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میرا     ث بایندر
بـه مناسـبت سـالروز شـهادت  تیمسـار دریابـان دریابـان غلامعلـی بایندر؛ 

ز مرو ا ملتهـب  رس  فـا خلیج  ی  بـرا ه  نـد فرما یـک  ی  هـا رس   د

بار سنگین محاصره بر دوش 
شناورهای کوچک 

بخش خصوصی؛ خط شکنان 
گمنام تنگه هرمز

 به قلم: حسین ناجی پور
نایب رئیس هیئت مدیره

 انجمن کشتیرانی و خدمات وابسته ایران

 چشم انداز جدید
 لجستیک جهانی ؛

کند  گی  دیجیتالی شدن، پرا
تجارت و کریدورهای چند وجهی 

  مسعود پل مه
 دبیر انجمن کشتیرانی

 و خدمات وابسته ایران ،مطرح کرد 

چرخ لجستیک دوباره
 اختراع می شود ، اما چهار گوش !

ایران در محاصره    تصمیم های
 غلط لجستیکی

بایندر گزارش می دهد
انجمن کشتیرانی خواستار 

توقف صدور مطالبات مالیاتی 
با »هوش مصنوعی« شد!

و  فرامــرزی  تجــارت  ســاختار  تحلیــل  در 

غالــب  تمرکــز  کشــورها  اقتصــادی  پدافنــد 

تجــاری  بــزرگ  ناوگان هــای  بــر  معمــو�ل 

اســت. معطــوف  دولتــی  شرکت هــای  و 

با ایــن حال  بازخوانی تاریــخ اقتصادی ایران در 

انجمــن کشــتیرانی و خدمات وابســته ایــران با 

اعتراض به نتایج برخی رســیدگی های سیستمی 

مالیــات عملکــرد شرکت هــای فعــال در حــوزه 

دریایــی و بنــدری، از ســازمان امــور مالیاتــی 

کشــور خواســت تا زمــان رفع نواقــص موجود...
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 سالروز شهادت دریابان غلامعلی بایندر، امسال برای خانواده بزرگ دریایی و بندری 

رنگ و بوی کاملًاً متفاوتی داشت . خلیج فارس و تنگه هرمز در این روزهای سال ۱۴۰۵، روزهای 

آرامی را پشــت سر نمی  گذارند. نااطمینانی های منطقه ای، تنش های ژئوپلیتیک و ســایه 

سنگین درگیری ها، عملًاً تمام ارکان کشتیرانی و تجارت دریایی را تحت تاثیر قرار داده است.

مالــکان  کشــتی ها،  نیســت؛  میــزی  دور  تحلیل هــای  سر  بــر  بحــث  دیگــر  امــروز   

کالا، بیمه گــران و شرکت هــای بنــدری بــا واقعیــت عینــی هزینه هــای ســنگین بیمــه 

تــردد  و ریســک های  تغییــر اجبــاری مســیرها، چالش هــای سوخت رســانی  جنگــی، 

بازخوانــی  شرایطــی،  چنیــن  در  می کننــد.  نــرم  دســت وپنجه  جنوبــی  آبراه هــای  در 

نــام باینــدر نــه یــک روایــت تاریخــی، بلکــه یــک راهــنمای بقــا در بحــران اســت.

تاریــخ دریایی ایران با ســوم شــهریور ۱۳۲۰ گره خورده اســت ؛ روزی کــه خلیج فارس و 

بنــادر جنوبی ناگهان خود را در خط مقــدم بحرانی بزرگ دیدند و دریابان بایندر همراه با 

همرزمانش، مقاومتی ماندگار را در برابر ماشینی جنگی و تا دندان مسلح رقم زدند. امروز 

نیــز آبراه های جنوب همان ســناریوی تلخ را با چهره ای نو تکرار می  کنند. دریا نخســتین 

خاکریزی اســت کــه بهای ســنگین طوفان های سیاســی و امنیتی را نقداًً مــی  پردازد...
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تنگه هرمز       

بایندر بررسی می �کند؛

نان همسایگان در بحران هرمز !
ایــران  میــان  جنــگ    

و امریــکا در تنگــه هرمــز فقــط 

مســیر کشــتی ها را تغییر نداد؛ 

جغرافیــای درآمد در لجســتیک 

منطقــه را هم از بیــخ وبن عوض 

کــرد. هر بــار کــه یک کشــتی 

نتوانســت از ســد این مــعبر آبی 

بگذرد یک زنجیره تــازه در نقطه 

ای دیگــر از خاورمیانــه متولــد 

شــد؛ کامیونی در اردن استارت 

زد، بنــدری در پاکســتان زیر بار 

ترافیــک رفت و عملیــات انتقال 

محمولــه در آن ســوی هرمــز به 

فصلی تازه از درآمدزایی رســید!

در این میان، برخی همســایگان 

کــه ایــن روزهــا طعــم شــیرینِِ 

ســودهای کلانِِ ناشــی از ایــن 

بحــران را چشــیده‌ انــد، دیگــر 

تمایلــی چندانــی به پایــان این 

جنگ ندارند و تمام تلاششان این 

است که حتی اگر روزی آتش  بس 

برقرار شــود ، رشــته های تجارت 

منطقه بــه گونه ای گره بخورد که 

منافع دائمی  شــان حفظ شــود.

ایــن همان روزهــای پرالتهابــی 

است که نشــان می دهد داشتن 

جغرافیــا بــه تنهایی بــرای فتح 

بازارهــای تجاری کافی نیســت، 

زیرســاخت  و  نــاوگان  داشتن 

بــه تنهایــی قــدرت لجســتیکی 

نمی ســازد و ارزش آفرینــی تنها 

زمانــی رخ می دهــد کــه حلقــه 

های تجارت به هم متصل شوند.

تحــولات مــاه هــای اخیــر حالا 

مصداق زنده ای اســت که ثابت 

می کند چطــور بحرانی که برای 

اقتصاد ایــران محدودیت آفرید، 

بــرای همســایگانش یک فرصت 

طلایی شد؛ فرصتی که برخی از 

آن ها با دندان و ناخن می خواهند 

در  نفعشــان  و  کننــد  حفظــش 

تداوم این چالش امنیتی اســت.

یکی از روشــن ترین نمونه های 

قــدرت، صدها  جابجایــی  ایــن 

کیلــومتر دورتر از هرمــز در بندر 

عقبــه اردن رقم خــورد. این بندر 

در نیمــه نخســت ســال جــاری 

میلادی با جهشی ۱۵۵ درصدی 

در بارهای ترانزیتی روبه رو شــد؛ 

حجمی کــه بخش عمــده آن به 

مقصد عراق روانه می شــد. پیش 

از بالا گرفتن ریسک های هرمز، 

این کالاها عمدتا از بنادر جنوبی 

عراق در خلیج فارس به این کشور 

می آمدنــد، اما بحــران معادله را 

تغییــر داد تا کانتینرهــا حالا در 

عقبــه تخلیه شــوند و مســافتی 

۷۶۰ کیلــومتری را بــا کامیــون 

طی کننــد تا به مقصد برســند.

بــرای اردن این صرفــا یک رکورد 

آماری نیســت؛ هر کانتینر یعنی 

کار بــرای انبارهــا، شرکت های 

حمل ونقل، گمرک و چرخی که 

می چرخــد تا فعالان کشــتیرانی 

این کشــور امیدوار باشــند حتی 

پــس از پایــان بحــران نیــز این 

مشتریان دست به نقد را از دست 

ندهند و سود سرشــار این روزها 

اســتمرار پیــدا کند. ایــن نقطه 

عطــف ماجراســت؛ مســیری که 

در روزهــای بحرانی امتحان خود 

را پــس بدهد، به راحتی مشتری 

اش را پس نمی دهد و همسایگان 

به هیــچ وجــه نمی خواهند این 

مــرغ تخــم طلا از قفــس بپــرد.

ســناریوی  نیــز  ایــران  شرق  در 

وقتــی  خــورد؛  رقــم  مشــابهی 

محدودیــت تردد دریایــی باعث 

انباشت کانتینرهای مقصد ایران 

در بنادر پاکســتان شــد، اسلام 

آباد دســت به کار شــد و شــش 

مســیر زمینی تازه را برای انتقال 

ایــن محموله ها به روی کالاهای 

کــرد. بــاز  ثالــث  کشــورهای 

در آن روزهــا بیــش از چند هزار 

کانتینر پشــت درواز هــای بندر 

کراچــی متوقــف مانــده بودند و 

پاکســتان از ایــن فرصــت برای 

پیونــد بنــادر کراچــی، قاســم و 

گوادر به مرزهای ایران اســتفاده 

کــرد. جزئیــات این جابــه جایی 

اما ابعاد تازه ای از سرعت و بهره 

وری را رو کرد؛ انتقال بار از بندر 

گــوادر تا گــذرگاه گبــد تنها دو 

تا ســه ســاعت زمان می برد، در 

حالی که همین مسیر از کراچی 

بیــن تــا 8 روز طــول می کشــد.

تخمین  المللــی  بین  نهادهــای 

زدند که اســتفاده از مسیر گوادر 

می توانــد هزینه حمــل را تا ۵۵ 

درصد کاهش دهد؛ یعنی بحرانی 

که دسترســی مســتقیم دریایی 

ایران را مســدود کرد، ناخواسته 

به یک آزمون بــزرگ برای اثبات 

کارآمدی بنادر پاکســتان تبدیل 

شــد تــا گــوادری کــه ســال ها 

بــه دنبال بــار بود، حــالا از این 

ســفره پهــن‌ شــده نهایــت بهره 

را ببرد و بی سروصــدا ســیگنال 

بفرســتد کــه مایل به بازگشــت 

شرایط به روزهای عادی نیســت.

در جنوب خلیج فارس نیز عمان 

بیش از گذشــته ســکان هدایت 

بخشــی از زنجیره انــرژی منطقه 

بــه دســت گرفــت. تصمیــم  را 

عربســتان برای عرضــه محموله 

های نفتــی بیشتر بــه مشتریان 

آســیایی از طریــق عمان، پــس 

از اخــتلال در خــط لوله شرق – 

غــرب و توقــف بارگیــری از بندر 

ینبع، اهمیــت تازه ای پیدا کرد.

هــا  محمولــه  ایــن  اگرچــه   

از  ظرفیــت  تمــام  نتوانســتند 

جبران  را  ینبــع  رفتــه  دســت 

کننــد، امــا حضــور عمان را در 

معادلات دریایــی تثبیت کردند.

تمرکــز عملیات نفتــی و دریایی 

معنــای  بــه  عمان  دریــای  در 

سرازیر شدن تقاضا برای خدمات 

جانبــی، از بانکرینگ و ســوخت 

و  بازرســی  تــا  گرفتــه  رســانی 

پشــتیبانی شناورهاست؛ اتفاقی 

که نشــان می دهد عمان نه تنها 

به عنــوان یک مســیر جایگزین 

بلکه به عنوان یک هاب خدماتی 

درآمد سرشاری را جذب می کند؛ 

این  بازیگــران  درآمدهایــی کــه 

کشــور را ترغیــب می کنــد تا از 

پشــت صحنــه، طرفــدار تــداوم 

بحرانی باشــند که نانشــان را در 

روغــن داغ هرمــز سرخ می کند.

مــرز  یــک  روایــت،  ســه  ایــن 

میــان  را  حیاتــی  امــا  باریــک 

و  جغرافیایــی«  »موقعیــت 

»قدرت لجســتیکی« بــه نمایش 

می گذارنــد. ایــران همچنان در 

مرکز یکی از مهــم ترین چهارراه 

ایســتاده  ترانزیتی جهان  هــای 

اســت اما واقعیت این اســت که 

بــار منتظــر تکمیــل برنامه های 

نزدیک  بار  بلندمدت نمی مانــد؛ 

ترین مســیر قابــل اتــکا، امن و 

خــوش قیمــت را پیــدا می کند.

کشــوری  بــرای  اصلــی  خطــر 

کــه میــدان را خالــی می کنــد، 

محمولــه  یــک  رفتن  دســت  از 

دادن  عــادت  بلکــه  نیســت، 

صاحب کالا به مســیر تازه است.

وقتــی فعــال اقتصــادی مجبور 

و  بنــدر  بحــران،  در  می شــود 

شرکت حمل دیگــری را در اردن 

یا پاکســتان تســت کند و پاسخ 

بگیرد، بازگشــتش تضمین شده 

نیست؛ به ویژه وقتی همسایگانِِ 

ذی نفــع بــا چنــگ و دنــدان و 

ارائــه تخفیف های ویــژه، فضای 

امنــی ســاخته‌ انــد تــا نگذارند 

این جریان درآمدی قطع شــود.

