
بتوانـــد در عمـــل بـــا جـــاده رقابـــت کنـــد. 
قصابیـــان معتقـــد اســـت هزینـــه خدمات 
حمل ریلی باید به اندازه‌ای تنظیم شـــود که 
صاحب کالا، بـــا وجود زمان بیشـــتر حمل، 
در مجمـــوع به صرفـــه اقتصادی آن برســـد.
به بیان دیگر، اگر قرار اســـت ســـهم ریل در 
حمل بـــار افزایش یابد، سیاســـت‌گذاری در 
این حوزه باید همزمان ســـه محـــور را دنبال 
کنـــد: تکمیل زیرســـاخت، تقویـــت ناوگان 
و افزایـــش رقابت‌پذیـــری اقتصـــادی حمل 
ریلی. بدون این ســـه ضلع، توســـعه خطوط 
جدید نیـــز لزوماً بـــه جهش در ســـهم ریل 

منجر نخواهد شـــد.

 بنادر خشک و مراکز لجستیکی؛ 
حلقه مکمل شبکه ریلی

در کنـــار اتصـــال بنادر بـــه راه‌آهن، توســـعه 
مراکـــز لجســـتیکی و بنـــادر خشـــک نیـــز 
یکـــی دیگـــر از ابزارهـــای افزایش تـــاب‌آوری 
حمل‌ونقل کشور در شـــرایط بحران است. 
ایـــن مراکـــز می‌توانند بـــار را از مبادی اصلی 
دریافـــت کـــرده، در نقـــاط داخلـــی کشـــور 
تجمیـــع و برای توزیـــع نهایی آمـــاده کنند؛ 
مدلـــی کـــه هـــم هزینـــه حمـــل را کاهـــش 
می‌دهد و هم امـــکان مدیریت بهتر جریان 

کالا را فراهـــم می‌ســـازد.
قصابیان در این زمینـــه می‌گوید ایجاد بنادر 
خشـــک و مراکز لجســـتیکی متصل به ریل، 
بویژه در شـــرایطی مانند جنـــگ، یک گزینه 
کامـــاً در دســـترس برای کشـــور اســـت. به 
گفته او، این مراکز می‌توانند نقشـــی مشابه 

بنـــادر در داخـــل ســـرزمین ایفا کننـــد و به 
توزیـــع امن‌تـــر و منظم‌تـــر کالا کمک کنند.

وی با اشـــاره به بندر خشک آپرین در استان 
تهران می‌گوید اگرچه ایـــن مرکز از ظرفیت 
قابل توجهی برخوردار اســـت، اما توسعه آن 
در سال‌های گذشته با ســـرعت مورد انتظار 
پیـــش نرفته اســـت. در عین حـــال، تجربه 
اســـتفاده خودروســـازان از این مرکز نشـــان 
داده کـــه مدل انتقال ترکیبـــی ریل و جاده، 

قابلیت تعمیم به ســـایر کالاها را نیز دارد.

 فرصت‌های منطقه‌ای 
که نباید از دست برود

توســـعه ریلی فقط بـــه جابه‌جایـــی داخلی 
محـــدود نمی‌شـــود. در ســـال‌های اخیـــر، 
گســـترش خطوط بین‌المللی ریلـــی، بویژه 
در شـــرق آســـیا و کریدورهـــای منتهـــی بـــه 
اروپا، اهمیت مســـیرهای عبـــوری از ایران را 
نیز افزایش داده اســـت. در این میان، چین 
به‌عنوان یکـــی از مهم‌ترین شـــرکای تجاری 
ایـــران، چند مســـیر برای انتقال بـــار به اروپا 
تعریـــف کـــرده کـــه یکـــی از آنها از شـــرق به 

غـــرب و از مســـیر ایران عبـــور می‌کند.
قصابیـــان می‌گویـــد یکـــی از این مســـیرها 
از ســـرخس وارد ایـــران می‌شـــود و پـــس از 
عبور از کشـــور، به مرز رازی و ســـپس ترکیه 
می‌رســـد. با این حال، به گفتـــه او، ایران در 
ســـال‌های گذشته نتوانســـته از این فرصت 
به‌طـــور کامل اســـتفاده کند و توســـعه خط 
ریلی ســـرخس-رازی با ســـرعت مورد انتظار 

پیش نرفته اســـت.

ایـــن موضـــوع نشـــان می‌دهـــد که توســـعه 
ریل، علاوه بر نقش داخلـــی در تأمین کالا، 
می‌توانـــد جایـــگاه کشـــور را در کریدورهای 
منطقـــه‌ای و بین‌المللـــی نیز تقویـــت کند؛ 
فرصتی که در شرایط تحریمی و بحران‌های 
منطقه‌ای، اهمیت مضاعفـــی پیدا می‌کند.

