
و شیراز نیز در دســـت مطالعه است. این 
توسعه، در شرایط کنونی بیش از گذشته 
معنـــا پیدا کرده، زیرا کشـــور به شـــبکه‌ای 
نیـــاز دارد کـــه بتواند در وضعیـــت بحران، 
تجارت را از حالت تک‌مســـیره خارج کند.

دریا هنوز ستون اصلی تجارت است
بـــا وجـــود افزایـــش توجه بـــه ریـــل و بنادر 
خشـــک، ایران قصـــد ندارد مزیـــت دریایی 
خود را از دســـت بدهـــد. ۸۰ درصد تجارت 
رســـمی کشـــور همچنـــان از طریـــق بنادر 
جنوبـــی انجـــام می‌شـــود و ایـــن واقعیـــت 
نشـــان می‌دهد که دریا هنوز ســـتون اصلی 
تجـــارت خارجـــی ایـــران اســـت. بنابرایـــن 
راهبرد کشـــور نه حذف دریـــا، بلکه کاهش 
تعریـــف مســـیرهای  و  آن  آســـیب‌پذیری 

جایگزیـــن برای تـــداوم تجارت اســـت.
»خورشـــید گزدرازی«، رئیس اتـــاق بازرگانی 
بوشـــهر نیز بـــر همین نکته تأکیـــد می‌کند 
و می‌گویـــد آســـیب بـــه جامعـــه اقتصادی 
بنـــادر جنوبی بلندمـــدت نیســـت و نباید 
ایـــن بنـــادر از گردونه رقابت تجـــاری خارج 
شـــوند. به گفتـــه او، رایزنی در ســـطح ملی 
و بین‌المللی برای تعریـــف بنادر جایگزین 
ترانزیتـــی یـــا ترانشـــیپی آغاز شـــده و ایران 
قصـــد دارد از بنادر ام‌القصـــر، حمد در قطر 
یا بنـــادر عمان به‌عنـــوان جایگزیـــن بندر 

جبل‌علی امـــارات اســـتفاده کند.
ایـــن تغییـــر اگـــر محقـــق شـــود، می‌تواند 
بخشـــی از اختـــال ایجادشـــده در بنـــادر 
جنوبـــی را جبـــران کنـــد و کالاهایـــی را که 
اکنـــون در بندر جبل‌علی باقـــی مانده‌اند، 
از مســـیرهای تـــازه وارد چرخـــه ترخیص و 
توزیع کنـــد. از نگاه بخـــش خصوصی، این 
جایگزینـــی نه‌تنها برای عبـــور از دوره فعلی 
اهمیـــت دارد، بلکه می‌تواند بـــه بازتعریف 
نقشه ترانزیت و ترانشـــیپ منطقه‌ای ایران 

نیز کمـــک کند.

 موانع داخلی؛ 
حلقه‌ای که نباید نادیده گرفته شود

بـــا ایـــن حـــال، مشـــکل تجـــارت خارجی 
بیرونـــی  تهدیدهـــای  بـــه  فقـــط  ایـــران 
محـــدود نمی‌شـــود. فعـــالان اقتصـــادی 
معتقدنـــد بخشـــی از افزایـــش هزینه‌ها و 
کنـــدی تجـــارت، به مقـــررات داخلـــی نیز 
بازمی‌گردد. رئیـــس اتاق بازرگانی بوشـــهر 
می‌گویـــد برنامـــه رشـــد حمل ریلـــی ادامه 
دارد و در ۲۰ روز آینـــده ورود قطـــار از چین 
دوباره افزایـــش پیدا می‌کنـــد، اما موضوع 
مهم آن اســـت که هزینه حمـــل در بخش 
ریلی به‌شـــدت بـــالا رفته اســـت؛ به‌طوری 
که یک کانتینر کـــه در حمل دریایی حدود 
۲ هـــزار دلار هزینـــه دارد، در حمـــل ریلـــی 
به حـــدود ۸ هـــزار دلار رســـیده اســـت. او 
می‌افزاید که این افزایش نرخ فقط ناشـــی 
از تفـــاوت مد حمـــل نیســـت، بلکه برخی 
مقررات داخلی نیز بر آن دامن زده اســـت. 
به گفته او، نرخ حقـــوق گمرکی از ۷۰ هزار 
در ســـال گذشته به ۱۵۵ هزار تومان رسیده 
و بخش خصوصی از دولت خواســـته است 
ایـــن هزینه تـــا زمان بازگشـــت شـــرایط به 