و  چالــش  ایــن  حــل  بــرای 

بازگرداندن ابتکار عمل به شبکه 

ترانزیتــی ما ، تدوین یک بســته 

راهبردی در حــوزه »دیپلماســی 

»چابک ســازی  و  لجســتیک« 

زیرســاختی« امری حیاتی است.

و  راه  وزارت  نخســت،  گام  در 

شهرسازی و ســازمان بنادر باید 

بــا ارائــه تعرفه هــای ترجیحــی 

تخفیف هــای   ، تهاجمــی 

تضمیــن  و  جــذاب  گمرکــی 

بــرای   ،)SLA( تحویــل  زمــان 

صاحبــان کالا انگیــزه اقتصادی 

ایجــاد کننــد تا پــس از فروکش 

مســیرهای  تنش هــا،  کــردن 

ایــران را بــه جــای گزینه هــای 

کننــد. انتخــاب  جایگزیــن 

هم زمــان تسریــع در پروژه هــای 

ریلــی  کریدورهــای  تکمیــل 

و  شرقی-غربــی  جــاده ای  و 

رفــع  )به ویــژه  شمالی-جنوبــی 

ارتقــای  و  مــرزی  گلوگاه هــای 

ظرفیــت گذرگاه هــا( مــی‌ تواند 

بــه شــدت  را  کالا  زمــان ســیر 

کاهــش داده و برتــری سرعــت 

را از بنــادر رقیــب ســلب کنــد.

فعال ســازی   ، نهایــت  در   

دیپلماســی فعــال منطقــه ای با 

ایجاد  برای  همســایه  کشورهای 

مکانیســم های مشترک ترانزیتی 

در  متقابــل  سرمایه گــذاری  و 

راهکار  مــرزی،  زیرســاخت های 

خنثی ســازی  بــرای  کلیــدی 

اقتصادی  سیاســتِِ تنش آفرینی 

و بازپــس‌ گیری ســهم ازدســت  

رفته بازار لجســتیک خواهد بود.

بحران هرمــز برای ایــران هزینه 

ساز شــد اما در آن ســوی مرزها 

به ســوخت تــازه ای برای رشــد 

زیرساخت های همسایگانی بدل 

گشت که امروز نانشان در گروی 

همین تنش اســت؛ هشداری که 

یادآور می شود بار از جغرافیا عبور 

می‌ کند اما پــول و ارزش افزوده 

در شبکه لجستیکی همسایگانی 

می ماند که شــاید پایــان جنگ 

بیننــد! مــی‌  خــود  ضرر  بــه  را 
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سازمان ها 

بایندر گزارش می دهد

انجمن کشتیرانی خواستار توقف صدور مطالبات مالیاتی با »هوش مصنوعی« شد!
و  کشــتیرانی  انجمــن     

خدمات وابســته ایران با اعتراض 

بــه نتایــج برخــی رســیدگی های 

عملکــرد  مالیــات  سیســتمی 

شرکت های فعال در حوزه دریایی 

و بندری، از ســازمان امور مالیاتی 

کشــور خواســت تــا زمــان رفــع 

نواقص موجــود، رســیدگی صرفاًً 

مطالبــات  صــدور  و  سیســتمی 

مالیاتی مبتنی بر هوش مصنوعی 

شــود. متوقــف  حــوزه  ایــن  در 

به گــزارش روابط عمومــی ، انجمن 

کشــتیرانی و خدمات وابســته ایران 

ســیدمحمدهادی  بــه  نامــه ای  در 

ســازمان  رئیــس کل  ســبحانیان، 

امــور مالیاتــی کشــور اعلام کــرده 

اســت که هرچند توســعه نظام های 

از  اســتفاده  و  مالیاتــی  هوشــمند 

می توانــد  الکترونیکــی  داده هــای 

تسریــع  و  شــفافیت  افزایــش  بــه 

رســیدگی ها کمک کنــد، اما اتکای 

صرف بــه داده هــا و الگوریتم هــای 

سیستمی، بدون در نظر گرفتن همه 

درآمدها، هزینه ها، بهای تمام شــده، 

معافیت ها و ماهیــت واقعی فعالیت 

مؤدیان، ممکن اســت به تشــخیص 

واقعیــت  بــا  غیرمنطبــق  مالیاتــی 

اقتصــادی شرکت هــا منجــر شــود.

اختلاف میان درآمد ثبت شده و 

هزینه های واقعی

یکــی از محورهــای اصلــی اعتراض 

انجمــن، نحــوه شناســایی درآمد و 

سیســتمی  فرآیندهــای  در  هزینــه 

اســت. براســاس این نامه، در برخی 

مــوارد اطلاعــات فروش ثبت‌ شــده 

در ســامانه مؤدیــان به طــور کامــل 

به عنــوان درآمــد شرکت شناســایی 

می شــود، اما تمــام هزینه ها و بهای 

تمام  شــده مرتبط با همان درآمد، به 

دلیل محدودیت‌ های سیســتمی یا 

ثبت نشدن اطلاعات در سامانه های 

داخلی، مورد پذیرش قرار نمی گیرد.

چنیــن  اســت  معتقــد  انجمــن 

رویکــردی می توانــد باعــث ایجــاد 

فاصلــه قابــل توجــه میــان درآمــد 

محاسبه شــده  مالیــات  مشــمول 

شرکت هــای  واقعــی  عملکــرد  و 

کشــتیرانی و خدمات بندری شــود.

ایــن مســئله در صنعت کشــتیرانی 

اهمیــت بیــشتری دارد؛ زیــرا بخش 

قابل توجهی از هزینه های شرکت ها 

بنــدری،  پرداخت هــای  شــامل 

هزینه های عملیاتی، مبالغ پرداختی 

بــه اپراتورها و همچنیــن هزینه‌های 

و  بــه خطــوط کشــتیرانی  مربــوط 

در  اســت.  خارجــی  طرف هــای 

بســیاری از این موارد، طرف خارجی 

اساســاًً مشــمول تکالیــف داخلــی 

صورتحســاب  صــدور  بــه  مربــوط 

در ســامانه مؤدیــان ایــران نیســت.

هر واریزی بانکی، درآمد نیست

انجمــن در بخش دیگری از این نامه 

نســبت به تلقی برخــی ورودی  های 

حســاب بانکــی شرکت هــا به‌عنوان 

درآمد هشــدار داده است.براســاس 

توضیحات ارائه شده، بخشی از وجوه 

کشــتیرانی  شرکت هــای  دریافتــی 

ممکن اســت مربــوط به ســپرده ها، 

ودایــع، تضمین هــای نقــدی، وجوه 

استرداد  قابــل  مبالــغ  و  امانــی 

وجــه  ورود  صرف  بنابرایــن  باشــد؛ 

به حســاب بانکــی نمی‌توانــد بدون 

بررســی منشــأ و ماهیــت تراکنش، 

مبنای شناســایی درآمد قــرار گیرد.

داده  هشــدار  انجمــن  همچنیــن 

اســت کــه عــدم تطبیــق صحیــح 

اطلاعات ســامانه مؤدیــان با گردش 

در  می توانــد  بانکــی  حســاب های 

برخــی مــوارد بــه احتســاب دوباره 

شــود. منجــر  واحــد  درآمــد  یــک 

فاصله مالیات سیستمی با 

عملکرد واقعی شرکت ها

در ایــن نامــه همچنیــن بــه تجربه 

شرکت هــای  مالیاتــی  پرونده هــای 

عضو در ســال های گذشــته اشــاره 

انجمــن گفتــه  بــه  اســت.   شــده 

، زمانــی کــه رســیدگی‌ها به شــکل 

کارشناسی و بر پایه دفاتر، قراردادها، 

صورتحســاب ها و اسناد هزینه انجام 

می شــد، ارقام مالیاتی در بسیاری از 

پرونده ها تناسب بیشتری با وضعیت 

واقعــی فعالیــت شرکت‌ها داشــت.

در مقابــل، در برخی رســیدگی های 

اولیــه  ارقــام  اخیــر،  سیســتمی 

مطالبه شده به شکل محسوسی بالاتر 

از نتایج رســیدگی های کارشناســی 

گذشته و در مواردی نامتناسب با سود 

و عملکرد واقعی شرکت ها بوده است.

انجمــن همچنین با اســتناد به مواد 

مالیات هــای  قانــون   ۲۳۸ و   ۲۳۷

مســتقیم تأکیــد کــرده اســت کــه 

تشــخیص مالیــات بایــد بــر مأخذ 

صحیح و دلایل کافی اســتوار باشد 

و مؤدی نیــز باید امکان اطلاع، دفاع 

و ارائه اســناد خود را داشــته باشد؛ 

بنابرایــن خروجــی یــک الگوریتــم 

رســیدگی  جایگزیــن  نمی توانــد 

ماهــوی و بررســی مــدارک شــود.

درخواست بازنگری فوری

خدمــات  و  کشــتیرانی  انجمــن 

وابســته ایــران در پایان از ســازمان 

اســت  خواســته  مالیاتــی  امــور 

در  اســتفاده  مــورد  الگوریتم هــای 

مــورد  سیســتمی  رســیدگی های 

بازنگری قرار گیرد، ســازوکار تطبیق 

میــان ســامانه مؤدیــان، اظهارنامه، 

اســناد و گردش حســاب‌های بانکی 

ایجــاد شــود و هزینه هایــی کــه به 

دلیــل ماهیــت بین المللــی فعالیت 

در  آنهــا  ثبــت  امــکان  کشــتیرانی 

ســامانه مؤدیان وجود ندارد، صرفاًً به 

همین دلیل مردود شــناخته نشوند.

این انجمــن همچنین خواســتار آن 

شده اســت که برگ های تشخیصی 

که صرفاًً براساس رسیدگی سیستمی 

صادر شــده اند، با قیــد فوریت مورد 

بازنگــری قــرار گیرنــد و در صــورت 

لــزوم، پرونده ها از طریق رســیدگی 

انســانی، کارشناســی و مبتنــی بــر 

اسناد و مدارک دوباره بررسی شوند.

در بخــش پایانــی نامــه نیــز تأکید 

شــده اســت تا زمانی که از جامعیت 

داده هــا و توانایــی الگوریتم هــا در 

شناســایی هم زمــان درآمــد، هزینه، 

و  معافیت هــا  تمام شــده،  بهــای 

اطمینــان  وجــوه  واقعــی  ماهیــت 

صرفــاًً  رســیدگی  نشــده،  حاصــل 

کشــتیرانی  حــوزه  در  سیســتمی 

و خدمــات وابســته متوقــف شــود.

این تشــکل ملی همچنین همچنین 

به صراحــت خواســتار توقــف صدور 

مطالبــه مالیاتــی از طریــق هــوش 

مصنوعی و انجام بررسی ویژه و فوری 

برای اصلاح این فرآیند شــده است.

به اعتقاد انجمن، تداوم این وضعیت 

می تواند علاوه بر افزایش پرونده های 

اعتراضی، بــر نقدینگی و سرمایه در 

گــردش شرکت ها اثر گذاشــته و در 

نهایت آثار آن به زنجیره تأمین، تولید، 

صادرات و واردات کشور منتقل شود.
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بار سنگین محاصره بر دوش شناورهای کوچک / چرا دولت باید پای کار نوسازی بخش خصوصی بیاید؟

هرمز تنگـه  م  گمنـا ن  شـکنا ‌ خط صی؛  خصـو بخـش 
 در تحلیل ساختار تجارت فرامرزی و پدافند 

اقتصادی کشورها تمرکز غالب معمولًاً بر ناوگان‌های 

بزرگ تجاری و شرکت‌های دولتی معطوف اســت.

بــا این حــال  بازخوانی تاریخ اقتصــادی ایران در 

طــول دوران جنــگ هشت‌ســاله و تطبیــق آن با 

تنش هــای نظامــی و محاصره هــای دریایی اخیر 

توســط آمریــکا ، واقعیــت متفاوتــی را پیش روی 

کارشناســان حــوزه حمل ونقــل قــرار می دهــد.

امــروز کــه مدیریــت تنگه هرمــز و حفــظ امنیت 

شریان هــای دریانــوردی در حســاس ترین نقطه 

تاریخــی خــود قــرار گرفتــه و تحــرکات نظامــی 

دشــمن جهــت مسدودســازی متقابــل مبادلات 

دریایی تشــدید شــده اســت، شرکت های بزرگ 

کشــتیرانی نظیر ایریســل )IRISL( به دلیل رصد 

هوشمند بین المللی، ثبت در سامانه های جهانی 

و ابعــاد غول پیکر شناورهایشــان عــملًاً به هدف 

اصلــی ردیابــی و تحریم هــای همه جانبــه بــدل 

شــده و توان حرکتی آن ها محدود گردیده اســت.

