
در سالیان اخیر، موضوع افزایش مشارکت در زنجیره‌ی ارزش جهانی، توجه بسیاری از کشورهای توسعه‌یافته و درحال‌توسعه را به خود جلب نموده‌است. افزایش 

مشــارکت کشــورها در زنجیره‌ی ارزش جهانی، ســبب ارتقای درآمد ســرانه، صرفه‌های ناشــی از مقیاس، نفوذ و پیشــرفت فناورانه و فرصت‌های اشتغال می‌گردد و در 

نتیجه تولید ثروت و افزایش درآمد ناخالص داخلی را برای کشــورها به ارمغان می‌آورد. از جمله راه‌کارهای موفق مورد اســتفاده کشــورهای توســعه‌ یافته جهت ایجاد 

ارزش افزوده و ارتقای جایگاه خود در زنجیره‌ی ارزش جهانی، می‌توان به توســعه‌ی صنایع پایین‌دســتی در حوزه‌ی معدن و فولاد، گسترش صنایع تکمیلی پایین‌دستی 

در حوزه‌ی پتروشــیمی و نیز توســعه‌ی صنایع تبدیلی، بســته‌بندی و رده‌بندی در حوزه‌ی کشــاورزی، اشــاره نمود. در حال حاضر، علیرغم وجود ظرفیت‌های ارزشــمند 

ملی و مزیت‌های نســبی ســرزمینی، ایران با جایگاه شایســته‌ی خود در زنجیره‌ی ارزش جهانی فاصله دارد و ارتقای مشــارکت کشــور در این زنجیره با چالش‌های مهمی 

مواجه است. در ادامه در گفت‌و‌گویی که با دکتر محمد تمنایی، عضو هیئت علمی دانشکده مهندسی حمل‌ونقل، دانشگاه صنعتی اصفهان، داشته‌ایم به برخی از این 

چالش‌ها به اختصار اشاره می‌‌کنند: 

چه عواملی را از دلایل عدم توسعه‌ی متناسب 
صنایع پایین‌دستی در ارتباط با صنایع بالادستی 

می‌دانید؟
 در حال حاضر در بسیاری از حوزه‌های صنعتی، 
معدنی و کشــاورزی در کشور، مواد اولیه و خام یا 
کالاهــا و خدمات با ارزش افــزوده‌ی پایین تولید 
می‌گــردد و بخش مهمی از آن، بدون طی عملیات 
فــرآوری تکمیلی و ایجاد ارزش افــزوده‌ی بالا، به 
بازارهــای داخلــی و خارجی تحویل داده می‌شــود. 
بــر اســاس داده‌های ســازمان تجــارت جهانی بین 
ســال‌های 2000 تا 2016، سهم محصولات صنعتی 
نهایی با ارزش افــزوده‌ بالا از صادرات ایران، کمتر 
از 5% بوده‌اســت )این ســهم در متوسط جهانی به 
حدود 50% می‌رســد(؛ در حالی که ســهم مواد خام 
و اولیــه در صــادرات صنعتی ایــران، در یک روند 

صعودی، به بیش از 90% بالغ شده‌است. 
در واقــع، بخــش قابــل توجهی از انــرژی ارزان 
)کــه یکی از مزیت‌های نســبی ایران اســت(، عملا 
در جهت رشــد صنایع بالادســتی و مادر اســتفاده 
گردیده‌اســت. عــدم توســعه‌ی متناســب صنایــع 
پایین‌دستی در ارتباط با صنایع مادر، نه تنها کشور 
را از فرصت‌های فراوان اشــتغال ناشی از توسعه‌ی 
صنایــع خرد و کوچک و متوســط بی‌نصیب نموده 
‌اســت، بلکه سبب تشدید خام‌فروشی و بی‌نصیب 
مانــدن کشــور از درآمــد بــالای حاصــل از فرآوری 

صنعتی گردیده‌است. 
تداوم سیاســت صــادرات مواد خــام و اولیه و 
واردات کالاهــای مصرفــی، تبعاتی همچون رشــد 
اقتصــادی پاییــن، کاهــش درآمــد ارزی و کاهش 
مستمر اشتغال مولد و توزیع ناعادلانه درآمدها را 
در پی دارد و عملا ایران را به ســکوی رشــد صنایع 
پایین‌دستی و تبدیلی سایر کشورها مبدل می‌سازد. 
بــر ایــن اســاس، برقــراری توافق‌های راهبــردی با 
کشــورهای توســعه یافتــه‌ی صنعتــی در صورتــی 
می‌تواند به شــکوفایی اقتصادی ایران منجر شــود 
که سیاســت صــادرات مواد اولیــه و کالاهای خام 
و نیمه‌خــام، به صادرات محصــولات دارای ارزش 
افزوده متکی بر نوآوری، فناوری و نیروی کار ایرانی 

تغییر یابد. 