 ریل؛ یک پروژه عمرانی 
یا زیرساخت امنیت اقتصادی؟

تجربه ماه‌هـــای اخیر به‌خوبی نشـــان داده 
اســـت کـــه توســـعه ریلی دیگـــر صرفـــاً یک 
موضـــوع عمرانی یا حمل‌ونقلی نیســـت. در 
شـــرایطی که کشور ممکن اســـت با اختلال 
در برخی مســـیرهای تأمین، فشار بر شبکه 
جـــاده‌ای یـــا افزایـــش نیـــاز بـــه جابه‌جایی 
ســـریع و ایمـــن کالا مواجـــه شـــود، راه‌آهن 
به بخشـــی از زیرســـاخت امنیت اقتصادی 

تبدیل می‌شـــود.
 کارشناســـان بـــر ایـــن باورنـــد کـــه تکمیـــل 
خطـــوط ریلـــی راهبـــردی، اتصـــال بنـــادر و 
پایانه‌های مرزی به شـــبکه سراسری، توسعه 
مراکـــز لجســـتیکی و اصلاح سیاســـت‌های 
حمایتی از حمل ریلی، باید حتی در شرایط 
جنـــگ و فشـــار بودجـــه‌ای نیـــز در اولویت 

باقـــی بماند.
 اگـــر کشـــور بخواهـــد در شـــرایط بحرانـــی، 
کالاهـــای مـــورد نیـــاز مـــردم را بـــا ســـرعت، 
امنیت و پایداری بیشـــتری از مبادی ورودی 
به سراسر کشـــور منتقل کند، توسعه شبکه 
ریلی دیگر یک انتخاب ثانویه نیســـت؛ بلکه 

بخشـــی از الزامـــات تاب‌آوری ملی اســـت.

اگر قرار است 
سهم ریل 

در حمل بار 
افزایش یابد، 

سیاست‌گذاری 
در این حوزه 

باید همزمان 
سه محور 

را دنبال 
کند: تکمیل 

زیرساخت، 
تقویت ناوگان 

و افزایش 
رقابت‌پذیری 

اقتصادی 
حمل ریلی

 »ایران« از اهمیت تکمیل مسیرهای راهبردی و اتصال بنادر به خطوط آهن گزارش می دهد

تجربـــه دو جنـــگ در یک ســـال، بـــار دیگر 
یـــک واقعیـــت را آشـــکار کـــرد: در شـــرایط 
بحـــران، ریـــل فقـــط یـــک پـــروژه عمرانـــی 
نیســـت، بلکه بخشـــی از زیرساخت امنیت 
اقتصادی کشـــور اســـت. اگرچـــه تأمین کالا 
در ایـــن دو مقطع بدون وقفـــه ادامه یافت، 
اما کارشناســـان هشـــدار می‌دهنـــد که برای 
حفظ ایـــن پایداری در شـــرایط ســـخت‌تر، 
اتصـــال بنـــادر و مبـــادی اصلـــی ورود کالا به 
شـــبکه ریلی بایـــد با ســـرعت بیشـــتری در 

دســـتور کار قـــرار گیرد.

جنگ، اهمیت ریل را دوباره آشکار کرد
در شـــرایط عادی، توســـعه حمل‌ونقل ریلی 
معمـــولاً در قالـــب یک برنامه زیرســـاختی و 
اقتصـــادی مـــورد بحث قـــرار می‌گیـــرد، اما 
در شـــرایط جنگی، همین موضـــوع به یکی 
از مؤلفه‌هـــای امنیـــت اقتصـــادی و پایداری 
تأمین کالا تبدیل می‌شـــود. تجربه دو جنگ 
اخیر نیز این واقعیت را بار دیگر آشـــکار کرد 
که برای انتقـــال انبوه کالا از مبـــادی ورودی 
به سراســـر کشـــور، نمی‌توان فقط به حمل 

جـــاده‌ای متکی بود.
هرچند در این دو مقطع، جریان تأمین کالا 
بدون وقفـــه ادامـــه یافت، اما کارشناســـان 
حوزه حمل‌ونقل بـــر این باورند که توســـعه 
ریـــل در اتصـــال بنـــادر، پایانه‌هـــای مرزی و 
مراکز اصلی لجســـتیک، بایـــد به‌عنوان یک 
اولویـــت راهبردی دنبال شـــود. بـــه اعتقاد 
آنان، ریل در شـــرایط بحران می‌تواند نقش 
یک پشـــتوانه مطمئن را بـــرای حمل حجم 
بـــالای کالا و کاهـــش آســـیب‌پذیری شـــبکه 

توزیـــع ایفا کند.