در ایــن معرکــه بــاز هــم ایــن نــاوگان خــرد و 

شرکت هــای کوچک مقیــاس بخــش خصوصــی 

هســتند که بــار اصلــی نگــه داشتن شریان های 

می کشــند. دوش  بــر  را  کشــور  مبادلاتــی 

و  حــداکثری  فشــارهای  تحمیــل  تجربــه 

اســت  کــرده  ثابــت  جنگــی  بحرانــی  شرایــط 

مویرگــی  حمل ونقــل  و  مــوازی  خطــوط  کــه 

انعطاف پذیــری  و  مانــور  قابلیــت  دریایــی، 

محاصره هــای  بــا  مواجهــه  در  فوق العــاده ای 

دارنــد. تجــاری  مسدودســازی‌های  و  دریایــی 

از  می تواننــد  خصوصــی  کوچــک  شــناورهای 

مســیرهای فرعــی، بنــادر محلــی و پروتکل های 

ناوبــری بومــی اســتفاده کــرده و زنجیــره تامین 

کالا را زنــده نگــه دارند؛ امری که بــرای غول های 

حمل ونقل کانتینری و نفتی ناممکن است. با این 

وجود نگه داشــت این شــبکه حیاتی که به عنوان 

»آب باریکــه نقدینگــی و کالا« در بدتریــن شرایط 

بحرانی عمل کــرده، نیازمند رویکردی استراتژیک 

در سرمایه گذاری و پشــتیبانی است که تاکنون در 

برنامه ریزی های کلان دولتی مغفول مانده اســت.

امــروز بخش خصوصی کشــتیرانی خــرد در خط 

مقــدم این جنگ فرسایشــی اقتصــادی و نظامی 

تنهــا رها شــده اســت. خــروج یــا آســیب دیدن 

یــک شــناور در اثــر ســوانح، ریســک های بالای 

نبرد منطقــه ای یــا حتــی اســتهلاک طبیعی به 

معنــای مــرگ یــک بنــگاه اقتصــادی کوچک و 

قطعی بخشــی از شــبکه مویرگی تجارت اســت.

در غیــاب بسترهــای مالی حمایتــی، هزینه های 

کمرشکن خرید شناورهای جایگزین، جهش های 

ارزی، نبــود بیمه هــای جنگــی اتکایــی و قیمت 

سرســام آور تامیــن قطعــات، بخــش خصوصــی 

اســت. داده  قــرار  نامتــوازن  موقعیتــی  در  را 

  در حال حاضر، تمام بار فنی، مالی، امنیتی و حقوقی

 مانــدگاری در این بازار پرریســک بر دوش فعالان 

بخش خصوصی قــرار دارد، در حالــی که شریان 

حیاتی اقتصاد کشــور بــه خدمات آن ها وابســته 

اســت و بســیاری از محمولــه های اساســی را در 

همین شرایط و با این وضعیت وارد کشور کرده اند.

دولــت  برای حفظ پایــدار چنین زیرســاخت های 

تهدیــدات  بــا  مواجهــه  در  استراتژیکــی 

فرامــرزی نبایــد نقــش »تماشــاچی« یــا صرفــاًً 

کننــد. ایفــا  را  بوروکراتیــک«  »تســهیل کننده 

تجدیــد ســاختار حمایتــی از نــاوگان خصوصی 

نیازمنــد مــداخلات هدفمند مالی و زیرســاختی 

است؛ از جمله ایجاد صندوق های تضمین و اتکایی 

)واقعی نه فقط اســمی (برای پوشش ریسک های 

فوق العاده جنگی، اعطای تســهیلات نوســازی و 

جایگزینی شــناور با تنفس بلندمــدت و ارائه چتر 

حمایتی بیمه ای که فــارغ از تحریم ها عمل کند.

اگــر دولــت سرمایه گــذاری بــر روی این نــاوگان 

خــرد را به چشــم یــک »سرمایه گــذاری امنیتی-

پدافندی« ببیند و نه یک بخش تجاری مســتقل، 

تــوان پدافند اقتصادی کشــور در برابر محاصره ها 

چشــمگیری  طــور  بــه  خارجــی  تکانه هــای  و 

 افزایــش خواهــد یافــت؛ در غیــر ایــن صــورت،

 بــا فرســودگی و از دســت رفتن ایــن شــناورها، 

در  کشــور  اقتصــادی  ســنگر  نخســتین 

مواجهــه بــا بحران هــا از هــم خواهــد پاشــید.

 با حضور نمایندگان وزارت راه، اتاق های بازرگانی و تشکل های تخصصی حمل و نقل

نقشه راه برگزاری جایزه ملی بهره وری بایندر در سال ۱۴۰۵ بررسی شد
باینــدر-* جلســه شــورای سیاســت 

وری  بهــره  ملــی  جایــزه  گــذاری 

بــا  شــهریورماه   ۳۰ روز  باینــدر، 

حضــور اعضــای شــورا و نمایندگان 

نهادهــای تخصصــی حــوزه حمل و 

نقــل و تجارت،دولتــی و خصوصــی؛ 

در محل دبیرخانه انجمن کشــتیرانی 

 و خدمات وابســته ایران برگزار شــد.

در این جلســه، برنامه های اجرایی و 

نحــوه برگزاری اعطاء احکام و تندیس 

دوره جدید جایزه در سال ۱۴۰۵ مورد 

بحث و بررســی قرار گرفت و مقرر شد 

این رویــداد، همزمان با ســایر برنامه 

 ها و رویدادهای انجمن برگزار شــود.

نماینــدگان وزارت راه و شهرســازی، 

اتــاق بازرگانــی، صنایــع، معــادن و 

بازرگانــی  اتــاق  ایــران،  کشــاورزی 

تهــران، انجمــن مهندســی دریایــی 

ایــران، انجمــن صنفــی شرکت های 

حمــل و نقــل ریلــی و انجمــن های 

فعــال در حــوزه حمــل و نقــل جاده 

 ای در این نشســت حضور داشــتند.

اعضــای شــورای سیاســت گــذاری 

همچنیــن درباره چگونگی مشــارکت 

و  حمــل  مختلــف  هــای  بخــش 

نهادهــای  میــان  نقــل، هماهنگــی 

جایــزه  اجرایــی  مراحــل  و  همــکار 

 در ســال جــاری گفــت وگــو کردند.

بــا  باینــدر  بهــره وری  جایــزه ملــی 

هدف شناســایی و معرفــی مجموعه 

هــای موفــق، ترویــج فرهنــگ بهــره 

راهکارهــای  از  حمایــت  و  وری 

بخــش  عملکــرد  ارتقــای  در  موثــر 

و  حمــل  بنــدری،  دریایــی،  هــای 

نقــل و لجســتیک برگزار می شــود.
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انجمن کشتیرانی و خدمات وابسته ایران   

بایندر گزارش می دهد؛

اهدا و ارسال محموله لوازم  التحریر خیریه »نسیم دریای امید« به بهزیستی تهران

  در آستانه آغاز سال تحصیلی جدید 

و با هدف حمایــت از دانش آموزان نیازمند و 

کمک به تحقق عدالت آموزشی، محموله ای 

شــامل صدهــا قلــم لوازم التحریــر، کیف و 

ملزومــات تحصیلی با مشــارکت موسســه 

خیریــه »نســیم دریای امیــد« بــه اداره کل 

بهزیســتی استان تهران اهدا و تحویل شد.

به گــزارش روابــط عمومی انجمن کشــتیرانی 

و خدمات وابســته ایــران، این اقــدام در ادامه 

همکاری هــای خیرخواهانــه و پیــرو مکاتبــات 

»نســیم  خیریــه  موسســه  میــان  انجام شــده 

تهــران صــورت  بهزیســتی  و  امیــد«  دریــای 

گرفتــه اســت. اقلام اهدایــی با هــدف تأمین 

بخشــی از نیازهــای تحصیلــی دانش آمــوزان 

تحــت پوشــش تهیــه شــده و قــرار اســت در 

اختیــار جامعه هدف این ســازمان قــرار گیرد.

رسیدگی به مسائل حقوقی  و بیمه ای فعالان صنعت 
کشتیرانی  در نشست کمیته تخصصی انجمن

هیئت رئیسه جدید کمیته مالیات و تامین اجتماعی 
انجمن کشتیرانی انتخاب شدند

جلســه کمیتــه امــور حقوقــی و بیمــه انجمــن کشــتیرانی و خدمــات وابســته ایــران روز سه شــنبه 

ایــن کمیتــه در محــل دبیرخانــه انجمــن برگــزار شــد. بــا حضــور اعضــای  ۱۰ شــهریور ۱۴۰۵ 

بــه گــزارش روابط عمومــی انجمن کشــتیرانی و خدمات وابســته ایــران، در این نشســت موضوعات و 

پرونده هــای ارجاع شــده بــه کمیته امــور حقوقی و بیمه مورد بررســی و تبــادل نظر اعضا قــرار گرفت.

مطرح شــده،  موضوعــات  بیمــه‌ای  و  حقوقــی  ابعــاد  بررســی  ضمــن  کمیتــه  اعضــای 

رونــد  تســهیل  ابهامــات،  رفــع  هــدف  بــا  را  خــود  تخصصــی  پیشــنهادهای  و  دیدگاه هــا 

کردنــد. مطــرح  اجرایــی  راهکارهــای  ارائــه  و  انجمــن  اعضــای  مســائل  بــه  رســیدگی 

جلســه کمیته مالیات و تامین اجتماعی انجمن مورخ ۱۵ شهریور ۱۴۰۵ در محل دبیرخانه انجمن 

برگــزار گردید. در ابتدای جلســه بر لزوم حضور حداکثری و برگزاری منظم جلســات کمیته و تهیه 

یک نقشــه راه توســط اعضا تاکید شــد و ســپس اعضا کمیته خود را معرفی و ســوابق کاری خود 

را اعلام نمودنــد. در ادامه با توجه به دســتور جلســه از اعضا درخواســت گردیــد در صورت تمایل 

جهت کاندیداتوری ریاســت کمیته مراتب اعلام گردد. نتایج انتخابات به شرح ذیل اعلام می گردد:

۱- جناب آقای کاوه حیدری: ریاست کمیته

۲- سرکار خانم سپیده نادمی: نائب رئیس کمیته

۳- جناب آقای حسین ناجی پور: نائب رئیس کمیته

 اخبار کمیته های تخصصی 
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    کریدور ها

آینده کریدورهای حمل‌ونقل و مسـیرهای تأمین ایران 
 در سناریوی تداوم محاصره دریایی

 تــداوم جنــگ و محدودیــت 

دریایــی، مســئله تأمیــن ایــران را از 

اختلال بندری بــه ضرورت بازطراحی 

شبکه تجارت تبدیل کرده است. مسئله 

فقط عبــور کشــتی از هرمز نیســت؛ 

تحریم های ثانویه، پرداخت و تســویه، 

بیمه جنگ، پذیرش خطوط کشتیرانی 

و دسترســی به کانتینر نیز بر هزینه و 

زمان تحویل اثــر می‌گذارند. بنابراین، 

باز بــودن بنــدر یــا وجــود خط آهن، 

 به تنهایی به معنای تأمین پایدار نیست.

هــر مســیر جایگزیــن بایــد هم زمان 

ظرفیت واقعی و زمان بندی شده، عبور 

مرزی و گمرکی قابل پیش بینی، امکان 

پرداخــت، تجهیزات کافــی و پذیرش 

محموله در ادامه شبکه را داشته باشد. 

هزینه آن نیز فقط کرایه نیست؛ بیمه، 

توقــف، انبــارداری، برگشــت کانتینر 

و سرمایــه در گــردش بایــد محاســبه 

شــوند. پاســخ پایدار، جایگزینی دریا 

با یک کریــدور زمینی واحد نیســت؛ 

مســیرهای  »ســبد  تشــکیل  بلکــه 

مکمــل« دریایــی، ریلی و جــاده ای با 

 امکان تغییر عملیاتی مســیر اســت.

رفتار خطوط بزرگ کشتیرانی در بحران 

نیز همیــن منطق را نشــان می دهد: 

توقــف رزرو، انحراف به بنــادر امن تر و 

ســپس بازگشــایی انتخابی با ترکیب 

»دروازه امن، پل زمینی، شناور فیدری 

و حمــل داخلــی«. این شــبکه ادامه 

تجارت را ممکن می کند، اما هزینه های 

اضطــراری و حساســیت به اســناد و 

زمان بنــدی را افزایش می دهد؛ تأخیر 

اســنادی می توانــد به از دســت رفتن 

ظرفیت رزروشــده کمیاب منجر شود.