حالت عادی، به نرخ ســـال قبـــل بازگردد.
گزدرازی همچنین بـــه افزایش هزینه‌های 
و  دســـتمزد  و  حقـــوق  رشـــد  کارگـــری، 
آســـیب‌هایی که جنـــگ ۴۰ روزه به صنایع 
مادر وارد کرده اشـــاره می‌کند و این عوامل 
را از دیگـــر دلایل بـــالا رفتن قیمـــت کالاها 
می‌داند. از ســـوی دیگر، افزایش نرخ ارز در 
روزهای اخیر و دشـــوارتر شدن واردات مواد 
اولیه و کالاهای اساســـی نیز فشار مضاعفی 

بر تجـــارت خارجی وارد کرده اســـت.

 دیپلماسی اقتصادی؛ 
حلقه مکمل لجستیک

در کنـــار راهکارهـــای فنـــی و لجســـتیکی، 
فعـــالان اقتصـــادی بـــر ایـــن باورنـــد کـــه 
بخشـــی از مشـــکلات حمل‌ونقل و تأمین 
کالا بـــدون تقویت دیپلماســـی سیاســـی و 
اقتصادی حل نخواهد شـــد. از نـــگاه آنها، 
اگرچه توســـعه ریل، بنادر خشـــک و بنادر 
جایگزیـــن می‌تواند بـــه مدیریـــت بحران 
کمـــک کند، امـــا کاهـــش موانع پایـــدار در 
تجارت خارجی، به سطحی از هماهنگی در 
حوزه سیاســـت خارجـــی و روابط اقتصادی 
منطقـــه‌ای نیـــز نیـــاز دارد. به بیـــان دیگر، 
آنچه امروز در حوزه تجـــارت ایران در حال 
شـــکل‌گیری اســـت، فقـــط جابه‌جایی بار 
از یک مســـیر به مســـیر دیگر نیست، بلکه 
نوعی بازطراحی در نقشـــه تجارت خارجی 
اســـت؛ بازطراحی‌ای که می‌کوشـــد با تکیه 
بر تنوع مســـیرها، آســـیب‌پذیری تجارت را 
کاهـــش دهد. در این نقشـــه جدیـــد، ریل 
نقـــش مهم‌تـــری گرفتـــه، بنادر خشـــک از 
حاشـــیه بـــه متـــن آمده‌انـــد و دریـــا نیز با 
وجـــود همه فشـــارها، همچنـــان به‌عنوان 
ســـتون اصلی تجارت حفظ شـــده اســـت.

آینده در حمل‌و‌نقل ترکیبی است
مســـیرهای  بـــر  فشـــار  برابـــر  در  ایـــران 
جنوبـــی، به‌دنبـــال یـــک پاســـخ چندلایه 
اســـت: افزایـــش حمل‌ونقـــل ریلـــی برای 
تجـــارت با چیـــن، توســـعه بنادر خشـــک 
بـــرای ســـاماندهی لجســـتیک داخلـــی و 
تعریف بنـــادر جایگزین برای حفظ تجارت 
دریایـــی. ایـــن رویکـــرد نشـــان می‌دهـــد 
کشـــور تلاش می‌کنـــد تجـــارت خارجی را 
از وابســـتگی مطلـــق به یک مســـیر خارج 
کنـــد و در برابـــر اختلالات ناشـــی از جنگ 
و محاصره، شـــبکه‌ای متنوع‌تـــر و تاب‌آورتر 

