تعرفه ای و حمل و نقلی داشته 

باش��یم می توانیم جاذبه ب��رای فوروادرها 
برای بازاریابی داش��ته باشیم. برای این که 
بخواهی��م بارهای ترکیبی ج��ذب راه آهن 
ش��ود باید انگیزه کافی قیمت تمام ش��ده 
حمل کالا را برای صاحب کالا ایجاد کنیم.

بازاریابی باید به دست 
فورواردرها سپرده شود

س��ید علی میر معینی مدی��ر بازرگانی 
شرکت بهین لجستیک ایرانیان تاکید کرد 
فورواردرها بس��یار بهتر می توانند بازاریابی 
کنن��د و روابط را با صاحبان کالا و کریرها 
برقرارکنند. وی ادامه داد: البته کریرها هم 
فورواردر هس��تند و متاسفانه این اتفاق در 
کش��ور ما رخ نداده ک��ه کار بازاریابی را به 
فورواردرها بسپارند.ضمنا این نگاه هم وجود 
ندارد ک��ه راه آهن برای باره��ای ترکیبی 
تخفیف در تعرفه قائل شود. حتی راه آهن 
برای باری که از جاده به سوی ریل می آید 

تخفیفی در نظر نمی گیرند.
فورواردرها ایجاد ارزش افزوده 

می کنند
حمید صدیق پور: باید نگاه ایجاد انگیزه 
و مش��وق هایی در خصوص کشاندن بارها 
از جاده به س��مت ریل وجود داشته باشد. 
بازاریاب��ی که فورواردره��ا انجام می دهند 
ایج��اد ارزش اف��زوده ای می کن��د که باید 
محاسبه شود. صاحبان کالا مبلغی را بابت 
این خدمت فورواردر پرداخت نمی کنند در 
نتیجه کس��ی که از منافع حمل و نقل بهره 
می برد ک��ه عمدتا راه آهن و ش��رکت های 
حمل و نقل ریلی هس��تند که البته س��هم 
شرکت ها بسیار کم است در نتیجه راه آهن 

باید در نظر بگیرد. 
ایوب خزایی در ادامه با ذکر مثالی عنوان 
کرد: به عنوان مثال بارهای پتروشیمی در 
منطقه ماهش��هر و بندر امام وجود دارد اما 
اتصال ریلی ندارند و مستقیم از طریق ریل 
حرکت نمی کنن��د و از طریق جاده حمل 
می ش��ود. بخش زی��ادی از واگن های لبه 
بلند ما به سمت فولاد خوزستان می روند و 
پس از تخلیه سنگ آهن خالی بر می گردند. 
تلاش بسیار کردیم تا با مجتمع پتروشیمی 
صحب��ت کنیم تا واگن های��ی که خالی بر 
می گردد بتوانیم باری را بازاریابی کنیم اما 
تخفیف راه آهن در حد 5 یا 7 درصد است 
و این مقدار کم اس��ت و راه آهن همکاری 
لازم را ندارد. صاحب کالا گمان می کند که 
حق دسترسی صفر شده است در صورتی که 

حق دسترسی نیزکه بالا هم هست همچنان 
برقرار است.  