کریدورها؛ مکمل یکدیگر، نه 

جایگزین کامل دریا

محــور چین–آســیای مرکــزی بــرای 

کالاهای صنعتی، قطعات و مواد اولیه 

بــا ارزش بالاتــر اهمیــت دارد، امــا با 

محدودیت واگن، تفاوت استانداردهای 

ریلــی و ظرفیــت مرزهــا و ترمینال ها 

روبه روســت. محــور شمالــی، قفقاز و 

کاسپین برای تجارت اوراسیا ارزشمند 

اســت، ولی تعدد مرزها و تغییر شیوه 

حمــل، آن را به مســیر مکمل تبدیل 

می کنــد. محــور ترکیه–اروپــا نیــز با 

خطــر افزایش کرایــه، صف مــرزی و 

کمبود ناوگان مواجه است و به توسعه 

حمل ریلــی و ترکیبی نیاز دارد. محور 

پاکستان–چابهار–تفتان، با محدودیت 

زیرساخت ریلی و مرزی، در کوتاه مدت 

 بیشتر برای اقلام منتخب مناسب است. 

چابهار به دلیل دسترسی به اقیانوس 

هند بــدون عبور از هرمــز مزیت دارد، 

اما مصــون از گسترش کنترل دریایی، 

توقیــف یــا محدودیت بیمه نیســت. 

می یابــد  افزایــش  زمانــی  آن  ارزش 

کــه اتصــال ریلــی و جــاده ای، دپو و 

محوطــه کانتــینری، ذخیره ســوخت 

اســنادی  و  گمرکــی  ســامانه های  و 

پشــتیبان هم زمــان تقویــت شــوند. 

چهار سناریو برای ۱۲ تا ۳۶ ماه 

آینده

ســناریوی اول؛ محــاصره محــدود اما 

پایدار: تجارت متوقف نمی شود، اما به 

سمت کالاهای ضروری و با ارزش بالاتر 

و مســیرهای زمینــی و ریلی مــی رود. 

پیامد، حجم کمتر، هزینه بیشتر و زمان 

تأمین طولانی تر اســت. شرکت ها باید 

حمــل چندوجهی و مســیر اضطراری 

ارائــه کنند و واردکننــدگان، موجودی 

 اطمینان اقلام حیاتی را افزایش دهند.

ســناریوی دوم؛ گــسترش کــنترل به 

در  ریســک  افزایــش  دریــای عمان: 

چابهار و ســواحل خارج هرمز، فشــار 

کاســپین  و  زمینــی  مســیرهای  بــر 

آنهــا  ظرفیــت  می کنــد؛  تشــدید  را 

جایگزین کل تجارت دریایی نیســت. 

می شــود  کالا ضروری  اولویت بنــدی 

قطعــات  ضروری،  غــذای  دارو،  و 

زیرســاختی، مــواد اولیــه راهبردی و 

محموله هــای یخچالی حســاس باید 

ظرفیت رزروشــده تضمین شده داشته 

باشــند. کالاهــای حجیــم کــم ارزش 

 بیشتریــن فشــار را تحمــل می کنند.

سناریوی سوم؛ بازگشــایی مقطعی و 

ناپایدار: خطر اصلی، تصور بازگشــت 

بــه شرایــط عــادی و کنار گــذاشتن 

مسیر پشــتیبان اســت. حتی هنگام 

بازگشــایی دریــا باید ظرفیــت موازی 

زمینــی و ریلــی حفــظ شــود؛ هزینه 

در  تــاب آوری  بهــای  ایــن ظرفیــت، 

 برابر بسته شــدن دوباره مســیر است.

ســناریوی چهــارم؛ کاهــش تنــش و 

عادی شــدن نســبی: حمــل دریایی 

به تدریــج مزیــت اقتصــادی خــود را 

بازیابی می کند، اما شبکه ریلی، بنادر 

خشک و مرزهای کارآمد همچنان برای 

ترانزیت چندجهتی ارزش دارند. خطر، 

سرمایه گذاری در مسیرهایی است که 

فقط در بحران توجیه دارنــد؛ پروژه ها 

بایــد در صلح نیز رقابت پذیر باشــند. 

وظیفه شرکت ها و اولویت 

سیاست گذار

شرکت هــای نمایندگــی کشــتیرانی 

بــدون  عمومــی  حمل کننــدگان  و 

مالکیت کشــتی بایــد از فروش صرف 

نــرخ بندر به بنــدر بــه طراحــی حمل 

چندوجهــی، مدیریت تغییــر مقصد، 

مدیریــت  و  فرامــرزی  هماهنگــی 

تجهیزات حرکت کننــد. واردکنندگان 

بایــد اقلام حیاتی را شناســایی، برای 

آنهــا تأمین و مســیر دوگانــه تعریف و 

مســئولیت ها در مســیر جایگزیــن را 

در قرارداد روشــن کننــد؛ زمان تأمین 

نیــز بایــد به صــورت دامنــه مدیریت 

شــود، نه عدد ثابت. صادرکنندگان به 

تجمیــع محموله، بازارهــای نزدیک تر 

کننــد.  توجــه  برگشــت  ظرفیــت   و 

بــرای کانتینرهــای یخچالــی، برق و 

قابلیــت اتــکای زمان بنــدی و بــرای 

کالاهای خطرناک، پذیرش، جداسازی 

و اســناد اهمیت ویژه دارنــد؛ ارزیابی 

مستقل مســیر و برنامه جایگزین باید 

پیــش از رزرو انجــام شــود. مدیریت 

داده محــور موجودی، محــل، تعمیر و 

گــردش کانتینرها نیز ضروری اســت؛ 

کمبود یا انباشــت تجهیزات می تواند 

 مســیر موجود را عــملًاً ناکارآمد کند. 

اولویت کشــور باید ســبد کریدورها با 

دســت کم دو مســیر قابل فعال سازی 

برای هر گروه کالایی باشد: قطارهای 

برنامه ای و ظرفیت رزروشــده حیاتی، 

بنادر خشک مجهز به گمرک، بازرسی، 

تعمیر و برق کانتینر یخچالی، سامانه 

مــشترک رصــد موجــودی و وضعیت 

ایمنــی کانتینرهــا و توافق های مرزی 

شــبانه روزی همــراه بــا تبــادل داده. 

طراحــی مســیر نیز بایــد از ابتــدا با 

 پرداــخت و بیــمه هماهــنگ باــشد.

هدف حداقل ۴۰ میلیون تن ترانزیت 

ســالانه و پنجره واحد ماده ۵۷ برنامه 

هفتم باید بــه برنامه ای عملیاتی برای 

اتصــال گمرک، بندر، راه آهن و ســایر 

دستگاه ها تبدیل شود. معیار موفقیت، 

فقط تن عبوری نیست؛ زمان و نوسان 

تحویــل، توقف مرزی، از دســت رفتن 

اتصــال، هزینــه جابه جایــی کانتینر 

خالــی، خســارت و انحــراف دمــای 

 محمولــه نیــز باید ســنجیده شــوند.

افزایــش درآمد لجســتیکی در بحران 

لزومــاًً رونــق نیســت؛ بخشــی از آن 

افزایــش هزینه مبادله اســت. اولویت 

با پروژه هایــی مانند دیجیتال ســازی 

مــرز، کاهش توقف، تعمیر و بازرســی 

کانتینر و بنادر خشــک اســت که در 

جنــگ و صلح ارزش ایجــاد می کنند. 

ایــن ســناریوها پیش بینــی قطعــی 

نیستند و برنامه ها باید با تغییر امنیت، 

 بیمه و ظرفیت مســیر بازتنظیم شوند.

آینده تجــارت ایران در تداوم محاصره، 

نه خاموشی کامل است و نه جایگزینی 

کامــل دریــا با ریــل؛ بلکه شــبکه ای 

چندبخشــی تر  گران تر،  کم حجم تــر، 

و حســاس تر بــه اســناد و زمان بندی 

خواهــد بود. تــاب آوری زمانی شــکل 

می گیــرد که انتخــاب میــان جنوب، 

عملیاتــی  کاســپین  و  غــرب  شرق، 

باشــد؛ وگرنــه بار فقط از یــک گلوگاه 

بــه گلــوگاه دیگــر منتقل می شــود.

  به قلم: مهندس پیمان شریفی

باینـدر گـزارش می دهد؛

رد نو یا ر د ر  هزا  ۶ ن  گـرد بر  یکا  آمر ر  ا د ب  طنـا
شــش مــاه پــس از آغــاز بحــران نظامــی در 

خاورمیانه و شــکل گیری فضایی ناامن در اثر 

تنگه  آمریــکا،  سیاســت های مداخله جویانــه 

هرمز همچنان یکــی از بزرگ ترین کانون های 

بحران برای کشــتیرانی تجاری جهان اســت.

همان طــور کــه پیش تــر نیــز در گزارش های 

خــود تأکیــد کــرده بودیــم، بحــران کنونی و 

بــه خطر افتــادن جان هــزاران انســان، یک 

بن بســت فنی نیســت، بلکه ریشــه مســتقیم 

در حضــور نــامشروع نظامــی و رویکردهــای 

جنگ طلبانــه ایالات متحــده در منطقه دارد.

ســازمان بین المللــی دریانــوردی )IMO( در 

تازه ترین گزارش خود صراحتاًً وضعیت این آبراه 

حیاتی را »حل نشــده« توصیف کــرده و اعلام 

نموده اســت که تا ۴۰۰ فروند کشــتی حامل 

حدود ۶ هزار دریانورد همچنان نتوانســته اند 

بــا ایمنــی لازم از خلیج فارس خارج شــوند.

ابعاد انســانی ایــن فاجعه با ثبــت ۷۰ حمله 

تأییدشــده به کشــتیرانی و جــان باختن ۱۹ 

دریانــورد بی گناه در جریان حــوادث تلخ، هر 

روز ابعــاد تازه تری به خود می گیــرد. با وجود 

اینکه در مقطعــی حدود ۲۹۰۰ دریانورد طی 

یک عملیات اضطراری از منطقه خارج شدند، 

اما ایــن روند به دلیل تشــدید دوباره تنش ها 

متوقف شد. ایالات متحده با تحمیل فشارهای 

حداکثری و ادعاهای دروغین، ثبات منطقه ای 

را به کلافی سردرگم تبدیل کرده است تا از این 

طریق اهداف اســتعماری خــود را پیش ببرد؛ 

رسانه های غربی نیز در تلاشند تا این وضعیت 

بحرانــی را به یک »واقعیت عادی« بدل کنند.

تجربه ســال های اخیر بارها ثابت کرده اســت 

که توسل ایالات متحده به زبان زور و اقدامات 

ایذایی در مواجهــه با جمهوری اسلامی ایران 

هیچ گاه راه به جایی نبرده و نخواهد توانســت 

ایران را از مواضع اصولی اش عقب براند. ایجاد 

ناامنــی در خلیــج فــارس و اخلال در زنجیره 

تأمین جهانی انرژی، سوخت و کود و ….هیچ 

دســتاوردی برای کاخ ســفید نداشــته و تنها 

بر مشــکلات دریانوردان افزوده اســت. کلید 

اصلی امنیــت پایدار در تنگــه هرمز هرگز در 

دست قدرت های پوشالی فرامنطقه ای نبوده، 

بلکه در اختیار جمهوری اسلامی ایران است.

اکنــون همان طور که بارهــا گفته ایم و مجدداًً 

بر آن پافشــاری می کنیم، سازمان بین المللی 

دریانــوردی و ســایر مراجــع مســئول دیگــر 

نمی تواننــد بــه صــدور بیانیه هــای منفعلانه 

بسنده کنند. IMO باید سکوت خود را بشکند 

و صراحتــاًً بــه واشــنگتن بفهماند کــه حضور 

نظامــی اش اصلی ترین متغیر ناامنی اســت.

و  نهادهــای حقــوق بشری  مــی رود  انتظــار 

ســازمان های بین المللــی با اتخــاذ مواضعی 

صریــح، ایالات متحــده را زیر فشــار بگذارند 

تــا دســت از مانع تراشــی بــردارد. اقتصــاد 

بین الملــل دیگر کشــش صورت حســاب های 

پرهزینــه سیاســت های خصمانــه آمریــکا را 

نــدارد و ایــن نهادهــا باید واشــنگتن را وادار 

و احترام  تعامــل ســازنده  تــا مســیر  کننــد 

متقابــل بــا تهــران را انتخــاب کند؛ چــرا که 

تاریــخ نشــان داده اســت زبــان زور در برابر 

اراده ملــت ایــران هرگز پاســخ نداده اســت.
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خلیج فارس   

 به مناسبت سالروز شهادت  تیمسار دریابان دریابان غلامعلی بایندر؛  درس های یک فرمانده برای خلیج فارس ملتهب امروز

میراث  بایندُُر
     ســوم شــهریورماه  ســالروز شــهادت دریابــان 

غلامعلــی بایندر، امســال بــرای خانواده بــزرگ دریایی و 

بندری رنگ و بوی کاملًاً متفاوتی دارد. خلیج فارس و تنگه 

هرمز در این روزهای ســال ۱۴۰۵، روزهای آرامی را پشــت 

سر نمی  گذارنــد. نااطمینانی های منطقــه ای، تنش های 

ژئوپلیتیک و ســایه ســنگین درگیری ها، عملًاً تمام ارکان 

کشــتیرانی و تجارت دریایی را تحت تاثیر قرار داده است.