 . زد بسا
بـــا این حال کاهش هزینـــه کانتینر، اصلاح 
ارزش‌گـــذاری گمرکـــی، افزایـــش واگـــن و 
امـــکان اســـتفاده از کانتینرهـــای متنـــوع، 
کاهـــش موانـــع مقرراتی داخلـــی و تقویت 
دیپلماسی اقتصادی، حلقه‌هایی است که 
بـــدون آنها، مزیت‌های بالقـــوه ریل و بنادر 
خشـــک به نتیجه کامـــل نخواهد رســـید. 
بـــه همیـــن دلیل، آینـــده تجـــارت خارجی 
ایـــران در شـــرایط بحـــران، نـــه در حـــذف 
یک مســـیر و جایگزینی مســـیر دیگر، بلکه 
در ترکیـــب هوشـــمندانه دریا، ریـــل، بنادر 
خشـــک و سیاســـت‌گذاری منعطف‌تر رقم 

خواهـــد خورد.
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 افزایش حمل و نقل ریلی
توسعه بنادر خشک و بنادر جایگزین اضلاع یک تغییر آرام اما مهم است

در شـــرایطی کـــه فشـــار بـــر مســـیرهای 
جنوبـــی تجارت ایـــران ورود و خـــروج کالا 
را بـــا چالش هایـــی تازه روبـــه‌رو کرده، یک 
تغییـــر آرام اما مهم در نقشـــه حمل‌ونقل و 
تجارت خارجی کشـــور در حال شکل‌گیری 
اســـت؛ تغییری که بر پایه ســـه محور پیش 
می‌رود: افزایش حمل‌ونقل ریلی، توســـعه 
بنادر خشـــک و تعریف بنـــادر جایگزین در 
جنوب. هـــدف از این بازآرایی نیز روشـــن 
اســـت؛ حفظ جریـــان تجارت در شـــرایط 
بحـــران، کاهـــش آســـیب‌پذیری در برابـــر 
اختـــالات دریایـــی و کاهش فشـــار از روی 
مســـیرهای ســـنتی واردات و صـــادرات. در 
این میان، ریل بیش از گذشته مورد توجه 
قرار گرفته اســـت؛ بویژه در ارتباط با چین 
کـــه بزرگ‌ترین شـــریک تجـــاری ایـــران به 
شـــمار می‌رود. بر اســـاس اطلاعات تجاری 
کشـــور، تبادل کالا بـــا چیـــن از طریق ریل 
در هفته‌هـــای اخیر افزایـــش یافته و از یک 
قطـــار در هفته بـــه یک قطار در هر ســـه یا 

چهار روز رســـیده است. 
ایـــن یعنـــی مســـیر ریلی کـــه پیـــش از این 
بیشـــتر یـــک گزینـــه مکمـــل بـــه شـــمار 
می‌رفـــت، اکنـــون در حـــال تبدیل شـــدن 
به یکی از مســـیرهای مهم تجارت خارجی 
کشـــور اســـت؛ هرچند این تغییـــر هنوز با 
محدودیت‌هـــا و هزینه‌هـــای بالایی همراه 
اســـت. قطارهـــای بـــاری چیـــن به‌صورت 
مســـتقیم وارد ایـــران می‌شـــوند و بـــار آنها 
بنـــادر  و  لجســـتیکی  مراکـــز  در  عمدتـــاً 
خشـــک تخلیه و از آنجا در سراســـر کشـــور 
توزیـــع می‌شـــود. مزیت اصلی این شـــیوه، 
انتقال مســـتقیم بار تا مرکز کشـــور است؛ 
موضوعـــی که می‌تواند بخشـــی از فشـــار را 
از روی بنادر ســـاحلی و گلوگاه‌های دریایی 
بـــردارد. بـــا ایـــن حـــال، حمل ریلـــی هنوز 
نســـبت بـــه حمل دریایـــی هزینـــه بالاتری 
دارد و بـــه همیـــن دلیـــل، اگرچـــه از منظر 

اســـتراتژیک مورد توجه قرار گرفتـــه، اما از 
نظر اقتصادی همچنـــان نیازمند حمایت، 
اصـــاح مقـــررات و حل برخی مشـــکلات 

زیرســـاختی است.

