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 »حمل و نقل ترکیبی«  »حمل و نقل ترکیبی« 
راهبرد ضروری ایران راهبرد ضروری ایران 

از ایـــن منظر، آنچه امروز در بنادر تخلیه می‌شـــود، 
الزامـــاً بازتاب شـــرایط فعلی تجارت نیســـت، بلکه 
نتیجـــه تصمیم‌هایی اســـت که ماه‌هـــا قبل گرفته 

شـــده است.
 

 بنادر شمالی؛ ظرفیت موجود
 محدودیت فصلی

در عین حـــال، جابه‌جایی بخشـــی از بـــار واردات 
به شـــمال نیز محدودیت‌های خاص خـــود را دارد. 
ضیایـــی با اشـــاره بـــه شـــرایط جغرافیایـــی دریای 
خـــزر می‌گوید عمق و آبخور مناســـب در ســـواحل 
ایـــران یکی از مزیت‌های بنادر شـــمالی اســـت، اما 
فعالیت تجاری در بخش قابل توجهی از ســـواحل 
کشـــورهای حاشـــیه خزر با محدودیت‌های فصلی 
مواجه اســـت. در ماه‌های سرد ســـال، یخ‌زدگی در 
برخی بنادر روسیه و قزاقســـتان در عمل بخشی از 
ظرفیـــت حمل‌ونقل را کاهـــش می‌دهد. به همین 
دلیل، راهبرد لجســـتیکی کشور نمی‌تواند بر تمرکز 
کامل بـــر شـــمال یا جنـــوب اســـتوار باشـــد، بلکه 
باید بـــر توزیـــع متوازن ریســـک میان چند مســـیر 

مختلف بنا شـــود.
او برهمین اســـاس، توســـعه اتصال بنادر به شبکه 
ریلـــی را یکـــی از پیش‌شـــرط‌های اصلی تـــاب‌آوری 
لجســـتیکی کشـــور می‌دانـــد و می‌گویـــد تکمیـــل 
اتصـــال چابهار و آســـتارا به شـــبکه ریلـــی می‌تواند 
حمل‌ونقل ترکیبـــی را در مهم‌ترین مبادی تجاری 
کشـــور تســـهیل کند. به گفتـــه او، ایران عـــاوه بر 
بنـــادر شـــمالی و جنوبـــی، در مرزهـــای زمینی نیز 
از ظرفیت‌هـــای متعـــددی ماننـــد اینچه‌بـــرون، 
ســـرخس، میرجـــاوه، ریمـــدان، ماکـــو و بـــازرگان 
برخوردار اســـت؛ ظرفیتی که در صورت اتصال مؤثر 
به شـــبکه داخلی می‌تواند نقش مهم‌تری در زمان 

بحران ایفـــا کند.
 

 ریل؛ حلقه‌ای که 
هنوز کامل نشده است

اگرچه تجربه روزهای جنگ نشـــان داد حمل‌ونقل 
ترکیبی می‌تواند از شـــوک‌های ناگهانی عبور کند، 
اما بســـیاری از کارشناســـان معتقدند بدون تقویت 
ســـهم ریل، این تـــاب‌آوری پایدار نخواهـــد بود. در 
اسناد بالادســـتی و برنامه هفتم توســـعه، سهم ۳۰ 
درصدی بـــرای حمل بار ریلی در نظر گرفته شـــده، 
اما فاصله میـــان هدفگـــذاری و عملکرد همچنان 

قابل توجه اســـت.
ابوالفضـــل بهـــره‌دار، رئیـــس انجمـــن مهندســـی 
»ایـــران«  بـــا  ریلـــی، در گفت‌وگـــو  حمل‌ونقـــل 
می‌گویـــد:» مشـــکل اصلـــی نـــه در نبـــود قانـــون، 
بلکه در اجرا نشـــدن قوانیـــن و برنامه‌های مصوب 
اســـت.« به گفتـــه او، بـــا وجود آســـیب‌هایی که در 
جنگ به برخی مســـیرهای ریلی وارد شـــد، خطوط 
آســـیب‌دیده در مدت کوتاهی ترمیـــم و دوباره وارد 

مدار شـــدند؛ مسأله‌ای که نشـــان می‌دهد کشور از 
نظر توان فنی و اجرایی، ظرفیت توسعه زیرساخت 
ریلی را دارد. اما این توان به دلیل غفلت ســـاختاری 
در سیاســـت‌گذاری حمل‌ونقل، به توسعه متوازن 