حمل‌ونقل  خام‌فروشی  پدیده‌ی  از  منظور 
چیست؟

  علی‌رغم وجود شــبکه‌های گســترده‌ی توزیع و 
حمل‌ونقــل )به ویژه در حوزه‌های جاده‌ای و ریلی( 
در ایران، از این شــبکه‌ها در راستای سرویس‌دهی 
بهینــه بــه زنجیره‌هــای تأمیــنِ برخــوردار از ارزش 
افــزوده‌ی بــالا بهره‌برداری به عمــل نمی‌آید؛ بلکه 
بخــش مهمی از ظرفیــت این شــبکه‌ها، عملا در 
خدمــت تشــدید خام‌فروشــی کالاهــا و صــادرات 
مــواد اولیه‌ی خــام و نیمه‌خام قــرار دارد. از طرف 

دیگــر، تعرفــه‌ی حمل‌ونقــل کالا در شــبکه‌های 
حمل‌ونقــل در ایران بــا نیازمندی‌های توســعه‌ای 
ایــن شــبکه‌ها و هزینه‌هــای پنهــان تحمیل‌شــده 
توســط اســتفاده‌کنندگان هم‌خوانی ندارد. در حال 
حاضــر، شــبکه‌های حمل‌ونقــل ریلی و جــاده‌ای 
کشور، در ازای دریافت قیمت‌های پایین خدمات، 
متحمــل اســتهلاک بالایی هســتند کــه در صورت 
تــداوم ایــن رویــه‌ی غلط، شــبکه‌های مذکــور در 
آینده‌ی نه‌چندان‌دور با چالش‌های اساســی مواجه 
خواهند شد. چنین الگوی بهره‌برداری از شبکه‌های 
حمل‌ونقــل را می‌توان تحت عنوان »خام‌فروشــی 
خام‌فروشــی  نمــود.  نام‌گــذاری  حمل‌ونقــل« 
حمل‌ونقل، مســتقل از میزان بهره‌وری زیرساخت 
و ناوگان اســت؛ چه اینکه خام‌فروشی حمل‌ونقل 
می‌توانــد حتــی در شــرایط بهــره‌وری حداکثــری 
زیرســاخت و ناوگان، یا در چارچــوب یک برنامه‌ی 
سیروحرکت دقیق و زمان‌بندی‌شده‌ی ناوگان انجام 
گیرد. دو معضل خام‌فروشــی کالاها و خام‌فروشی 
حمل‌ونقــل، ارتباط معناداری با یکدیگر دارند و به 
سانِ دو روی سکه‌‌ی خام‌فروشی در ایران محسوب 
می‌شوند. مقابله با معضل خام‌فروشی حمل‌ونقل، 
مستلزم سیاست‌گذاری یکپارچه‌ی شبکه‌های تولید 
و توزیــع با بازتعریف الگوی بهینه جهت تخصیص 
ظرفیــت شــبکه‌های حمل‌ونقل اســت؛ به نحوی 
کــه به این ظرفیــت محدود، از دیــدگاه اقتصادی 

“پرونده گفت‌وگو با فعالان دانشگاه”

شبکه‌ی یکپارچه‌ی فرآوری و ترابری )شیفت(: یک 
راهبرد  بنیادی برای شکوفایی اقتصادی عدالت‌محور 

و پایدار ایران

گفت‌و‌گو با دکتر محمد تمنایی، دانشیار  دانشکده 
مهندسی حمل‌ونقل، دانشگاه صنعتی اصفهان
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نگریســته شــود )مفهومی تحت عنــوان »ظرفیت 
اقتصادی« در شــبکه‌های حمل‌ونقل قابل توسعه 
است( و این ظرفیت عمدتا در خدمت زنجیره‌های 
دارای ارزش افــزوده و فــرآوری شــده در مناطــق 
مختلف کشور و تحت نظام قیمت‌گذاری متناسب 

حمل‌ونقل قرار گیرد. 

