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افزایش چندبرابری هزینه حمل، نامشخص بودن زمان رسیدن محموله ها و 
تغییرات مداوم مقررات، ریسک و هزینه واردات مواد اولیه را افزایش داده 
است. به گفته یک فعال حوزه واردات و تأمین مواد اولیه، هزینه حمل برخی کالاها 
از کشــورهای شــرق آســیا که پیش از این حدود یک تا دو هزار دلار بود، اکنون در 
برخی موارد به شــش تا هفت هزار دلار رســیده و این بی ثباتی ها علاوه بر کاهش 
پیش بینی پذیری فرایند تأمین، در نهایت فشار هزینه ای را به زنجیره تولید و قیمت 

تمام شده محصولات منتقل خواهد کرد.

بی ثباتی قوانین؛ چالش ریشه ای تر از جنگ
محمدرضا خدارحم، فعال حوزه واردات و تجارت، با اشــاره به تشــدید مشکلات 
حمل ونقل و تأمین کالا به «شــرق» گفت: هزینه حمل برخی کالاها از کشــورهای 
شــرق آســیا که پیش از این حدود هزار تا دو هزار دلار بود، اکنون در برخی موارد 
به شــش تا هفت هزار دلار رسیده است؛ یعنی هزینه حمل در مواردی با افزایش 
ســه تا پنج برابری مواجه شده است. به گفته او، افزایش هزینه حمل تنها یکی از 
مشکلات ایجادشده در مسیر واردات است و مسئله مهم تر، غیرقابل مدیریت شدن 
زمان حمل کالاهاســت. در شرایط فعلی، واردکننده نمی داند محموله چه زمانی 
حرکــت خواهد کرد، در چه نقطه ای ممکن اســت متوقف شــود و چه زمانی به 
مقصد خواهد رســید. حتی احتمال توقف، تخلیه مجدد کالا در کشورهای مسیر و 
تحمیل هزینه هایی مانند دموراژ وجود دارد؛ هزینه هایی که در زمان ثبت سفارش 
و برنامه ریزی اولیه، امکان پیش بینی آنها وجود ندارد. خدارحم ادامه داد: در برخی 
موارد، هزینه های ایجادشــده در مسیر حمل آن قدر افزایش یافته که از ارزش خود 
کالا نیز بیشتر شده است. این وضعیت، علاوه بر افزایش هزینه های مستقیم واردات، 
مجموعه ای از هزینه ها و ریسک های حقوقی و عملیاتی را به تجار و تولیدکنندگان 
تحمیل کرده است. این فعال حوزه واردات معتقد است اگرچه بخشی از مشکلات 
فعلی به شرایط جنگی و محدودیت های ناشی از آن مربوط می شود، اما نمی توان 
تمام مشــکلات تجارت و تأمین کالا را به جنگ نسبت داد. او توضیح داد: تغییرات 
مداوم قوانیــن و بی ثبات بودن مقررات در گمرک و فرایند تجارت خارجی، همواره 
یکی از عوامل اصلی ایجاد بی ثباتی در تأمین کالا بوده است. حتی در برخی موارد، 
شــرایط جنگی به دلیل قرارگرفتن فرایندها در وضعیت اضطراری، میانبرهایی را 
در قوانین ایجاد کرده که روند کار را تســهیل کرده است. به گفته خدارحم، تجربه 
ســال های گذشته نشــان می دهد مهم ترین پارامتر در فرایند ترخیص و تأمین کالا، 
ثبات قوانین و قابلیت پیش بینی مقررات داخلی است. مشکل زمانی ایجاد می شود 
که قانون جدید به جای اصلاح ریشــه ای یک قانون قبلی، صرفا برای رفع ایرادات 
آن قانون وضع شــود؛ در حالی که ممکن است اساسا خود قانون اولیه منشأ خطا 
در سیستم بوده باشد. او تأکید کرد: نتیجه این روند، کاهش شدید پیش بینی پذیری 
برای فعال اقتصادی است. تولیدکننده ای که میزان تقاضا و نیاز خط تولید خود را 
می شناسد و بر اساس آن برای تأمین مواد اولیه برنامه ریزی می کند، ناگهان با تغییر 
وضعیت یک کالا در نظام مقرراتی مواجه می شــود؛ برای مثال ممکن اســت یک 
کالا از نظر کد تعرفه یــا HS Code، در طبقه بندی کالاهای ضروری یا غیرضروری 

جابه جا شود. 
گزارش کامل را در سایت شرق بخوانید

روال ترانزیت کالا بین ایران و برخی همسایگان مختل و پرهزینه شده است 

تجارت کُند
گزارش

اقتصاداقتصاد

 شــرق: آغاز عملیات طرد اقتصادی آمریکا علیه ایران ســبب شده اســت  تجارت کالا از 
مســیرهای جایگزین بنادر جنوبی ایران در مواردی کُند و پرهزینه شود. فعالان تجارت کالا 
به «شرق» توضیح می دهند که برخی همسایگان ایران در پذیرش محموله های ترانزیتی 
ایران اختلال ایجاد کرده و هزینه های حمل ونقل گاهی تا شش، هفت برابر گذشته رسیده 

است.