 امــروز دیگر بحث بــر سر تحلیل های دور میزی نیســت؛ 

کشــتی ها، مالــکان کالا، بیمه گــران و شرکت های بندری 

بــا واقعیــت عینــی هزینه هــای ســنگین بیمــه جنگی، 

تغییــر اجبــاری مســیرها، چالش هــای سوخت رســانی و 

ریســک های تــردد در آبراه هــای جنوبی دســت وپنجه نرم 

می کننــد. در چنین شرایطی، بازخوانــی نام بایندر نه یک 

روایــت تاریخی، بلکه یــک راهنمای بقا در بحران اســت.

تاریــخ دریایی ایران با ســوم شــهریور ۱۳۲۰ گــره خورده 

اســت ؛ روزی کــه خلیــج فارس و بنــادر جنوبــی ناگهان 

خــود را در خــط مقــدم بحرانی بــزرگ دیدنــد و دریابان 

بایندر همراه بــا همرزمانش، مقاومتی مانــدگار را در برابر 

ماشــینی جنگی و تــا دندان مســلح رقم زدنــد. امروز نیز 

آبراه هــای جنــوب همان ســناریوی تلــخ را با چهــره ای نو 

تکرار می  کنند. دریا نخســتین خاکریزی اســت که بهای 

سنگین طوفان های سیاــسی و امنیتی را نقداًً می  پردازد.

کوچک  ترین ناامنی در تنگه هرمز یا اختلال در کریدورهای 

ترانزیتــی ، از دایــره اخبــار نظامــی خارج می 

 شــود و فــردا صبــح همان روز، خــود را در 

قالب جهــش نرخ کرایه حمل، سرســام 

 آور شــدن هزینــه  هــای بیمــه، تراکم 

کشــتی‌ ها در لنگــرگاه‌ هــا و بحران 

ســوخت در بنادر نشــان مــی‌ دهد؛  

همانطور که الان نشــان داده ؛ پدیده  

ای که مســتقیمًاً گلوگاه  های اقتصاد 

ملی و ســفره مردم را هدف می  گیرد.

حاکمیت دریایی؛ محصول روزهای صلح ، نه 

واکنش های لحظه ای در طوفان

برای دولت و نهادهای حاکمیتی کلان، پیام شــهید بایندر 

روشن و صریح است؛ حاکمیت دریایی محصول روزهای صلح 

است، نه طوفان. دولت ها نمی  توانند در زمان بحران تازه به 

فکر توسعه زیرساخت، ناوگان یا دیپلماسی دریایی بیفتند. 

زیرســاخت ها باید ســال ها پیش تقویت شــده می بودند.

 در حوزه کلان دولت میبایستی با دیپلماسی دریایی فعال 

و رایزنی های مداوم منطقــه  ای، هزینه  های بیمه جنگی و 

ریسک تردد پرچم ملی را مدیریت کند تا بار مالی سنگین 

بر دوش صادرکنندگان و واردکنندگان نیفتد ؛ چرا که نگاه 

جزیره  ای و بوروکراسی کند، سم مهلک روزهای بحرانی است.

امنیت درهم  تنیده؛ هم افزایی میدانی میان زنجیره 

تجارت و دژبانان دریا

بــرای نیروهــای مســلح و ارگان هــای دریایــی نظامــی، 

حماســه باینــدر یــک درس راهبردی دارد؛ امنیت نظامی 

و امنیــت تجاری دو روی یک ســکه اند. وقتی یک شــناور 

تجــاری یــا نفتکــش هــدف قــرار می گیــرد یا مســیرش 

ناامن می شــود، اقتصاد کشــور دچار خونریزی می‌شــود.

 نیروهــای نظامی باید با هوشــیاری حداکثری، چتر 

حفاظتی و اســکورت  های هوشــمند، 

حیاتــی  کریدورهــای  امنیــت 

تــردد کشــتی ها را تضمیــن 

باید  ارگان هــا  ایــن  کنند. 

تنگاتنگــی  هماهنگــی 

کــنترل  اتاق هــای  بــا 

شرکت هــای  عملیــات 

کشتیرانی داشــته باشند 

تا هشدارها و پروتکل های 

امنیتــی بــدون ایجــاد سردرگمی یــا اخــتلال در جریان 

شــوند. اعمال  دقیــق  و  موقــع  بــه  تجــارت،  عــادی 

تاب آوری عملیاتی؛ فراتر از سناریوهای کاغذی و 

تکریمِِ خط مقدمِِ انسان ها

بــرای شرکت‌هــای کشــتیرانی، مالــکان کالا، اپراتورهای 

بنــدری و فعــالان بخــش خصوصــی، نــام بایندر یــادآور 

اصالــت آمادگی عملیاتی و ارزش نیروی انســانی اســت.

 دریــا بــه »دقیقــه نــود« بــاج نمــی  دهــد و شرکت هــا 

مســیرهای  و  اخــتلال  ســناریوهای  پیــش  از  بایــد 

باــشند. ــکرده  تمرــین  را  ـمد  کارآـ جایگزــین 

در هیاهــوی ارقام توناژ بار و حق بیمه، یادمان نرود که این 

دریانــوردان، افسران موتورخانه و کارگران بندری هســتند 

ـچرخ اقتــصاد را می چرخانند. ــکه دارند زیر فــشار جنگ ـ

هیــچ پروتــکل امنیتی بــدون حمایــت روانی، معیشــتی 

و تامیــن امنیــت جانــی ایــن نیروهــا روی عرشــه ارزش 

نــدارد؛ چــرا کــه امنیــت دریایــی یعنــی حفــظ جــان 

مــی  کنــد. را روی آب جابجــا  بــار کشــور  آدمــی کــه 

بــرای جامعه دریایی ایــران، نام بایندر یــک تابلوی یادبود 

نیست؛ یک الگوی زنده  است که به ما یادآوری می  کند دریا 

هم  زمان فرصت حیات  بخش و میدان مسئولیت های بزرگ 

است. امروز در ملتهب  ترین روزهای خلیج فارس، از دولت و 

نظامیان گرفته تا مدیران بخش خصوصی، این مسئولیت بر 

دوش تک  تک ما سنگینی می  کند تا با هماهنگی، هوشمندی 

و تــاب آوری، از آینده دریایی این سرزمین حراســت کنیم.

یاد و نــام دریابان غلامعلی بایندر، فرمانــده دلاوری که در 

خونین  ترین روز خرمشهر تا آخرین نفس بر روی عرشه ماند 

و بــه تاریخ ، درس غیرت و ایســتادگی آموخت، گرامی باد. 

راهش روشــن اســت و نامش تا ابد بر پیشانی امواج خلیج 

فارس خواهد درخشــید؛ فرماندهی که اثبات کرد مرزبانان 

واقعی دریا، هرگز سنگر خود را در طوفان ها خالی نمی  کنند.
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    لجستیک

  چرخ لجستیک دوباره اختراع می شود ، اما چهارگوش !

ایران در محاصره تصمیم های غلط لجستیکی

 بایندر بررسی می �کند

دکترین بقا در اقتصاد جنگی؛ نقشه راه نجات مناطق آزاد

    مســعود پل مــه ، دبیــر انجمــن 

کشــتیرانی و خدمات وابســته ایــران ، در 

همایــش »تــاب آوری لجســتیک« در اتــاق 

بازرگانــی ایــران بــا انتقــاد از رویکردهای 

گذشــته در مدیریــت لجســتیک کشــور ، 

اظهــار کــرد : دولت هــا در ادوار مختلف به 

جای اســتفاده از تجارب موجــود و تکمیل 

مسیرهای طی‌ شــده ، بارها تلاش کرده اند 

چرخ لجســتیک را از ابتــدا اختراع کنند ؛ 

آن هم بدون آنکه این چرخ الزاماًً متناســب 

بــا نیازهــای واقعی اقتصاد کشــور باشــد .

وی با اشــاره به افت جایگاه ایران در شــاخص 

عملکرد لجســتیک جهانی )LPI( گفت : رتبه 

ایران در این شــاخص طی ســال‌های اخیر با 

نوســانات جــدی همراه بــوده و ایــن موضوع 

نشــان دهنده ضعف در نــگاه راهبردی و نبود 

برنامه منسجم برای توســعه لجستیک است .

لجستیک فراتر از حمل ونقل است

پل مــه بــا تأکید بــر اینکــه لجســتیک نباید 

صرفــاًً بــه حمل ونقــل یــا انبــارداری محدود 

شــود ، اظهــار کرد : لجســتیک خالــق ارزش 

افزوده اســت و وظیفه آن ایجــاد ارتباط میان 

حلقه هــای مختلــف زنجیــره تأمیــن و تبدیل 

ایــن ارتباطــات بــه ارزش اقتصــادی اســت .

وی افــزود : در حال حاضر برخی دســتگاه ها 

لجســتیک را تنها از زاویه فعالیت خود تعریف 

می کنند ؛ در حالی که لجســتیک یک مفهوم 

جامع است که تولید ، تأمین ، توزیع ، حمل ونقل 

، تجارت و بازار را بــه یکدیگر متصل می کند .

سرمایه های دریایی بدون راهبرد ، مزیت 

ایجاد نمی کنند

دبیــر انجمــن کشــتیرانی و خدمات وابســته 

ایران با اشــاره به ظرفیت های دریایی کشــور 

تصریح کرد: ایران دارای سرمایه های ارزشمند 

در حــوزه کشــتیرانی و ناوگان دریایی اســت 

 ، زیرســاخت  و  نــاوگان  داشتن  صرف  امــا   ،

به معنــای ایجاد قدرت لجســتیکی نیســت .

وی ادامــه داد : در شرایــط جدیــد جهانــی 

از  ملکــی  نــاوگان  بــر  علاوه  کشــورها   ،

ظرفیت هــای اجــاره ای ) چارتــر( نیــز بــرای 

افزایــش انعطاف پذیــری اســتفاده می کننــد 

از  توجهــی  قابــل  بخــش  ایــران  در  امــا   ،

ظرفیت هــای موجود به دلیــل محدودیت ها و 

مشــکلات عملیاتی ، نتوانســته نقــش واقعی 

خــود را در پشــتیبانی از اقتصــاد ایفــا کند .

اقتصاد مقیاس و تجربه های فراموش شده

پل مه بــا انتقــاد از بی توجهی بــه تجربه های 

گذشــته اظهــار کــرد : در حوزه لجســتیک ، 

اســتفاده از شرکت هــای کوچــک و متوســط 

در کنــار مجموعه های بــزرگ می تواند قدرت 

واکنش کشور را در شرایط بحران افزایش دهد .

وی افزود : تجربه تحریم ها نشــان داده اســت 

کــه شرکت هــای کوچک‌تــر به دلیــل سرعت 

عمــل و انعطاف پذیــری ، می تواننــد در حفظ 

جریــان تجــارت نقــش مهمــی ایفــا کننــد ؛ 

سیاســت گذاری های  در  ظرفیــت  ایــن  امــا 

کشــور کمتر مــورد توجه قــرار گرفته اســت .

کریدور بدون جریان کالا ، فقط یک مسیر 

روی کاغذ است

ایــن فعــال حــوزه حمل‌ونقــل بــا اشــاره بــه 

پروژه هــای کریــدوری کشــور گفــت: ایجــاد 

زیرســاخت به تنهایی نمی تواند یــک کریدور 

موفــق ایجاد کنــد . ابتدا باید جریــان واقعی 

کالا ، بــازار و نیــاز تجاری شناســایی شــود و 

سپس زیرساخت متناســب با آن توسعه یابد .

وی دربــاره کریدور شمال – جنــوب نیز اظهار 

کرد : ایــن پروژه نیازمند نقشــه راه مشــخص 

و همــکاری میــان دولــت ، بخــش خصوصی 

کریــدور  کــه  چــرا  ؛  اســت  متخصصــان  و 

زمانــی ارزش اقتصــادی ایجــاد می کنــد که 

جریــان پایــدار تجــارت در آن شــکل بگیرد .

دیپلماسی اقتصادی ؛ حلقه مفقوده 

توسعه لجستیک

پل مــه بــا تأکید بــر نقــش روابــط اقتصادی 

لجســتیک  توســعه   : گفــت  منطقــه ای 

قدرتمنــد  اقتصــادی  دیپلماســی  بــدون 

امکان پذیــر نیســت . کشــورها بــرای افزایش 

 ، زیرســاخت داخلــی  بــر  ، علاوه  تــاب آوری 

اقتصــادی  همکاری‌هــای  از  شــبکه ای  بــه 

و تجــاری بــا کشــورهای دیگــر نیــاز دارند .