ژئواستراتژیک  فرصت‌های  از  توانسته  ایران  آیا 
بین‌الملل  حمل‌ونقل  و  تجارت  حوزه  در  کشور 

استفاده کافی را ببرد؟ 
ویــژه‌ی  موقعیــت  به‌دلیــل  ایــران  کشــور 
ژئواستراتژیک و عبور کریدورهای مهم شرقی-غربی 
و شــمالی-جنوبی، بــه عنــوان یکی از شــاه‌راه‌های 
تجــارت بین‌المللــی محســوب می‌شــود. علیرغم 
وجود کریدورهای ترانزیت بین‌المللی عبوری، ایران 
نتوانسته‌اســت از فرصت‌های ترانزیــت عبوری به 
نحو شایســته در جهت تولید ثــروت و درآمدزایی 
اســتفاده نماید. وجــود رقابت شــدید کریدورهای 
مــوازی بین‌المللی دریایــی و زمینی، در کنار فقدان 
سیاست‌گذاری مناسب سخت‌افزاری و نرم‌افزاری، 
از دلایــل این عدم توفیق محســوب می‌شــوند. با 
این حال، نکته‌ی مهم‌تری که معمولًا مغفول واقع 
می‌شود آن است که سیاست‌گذاری مبتنی بر جذب 
تقاضــای ترانزیت عبوری، یــک رویکرد بهره‌برداری 
حداقلــی از فرصت‌هــای ژئواســتراتژیک کشــور در 
حوزه تجــارت و حمل‌ونقل بین‌الملل اســت؛ زیرا 
عبــور ترانزیت بدون خلــق ارزش افزوده در کالا و 
خدمات، حاشــیه‌ی ســود بالایی برای اقتصاد ملی 
فراهــم نمی‌آورد و به رشــد قابل توجه مشــارکت 
کشــور در زنجیــره‌ی ارزش جهانــی و فواید مترتب 

بــر آن )همچــون تولید ثــروت و اشــتغال پایدار( 
منجر نخواهد شــد. در مقابــل، رویکرد بهره‌برداری 
حداکثــری از فرصت‌هــای ژئواســتراتژیک کشــور، 
با هدف ایجاد شــبکه‌ای یکپارچــه بین بخش‌های 
مختلف فرآوری و توزیع، و با تأکید بر ایجاد ارزش 
افــزوده در کالا و خدمات در طول مســیرمی‌تواند 
بــه عنوان یک رویکرد مطلوب، جایگزین گردد. در 
رویکرد حداکثری، از فرصت‌های ایجادشده توسط 
کریدورهــای بین‌المللی عبــوری از ایران، به منظور 
بازاریابی و جابجایی کالاهای داخلی فرآوری‌شده در 
مناطق مختلف کشــور و به ویژه در مناطق مجاور 
ایــن کریدورها بهره‌برداری به عمل می‌آید. عمده‌ی 
فرصت‌سوزی ایران در حوزه‌ی تجارت و حمل‌ونقل 
بین‌الملــل، بــه دلیــل عــدم توجــه بــه رویکــرد 
بهره‌برداری حداکثری از فرصت‌های ژئواستراتژیک 

روی می‌دهد.

علاوه بر چالش‌های فوق‌الذکرچه موارد دیگری را 
می‌توان به عنوان موانع ارتقای مشارکت ایران در 

زنجیره‌ی ارزش جهانی نام برد؟
نبــود ارتبــاط نظام‌مند بیــن بازی‌گران ســطوح 
مختلــف شــبکه‌های تولیــد و توزیع، نبــود ارتباط 
صنایــع  توســعه  اولویت‌هــای  بیــن  نظام‌منــد 
پایین‌دســتی و اولویت‌هــای توســعه شــبکه‌های 
حمل‌ونقل، و بی‌عدالتی منطقه‌ای در بهره‌مندی از 

منافع اقتصادی شبکه‌های تولید و توزیع.
چالش‌های مذکور، در شــرایط نبود شــفافیت، 
به عواملی جهت شــکل‌گیری انحصار و انواع رانت 
)شــامل انرژی ارزان، مواد خــام، مالیات، بازارهای 
انحصاری صادراتی و وارداتــی و...( برای گروه‌های 