 تجارت کالا کُند شد
محاصــره دریایی ایــران روال حمل ونقــل کالا را کند و پرهزینه کرده اســت. در ۲۴ 
فروردین امســال آمریکا اعلام کرد که تردد به بنادر ایران ممنوع اســت، اما با اعلام خبر 
امضای تفاهم نامه ۶۰ روزه بین ایران و آمریکا در ۲۸ خرداد ۱۴۰۵، آمریکا محاصره دریایی 
کشــور را لغو کرد. با این حال امضای تفاهم نامه نتوانست دو کشور را به یک چارچوب 
بــرای امضای توافق نامه برســاند و در ۲۳ تیر ماه ســنتکام اعلام کــرد محاصره ورود و 
خروج کشــتی ها به بنادر و مناطق ســاحلی ایران را دوباره از سر گرفته است. محاصره 
دریایی ســبب شد که ایران مســیرهای جایگزین را برای نقل و انتقال کالا راه اندازی کند. 
با این حال تردد کالا از مســیرهای جایگزین به ســادگی میســر نبوده و حالا گزارش های 
متعددی از اختلال تجارت کالا در مسیرهای جایگزین شنیده می شود. مهم ترین مسیری 
که برای جایگزینی بنادر جنوبی کشــور اعلام شــد، فعال ســازی بنادر دریای مازندران 
بوده، اما عملیاتی شــدن ایــن ماجرا در زمین واقعیت دشــوار و حتی ناممکن اســت. 
بررســی گزارش های آماری وزارت راه و شهرســازی نشان می دهد که ظرفیت عملیات 
تخلیــه، بارگیری و انبارش بنادر جنوب کشــور بین ۲۴۰ تــا ۳۰۰ میلیون تن تخمین زده 
می شود و عملیات تخلیه و بارگیری بنادر جنوب ایران به حدود ۱۳۰ میلیون تن در سال 
می رســد، اما ظرفیت بنادر شــمالی فقط حدود ۳۰ میلیون تن است که حدود یک دهم 
ظرفیــت بنادر جنوب به شــمار می آید که البته باید تأکید کــرد به دلیل کمبود امکانات 
و مشکلات زیرســاختی، حداکثر میزان عملیات تخلیه و بارگیری در بنادر شمالی کشور 
فقط به حدود پنج یا شــش میلیون تن در سال می رسد. گذشته از این، یکی از مهم ترین 
چالش های جایگزینی بنادر جنوب با بنادر شــمال کشــور، محدودیت دسترسی دریای 
مازندران به آب های آزاد اســت. هرچند  دریای مازنــدران از طریق کانال های مصنوعی 
ولگا-دن و ولگا-بالت به آب های آزاد متصل می شــود، اما تنها کشتی های تحت پرچم 
روسیه امکان عبور از این مسیرها را دارند. گذشته از این، آبخور این کانال های مصنوعی 
ظرفیت عبور کشــتی های بزرگ تجاری را ندارد و فقط کشــتی های کوچک رودخانه ای 
با ظرفیت حدود چهار هزار تن و آبخور ۳.۵ متر می توانند از این مســیر اســتفاده کنند. 
گذشــته از عمق و ابعاد کم این کانال ها، آبخور اســکله های بنادر شــمال ایران هم در 
وضعیت مشابه هستند و مناسب کشــتی های کوچک ساخته شده اند. برای اینکه درک 
دقیق تــری از ابعاد کشــتی های تجاری دریای جنــوب ایران و ناوگان دریــای مازندران 
داشته باشــید، کافی است   بدانید ابعاد کشــتی های تجاری ایران در بنادر جنوب حدود 
۳۶ برابر ابعاد بزرگ ترین کشــتی های تجاری بنادر شــمال ایران اســت. بنابراین حجم 
کوچک ناوگان باری در بنادر شــمال، تجارت را پرهزینه تر و دشــوارتر می کند. همچنین 
تجهیزات بندری در بنادر شــمال کشور فرسوده و ناکافی است. با تمام این احوال، ایران 
تلاش کرد علاوه بر بنادر شمالی، مسیرهای زمینی حمل ونقل کالا را فعال تر کند تا بتواند 
بخشی از این خلأ را پوشش دهد. اما صرف نظر از تحمیل هزینه بالاتر حمل ونقل کالا از 
طریق جاده ای که آن هم اغلب به صورت حمل خرد کالا از طریق کامیون و نه قطارهای 

باری است، گزارش هایی از کارشکنی برخی کشورهای همسایه برای انتقال کالاهای ایران 
شنیده می شود.