وی با اشــاره بــه فرصت های از دســت رفته در 

برخی پروژه های منطقــه ای افزود: در مواردی 

ایــران سرمایه گذاری های قابــل توجهی انجام 

داده ، امــا بــه دلیــل ضعــف در اتصــال این 

ظرفیت ها به شــبکه تجارت جهانی ، نتوانسته 

از آنهــا ارزش اقتصادی متناســب ایجاد کند .

ضرورت تدوین نقشه راه ملی لجستیک

دبیــر انجمــن کشــتیرانی و خدمات وابســته 

ایــران در پایــان تأکیــد کــرد : بــرای آمادگی 

نقــاط  بایــد   ، آینــده  بحران هــای  برابــر  در 

ضعــف گذشــته شناســایی و اصلاح شــود .

وی خاطرنشــان کــرد : تاب‌آوری لجســتیکی 

زمانی شکل می گیرد که تصمیم ها بر پایه تجربه 

، دانش تخصصی ، مشــارکت بخش خصوصی 

و یک نقشــه راه ملی اتخاذ شــود ؛ در غیر این 

صورت ، کشــور همچنان هزینــه تصمیم های 

پراکنــده و کوتاه مدت را پرداخت خواهد کرد .

ســی نیوز-*اقتصاد ایران این روزها در برهه ای حســاس و تقاطعی 

بی ســابقه از بحران های ژئوپلیتیک و شدیدترین تحریم های مالی 

بین المللــی قرار گرفته اســت. در این شرایط خطیــر، مناطق آزاد 

تجاری-صنعتی که روزگاری قرار بــود دروازه های طلایی اتصال به 

اقتصاد جهانی باشند، به دلیل وابستگی به واردات کالاهای مصرفی 

و سیستم های سنتی بانکی، در باتلاق رکودی عمیق گرفتار شده اند.

بــا ایــن حال، همیــن مناطــق می تواننــد از یک نقطــه ضعف به 

حیاتی تریــن »ســوپاپ اطمینــان لجســتیکی و مالــی« تبدیــل 

شــوند؛ مشروط بــر آنکــه پارادایــم مدیریــت آن ها از »تجــارت در 

زمــان صلح« به »مقاومــت در اقتصاد جنگی« تغییر کند. بررســی 

وضعیــت فعلی نشــان می دهد کــه اقداماتــی برای پیاده ســازی 

این دکترین برداشــته شــده، امــا فاصله میان قوانیــن روی کاغذ 

تــا اجــرای ضربتــی در میــدان همچنــان چالش اصلی اســت.

ارتباطــات  بــه  غیررســمی  اقتصــاد  تبدیــل 

ته لنجــی قانــون  وضعیــت  و  لجســتیکی 

در شرایط جنگی و تحریم کشــتیرانی رســمی هزاران لنج و قایق 

در بنادر جنوب و شــبکه های مویرگی در مناطق مرزی، یک شبکه 

لجســتیک غیرقابل ردیابی می ســازند که باید برای تامین ضربتی 

کالاهای ضروری به کار گرفته شود. این راهبرد تا حد قابل توجهی 

وارد فاز اجرایی شــده و با مصوبات جدیــد، واردات صدها قلم کالا 

از طریــق لنج با تعرفه های گمرکی ترجیحی قانونی شــده و پروانه 

رسمی دریافت می کند. هرچند این اقدام گامی بزرگ برای رسمیت 

بخشیدن به تجارت مویرگی است، اما وجود برخی محدودیت های 

زمانــی برای ملوانــی با شرایط اقتصــاد جنگی همخوانــی ندارد. 

در وضعیــت بحــران، محدودیت های زمانی باید لغو شــوند تا این 

نــاوگان به عنــوان شریان دائمــی و روزانه تامیــن کالا عمل کند.

سیســتم بانکی رســمی به دلیل تحریم ها دچار محدودیت اســت 

و مناطــق آزاد باید با ایجاد ســامانه های تســویه ارزی مســتقل از 

سوئیفت و تأســیس بانک های برون مرزی )آفشور(، حلقه محاصره 

بانکــی را بشــکنند و از ابزارهــای نوین مالی برای تهاتر اســتفاده 

کنند. بر اساس گزارش های رسمی دبیرخانه شورای عالی مناطق 

آزاد، مجوزهــای قانونــی برای تاســیس نخســتین بانک آفشــور و 

بورس بین الملل برای مناطق آزاد صادر شــده اســت. با این حال، 

عملیاتی شــدن کامل ایــن بانک ها به دلیل موانــع بین المللی با 

کندی مواجه اســت. راهکار اورژانســی برای عبور از این بن بست، 

تمرکز بــر تشــکیل صرافی های بــزرگ تهاتــری و اعطــای مجوز 

رســمی به اســتفاده از دارایی هــای دیجیتال و اســتیبل کوین ها 

بــرای تســویه حســاب های تجار در محــدوده این مناطق اســت.

ایجــاد مناطق آزاد مــشترک مرزی با همســایگان بــرای دور زدن 

محدودیت های بیمه ای و حمل ونقل بین المللی، یکی از موفق ترین 

بخش های این دکترین در فاز اجرایی بوده است. ایران در سال های 

اخیر شبکه قدرتمندی از مناطق آزاد مرزی مانند قصرشیرین در مرز 

عراق، ارس در مرز ارمنستان و اوراسیا، و ماکو در مجاورت مرز ترکیه 

را فعال کرده اســت. این مناطق به گذرگاه های تجاری استراتژیک 

برای مبادلات زمینی تبدیل شده اند و توانسته اند وابستگی تجاری 

را از مســیرهای صرفاًً دریایی کاهش دهند. در گام بعدی، باید به 

جای تمرکزِِ صرف بر صادرات سنتی، صنایع پدافندی و قطعه سازی 

پیشرفته با سرمایه گذاری مشترک در این نقاط مرزی مستقر شوند.

در اقتصــاد جنگــی نمی توان بــا نامه نگاری هــای چندماهه میان 

وزارتخانه ها کشــور را اداره کرد و نیازمند تشــکیل ستاد فرماندهی 

ویژه اقتصــادی در هر منطقــه آزاد برای تفویض کامــل اختیارات 

اســت. از نظر حقوقی، بر اســاس ماده ۲۷ قانــون چگونگی اداره 

مناطق آزاد تجاری-صنعتی، تمامی دســتگاه های اجرایی موظفند 

اختیــارات خــود را بــه مدیرعامــل ســازمان منطقــه آزاد تفویض 

کنند. بــا وجود صراحت قانون، در عمل بروکراســی پایتخت محور 

و مقاومــت برخی دســتگاه ها مانع اجرای کامل آن شــده اســت.

در شرایــط بحرانــی، شــورای عالــی امنیت ملــی باید بــا صدور 

صــورت  بــه  را  واحــد  مدیریــت  یکپارچــه،  دســتورالعمل های 

کاملًاً عملیاتــی در مناطــق مســتقر کنــد تــا تصمیم‌گیری های 

شــوند. اتخــاذ  ممکــن  زمــان  سریع تریــن  در  اقتصــادی 
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    تجارت خارجی

  چشم انداز جدید لجستیک جهانی ؛

دیجیتالی شدن، پراکندگی تجارت و کریدورهای چند وجهی 

صنعت فورواردری جهانی وارد دوره 

ای شــده اســت که ظرفیت فیزیکی حمل 

تنها یکی از اجزای مزیت رقابتی محســوب 

می شــود. توانایی اتصال داده ها، اســناد، 

حقوق قراردادی و تصمیمات عملیاتی میان 

کریرهــا، گمرک، بنادر، بانک ها و صاحبان 

کالا بــه همان انــدازه اهمیــت پیــدا کرده 

ا ســت. رویکــرد اخیــر FIATA دیجیتالی 

شــدن را صرفــا« جایگیزینی کاغــذ با فایل 

الکترونیکــی نمی داند؛ بلکــه آن را حرکت 

کل صنعت به ســوی سیســتم هــای قابل 

تعامــل، هویت های دیجینال قابل اعتماد، 

اســناد  و  داده  مــشترک  اســتانداردهای 

الکترونیکی دارای اعتبار حقوقی می داند. 

هم زمان، تغییر الگوی تجارت، عدم قطعیت 

تعرفــه هــا، تجــارت الکترونیکــی فرامرزی 

تولیــد و مصرف،  مراکــز جدیــد  و ظهــور 

زنجیــره های تامین را بــه انعطاف پذیری و 

حمل چنــد وجهی بیشتر ســوق می دهد.

از سند دیجیتال شده تا تجارت 

دیجیتال

اســکن یــک ســند ممکــن اســت ظاهری 

دیجیتــال داشــته باشــد، اما الزامــا« یک 

فرآینــد دیجیتال ایجاد نمــی کند. تجارت 

واقعــا« دیجیتــال بــه داده ســاختار یافته 

ای نیــاز دارد کــه بدون ورود مجــدد مکرر 

اطلاعــات، بــه صــورت امن میان سیســتم 

ها جابجا شــود. فورواردرهــا جایگاه مهمی 

دارنــد، زیــرا معمــولا« اطلاعــات چندیــن

 طــرف را در اختیار دارند : دســتور حمل، 

بوکینگ، اطلاعات گمرکی، مراجع تجاری، 

نقــاط عطف تحویل و اطلاعات مســیرهای 

چندوجهــی. به همیــن دلیــل FIATA بر 

قابلیــت تعامل سیســتم ها تاکیــد دارد تا 

پلتفرم هــای مختلف بتواننــد ضمن حفظ 

کــنترل، اصالــت و یکپارچگــی اطلاعات، 

داده ــهای قابل اــعتماد را مبادــله کنند.

eFBL اسناد قابل معامله الکترونیک و

بارنامه چندوجهــی الکترونیکی FIATA با 

eFBL نمونــه روشــنی از این تحول اســت. 

ســند حمل قابل معامله فقــط یک مدرک 

عملیاتی نیست؛ ممکن است حقوق مرتبط 

بــا تصرف و تحویــل کالا را نمایندگی کند 

و بــا تامین مالی تجارت نیز ارتباط داشــته 

باشد. بنابراین پذیرش دیجیتال فقط به نرم 

افزار وابسته نیســت؛ به شناسایی حقوقی، 

هویت دیجیتال مطمئن، یکپارچگی ســند، 

قابلیت رهگیری، اســتانداردها و رویه های 

عملــی برای صــدور، انتقال، ظهرنویســی، 

دارد. نــیاز  کالا  آزادــسازی  و  تــسلیم 

پراکندگی تجارت و کریدورهای جدید

جفرافیــای تجــارت جهانی در حــال تغییر 

است. شرکت ها منابع تامین خود را متنوع 

می کنند، سیاست موجودی را بازنگری می 

کننــد و دروازه ها و کریدورهای جایگزین را 

بررســی می کنند. تغییر تعرفــه یا اختلال 

ژئوپلیتیکی می تواند جذابیت نســبی یک 

مســیر را به سرعــت تغییر دهــد. در نتیجه 

ارزش فورواردرهایــی افزایش مــی یابد که 

بتوانند میان دریا، جاده، ریل و هوا راه حل 

طراحی کننــد، نه اینکه یــک بخش حمل 

را خریــداری کنند. توانمنــدی چندوجهی 

بــه ابــزار تــاب آوری تبدیــل مــی شــود.

معنای این تحول برای فورواردرها

ارزش پیشنهادی فورواردر از اجرای معامله 

به سمت ارکستراســیون زنجیره حرکت می 

کند. مشتری بیش از گذشته به طرفی نیاز 

دارد که مســیرها را مقایســه کند، الزامات 

مرزی را بفهمد، اســتثناها را مدیریت کند، 

اسناد را به هم متصل سازد و دید قابل اتکا 

ارائه دهد. مزیت واقعی فقط فناوری نیست؛ 

ترکیــب تجربــه عملیاتی و فناوری اســت. 

دیجیتالی کردن یــک فرآیند ضعیف صرفا« 

همان فرآیــند ضعــیف را سریع ــتر میکند.

اولویت های مدیریتی

مدیریت شرکت های لجســتیکی باید داده 

هــای ایجاد شــده در هــر مرحلــه حمل را 

نقشــه برداری کند، ورود دســتی تکراری را 

حذف کند، ســاختار Master Data تعریف 

کنــد، در صــورت توجیــه تجــاری TMS را 

بــا مشتریــان و شرکا متصل ســازد، کنترل 

های امنیت ســایبری را تقویت کند و برای 

اســناد الکترونیکــی قابــل معاملــه آمــاده 

شود. شــاخص موفقیت باید عملیاتی باشد 

: کاهــش خطــای اســنادی، کوتاه شــدن 

چرخــه صــدور فاکتــور، آزادســازی سریع 

تــر کالا، کاهــش هزینــه مدیریت اســتثنا 

و افزاــیش ــشفافیت نــقاط عــطف حمل.