خــاص و در نتیجــه ایجاد رویه‌هــای ناعادلانه در 
کشــور بدل گردیده‌اند. یکی از ریشــه‌های اساســی 
سیاســت‌گذاری  فقــدان  مذکــور،  چالش‌هــای 
منســجم و یکپارچــه‌ی نرم‌افزاری و ســخت‌افزاری 
در حوزه‌های مرتبط با مدیریت زنجیره‌ی ارزش در 
ایران است. این عدم یکپارچگی و بخشی‌نگری، در 
ابعاد مختلف هم‌چــون ناهماهنگی در تصمیمات 
ذی‌نفعــان، عــدم تقــارن اطلاعاتــی و ناهماهنگی 
در تخصیــص منابع عینیــت می‌یابد. اتخاذ نگرش 
رویکــرد سیاســت‌گذاری  و  جامع‌نگــر سیســتمی 
یکپارچه در حوزه‌های تولید و توزیع از طریق ایجاد 
هماهنگی در تصمیمات، اشــتراک‌گذاری اطلاعات 
و اشتراک‌گذاری منابع، می‌تواند به رفع چالش‌های 
مذکــور و در نتیجــه، افزایش مشــارکت عادلانه‌ی 
مناطــق مختلف کشــور در زنجیــره‌ی ارزش جهانی 
کمک شــایانی نمایــد. از این رو، ایده‌ی »شــبکه‌ی 
یکپارچه‌ی فرآوری و ترابری«، به عنوان یک راهبرد 
بنیادی برای شــکوفایی اقتصــادی عدالت‌محور و 

پایدار ایران، پیشنهاد می‌گردد.

شبکه‌ی یکپارچه‌ی فرآوری و ترابری )شیفت(: 
هدف اصلی »شبکه‌ی یکپارچه‌ی فرآوری و ترابری« 
یا »شــبکه‌ی IFTP« عبارتست از: استفاده‌ی بهینه 
از مزیت‌هــای نســبی ســرزمینی با رویکــرد ارتقای 
عدالــت منطقــه‌ای به منظــور افزایش مشــارکت 
در زنجیره‌ی ارزش جهانی. این شــبکه، ســامانه‌ای 
نظام‌منــد متشــکل از »زنجیره‌هــای آزاد فرآوری-
ترابری« می‌باشد. هر زنجیره‌ی آزاد فرآوری-ترابری، 
شامل کلیه‌ی فعالیت‌هایی است که از تامین کالای 
خــام در مبدا تا فروش محصول فرآوری‌شــده در 

هدف اصلی »شبکه‌ی 
یکپارچه‌ی فرآوری و 

 »IFTP ترابری« یا »شبکه‌ی
عبارتست از: استفاده‌ی 

بهینه از مزیت‌های نسبی 
سرزمینی با رویکرد ارتقای 

عدالت منطقه‌ای به منظور 
افزایش مشارکت در زنجیره‌ی 

ارزش جهانی. این شبکه، 
سامانه‌ای نظام‌مند متشکل 

از »زنجیره‌های آزاد فرآوری-
ترابری« می‌باشد
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مقصد انجام می‌گردد. در هریک از زنجیره‌ها، ابتدا 
کالای خــام در نقطــه یــا نقاط مبــدا، تحت عنوان 
»بنگاه‌هــای تولیــدی بالادســتی«، تولید می‌شــود. 
ســپس، کالای خــام تولیــد یا اســتخراج شــده در 
ایــن بنگاه‌ها، بــه مکان‌هایی جهت فرآوری و خلق 
ارزش افزوده، تحــت عنوان »قطب‌های فرآوری«، 
ارسال می‌شــود. این قطب‌ها، صنایع پایین‌دستی 
زنجیره‌هــای آزاد محســوب می‌شــوند و در آن‌ها، 
ضمــن اســتقرار کارخانجات و کارگاه‌هــای تولیدی، 
عملیــات مــورد نظــر فــرآوری )همچــون تبدیل، 
بســته‌بندی، رده‌بنــدی و...( صــورت می‌پذیرد. در 
قطب‌هــای فــرآوری، مفهوم »درجه‌ی فــرآوری« بر 
اســاس میــزان ارزش افــزوده‌ی خلق‌شــده، قابل 
تعریف اســت. محصول فرآوری‌شــده با اســتفاده 
از سیســتم حمل‌ونقــل تک‌گونــه‌ای یــا سیســتم 
حمل‌ونقــل چندگونــه‌ای ترکیبی به نقطــه یا نقاط 