دموراژ کانتینر به اقتصاد 
شرکت ها لطمه می زند

امینی ادامه داد: از موضوعات اصلی در 
حمل و نقل ترکیبی همان صرفه اقتصادی 
 می باشد. آنچه که به صرفه اقتصادی ریلی 
لطمه وارد می کند دموراژ کانتینر است. در 
حمل و نقل ریلی ش��اید سرعت سیر داخل 
ایس��تگاهی افزایش یابد ام��ا پارامترهایی 
وجود دارد که زم��ان تحویل کالا از اولین 
ایس��تگاه ریلی ت��ا آخرین ایس��تگاه ریلی 
افزای��ش یابد. همچنین در کن��ار آن باید 
هزینه حمل و نقل تخلی��ه و بارگیری را از 
ریل به داخل کامیون و حمل از ایس��تگاه 
تا مقص��د نهایی در نظر گرف��ت. وقتی به 
بس��ته مراحل حمل کالا به صورت کامل 
نگاه ش��ود یعنی از درب کارخانه یا بندر تا 
آخرین مقصد که مقصد نهایی است از نظر 
اقتصادی به صرفه نیس��ت. حق دسترسی 
خ��ط در کانتینر صفر اس��ت اما در هزینه 
ها خیلی اثر گذار نیست. اگر مراحل حمل 
ی��ک کانتینر را از صفر تا ص��د به راه آهن 
بسپارید از بندر حدود 20 روز زمان می برد 
تا به تهران برس��د. اما هنگامی که این 20 
روز را ب��ا 4 روز حم��ل جاده ای همان کالا 
محاسبه می کنید دموراژ روزی 100 هزار 
تومان روی کانتینر که افزوده می شود آنقدر 
افزایش می یابد که اگ��ر رایگان هم حمل 
شود صاحبان کالا به سمت ریلی نخواهند 
آمد. ما برای برطرف کردن این مش��کل به 
س��مت بارنامه سراس��ری رفتیم تا از خود 
کش��تی مقصد را تهران در نظر بگیریم تا 
هزینه دموراژ روی هزینه بار اضافه نش��ود، 
در ای��ن صورت صرفه اقتص��ادی به وجود 
خواه��د آمد. م��ا حدود یکس��ال پیگیری 
کردیم تا این طرح را به صورت آزمایش��ی 
اجرا کنیم و برون سپاری کنیم اما در مورد 
تمام فاکتورهایی که در مرحله پیگیری به 
دنبال آن بودیم با مشکلات عجیبی روبرو 
می شد. در ابتدا طی بررسی هایی که انجام 
دادیم متوجه ش��دیم که سیس��تم بندر، 
گمرک، راه آه��ن با هم ارتباط��ات ندارند 
و نمی توانس��تیم بارنامه را ص��ادر کنیم و 
این ارتباطات را انج��ام دادیم. به مرور که 
پیش می رفتیم با مشکل بار مواجه بودیم 
که باری وجود نداشت که با کمک از یکی 
از نمایند ه های خطوط کشتیرانی با شرکت 

هیوندایی مذاکراات را انجام دادیم تا بار را 
ب��ا این روش حمل کنیم که با مش��کلات 
تحریم ه��ا مواجه ش��دیم. به س��راغ خط 
کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران رفتیم 
که ب��ه دلیل تحریم هایی که به وجود آمده 
بود هزینه ها را افزایش داده بود و خیلی از 
شرکت ها به همین دلیل قبول نمی کردند. 
به سراغ ایران خودرو رفتیم که مشتری ثابت 
کش��تیرانی جمهوری اسلامی ایران بود تا 
بار را به این صورت بیاوریم، خوش��بختانه 
موافقت ها انجام شد اما متاسفانه برای حمل 
ریلی این بار، ش��رکت حمل و نقل ترکیبی 
کش��تیرانی و س��مند ریل برای حمل این 
بار به توافق نرس��یدند و بحث های تجاری 
با هم داش��تند. تا جایی که مشکلات سد 
راه بود ب��ار ورودی ایران خودرو نیز کاهش 
یافت و وضعیت ای��ران خودرو طبق گفته 
خودش به مرحله ای رس��یده بود که دیگر 
نمی توانس��ت بار خود را ب��ه راه آهن برای 
تحقیقات آزمایشی بدهد تا حمل کند. این 
طرح از نظر عملیاتی، شدنی است اما تعداد 
کانتینر ورودی به بندر کم اس��ت و انجام 
این ط��رح صرفه اقتصادی ندارد تا بتوانیم 

فراگیرش کنیم.
برای آوردن بار از روی جاده به 
ریل نیازمند فورواردرها هستیم

سید علی میرمعینی: تا زمانی که ما این 
فورواردره��ا را نداریم بار جاده به روی ریل 
نخواهد آمد. زیرا کریرها بار خود را دارند و 
نگرانی ندارند و فقط فورواردها هستند که 
در مسیرهای مختلف از قبیل چین و ترکیه 
می توانند تاثیرگذار باشند و بار جاده را روی 
ریل آورند. تمام فعالیتی که امروز ما انجام 
می دهیم تمام دانش خود را می گذاریم تا 
بار را از جاده به ریل بیاوریم در صورتی که 
سد اصلی که مانع این کار است مشکلاتی 
است که در سیس��تم راه آهن وجود دارد. 
اگر فورواردرها بتوانند این کار را انجام دهند 