نتیجه گیری

محیــط جدید لجســتیک بــه قابلیت های 

متصــل پاداش مــی دهــد. با پیچیــده تر 

شــدن تجارت جهانی، فــورواردر همچنان 

نقش محوری دارد. قوی ترین جایگاه آینده 

زمانــی ایجاد می شــود کــه طراحی حمل 

چندوجهی، دانش قراردادی، اســناد قابل 

اعــتماد و تبادل داده قابــل تعامل در کنار 

هم قــرار گیرند. دیجینالی شــدن فورواردر 

را جذف نمی کند؛ اگر درســت اجرا شــود، 

ارزش استراتژیــک او را بعنــوان هماهنــگ 

کننــده زنجیره تامیــن افزایش مــی دهد.

 منبع مبنا : منابع رسمی FIATA فهرست شده 

در انتهای سند

یادداشت : این سند بازنشر کلمه به کلمه مطالب 

FIATA نیســت ؛ مجموعــه ای جامــع و تالیفی 

براســاس منابع رســمی FIATA اســت تا ضمن 

حفــظ دقت منبع، حقوق نشر نیز رعایت شــود .

 به قلم: حسین ناجی پور
نائب رئیس هیئت مدیره انجمن 

کشتیرانی و خدمات وابسته ایران
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دیپلماسی دریایی   

بایندر گزارش می دهد؛

کریدورهای کاغذی !
در روزهایــی کــه ســایه جنگ و تنــش  های 

منطقه‌ ای مســیرهای اصلی تجارت دریایی 

کشــورمان را با اختلالات جدی مواجه کرده 

اســت ، سیاســت  گذاران ناچــار به چرخش 

به ســمت فعال ســازی مســیرهای جایگزین 

زمینی و ریلی شده‌اند. با این حال گزارش ها 

و آمارهای میدانی نشــان می‌دهد که »اقدام 

جایگزیــن  نمی توانــد  هرگــز  اضطــراری« 

شــود. ساخته شــده«  پیــش  از  »تــاب‌آوریِِ 

از ســوی دیگــر، شــوک بــه زنجیــره تأمین 

باعث شــد تا ارزش واردات تجــارت خارجی 

کشــور در چهــار مــاه نخســت ســال با یک 

کاهــش  درصــد   ۳۰ حــدود  آزاد،  ســقوط 

یابــد؛ عددی کــه نشــان می‌دهــد اختلال 

لجســتیکی صرفاًً مســئله ترافیک کامیون ها 

نیســت، بلکه مســتقیمًاً امنیــت تأمین کالا 

و حیــات تجارت کشــور را هدف قــرار داده 

اســت. وابســتگی تاریخــی اقتصــاد مــا به 

مســیرهای آبی بر کســی پوشــیده نیســت.

 به تازگــی معــاون خدمات تجاری ســازمان 

توســعه تجارت ایران بــا تأیید ایــن موضوع 

که حــدود ۸۰ تــا ۸۵ درصد تجارت کشــور 

از طریــق دریــا و آب هــای جنوبــی انجــام 

بــرای  گــسترده  تلاش هــای  از  می شــود، 

شناســایی هشــت کریدور جایگزیــن، فعال 

کــردن مرزهــا و هماهنگی میــان نهادهای 

ذی‌ربــط خبر داده اســت. اما کارشناســان 

لجســتیک معتقدنــد میــان »داشتن مســیر 

یــک  داشتن  اختیــار  »در  و  نقشــه«  روی 

کریدور تجاری« فاصله‌ای عمیق وجود دارد.

یک کریدور تنها زمانی ماهیت عملیاتی پیدا 

می کند که شــبکه‌ای درهم تنیــده از جاده، 

ریــل، ناوگان، پایانه، انبار، گمرک و توافقات 

بین‌المللی به طور همزمان آماده کار باشــند. 

در فقــدان ایــن زنجیره، کشــور امــروز نه با 

کمبــود جغرافیای جایگزیــن، بلکه با فقدان 

ظرفیــتِِ ســخت‌افزاری آماده مواجه اســت.

واقعیــت ایــن فقــدان ظرفیــت را می تــوان 

در گذرگاه هــای مــرزی کشــور بــه وضــوح 

مشــاهده کرد. مرز بــازرگان در شمال غرب 

که سال هاســت دروازه اصلی ایران به سمت 

ترکیه و اروپا محســوب می شــود، بــا انتقال 

بــار ترانزیتــی از جنــوب، بــه شــدت تحت 

فشــار قرار گرفته و گزارش‌ها از شــکل گیری 

دســتگاهی  چندهــزار  ســنگین  صف‌هــای 

دارد. حکایــت  منطقــه  ایــن  در  کامیــون 

این انسداد نشــان می‌دهد که هر مقدار بار 

که از دریا به جاده منتقل می شــود، لزوماًً به 

معنای حل مشــکل نیســت و در بسیاری از 

موارد صرفاًً محل انتظار بار تغییر کرده است.

در مــرز ریمــدانِِ پاکســتان در جنــوب شرق 

کشــور نیــز وضعیتی مشــابه حاکم اســت. 

اگرچه در خردادماه اعلام شــد با رایزنی های 

انجام شــده، ظرفیــت خروج کامیــون از این 

مــرز دو برابر شــده و بــه ۴۰۰ دســتگاه در 

روز رســیده اســت، امــا تنها دو مــاه بعد در 

مردادماه، رئیس کل گمــرک ایران از انتظار 

حدود هزار کامیون در این مرز پرده برداشت. 

این تقابل آماری به روشــنی اثبــات می کند 

کــه ظرفیت هــای فعلی بــا شــوک تقاضای 

ناشــی از بحــران فاصلهــای بــزرگ دارنــد.

یکــی از خطاهــای استراتژیک در محاســبه 

ظرفیت کریدورهای جایگزین، نادیده گرفتن 

توان لجســتیکی کشــورهای مقصد اســت. 

تجارت بین‌المللی یک زنجیره به هم  پیوســته 

اســت و ظرفیت نهایی یک کریدور همواره با 

معیار ضعیف ترین حلقه آن سنجیده می شود.

دیپلماســی اقتصــادی و رایزنی های اخیر  با 

کشــورهایی نظیر پاکســتان، عراق، ترکیه و 

افغانستان، اگرچه توانسته »گلوگاه های نرم« 

مانند تعرفه ها، ساعات کار مرزها و تشریفات 

گمرکی را تا حدی تســهیل کند، اما در برابر 

»گلوگاه های ســخت« کاملًاً بی‌دفاع اســت.

موانعــی نظیر کمبود جاده‌های اســتاندارد، 

محدودیــت خطوط ریلــی و واگن ها، فقدان 

تجهیــزات  کمبــود  و  مجهــز  پایانه هــای 

کنترلــی در هر دو ســوی مرز، با بخشــنامه 

و مذاکره حل نمی شــوند و نیازمند ســال ها 

بوده‌انــد. سرمایه گــذاری  و  برنامه‌ریــزی 

آســیب پذیری اقتصــاد در برابــر اخــتلالات 

تنگــه هرمز و بنــادر جنوبی موضــوع تازه‌ای 

نبود، امــا منطق اقتصــادیِِ پرهزینــه بودنِِ 

ایجاد زیرســاخت های مازاد، همواره مانع از 

توسعه مســیرهای پشتیبان در دوران آرامش 

شــد. جنگ فعلی امــا این واقعیــت را عیان 

کرد کــه ایجاد »ظرفیــت رزرو« برای روزهای 

عادی اگرچه گران تمام می‌ شــود، اما برای 

روزهای بحران، ضامن بقای اقتصاد اســت. 

کارشناســان تأکید دارند که سیاست گذاری  

های پســابحران باید به سمت تدوین »نقشه 

تــاب‌آوری لجســتیکی ایــران« تغییر مســیر 

دهد؛ نقشه‌ای که در آن ظرفیت های دائمی 

و حداقلی برای روزهای بحران تعریف شــده 

باشد. مرزی که امروز برای عبور اضطراری ۲ 

هزار کامیون توســعه می‌یابد یا خط ریلی که 

فعال می شود، نباید فردا و با بازگشت آرامش 

به حاشــیه رانده شــود. کریدور جایگزین را 

می توان یک شــبه روی نقشــه ترســیم کرد، 

اما تــاب‌آوری و ظرفیت لجســتیکی نیازمند 

سال ها سرمایه گذاری در روزهای صلح است.

جایگزینی ۲۰ میلیونی نفت ایران توسط چین و یورش مسکو به سهم تهران !

 تاوان دیپلماسی تک  سبدی
از  صحبــت  وقــت  هــر   

همکاری های بین المللی  به میان 

مــی آید نــام چین و روســیه خیلی 

زود بــه عنــوان دو شریک راهبردی 

و قابل اتکا  برای کشــورمان مطرح 

مــی شــود؛ تــا جایــی کــه گاهی 

ایــن تصور شــکل می گیــرد که در 

هــر بحران سیاســی یــا اقتصادی، 

تهران می توانــد روی همراهی این 

دو کشــور حســاب بــاز کند؛اما …

ارقــام  و  رویترز  تــازه  گزارش هــای 

وورتکســا نشــان مــی‌ دهنــد بازار 

انــرژی نــه تفاهــم نامه و قــرارداد 

سرش مــی شــود و نــه عاطفه  می 

شناســد؛ چیــن و روســیه شرکای 

سیاســی و اقتصادی ایران هستند  

اما در میدان پالایشگاه ها، »امنیت 

جریــان و ســود« خط قرمز اســت؛ 

ایــن را زمانــی فهمیدیم کــه وقتی 

ایــران تنگه هرمــز را محــدود کرد 

و امریــکا محــاصره دریایــی اعمال 

نمود ، پکن معطــل نماند؛ بیش از 

۲۰ میلیون بشــکه نفــت جایگزین 

از کنگــو، آنگولا و کانادا خرید تا در 

عمل به نوعی نفت ایران را از ســبد 

محصــولات خود حــذف کند؛البته 

شــاید بــه چین حق بدهیــم که در 

این شرایط اینکار را برای چرخاندن 

چــرخ اقتصاد خــود انجام می دهد 

امــا نکاتی هم بایــد در نظر گرفت.

»چیــن طی ســال هــای اخیــر به 

مهم ترین و تقریبــا تنها بازار بزرگ 

نفت ایــران تبدیل شــده بــود؛ در 

حالــی که فروش بــه مقاصد دیگر، 

محــدود و پراکنــده باقــی مانــد.«

اینجا »خیانت« به معنای ســنتی و 

جاسوســی در کار نیســت؛ واقعیت 

سرد بــازار اســت. چین بــا واردات 

روزانه بیش از ۱۱ میلیون بشــکه و 

سبدی متنوع از روسیه، عربستان، 

عراق و برزیل، گزینه های بی‌ شمار 

روی میــز دارد.  کشــورما  امــا بــا 

تقلیل بازار رسمی به یک تک  مسیر 

حیاتی، تمام تخم  مرغ  ها را در سبد 

پکن گذاشــته بود. سقوط صادرات 

از حدود ۱.۴ میلیــون به زیر ۲۵۰ 

هزار بشکه در روز )با وجود اختلاف 

آمــاری در روش رهگیــری، جهــت 

انکارناپذیر اســت(  واحــد ســقوط 

چانه زنی تهران را به صفر رســاند و 

تاوان این وابســتگی را عریان کرد.

در  مســکو  مکمل بــودن  توهــم 

بــازار انــرژی آســیا نیــز همینجــا 

رنــگ می  بــازد. روســیه و ایران در 

راهروهــای سیاســی شریکنــد، اما 

پالایشگاه های چین، »فروشنده  در 

رقیب« یکدیگرنــد. هم‌زمان با افت 

سهم ایران، مسکو صادرات خود به 

چین را بالاتر برد؛ ثبت رقمی حدود 

۱.۶۸ میلیون بشکه در روز در اوت 

و خریدهای ســنگین ســینوپک از 

داد  نشــان   ESPO محموله هــای 

کرملیــن هــم در روزنه  هــای بازار، 

منافع خــودش را ترجیح می‌دهد. 

روســیه تخفیف می دهد ، سهم می  

گیرد و جــای خالی ایــران  رابرای 

چین  پر می کند بدون اینکه تعهدی 

به موازنه تجاری ایران داشته باشد.

درس ایــن معادلــه عریان روشــن 

اســت؛ پالایشــگر چینی »بشکه در 

مبدأ« را نمی خرد؛ »بشکه روی خط 

تولید« را می‌ خرد. هرچقدر ریسک 

بیمــه، تنگــه هرمــز  و حمــل بــالا 

بــرود، تخفیف بی  معنی می شــود.