ریل؛ راهی امن‌تر، اما گران‌تر
در  ریلـــی  حمل‌ونقـــل  ســـهم  افزایـــش 
تجـــارت خارجـــی، در شـــرایط فعلـــی یک 
انتخاب صرفاً فنی نیســـت، بلکه بخشـــی 
از اســـتراتژی کشـــور بـــرای متنوع‌ســـازی 
مســـیرهای تجاری در دوره بحران اســـت. 
ریـــل این امـــکان را می‌دهد که بـــار، بدون 
عبور از برخی مسیرهای پرریسک دریایی، 
مســـتقیم تا مراکـــز توزیع داخلـــی منتقل 
شـــود. اما این مزیت زمانی می‌تواند پایدار 
و فراگیر شـــود که هزینه تمام‌شـــده آن نیز 

به ســـطحی رقابتی نزدیک شـــود.
پیمـــان ســـنندجی، رئیـــس کمیســـیون 
حمل‌ونقل اتاق بازرگانـــی تهران، می‌گوید 
دولت درصـــدد کاهـــش هزینه‌های حمل 
ریلی اســـت و در این زمینه، متولیان بخش 
تجارت نیز پیشـــنهادهایی ارائه کرده‌اند که 
اجـــرای آنهـــا می‌توانـــد هزینه حمـــل بار را 
پایین بیـــاورد. به گفته او، یکی از مهم‌ترین 
مشـــکلات در ایـــن بخش، مســـأله کانتینر 
است؛ مشـــکلی که بیش از همه در تجارت 

ریلـــی با چین خـــود را نشـــان می‌دهد.
ســـنندجی توضیـــح می‌دهـــد: کانتینرهـــا 
امـــکان  می‌شـــوند،  کشـــور  وارد  وقتـــی 
بازگشـــت آنها وجود ندارد و همین مســـأله 
موجـــب شـــده صاحبـــان کالا یا ناچـــار به 
اجـــاره کانتینـــر شـــوند یـــا آن را خریـــداری 
کننـــد. به گفتـــه او، اگر این گره باز شـــود، 
قیمـــت جابه‌جایـــی کانتینرهـــا به‌شـــدت 
ریلـــی  حمـــل  و  می‌کنـــد  پیـــدا  کاهـــش 
می‌تواند بـــه رقیب جدی‌تـــری برای حمل 

دریایـــی تبدیل شـــود.
او مشـــکل دیگـــر را به نبـــود بـــار صادراتی 
جایگزیـــن مربـــوط می‌داند. وقتـــی کالا از 
چین با کانتینر وارد می‌شـــود اما در مســـیر 
برگشـــت، بار صادراتی کافی وجـــود ندارد، 
هزینه کانتینـــر در عمل بر دوش واردکننده 

می‌افتد و قیمت نهایـــی افزایش می‌یابد. 
بـــه همین دلیـــل، یکـــی از راهکارهـــای در 
دست بررســـی این است که برخی کالاهای 
صادراتی کـــه اکنون صـــادرات آنها محدود 
شـــده، دوباره وارد چرخه صادرات شـــود تا 
بتـــوان از ظرفیت برگشـــت همین قطارها 

برای کاهـــش هزینه‌ها اســـتفاده کرد.