مقصد جابجا می‌گردد. 
زنجیره‌هــای آزاد فرآوری-ترابری، بســته به نوع 
کالای اولیه، محصول فرآوری‌شــده و نوع فرآوری 
مربوطــه، می‌تواننــد در حوزه‌های معدنــی، فلزی، 
غذایــی،  ســاختمانی، کشــاورزی،  پتروپالایشــی، 
دارویــی و... و نیــز ترکیبی از ایــن حوزه‌ها تعریف 
گردند. قطب‌های فــرآوری می‌توانند نقش مکمل 
را بــرای یکدیگــر ایفا نمایند، به نحــوی که با توجه 
به پتانسیل‌های مناطق مختلف سرزمین، به جاي 
توليد کامل يک محصول در یک قطب، بر رویکرد 
»فــرآوری متوالــی« در قطب‌هــای مختلــف تمرکز 
صــورت پذیرد. فــرآوری متوالی، ممکن اســت از 
نقطه‌نظر کمینه‌ســازی هزینه‌هــای کل حمل‌ونقل، 
انتخاب مطلوبی محسوب نشــود، اما از نقطه‌نظر 
بیشینه‌ســازی عدالــت اقتصــادی و اجتماعی بین 
مناطق مختلف، گزینه‌ای مطلوب به حساب آید. از 
این رو، یافتن نقطه‌ی تعادل مناسب میان این دو 
هدف و تعیین تعداد و مکان بهینه‌ی نقاط فرآوری 

متوالی، موضوعی دارای اهمیت خواهد بود.

چه  فرآوری-ترابری  آزاد  زنجیره‌ی  یک  بازی‌گران 
سازمان‌ها یا شرکت‌هایی هستند؟

 دولت، متولی مدیریت زنجیره‌ی آزاد، مدیریت 
بنگاه‌های تولیدی بالادســتی )تأمین‌کننده‌ی کالای 
خــام(، مدیریــت قطب)هــای( فــرآوری موردنظر 
مدیریــت حمل‌ونقــل  آزاد،  زنجیــره‌ی  طــول  در 
شــبکه‌های ریلی و جاده‌ای، و شرکت‌های بازاریابی 
بین‌المللی. هریــک از بازی‌گران یک زنجیره‌ی آزاد، 
در یک ســاختار سلســله‌مراتبی، با ســایر بازی‌گران 
آن زنجیره و نیز بازیگران ســایر زنجیره‌های آزاد در 

شــبکه‌ی یکپارچه‌ی فرآوری-ترابــری تعامل دارند. 
کلیــه روابط بین اجزای زنجیره‌هــای آزاد فرآوری-
ترابــری، لازم اســت در بســتری مناســب تعریــف 
گردد و مبتنی بر آن بســتر، سیاســت‌های تشویقی 
و تنبیهیِ طراحی‌شــده، بر زنجیره‌هــای آزاد اعمال 
گردند. این ســامانه تحت عنوان »ســامانه‌ی جامع 
امتیازدهــی« در شــبکه‌ی یکپارچــه‌ی فــرآوری و 
ترابری نام‌گذاری می‌گردد. سیاســت‌های تشــویقی 
معافیت‌هــا،  تخفیفــات،  جملــه  از  تنبیهــی  و 
بخشــودگی‌ها، مالیات‌ها و یارانه‌های مســتقیم و 
غیرمســتقیم مربوط به اجزای مختلف زنجیره‌های 
آزاد، در بســتر این ســامانه تعریــف می‌گردند و از 
قابلیت تسویه حساب با یکدیگر در بازه‌های زمانی 
منعطف برخوردار هســتند. طراحی سامانه‌ی جامع 
امتیازدهی، مســتلزم استفاده از ابزار نظریه بازی‌ها 
و تحلیــل انــواع بازی‌هــای قابل اجرا بیــن اجزای 
مختلــف زنجیره‌های آزاد و نیز اســتفاده حداکثری 
از فنــاوری اطلاعــات و یکپارچه‌ســازی پایگاه‌های 
مختلف داده، همراه بــا به‌کارگیری علم داده‌کاوی 

و تحلیل داده‌های بزرگ است. 