کارشکنی برخی همسایگان برای ترانزیت کالای ایران
روز گذشته اخباری غیررسمی مبنی بر تحریم ریلی ایران از سوی قزاقستان و ترکمنستان 
منتشر شد که البته از سوی مراجع رسمی تکذیب شد.  اخیرا ویدئوهایی از رانندگان کامیون 
در مرز ایران و پاکســتان منتشر شده که از اعمال تعرفه های سنگین برای عبور هر دستگاه 
کامیون ایرانی از مرز پاکســتان خبر می دهند. بر اســاس این گزارش هــا، رانندگان کامیون 
مســتقر در مرز پیشین واقع در شهرستان راسک استان سیستان و بلوچستان اعلام می کنند 
که پاکســتان تعرفه جدیدی معادل حدود دو میلیــارد و ۳۰۰ میلیون تومان برای ورود هر 
خودروی ســنگین وضع کرده اســت. همچنین در اواخر مرداد ۱۴۰۵ گزارش هایی درباره 
صف طولانی کامیون در مرز بازرگان منتشــر شد و فرود عسگری، رئیس کل گمرک ایران، 
در چهل وسومین نشســت هیئت نمایندگان اتاق بازرگانی تهران، ضمن واکاوی وضعیت 
تجارت خارجی کشــور، به چالش های جدی در مرزهای زمینی کشور پرداخت. او با اعلام 
توقــف دوهزارو  ۵۰۰ کامیون در مرز بازرگان، تأکید کــرد که گمرک در حال انجام اقدامات 
اجرائی برای کاهش این صف هاســت، اما حل نهایی این گره ها در گرو رایزنی های سطوح 
عالی دولت و وزارت راه و شهرســازی با کشورهای همسایه است. او توضیح داده بود که 
صفی از دوهزارو  ۵۰۰ کامیون در مرز بازرگان ایجاد شــده و کرایه حمل از این مرز جهش 
۱۲ برابری داشــته اســت. این اتفاقات در حالی رخ می دهد که با افزایش سطح تنش بین 
ایــران و آمریکا، وزارت خارجه آمریکا در روز دوم شــهریور اعلام کرد فشــارهای تحریمی 
علیه ایران را افزایش می دهد و با اقدامی که آن را عملیات طرد اقتصادی نامیده اســت، 
خبر داد که دولت دونالد ترامپ در حال رایزنی گســترده با کشــورهای جهان و شــرکای 
ایران است که تحریم های سخت علیه کشور را جدی گرفته و از هرگونه همکاری با ایران 
برای دورزدن تحریم ها بپرهیزند، در غیر این صورت این کشــورها گرفتار عواقب تحریمی 
آمریکا می شــوند. یکی از محورهای مهم این تحریم هــا، حمل ونقل و ترانزیت کالا اعلام 
شــد و البته پیش از این آمریکا در جنگ با ایران و بمباران بخشــی از مســیرهای ترانزیتی 
کشــور، به صورت نمادین اعلام کرده بود که مســیرهای تجاری جایگزین یکی از اهداف 
جنــگ علیه ایران خواهد بود. نمونه این اتفاق حمله به پل ها و خطوط ریلی و جاده های 
منتهی به بنادر هرمزگان و حمله به پل آق تکه خان در آق قلا در اســتان گلســتان بود. این 
پل روی مســیر کریدور بین المللی چین-قزاقستان-ترکمنستان-اینچه برون قرار دارد که از 
مرز شــمال شرقی وارد ایران شــده و از گرگان به تهران متصل می شود. این مسیر، بخشی 