منجر نشـــده است.
او تأکیـــد می‌کنـــد کـــه غلبه نـــگاه جاده‌محـــور بر 
سیاســـت‌های حمل‌ونقـــل، یکـــی از دلایـــل اصلی 
عقب‌مانـــدن ریـــل از اهـــداف برنامه‌ای اســـت. به 
گفته این کارشـــناس، طرح جامـــع حمل‌ونقل که 
باید نقشـــه راه توســـعه مدهای مختلـــف را تعیین 
کند، سال‌هاســـت به‌طور کامل اجرایی نشـــده و در 
نتیجه، ســـهم ریل در حمل بـــار همچنان پایین‌تر 

از ظرفیـــت واقعی آن مانده اســـت.
از منظـــر فنـــی، مزیت‌هـــای ریـــل در شـــرایط 
بحـــران نیـــز روشـــن اســـت: اســـتهلاک کمتر، 
مصرف ســـوخت پایین‌تر، ایمنی بالاتـــر و امکان 
جابه‌جایـــی حجـــم بیشـــتری از کالا با ریســـک 
کمتر. بهره‌دار معتقد اســـت در شـــرایط جنگی، 
ایـــن ویژگی‌ها مزیت حمل‌ونقل ریلی را نســـبت 
بـــه برخی روش‌هـــای دیگر برجســـته‌تر می‌کند. 
او تکمیـــل پروژه‌های اتصالی مانند ریل آســـتارا، 
چابهـــار، شـــلمچه و خســـروی را بـــرای کاهـــش 
آسیب‌پذیری لجستیکی کشور ضروری می‌داند؛ 
پروژه‌هایـــی کـــه می‌توانند شـــبکه حمل‌ونقل را 
از حالـــت متمرکز خـــارج و امکان توزیـــع بار در 

کریدورهـــای مختلـــف را فراهم کنند. 
 تاب‌آوری لجستیکی

نه فقط در بحران
در هفته‌هـــای اخیـــر، توجـــه بـــه مســـیرهای ریلی 
در تجـــارت بـــا چین نیز بیشـــتر شـــده و بـــه گفته 
بهـــره‌دار، طـــی مدت اخیـــر بیـــش از ۵۰ رام قطار از 
چین وارد کشـــور شـــده اســـت. این رونـــد، اگرچه 
هنوز جایگزین مســـیرهای ســـنتی دریایی نیست، 
اما نشـــانه‌ای از اهمیت تنوع‌بخشـــی به مسیرهای 
واردات در شـــرایط پرریسک اســـت. برآیند دیدگاه 
فعـــالان حمل‌ونقـــل ایـــن اســـت کـــه کشـــور در 
روزهـــای جنـــگ توانســـت از اختلال سراســـری در 
تأمیـــن کالا جلوگیری کند، اما این بـــه معنای نبود 
آسیب‌پذیری نیســـت. تجربه اخیر بیش از هر چیز 
نشـــان داد که تـــاب‌آوری زنجیره تأمین، نـــه با اتکا 
بـــه یک بنـــدر، یک مرز یا یک شـــیوه حمـــل، بلکه 
با توزیـــع جغرافیایی تجارت، تکمیل شـــبکه ریلی، 
اتصال بنادر و مرزها بـــه یکدیگر و کاهش تمرکز در 

مبـــادی محـــدود به دســـت می‌آید. 
بـــه بیان دیگر، مســـأله اصلـــی امروز فقـــط عبور از 
بحران اخیر نیســـت؛ بلکه اســـتفاده از این تجربه 
برای بازطراحی شـــبکه حمل‌ونقل کشور است. اگر 
قرار باشـــد تأمین کالا در شرایط پرریسک آینده نیز 
پایدار بماند، توســـعه حمل‌ونقل ترکیبی دیگر یک 
انتخاب نیســـت، بلکه بـــه یک ضـــرورت راهبردی 

تبدیل شـــده است.