کریرها و راه آهن نیز نفع خواهند برد.
حمیدرض��ا عبادی��ان مدی��ر بازرگانی 
ش��رکت پیام تران��س در رابط��ه با بحث 
کریدور ریلی چین اظهار کرد: چین طرحی 
را درس��ال 2005 اج��را ک��رده و طی این 
طرح سوبس��یدی را برای حمل ونقل ریلی 
بین  المللی و بحث صادرات در نظر گرفته، 
ب��ه این صورت که اگ��ر کانتینرها از همان 
مسیر ریلی که آمده، برگردد روی تعرفه ها 
سوبس��ید در نظر گرفته می شود. راه آهن 
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ج.ا.ا نیز باید چنین بسته های تشویقی برای 
شرکت ها در نظر بگیرد.

فرج اله جوادزاده: در رابطه با حمل و نقل 
از چین به تهران از طریق ریل با حمل و نقل 
دریایی نمی ت��وان رقابت کرد. با کش��تی 

خیلی ارزانتر خواهد بود.
منصور محمودی: از شرق تا غرب چین 
حدود 4 هزار کیلومتر است.در سمت شرق 
با کشتی نمی توان رقابت کرد اما در مورد 
غرب چین قابل انجام است. ما هم از سمت 
ش��مال می توانیم برای ایالات  غربی چین 

کالا بفرستیم و تقاضا زیاد است.
سیدعلی میرمعینی مدیربازرگانی بهین 
لجس��تیک ایرانیان گفت: جای کار بسیار 
دارد اما تا زمانی که مش��کلات ریلی وجود 
دارد نمی توان توس��عه داد. در گذشته در 
مسیر چین گفته ش��ده بود که فقط یک 
ش��رکت می تواند حمل ریلی داشته باشد. 
متاس��فانه راه آهن در بازی های خوب فقط 
شرکت های خاصی را بازی  می دهد. حتی 
در جلس��اتی که با چینی ه��ا دارند تعداد 
شرکت های محدودی حضور دارند و حتی 
فورواردرها برای حضور در جلسات گلچین 
می ش��وند. در رابطه با باره��ای ترانزیتی و 
صادراتی نیز اگر راه آهن دست را باز بگذارد 
و نرخ را تخفیف بده��د می توان کار کرد. 
اگر بخواهیم بار را در تمامی مس��یر ترکیه 
با ریل حم��ل کنیم صرفه اقتصادی ندارد. 
اما اگر سیس��تم گذشته راه آهن حاکم بود 
ما تمام بار این مس��یرها را می توانسیتم به 
س��مت حمل ریلی جذب کنیم. جذب بار 
زیاد در یک مس��یر موجب بهبود خط هم 

خواهد شد.
امین��ی: در رابطه ب��ا کریدور چین باید 
بگویم که از نظر اقتصادی حمل زمینی تا 
زمانی که حمل دریایی مهیا باشد اقتصادی 
نیست. اما اکنون حمل دریایی هم امکان 
پذیر نیست. در مورد کشتیرانی جمهوری 
اس��لامی ای��ران نیز به دلیل افزایش س��ه 
برابری نرخ باعث ش��ده ک��ه خط زمینی 
اقتص��ادی تر باش��د. به همی��ن دلیل یک 

شرکت زمینی را معرفی کردند. 
اگر بخواهیم در رابطه با فورواردر داخلی 
بگوئیم شاید یکی از گزینه های پویا، ترانزیت 
خارجی و داخلی ایران است. یعنی منطقه 
وی��ژه به منطقه ویژه. بحث های گمرکی در 
این مناطق کاهش می یابد و حمل ترکیبی 
ام��کان پذیر می ش��ود زیرا راه آه��ن کرایه 

حمل بار از منطقه وی��ژه به منطقه ویژه را 
با قیمت داخلی محاسبه می  کند البته اگر 
تائیدیه منطق��ه ویژه مقصد گرفته ش��ود 
موجب می شود هزینه کرایه کاهش یابد و 
می توان در منطقه ویژه مقصد کارهای حمل 
ترکیبی را انجام داد. این نیز نوعی فورواردری 
است همانند اپراتورهایی که در بندر شهید 
رجایی هس��تند. با گمرک بس��ته به شهر 
صنعتی مقصد می توان مذاکره کرد و گمرک 