کانتینر، گمرک و گره‌های مقرراتی
در کنار مشـــکل نبود بار برگشتی، دو مانع 
دیگـــر نیـــز در رقابتی شـــدن حمـــل ریلی 
نقـــش دارد؛ یکـــی شـــیوه ثبـــت ســـفارش 
کانتینر و دیگری نحوه ارزش‌گذاری گمرکی 
آن. رئیـــس کمیســـیون حمل‌ونقـــل اتاق 
تهـــران پیشـــنهاد می‌کنـــد ثبـــت موقـــت 
ســـفارش کانتینرها در دستور کار قرار گیرد 
تـــا صاحب کالا فرصت ۶ ماهه یا یک‌ســـاله 
برای بازگرداندن کانتینر داشـــته باشد. این 
شیوه می‌تواند بخشـــی از هزینه‌های فعلی 
را کاهـــش دهـــد و فشـــار مالـــی را از دوش 

صاحبان بـــار بردارد.
موضـــوع دیگـــر، ارزش‌گـــذاری گمرکـــی 
کانتینرهاســـت. بـــه گفتـــه ســـنندجی، در 
حال حاضـــر ارزش گمرکی ایـــن کانتینرها 
حـــدود ۴۷۰۰ دلار محاســـبه می‌شـــود، در 
حالی کـــه کانتینرهای مورد اســـتفاده غالباً 
نو نیســـتند و ارزش واقعـــی آنها حدود ۱۵۰۰ 
تا ۱۷۰۰ دلار اســـت. همین فاصلـــه، خود را 
در هزینـــه نهایـــی حمل نشـــان می‌دهد و 
یکـــی از موانع توســـعه جدی‌تر حمل‌ونقل 
ریلی اســـت. افزون بر ایـــن، محدود بودن 
بخـــش عمـــده کانتینرهای مورد اســـتفاده 
به مدل ۴۰ فوتی نیز مســـأله دیگری اســـت 
که در مذاکرات مطرح شـــده و قرار اســـت 
امکان اســـتفاده از کانتینرهای ۲۰ فوتی نیز 
فراهم شـــود. افزایـــش تعـــداد کانتینرها و 
واگن‌هـــای بـــاری، می‌توانـــد حمـــل ریلی 
را از یـــک مســـیر اضطـــراری به یـــک گزینه 
رقابتی‌تـــر تبدیـــل کنـــد؛ گزینـــه‌ای کـــه در 
صورت کاهش هزینه، با استقبال بیشتری 
از ســـوی صاحبان بار روبه‌رو خواهد شـــد. 
ســـنندجی تأکیـــد می‌کنـــد کـــه اگـــر این 

مشـــکلات برطرف شـــود، بخشـــی از فشار 
قیمتـــی واردشـــده بـــر کالاهـــا نیـــز کاهش 
خواهد یافت، چرا که ســـهم قابل توجهی 
از رشـــد قیمت‌ها در شـــرایط جنگ، ناشی 
از افزایـــش هزینه‌های حمل بوده اســـت. 
او همچنیـــن از تشـــکیل کمیته »تســـهیل 
حمل‌ونقـــل« در اتـــاق بازرگانـــی از زمـــان 
آغاز جنـــگ خبـــر می‌دهد؛ کمیتـــه‌ای که 
مأموریـــت آن، بررســـی راه‌هـــای تســـهیل 
تجـــارت، واردات و صـــادرات در شـــرایط 

جدید اســـت.

 بنادر خشک؛ 
حلقه پنهان اما مهم تجارت

در کنـــار ریـــل، یکی دیگـــر از اجـــزای مهم 
نقشـــه تازه تجـــارت خارجـــی ایـــران، بنادر 
خشـــک و مراکز لجستیکی هســـتند. این 
مراکز در ســـال‌های اخیر با هدف تســـهیل 
تجارت، توزیع ســـریع‌تر بـــار و اتصال بهتر 
میان مدهای مختلف حمل‌ونقل توســـعه 
یافته‌اند، اما در شـــرایط جنگ و فشـــار بر 
بنـــادر جنوبی، نقش آنها بیش از گذشـــته 

آشکار شـــده است.
بنادر خشـــک به دلیل آنکه به شـــبکه‌های 
ریلـــی، جـــاده‌ای و در برخی مـــوارد هوایی 
متصل‌انـــد، می‌تواننـــد تخلیـــه، انبـــارش، 
پـــردازش و توزیـــع کالا را در داخـــل کشـــور 
ســـامان دهنـــد و بخشـــی از فشـــار بنـــادر 
ســـاحلی را بـــه دوش بکشـــند. پراکندگی 
ایـــن مراکـــز در مناطق مختلـــف نیز باعث 
شده توزیع بار درون ســـرزمین، با سرعت 