 
در شرایطی که تهدیدهای نظامی مستقیماً بخشی 
از زیرســـاخت‌های کشـــور، بویژه در جنوب را تحت 
فشـــار قـــرار داده بود، جریـــان حمل‌ونقـــل کالا در 
کشور متوقف نشـــد و توزیع کالاهای اساسی ادامه 
یافت. داده‌های رســـمی نشان می‌دهد در فاصله ۹ 
اسفند ۱۴۰۴ تا ۲۸ فروردین ۱۴۰۵، حدود ۶۰ میلیون 
تن کالا در کشور جابه‌جا شـــده و از این میزان، سه 
میلیون و ۵۸۹ هزار تن کالای اساســـی و نهاده‌های 
دامی از بنادر کشـــور حمل شده اســـت. این ارقام 
نشـــان می‌دهد کـــه حتی در شـــرایط جنگـــی نیز 
شـــبکه توزیـــع کالا از کار نیفتاده امـــا هم‌زمان یک 
واقعیـــت دیگـــر را هم برجســـته می‌کنـــد: پایداری 
زنجیـــره تأمین بیش از هر چیز به تنوع مســـیرها و 
اتصال مدهای مختلف حمل‌ونقل وابســـته است.  
فعـــالان ایـــن بخـــش معتقدنـــد آنچـــه در روزهای 
بحـــران مانع توقف توزیع شـــد، صرفـــاً فعال بودن 
بنادر یـــا جاده‌هـــا نبود، بلکـــه اســـتفاده هم‌زمان 
از ظرفیت‌هـــای دریایـــی، جـــاده‌ای، ریلـــی و مرزی 
بـــود؛ الگویی کـــه در ادبیـــات حمل‌ونقـــل از آن با 
عنوان »حمل‌ونقـــل ترکیبی« یاد می‌شـــود. با این 

حـــال، همین تجربه جنگی بار دیگر نشـــان داد که 
زنجیره لجستیکی کشور هنوز به‌طور کامل متوازن 
و یکپارچه نیســـت و تمرکز بالای تجـــارت در برخی 
مبادی، بویژه بنـــادر جنوبی، می‌تواند در شـــرایط 

بحران بـــه یک گلوگاه تبدیل شـــود.

 تمرکز جغرافیایی 
مزیت یا آسیب‌پذیری؟

یحیی ضیایی مهرجـــردی، دبیرکل اتحادیه مالکان 
کشـــتی ایـــران، در گفت‌وگـــو با» ایـــران« بـــا تأکید 
بـــر اینکـــه زیرســـاخت‌های موجـــود به‌خودی‌خود 
مانـــع ورود یا توزیع کالا نیســـت، می‌گوید مســـأله 
اصلـــی، توســـعه نامتـــوازن مدل هـــای حمل‌ونقل 
و نبـــود اتصـــال کامل میان آنهاســـت. بـــه گفته او، 
زمانی که شـــبکه حمل‌ونقل در یـــک منطقه دچار 
اختلال شود، اگر مسیرهای جایگزین و پیوندهای 
لجســـتیکی به اندازه کافی توســـعه نیافته باشـــند، 
کل جریان حمل‌ونقـــل با کندی روبه‌رو می‌شـــود؛ 
موضوعی که در شـــرایط جنگی اهمیت دوچندان 
پیـــدا می‌کنـــد. او با اشـــاره به شـــرایط جنگ اخیر 
می‌گوید اگرچه بیشـــترین تهدیـــد متوجه مناطق 
جنوبی بود، بنادر کشـــور در عمل فعـــال ماندند و 
در دریافت، ترخیص و توزیع کالا اختلال فراگیر رخ 
نداد. با این حال، بســـته شـــدن تنگـــه هرمز و کند 

شدن تجارت دریایی، زمان و هزینه تجارت را تحت 
تأثیر قرار داد. به بیان دیگر، مســـأله اصلی نه از کار 
افتادن کامل زیرســـاخت، بلکه کاهش ســـرعت و 
افزایش ریســـک در یکی از مهم‌تریـــن کریدورهای 

تجاری کشـــور بود.
از نـــگاه این فعـــال حوزه حمل‌ونقل، اتـــکای بالا به 
بنـــادر جنوبی لزوماً به معنای ضعف بنادر شـــمالی 
نیست، بلکه بیشـــتر نتیجه الگوی تاریخی تجارت 
و ثبت سفارش‌هاســـت. او می‌گوید بنادر شـــمالی 
کشـــور نیز ظرفیت بالایـــی دارند و حتـــی تا حدود 
۵۰ میلیـــون تن ظرفیت بـــرای جابه‌جایـــی کالا در 
آنهـــا وجود دارد. با اینکه پیـــش از جنگ ۱۲ روزه نیز 
بخشی از سیاســـت تجاری کشـــور به سمت تغییر 
مبـــدأ واردات کالاهای اساســـی حرکت کـــرده بود؛ 
به‌گونـــه‌ای که ســـهم کشـــورهایی مانند روســـیه، 
قزاقســـتان و دیگـــر کشـــورهای شـــمالی در تأمین 