چرا اتصال بنادر به ریل اهمیت دارد؟
در بسیاری از کشورها، بنادر اصلی به شبکه 
سراســـری راه‌آهـــن متصل هســـتند تـــا کالا 
پـــس از ورود، در ســـریع‌ترین زمان ممکن 
بـــه مراکز مصرف، تولید یـــا انبارهای داخلی 

منتقل شـــود. در ایران نیز بخشـــی از بنادر 
به شـــبکه ریلـــی متصل شـــده‌اند، امـــا این 
اتصـــال هنوز کامل و فراگیر نیســـت و برخی 
گره‌های مهم تجاری کشـــور همچنان از این 

مزیـــت محروم‌اند.
ســـعید قصابیـــان، کارشـــناس حمل‌ونقـــل 
ریلـــی، در گفت‌وگـــو با »ایـــران« با اشـــاره به 
همین موضـــوع می‌گوید: »در کشـــورهایی 
کـــه ریـــل توســـعه بیشـــتری دارد، تأمیـــن 
به‌موقـــع کالا و حمـــل آن در مواقع بحران با 
مخاطـــره کمتری انجام می‌گیـــرد.« به گفته 
او، حجـــم بزرگی از کالا از طریـــق بنادر وارد 
کشـــور می‌شـــود و جابه‌جایـــی ســـریع این 
حجـــم از بـــار، تنهـــا با تکیـــه بـــر کامیون‌ها 

امکان‌پذیر نیســـت.
وی معتقـــد اســـت اتصـــال بنادر به شـــبکه 
ریلی، علاوه بر تســـهیل واردات، در صادرات 
نیز نقش مهمـــی دارد و می‌تواند جابه‌جایی 
کالاهـــای غیرنفتـــی را روان‌تـــر و کم‌هزینه‌تر 

. کند

 بندر امام؛ نمونه‌ای از اهمیت ریل
 در تأمین کالا

یکـــی از مثال‌های مهم در ایـــن زمینه، بندر 
امام خمینی)ره( اســـت؛ بنـــدری که بخش 
مهمـــی از کالاهای اساســـی از طریق آن وارد 
کشـــور می‌شـــود. قصابیان با اشـــاره به این 
بنـــدر می‌گوید اگـــر بندر امـــام بـــه راه‌آهن 
متصـــل نبـــود، توزیـــع کالاهای اساســـی که 
عمدتـــاً از ایـــن مســـیر وارد می‌شـــوند، بـــا 

مشـــکلات جدی مواجه می‌شـــد. 
ایـــن نمونـــه نشـــان می‌دهـــد اتصـــال ریلی 
بنادر، فقط یک مزیت لجســـتیکی نیســـت، 
بلکه در شـــرایط خاص می‌توانـــد به عاملی 
تعیین‌کننـــده بـــرای جلوگیـــری از اختلال 
در بـــازار کالاهای اساســـی تبدیل شـــود. به 
همین دلیل، کارشناســـان تأکیـــد می‌کنند 
که این الگو باید به ســـایر بنادر مهم کشـــور 

نیز تعمیم داده شـــود.

 چابهار؛ پروژه‌ای راهبردی 
که هنوز کامل نشده است

در میـــان بنـــادر کشـــور، چابهـــار جایگاهی 

متفـــاوت دارد. این بندر به‌عنـــوان تنها بندر 
اقیانوســـی ایران، می‌تواند در شـــرایط فشار 
بر مسیرهای جنوبی و سنتی تجارت، نقش 
یک مســـیر پشـــتیبان راهبـــردی را ایفا کند. 
با ایـــن حـــال، چابهار هنـــوز به‌طـــور کامل 
بـــه شـــبکه ریلی سراســـری متصل نشـــده و 
همین مســـأله، ظرفیت‌هـــای آن را محدود 
کرده اســـت.قصابیان در این بـــاره می‌گوید 
واردات و صـــادرات از بنادری مانند چابهار و 
بوشـــهر که هنوز به ریل متصل نشـــده‌اند، 
متناســـب با ظرفیت بالقوه آنها نیســـت. به 
گفته او، تجهیز اسکله‌ها در چابهار و اتصال 
این بندر به راه‌آهـــن، می‌تواند ظرفیت آن را 

چنـــد برابر کند.
راه‌آهـــن چابهار-زاهـــدان با هـــدف تکمیل 
کریـــدور ریلی شـــمال-جنوب، اتصـــال بندر 
اقیانوسی کشـــور به شبکه داخلی و تسهیل 
انتقـــال کالا میان هنـــد، ایران و روســـیه در 
دســـتور کار قرار گرفته است. این خط ریلی 
حدود ۶۰۰ کیلومتر طـــول دارد و تکمیل آن، 
چابهـــار را به زاهـــدان و در ادامه به شـــبکه 
سراســـری و مرزهای شـــرقی و شمال‌شرقی 
متصـــل می‌کنـــد. بـــا این حـــال، بـــا وجود 
پیشـــرفت بخشی از مســـیر، این پروژه هنوز 
بـــه بهره‌بـــرداری کامـــل نرســـیده و تأمیـــن 
منابع مالـــی از مهم‌ترین موانـــع آن عنوان 