و انعطاف بیشـــتری انجام شـــود.
نمونه شـــاخص ایـــن مراکز، بندر خشـــک 
آپریـــن در اســـتان تهـــران اســـت؛ مرکزی 
کـــه بـــه دلیـــل قـــرار گرفتـــن در موقعیتی 
استراتژیک، به‌عنوان یکی از گره‌های مهم 
لجســـتیکی کشور شـــناخته می‌شـــود. به 
گفته رئیـــس کمیســـیون حمل‌ونقل اتاق 
تهـــران، در آپرین، قطـــار باری مســـتقیماً 
از چیـــن تا تهران بـــار را منتقـــل می‌کند و 
از آنجـــا، بـــار با اســـتفاده از ریل، جـــاده یا 
حتی حمل‌ونقل هوایـــی به نقاط مختلف 

کشـــور توزیع می‌شـــود. این همـــان ویژگی 
اصلی بنـــادر خشـــک اســـت: حمل‌ونقل 
چندوجهی. یعنی پیونـــد دادن دریا، ریل، 
جـــاده و در مـــواردی هـــوا، در یـــک زنجیره 
واحـــد. در چنیـــن الگویی، بندر خشـــک 
فقـــط یک محل تخلیه و بارگیری نیســـت، 
بلکـــه به گـــره‌ای در زنجیره تأمیـــن تبدیل 
می‌شـــود؛ گرهی که می‌توانـــد زمان توقف 
بـــار را کم کند، مدیریـــت موجودی را بهبود 

دهد و فرآینـــد توزیع را کارآمدتر ســـازد.

 کاهش ازدحام
 افزایش ارزش افزوده

کارکرد بنادر خشـــک فقـــط به انتقـــال بار 
محدود نمی‌شـــود. این مراکز بـــا امکاناتی 
برچســـب‌گذاری،  بســـته‌بندی،  ماننـــد 
ذخیره‌ســـازی ســـردخانه‌ای و پردازش‌های 
اولیـــه، می‌تواننـــد در ایجـــاد ارزش افزوده 
نیـــز نقش‌آفرین باشـــند. از ســـوی دیگر، 
رهگیری بهتـــر کالا، کاهش تأخیر، افزایش 
شـــفافیت و بهبود مدیریت زنجیره تأمین، 
از جمله مزیت‌هایی اســـت که توسعه این 

مراکز به همـــراه دارد.
ســـنندجی معتقد اســـت یکی از مســـائل 
اصلـــی در بنـــدر شـــهید رجایـــی، ازدحام، 
ناهماهنگـــی در خدمـــات و تمرکز بیش از 
حد فرآیندهای گمرکی و انبارداری اســـت؛ 
مشـــکلاتی کـــه بـــا توســـعه بنادر خشـــک 
می‌توانـــد تـــا حـــدی تخفیـــف پیـــدا کند. 
در واقـــع، بخشـــی از فلســـفه ایجـــاد ایـــن 
مراکـــز همین اســـت کـــه تمرکز بیـــش از 
اندازه در بنادر ســـاحلی شکســـته شـــود و 
بـــار، پیـــش از آنکـــه در یک نقطـــه متراکم 
شـــود، در شـــبکه‌ای از مراکز داخلی توزیع 

و مدیریت شـــود.
در حـــال حاضـــر حـــدود ۱۲ بندر خشـــک 
فعال در کشور وجود دارد؛ از جمله آپرین، 
بندر خشک پیشـــگامان یزد، بندر خشک 
منطقـــه ویـــژه اقتصـــادی ســـرخس و بندر 
خشـــک اینچه‌برون در گلســـتان. علاوه بر 
این، ایجاد بنادر خشـــک در اســـتان‌هایی 
مانند اصفهان، تبریز، مشـــهد، کرمانشـــاه 

گزارش
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