همکاری های لازم را انجام می دهد.
ایوب خزایی مدیرعامل بهین لجستیک 
ایرانیان گفت: آنچه که آقای بابک احمدی 
پیشنهاد داده بودند و در دنیا متداول است 
آن اس��ت که شرکتی میان ایران و روسیه 
ایجاد کنیم که فقط واگن دار باش��ند. اگر 
ش��رکتی تاسیس ش��ود که فقط واگن دار 
باش��د ما نیز به عنوان فورواردر از آن سبد 
ب��رای حمل و نقل اس��تفاده کنی��م به نفع 

راه آهن و شرکت ها خواهد بود. 
س��ید عل��ی میرمعین��ی در خصوص 
مش��کلات پیرامون نرخ ه��ای بین المللی 
گف��ت: تعرف��ه در نرخ ه��ای بین الملل��ی 
مشخص است و صاحب واگن همان تعرفه 
را پرداخت می کند و درصدی از آن تعرفه 

مال مالک واگن است. 
تعهدی برای فورواردرها وجود 

ندارد 
علی اصغر سمیعی، عضو هیئت مدیره، 
آلتن کاروان توران در ادامه بیان کرد: باید 
بگویم اصلا تعهدی وجود ندارد. بازاریابی 
و جل��ب توج��ه صاح��ب کالا به س��مت 
حمل و نقل ریلی س��خت اس��ت هنگامی 
که توانس��تیم صاحب کالا را به سمت ریل 
متوجه کنیم تا حمل ریلی داشته باشد در 
دفعات بعد کار با آن ها راحت تر می ش��ود. 
متاس��فانه در کار فورواردره��ا اولی��ن گام 
را که کار س��ختی هم هس��ت فورواردر بر 
می دارد و حتی ممکن است ضرر هم کند 
و در مراحل بعد، صاحب کالا ، واگن دار را 
می شناسد و مالک واگن هم صاحب کالا را 
می شناسد و مستقیما با هم ارتباط برقرار 
می کنند. در این جا دو مش��کل وجود دارد 
1- اجازه صدور بارنامه نداریم. 2- تعهدی 

در این میان نیست. 
نکته دیگر آن اس��ت که ب��ار ترانزیت 
آس��یای میانه و مسیر مربوطه وجود دارد 
و زیرساخت ها در بندر درحال آماده سازی 
است. در سال گذشته به دلیل نوسانات ارز 

ما با افت شدید بار مواجه بودیم و هر چه با 
راه آهن مذاکره کردیم که نرخ دلار افزایش 
یافته و اگر کرای��ه حمل افزایش نیابد آن 
بار صرفه اقتصادی ندارد فایده ای نداشت. 
مشکلی که در راه آهن وجود دارد آن است 
که در تصمیم گیری های مهم بس��یار کند 
و زمان بر عمل می کند. وقتی زیرساخت ها 
مهیا می ش��ود راه آهن نیز باید روی نرخ ها 

انعطاف داشته باشد. 
ایوب خزایی مدیرعامل بهین لجستیک 
ایرانی��ان با ذک��ر دو پیش��نهاد گفت: دو 
پیشنهاد برای بحث بین الملل، ترانزیت و 
صادرات و واردات دارم. دو مش��کل اکنون 
وجود دارد. در گذش��ته چندین منطقه را 
تعیین می کردند همانند تبریز که ایستگاه 
باز بین المللی نام داش��ت. به عنوان مثال 
بار ذغال سنگ را از زرند به تبریزبا تعرفه 
داخلی می بردی��م و حمل آن رااز تبریز تا 
رازی را بین المل��ل محاس��به می کردیم و 
پ��س از آن تا وان 150 کیلومتر بود که با 
حمل ریلی می رفت و بسیار به صرفه بود. 
در هنگام برگش��ت از رازی تا تبریز تعرفه 
واگن خالی را معادل باری که می بردیم از 
ما دریافت می کرد. اما امروز می گویند از هر 
جایی که بارنامه می خورد باید طبق تعرفه 
بین الملل محاسبه شود.که نرخ به مراتب 
بالات��ر از ن��رخ جاده ای می ش��ود و صرفه 