. د می‌شو

 اولویت‌بندی بودجه 
برای طرح‌های راهبردی

یکـــی از نـــکات مهمی کـــه در ایـــن گزارش 
مطرح می‌شـــود، ضـــرورت تمرکـــز منابع بر 
پروژه‌های ملی و راهبردی اســـت. قصابیان 
معتقد اســـت در شـــرایط فعلی، کشور باید 
بودجه‌هـــای زیرســـاختی را به‌جـــای توزیع 
گســـترده میان طرح‌های متعدد، بر تکمیل 

پروژه‌هـــای کلیـــدی متمرکز کند.
او می‌گویـــد: »پیشـــنهاد مـــا ایـــن بـــود کـــه 
بودجه‌هـــای زیرســـاختی حـــوزه راه‌آهن در 
پروژه‌های مهم متمرکز شـــود و تـــا آن پروژه 
به اتمام نرســـیده، ســـراغ مســـیرهای دیگر 
نرویـــم.« بـــه اعتقـــاد وی، راه‌آهـــن چابهـــار 
از جملـــه پروژه‌هایـــی اســـت که بـــه دلیل 

اهمیت اقتصـــادی، تجـــاری و امنیتی، باید 
در اولویت تصمیم‌گیـــری و تخصیص منابع 
قـــرار گیـــرد. این نـــگاه، بویـــژه در شـــرایط 
جنگـــی، اهمیـــت بیشـــتری پیـــدا می‌کند. 
زیرا پروژه‌ای مانند چابهار، فقط یک مســـیر 
حمل‌ونقل جدید نیســـت، بلکـــه می‌تواند 
در زمان بحران، بخشـــی از بار لجســـتیکی 
کشور را از مســـیرهای تحت فشار دور کند.

ریل و جاده؛ رقابت نابرابر در حمل بار
بـــا وجـــود مزیت‌هـــای ریلـــی، کارشناســـان 
معتقدند بایـــد در ارزیابی ظرفیـــت راه‌آهن 
واقع‌بیـــن بـــود. در حـــال حاضـــر، بخـــش 
عمده حمل بار کشـــور همچنـــان بر دوش 
جاده اســـت و انتقـــال تدریجی بـــار از جاده 
بـــه ریل، بـــدون اصـــاح برخـــی متغیرهای 
اقتصـــادی و عملیاتـــی، به‌ســـادگی ممکـــن 

نخواهـــد بود. 
قصابیـــان در ایـــن بـــاره توضیـــح می‌دهـــد 
کـــه در برخی طرح‌های توســـعه‌ای، ســـهم 
۳۰ درصـــدی بـــرای حمل بـــار ریلـــی در نظر 
گرفتـــه شـــده، اما با توجـــه به روند توســـعه 
زیرســـاخت، وضعیـــت نـــاوگان و شـــرایط 
اقتصـــادی حمـــل بار، تحقـــق این عـــدد در 
کوتاه‌مدت واقع‌بینانه نیســـت. به گفته او، 
یکی از مزیت‌های اصلـــی حمل‌ونقل ریلی، 
صرفه‌جویی در مصرف ســـوخت اســـت، اما 
در شـــرایطی که قیمت ســـوخت در کشـــور 
پایین اســـت، این مزیت بـــرای صاحبان بار 
کمتر محســـوس می‌شود و در نتیجه، حمل 
جاده‌ای همچنان جذاب‌تـــر باقی می‌ماند.
او همچنیـــن تأکیـــد می‌کنـــد زمـــان انتقال 
بار در جـــاده معمولاً کمتر از راه‌آهن اســـت 
و همیـــن مســـأله باعث می‌شـــود صاحبان 
کالا، در صـــورت پایین بـــودن هزینه جاده، 

کامیون را بـــه قطار ترجیـــح دهند.

شرط توسعه حمل بار ریلی؛ 
رقابت‌پذیری اقتصادی

بر این اســـاس، توســـعه حمل بار ریلی فقط 
به ســـاخت خط محـــدود نمی‌شـــود، بلکه 
نیازمنـــد طراحـــی تعرفه‌هـــا و هزینه‌هـــای 
خدمـــات به‌گونه‌ای اســـت که حمـــل ریلی 

حمل و نقل

اقتصادی8
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