غـــات و دانه‌هـــای روغنی افزایش یافته اســـت.
بـــه گفته ضیایی، بخشـــی از کالاهایی که همچنان 
از مبـــادی جنوبـــی وارد می‌شـــود، بـــه قراردادها و 
ثبت‌ســـفارش‌های ماه‌هـــای قبل مربوط اســـت؛ 
چراکـــه فاصله زمانـــی ثبت ســـفارش تـــا ورود کالا 
بـــه کشـــور در برخـــی اقـــام بـــه حدود شـــش ماه 
می‌رســـد. بنابراین، تغییر مبدأ و مقصـــد واردات در 
عمل با یـــک وقفه زمانـــی خود را نشـــان می‌دهد. 
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 کاهش درآمد دولت 
به دلیل حمایت از بنگاه های 

کوچک و متوسط 
وزیر امور اقتصـــادی و دارایی در دیدار با نمایندگان 
اتاق‌هـــای بازرگانی، اصنـــاف و بازاریان تهران اعلام 
کرد که دولت از ماه‌ها قبل برای مدیریت شـــرایط 
جنگـــی برنامه‌ریزی کرده بود. براســـاس اعلام این 
عضـــو کابینه دولـــت، درآمدهـــای دولـــت از محل 
مالیات در مجموع 50 هـــزار میلیارد تومان کاهش 
یافتـــه کـــه عمـــده دلیـــل آن، کاهش مالیـــات به 
منظور حمایت از بنگاه‌های کوچک و متوســـط در 

دوران جنگ تحمیلی ســـوم بوده است.
بـــه گـــزارش خبرگـــزاری صدا و ســـیما، ســـیدعلی 
کـــه  کـــرد  اعـــام  دیـــدار  ایـــن  در  مدنـــی‌زاده 
پیش‌بینی‌هـــای لازم بـــرای شـــرایط بحرانـــی، از 
جمله برخی تفویض اختیارها، صـــورت گرفته بود 
و با آغـــاز درگیری‌هـــا، اجرای برنامه‌هـــای فوری در 
حوزه مالیات، گمرک و شـــبکه بانکـــی را در اولویت 
قرار داده اســـت. او اظهار کرد: »وزارت اقتصاد برای 
تســـهیل ترخیـــص کالا برخـــی ضمانت‌نامه‌هـــای 
گمرکـــی را بـــه تعویـــق انداختـــه و کاهـــش ۲۰ هزار 
میلیـــارد تومانی درآمـــد گمرکی را پذیرفته اســـت. 
همچنیـــن در حوزه مالیاتی، حمایـــت از بنگاه‌های 
کوچک و متوســـط با کاهش یا حذف مالیات اجرا 
شـــده که حـــدود ۳۰ هـــزار میلیارد تومـــان کاهش 
درآمـــد بـــرای دولـــت بـــه همراه داشـــته اســـت.« 
مدنـــی‌زاده افـــزود: »شـــبکه بانکـــی نیـــز موظـــف 
بـــه همـــکاری در دریافـــت اقســـاط و رســـیدگی به 
چک‌های برگشـــتی بـــوده، هرچنـــد گزارش‌هایی 
از کم‌کاری برخی بانک‌ها در حال بررســـی اســـت.« 
این عضـــو کابینه دولت در خصـــوص صنعت بیمه 
کشـــور نیز گفت: »در این حوزه نیز اتفاقات خوبی 
در زمینـــه بیمـــه جنگی منـــازل مســـکونی صورت 
گرفت و پرداخت خســـارت، با ســـرعت بیشـــتری 

تـــداوم یافت.«
وزیـــر اقتصاد در ادامـــه، از آغـــاز برنامه‌های دولت 
و وزارت اقتصـــاد از اولیـــن ســـاعات آتش‌بس برای 

مدیریت فضـــای بعد از جنـــگ خبر داد.
او بـــا ارائـــه تخمین‌هـــای اولیـــه از تعـــداد بنگاه‌ها 
و کارخانجـــات و صنایـــع آســـیب دیـــده و تعـــداد 
بنگاه‌هایـــی کـــه به‌طور کامـــل، تخریب شـــده‌اند، 
گفـــت: »در میان واحد‌های آســـیب دیـــده، برخی 
صنایع بســـیار بزرگ از جمله فولاد و پتروشیمی‌ها 
نیـــز وجـــود دارنـــد کـــه در صـــدد هســـتیم میزان 
خســـارات و هزینه‌هـــای بازســـازی آنهـــا را هـــر چه 

ســـریع‌تر ارزیابـــی کنیم.«

 »ایران« سمت و سوی مسیر جابجایی کالا 
در شرایط خاص را بررسی می‌کند




































