اقتصادی ندارد.
م��ورد دیگر آن اس��ت ک��ه راه آهن در 
بحث ترانزیت هنگامی که کرایه سرخس 
تا بندر را می گیرد 80 درصد مال راه آهن 
و 20 درصد مربوط به مالک واگن اس��ت، 
در برگش��ت واگن به مب��داء بارگیری نیز 
دیگر حق دسترس��ی دریافت نمی شود اما 
در باره��ای صادراتی و وارداتی به این گونه 
نیست. ما اگر باری را از طبس بخواهیم به 
ترکیه ببریم تا رازی باید تعرفه بین المللی 
پرداخت کنیم و همچنین برگشت به رازی 
را ه��م باید 40 درص��د کرایه داخلی را به 
راه آهن پرداخت کنیم به همین س��بب به 
شدت نرخ بالاتر است. تحت هیچ شرایطی 
راه آه��ن از این موضع خود پایین نمی آید. 
این مشکل باعث شده که بارهای صادراتی 

به صفر برسد. 
ترانزیت از مشکلات اصلی 

راه آهن
مه��رداد تق��ی زاده پیش��نهاد داد: اگر 
یک��ی از ش��رکت ها که به موض��وع تعرفه 

و مش��کلاتی که گفته ش��د و تاثیراتی که 
روی ترانزیت داشته مسلط است مشکلات 
را جم��ع آوری کن��د. می دان��م ترانزیت از 
مشکلات اصلی راه آهن است و بار ترانزیتی 
بس��یار کاهش یافته است. بهتر است طی 
نامه ای این مش��کل را به راه آهن انعکاس 
دهیم و ب��ه دلیل این که مجلس نیز روی 
این موضوع حس��اس ش��ده است مطمئنا 

نتیجه بخش خواهد بود. 
برای این که فورواردرها تقویت ش��وند 
و بتوانن��د خ��وب کار کنن��د می توانن��د 
س��هم حمل  ونقل ریل��ی را افزایش دهند. 
به خص��وص در حمل و نق��ل ترکیبی که 
ف��ورواردر باید حضور داش��ته باش��د و در 
بحث تجمیع تقاضا، فورواردرها هستند که 
می توانند نقش داشته باشند. در خصوص 
سند آمایش مراکز لجستیک  در زمانی که 
وزارت راه بودی��م روی آن کار کردی��م که 
مراکز لجستیک شناسایی شد و 58 مرکز 
لجستیک در آنجا معرفی شده است. مراکز 
لجستیک نیز با این هدف بوده که حمل بار 
در مسافت های طولانی با ریل و حمل بار 
در مسافت های کوتاه توسط جاده صورت 
گیرد به همین منظور 58 مرکز لجستیک 
معرفی شد که با مدل ریاضی OR  انجام 
شد. از میان این 58 مرکز، 18 مرکز، پارک 
لجستیکی کش��اورزی است و 40 مرکز از 
جمله کارهای ملی و بزرگ می باش��د. در 
همان زمان متولی 40 مرکز قید ش��ده را 
مش��خص کردیم. تمامی این مراکز مقرر 
است توسط سرمایه گذار بخش خصوصی 
اجرا شود و اگر این مراکز شکل گیرد اگر 
فورواردره��ای قوی در میان نباش��د این 
مراکز ش��کل نمی گیرد. پیشنهاد می کنم 
در حمل و نقل ترکیبی بح��ث فورواردری 

را باز کنید. 
اعتقاد بنده این است که کالا برای حمل 
بس��یار است و با کمبود بار مواجه نیستیم 
و ای��ن بارها می تواند جذب راه آهن ش��ود 
بدون آنکه بار جاده کاهش یابد. جلساتی را 
با خانه معدن داشتیم، در آن جلسه رئیس 
انجمن بس��یار نگران بود که معادن رش��د 
پیدا کرده و جاده جوابگوی حمل نیس��ت 
و حم��ل ریلی بای��د در حمل مواد معدنی 
نقش بیشتری داشته باش��د. راه آهن باید 
به سمت حمل بار بیشتری برود و سیستم 
فورواردری می تواند در این توس��عه نقش 

به سزایی داشته باشد.
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