از ابتکار کمربند و جاده چین (BRI) اســت و از شهر شــیان چین تا تهران امتداد دارد.  در 
سال گذشته حداقل ۶۵ قطار از مبدأ چین به ایران آمده بود و بعد از آغاز محاصره آمریکا 
علیه بنادر ایران، گزارش ها حاکی از آن بود که تعداد قطارهای عبوری از این مســیر ســه 
برابر شــده اســت. نکته کلیدی این بود که روسیه از آبان  ۱۴۰۴، ارســال کالاهای خود به 
ایران را از همین مسیر ریلی آغاز کرده بود. در همین زمینه رضا رستمی، رئیس کمیسیون 
حمل ونقل و ترانزیت اتاق بازرگانی ایران، به «شــرق» می گوید:  اعضای دولت ســفرهای 
فشرده ای به قزاقستان، ترکیه و پاکستان داشته اند تا گفت وگوهایی برای تسهیل حمل ونقل 
کالا بین ایران و این کشــورها انجام دهند. او در ادامه دربــاره ادعای تحریم ریلی ایران از 
سوی قزاقستان و ترکمنستان تأکید می کند که این کشورها هنوز اعلام رسمی ای بابت این 
موضوع به ایران نداشــته اند و روال تجارت بین ایران و این کشورها فعلا همچون روزهای 
گذشته برقرار اســت، اما درباره پاکستان باید گفت که ایران نمی تواند چندان روی تجارت 
با پاکســتان حساب باز کند؛ زیرا این کشــور فقط یک شرکت حمل ونقل و ترانزیت دارد که 
وابسته به ارتش و نیروی نظامی این کشور است. بنابراین، این مسئله حل چالش ترانزیت 
بین ایران و پاکستان را دشوار کرده و گفت وگوها در این زمینه تاکنون به جایی نرسیده است. 
پیش از این، محمود تهیدست، عضو هیئت مدیره اتاق مشترک ایران و پاکستان، به «شرق» 
گفته بود: «ســطح تجارت ایران و پاکســتان نسبت به قبل از جنگ تفاوت چندانی نداشته 
اســت و حتی اگر پاکســتان تن به تهدیدهای آمریکا ندهد، زیرساخت های تجاری بین دو 
کشور محدود است و امکان جایگزینی تجارت بنادر جنوبی با پاکستان وجود ندارد؛ چراکه 
تجارت ایران و پاکستان به صورت عمده از ایالت بلوچستان انجام می شود و در این منطقه 
نه تنها ناامنی گســترده مانع بزرگ تجارت اســت، بلکه حتی زیرساخت های حمل ونقل و 
بندری و همچنین تنوع کالای مورد نیاز ایران در این بازار به حد کافی موجود نیست». رضا 
رستمی، رئیس کمیســیون حمل ونقل و ترانزیت اتاق بازرگانی ایران، همچنین به «شرق» 
می گوید: ایران در زمینه تجارت با ترکیه هم گرفتار مشــکلات مشــابه است و در حالی که 
ترکیــه ظرفیت پذیرش روزانه یک هزار کامیون از ایران را دارد، فقط ۲۰۰ کامیون در روز را 
می پذیرد و علاوه بر این ســخت گیری های عجیبی علیه کامیون های ایرانی اعمال می کند. 
به عنوان مثال در حالی که ایران عضو کنوانسیون حمل ونقلی «کارنه  تیر» است و بر اساس 
مقررات این کنوانســیون کشور ترانزیت کننده کالا حق مخدوش کردن پلمب محموله های 
کامیون را ندارد، ترکیه پلمب محموله کامیون هــای ایرانی را باز کرده و دوباره کامیون ها 
را بازبینی می کند و سخت گیری هایی از این دست را بر محموله های ترانزیتی ایران اعمال 
می کند. گذشته از این، فعالان تجارت کشــور خبر می دهند که مسیرهای جایگزین هزینه 
حمل ونقل کالا را  به شــدت افزایش داده است. فرشــید فرزانگان، رئیس سابق اتاق ایران 
و امــارات، پیش از این به «شــرق» گفته بود که هزینه حمل یــک کانتینر کالا از امارات به 
ایران پیــش از جنگ حدود چهار هزار دلار بود، اما پس از جنگ و انســداد تنگه هرمز به 
حدود هشــت هزار دلار رســیده اســت و پس از اختلال در روابط تجاری ایران و امارات، 
کشور تصمیم گرفت بندر مرسین ترکیه را جایگزین بندر جبل علی امارات کند. در این بندر 
هزینه تمام شــده حمل یک کانتینر کالا برای ایران حدود ۱۰ هزار دلار تمام می شــود. سایر 
فعالان تجارت کالا هم گزارش می دهند که هزینه حمل برخی کالاها از کشــورهای شرق 
آسیا که پیش از این حدود یک تا دو هزار دلار بود، اکنون در برخی موارد به شش تا هفت 
هزار دلار رســیده و بی ثباتی ها در فرایند حمل ونقل کالا علاوه بر کاهش پیش بینی پذیری 
فرایند تأمین، در نهایت فشــار هزینه ای را به زنجیره تولید و قیمت تمام شــده محصولات 
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