چیــن  دشــمنی  اصلــی  مشــکل 

نیســت، بلکه »تک گزینه  ای بودن« 

کشــورمان اســت که تاوان سال ها 

انــزوای بانکی و بیمه ای محســوب 

تحریــم  مخالــف  پکــن  می شــود. 

آمریکا ســت، اما منافع شرکت‌های 

مســتقل و دولتی  اش با بخشــنامه 

شــود. نمــی‌  تنظیــم  سیاســی 

راه حل قهــر با بازار چین نیســت؛ 

پایان دادن بــه »معادله تک قطبی« 

اســت. تا وقتی شــیر صــادرات به 

یــک گلــوگاه و یک خریــدار بزرگ 

گره خورده باشــد، هر تلاطم منطقه  

ای، اقتصــاد ملــی را روی لبه تیغ 

راهبردی  شراکــت  نشــاند.  مــی‌ 

روی کاغــذ خوب اســت، اما ضامن 

نــان، بودجــه و بقــای اقتصــادی 

کشــور در روز بحــران نمی‌ شــود.
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    کشتی سازی

 بایندر گزارش می دهد؛

تعمیر ۲۷ شناور از آغاز جنگ؛ کشتی  سازان آماده سفارش های جدیدند
    جنــگ که آغاز شــد تنها مســیرهای 

کشــتیرانی و جریــان تجارت را به هــم نریخت؛ 

برخی از شــناورهای ایرانی نیز آســیب دیدند و 

شرکت های کشتیرانی ناچار شــدند هم زمان با 

حفظ عملیات حمل، ناوگان خسارت  دیده خود 

را نیز بازیابی کنند. اکنون گزارشــی  از نشست 

اخیر فعــالان دریایی ارائه شــد، از بخش کمتر 

دیده شده این دوران پرده برمی دارد؛ شرکت های 

ایرانــی منتظر کمک خارجــی نماندند و تعمیر 

شــناورها را با تکیه بر توان داخلی پیش بردند.

یکی از شرکت های حاضر در این نشســت اعلام 

کرد که از آغاز جنگ تاکنون ۲۷ فروند شــناور را 

تعمیر کرده است؛ عددی که در ظاهر فقط یک 

گزارش عملکرد اســت، اما در دل خود تصویری 

روشن از شرایط صنعت دریایی در ماه های جنگ 

دارد. هر یک از این شناورها می توانست هفته ها 

یــا ماه هــا از مدار خــارج بمانــد، ظرفیت حمل 

کشــور را کاهش دهــد و هزینه های ســنگینی 

را بــه مالــک و زنجیــره تجــارت تحمیــل کند.

شرکت هــای کشــتیرانی در ایــن مــدت تنها با 

خســارت های مســتقیم جنگ روبــه رو نبودند. 

محدودیــت دسترســی بــه قطعات، دشــواری 

انتقــال ارز، افزایش هزینه هــای فنی و بیمه ای 

و بسته شــدن برخی مســیرهای معمــول تأمین 

تجهیــزات نیز روند تعمیرات را پیچیده تر کرد. با 

وجود این، بخشی از ناوگان آسیب دیده با استفاده 

از ظرفیت تعمیرگاه ها، متخصصان و شرکت های 

فنی داخلی دوباره به چرخه فعالیت بازگشــت.

اهمیــت این اتفــاق زمانی بیشتر می شــود که 

بدانیم خارج شــدن حتــی یک شــناور از مدار، 

فقط به معنای توقف یک کشتی نیست. خواب 

شــناور، کاهش ظرفیــت حمــل، به هم خوردن 

برنامــه ســفر، از دســت رفتن درآمــد و تحمیل 

هزینه هــای جدید به شرکت مالــک را به دنبال 

دارد. در شرایــط جنگــی، این توقــف می تواند 

مســتقیمًاً بر جریان تجــارت خارجــی و تأمین 

کالاهــای مــورد نیــاز کشــور نیــز اثر بگــذارد.

آنچه در این نشســت مطرح شد، نشان می دهد 

صنعت کشتیرانی ایران در ماه های گذشته صرفاًً 

در موضع تحمل خســارت قرار نداشــته است. 

شرکت ها در بســیاری از موارد خود دست به کار 

شده اند، آسیب ها را ارزیابی کرده اند و با امکانات 

موجود، شــناورها را به عملیــات بازگردانده اند. 

تعمیر ۲۷ شــناور توســط یک شرکت، نشانه ای 

از ظرفیــت فنــی قابل توجهــی اســت کــه در 

شرایط عادی کمتر درباره آن صحبت می شــود.

بااین حــال، تجربــه موفــق چند شرکــت نباید 

سیاســت گذاران را بــه ایــن نتیجه برســاند که 

صنعت به تنهایی قادر به تحمل همه هزینه های 

جنــگ و نوســازی نــاوگان اســت. بســیاری از 

شرکت هــا منابــع خــود را برای حفــظ عملیات 

جــاری و تعمیرات فوری مصرف کرده اند و ادامه 

این مسیر، بدون تأمین مالی مناسب، می تواند 

تــوان سرمایه گــذاری آن هــا را کاهــش دهــد.

مســئله دیگر آن اســت که هنوز تصویر جامعی 

از میــزان خســارت واردشــده به نــاوگان وجود 

ندارد. مشــخص نیســت در مجموع چند شناور 

آســیب دیده اند، چه تعداد به تعمیرات اساسی 

نیــاز دارنــد، کــدام کشــتی‌ها بایــد نوســازی 

شــوند و چه میــزان اعتبــار بــرای بازگرداندن 

کامل ظرفیت ناوگان لازم اســت. بدون پاســخ 

روشــن به این پرســش ها، تصمیم گیری درباره 

تســهیلات و حمایت هــای دولتــی نیــز ممکن 

اســت به تخصیص پراکنده منابع منجر شــود.

در این نشســت همچنین بر ضرورت اســتفاده 

جدی تر شرکت های کشتیرانی از ظرفیت کشتی  

ســازان داخلی تأکید شد. کشتی سازان معتقد 

بودنــد شرکت هــا نباید برای تأمین شــناورهای 

مورد نیاز خود، واردات را نخســتین و تنها گزینه 

بدانند؛ زیرا با وجود تمام محدودیت ها، ظرفیت 

فنی و نیروی متخصص لازم برای ساخت بخش 

قابل توجهــی از شــناورهای مــورد نیاز کشــور 

وجــود دارد و اون بخــش هایــی هم کــه وجود 

ندارد را با شرکت های خارجی چینی و روســی 

قــرار داد امضا کــرده اند که امکان پذیر شــود.

دریافــت  بــا  ســازی  کشــتی‌  بااین حــال 

ســفارش های پراکنــده یــک یــا دو فروندی به 

صنعتی ســودآور و رقابت پذیر تبدیل نمی شود. 

کشــتی  ســازان داخلــی بــرای کاهــش هزینه 

تمام شــده، حفــظ نیــروی متخصص، توســعه 

تجهیــزات و ارتقــای کیفیت ، به ســفارش های 

سریالــی و برنامــه تولیــد مســتمر نیــاز دارند.

 وقتی ســفارش ساخت به چند شــناور محدود 

و  بلندمــدت  برنامه ریــزی  امــکان  می شــود، 

سرمایه گــذاری بــرای توســعه خطــوط تولیــد 

شــد. خواهــد  گرفتــه  کشتی ســاز  از  نیــز 

در ایــن جلســه تأکید شــد حمایت از ســاخت 

داخل نباید در حد توصیه و شــعار باقی بماند. 

شرکت های کشــتیرانی باید نیازهــای واقعی و 

بلندمــدت خــود را اعلام کرده و تــا حد امکان، 

ســفارش ها را به ســازندگان داخلی بســپارند.

در مقابل، دولت و نهادهای تأمین مالی نیز باید با 

اختصاص تسهیلات، تضمین سفارش ها و کمک 

به نوســازی زیرســاخت‌ها، زمینه تقویت کشتی  

سازان و افزایش توان رقابتی آن ها را فراهم کنند.

سقوط ۹۴ درصدی تردد کانتینری در خلیج فارس؛ فقط ۱۱ سرویس باقی ماند
تنگــه هرمز در ماه های گذشــته بیشتر با صف 

نفتکش  ها، جهــش کرایه  ها و عملیات انتقال 

نفــت در دریــای عمان خبرســاز بــود؛ حــالا 

امــا آماری از بــازار کانتینری منتشر شــده که 

نشــان می  دهد بخش دیگری از تجارت خلیج 

فارس تقریباًً از این آبراه عقب نشســته اســت.

تردد کشتی های کانتینری در هرمز ۹۴ درصد 

کاهش یافته و از ۹۹ سرویس فعال پیش از بحران 

، فقط ۱۱ سرویس باقی مانده است. عددی که 

معنای آن را باید بیرون از تنگه جست وجو کرد؛ 

در بندرهایی که بار بیشتری تحویل می گیرند، 

کامیون هایی که جای کشــتی را پر می کنند و 

صاحبان کالایی که برای رسیدن محموله شان 

گاهــی دو برابــر گذشــته منتظــر می ماننــد.

فایننشــال تایمــز گــزارش داده اســت کــه از 

ابتــدای مــارس تــا ۷ ســپتامبر تنهــا ۲۴۰ 

کشــتی کانتــینری وارد خلیج فارس شــده یا 

از هرمــز عبور کرده اند. در مدت مشــابه ســال 

گذشــته این رقــم ۴ هــزار و ۱۹۸ فرونــد بود.

افت تردد خیلی زود خودش را در قیمت حمل 

نشان داده است. ارسال یک کانتینر ۴۰ فوت از 

چین به امارات که پیش از بحران حدود ۱۲۵۰ 

دلار هزینه داشــت، در بخش عمده امســال تا 

۱۰ هزار دلار قیمت خورده اســت. بیمه همان 

محموله نیز در یک نمونه از حدود ۱۲۰ دلار به 

هزار دلار رسیده و سفری که معمولًاً یک ماه طول 

می کشید، حالا ممکن است ۶۰ روز زمان ببرد.

در چنین بازاری، بار الزاماًً مســتقیم به مقصد 

نمــی‌ رود. بخشــی از کانتینرهــا در مونــدرا 

هنــد یا کلمبــو سریلانــکا تخلیه می شــوند و 

منتظــر کشــتی دیگــری می مانند. بخشــی 

دیگــر سر از بنــادر خــارج از هرمــز درمی آورند 

و ادامــه مســیر را بــا کامیون طــی می کنند.

همین تغییــر مســیر، برنده های تــازه  ای هم 

ســاخته اســت. بنــادر عمان امســال افزایش 

قابل توجهــی در حجم بــار داشــته اند و تردد 

کامیون های ترانزیتی این کشور نیز تقریباًً سه 

برابر شده اســت. خورفکان هم بخشی از باری 

را گرفتــه که پیش تر از جبل  علی عبور می کرد.

امــا جایگزین کــردن جبــل  علــی روی کاغذ 

آســان تر از واقعیت است. جبل علی ۲۷ اسکله 

و ۱۲۰ جرثقیــل دارد؛ خورفــکان با ۶ اســکله 

و ۱۸ جرثقیــل در مقیــاس دیگــری فعالیــت 

می کنــد. وقتی بار از یک هــاب بزرگ به چند 

بنــدر کوچک تر پخش می‌شــود، گلوگاه فقط 

از یک نقطه به نقطه ای دیگر منتقل می شــود.

 DHL جاده هم ظرفیت نامحدودی ندارد. برآورد

نشــان می دهد برای جابه جایی بــاری معادل 

یک کشــتی ۲۰ هــزار TEU حــدود ۱۰ هزار 

کامیون لازم است. یعنی »پل زمینی« می تواند 

بخشــی از فشار را کم کند، اما نمی  تواند جای 

شــبکه منظم کشــتیرانی کانتینری را بگیرد.

Maersk برای رساندن برخی محموله ها به قطر، 

بار را ابتدا به جده می برد، از آنجا زمینی به دمام 

منتقل می کند و ســپس دوباره با کشتی راهی 

قطر می کند. Hapag-Lloyd نیز می گوید چنین 

مسیری ۷ تا ۱۰ روز به زمان حمل اضافه می کند.

هزینــه اضافی بحــران خلیج فارس بــرای این 

شرکت حدود ۵۰ میلیــون دلار در هفته اعلام 

شده اســت!حالا عدد ۹۴ درصد معنای روشن  

تــری پیدا مــی  کنــد. کانتینرهایی کــه دیگر 

از هرمــز عبــور نمی  کننــد ناپدید نشــده اند؛ 

بخشــی از آنها دارند از بندر دیگری، با کشتی 

دیگری و گاهی با کامیون به مقصد می  رسند.
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