در دریافت امتیاز در سامانه‌ی جامع امتیازدهی 
»شیفت«چه مواردی موثر هستند؟ 

میــزان درجه‌ی فــرآوری و خلــق ارزش افزوده 
توســط زنجیره‌هــای آزاد، همــکاری زنجیره‌هــای 
آزاد بــا یکدیگــر در تقویت بازاریابــی و حمل‌ونقل 
اشــتراکی جهت ارتقای بهــره‌وری، ایجاد تعاونی‌ها 
در زنجیره‌های آزاد جهت اســتفاده از ظرفیت‌های 
و  هم‌افزایــی  جمع‌ســپاری،  تقویــت  و  مردمــی 
همکاری زنجیره‌های آزاد با کریدورهای بین‌المللی 
ترانزیــت عبــوری از ســرزمین، انطبــاق عملکــرد 
حمل‌ونقل زنجیره‌های آزاد با نظام سلسله مراتبی 
حمل‌ونقل و استفاده از گونه‌های حمل‌ونقل سبز، 
توجه به اولویت عدالت منطقه‌ای در فعال‌ســازی 

قطب‌های فــرآوری، و میزان مشــارکت بنگاه‌های 
تولیدی بالادســتی در تامیــن کالای خام مورد نیاز 

زنجیره‌های آزاد.
 برخــی تســهیلات اعطایــی نیازمنــد امتیــاز در 
ســامانه‌ی جامــع امتیازدهــی »شــیفت« عبارتنــد 
از: تخفیــف عــوارض گمرکــی، معافیــت مالیاتی، 
غیرتعرفــه‌ای، مشــارکت  و  تعرفــه‌ای  تســهیلات 
دولــت در تأمین هزینه‌های ســرمایه‌گذاری جهت 
توســعه‌ی قلمرو فعالیت زنجیره‌های آزاد، اعمال 
محدودیت‌هــا و عــوارض گمرکــی و مالیاتــی برای 
رقبــای زنجیره‌هــای آزاد، تســهیلات مربــوط بــه 
اعمــال قوانیــن، تشــریفات و بروکراســی اداری، 
تخفیف بارنامه‌های ریلی، جاده‌ای و ترکیبی ویژه‌ی 
زنجیره‌هــای آزاد فرآوری-ترابــری، تخفیــف حــق 
دسترسی قطارهای باری برنامه‌ای، کشتی‌های باری 
برنامه‌ای و مراکز لجســتیکی ترکیبی، قیمت‌گذاری 
و تخصیص یارانه‌ی مشــروط انــرژی به بنگاه‌های 

تولیدی بالادستی.
بر اســاس عملکرد موردانتظار گونه‌های مختلف 
حمل‌ونقــل در »شــیفت«، نظــام سلســله مراتبــی 
حمل‌ونقل در شــیفت قابل تعریف اســت. در این 
نظــام سلســله مراتبــی، قطارهــای بــاری برنامه‌ای 
)برخــوردار از زمان‌بندی قابــل اطمینان( می‌توانند 
به عنوان پیکره‌ی اصلی جهت پوشــش حمل‌ونقل 
زنجیره‌هــای آزاد مــورد بهره‌بــرداری قــرار گیرنــد. 
برنامه‌ریزی حرکت این ناوگان ریلی، در ســطح بالا، 
بــه صورت یکپارچــه با گونــه‌ی حمل‌ونقل دریایی 
)بــه عنوان یک گونه بــا ظرفیت بالاتر جهت حمل 
انبوه کالا در مســافت‌های طولانی( در ابعاد زمانی 
و مکانی، و در ســطح پایین، به صورت یکپارچه با 
سیستم حمل بار جاده‌ای به عنوان تغذیه کننده‌ی 
قطارهای برنامه‌ای ســرویس‌دهنده به زنجیره‌های 
آزاد، انجــام می‌گــردد. گســترش ایــده‌ی شــبکه‌ی 
یکپارچه‌ی فرآوری و ترابری )شیفت( در یک کشور، 
نــه تنها در تضاد با توســعه‌ی ترانزیــت بین‌المللی 
عبــوری از آن کشــور نیســت، بلکــه در صــورت 
سیاست‌گذاری صحیح، می‌تواند به تقویت جایگاه 
کریدورهــای ترانزیــت منطقــه‌ای و افزایش قدرت 
رقابت‌پذیری آن‌ها منجر شــود. در واقع، »شیفت« 
می‌توانــد با تنوع‌بخشــی به محصــولات با کیفیت 
ارائه‌شده به ذی‌نفعان مســیرهای ترانزیتی، قدرت 
رقابتــی مســیرهای ترانزیتــی عبوری از یک کشــور 
نســبت به مسیرهای رقیب موازی را افزایش دهد 
و به ارتقای جایــگاه کریدورهای بین‌المللی عبوری 
از آن کشور کمک نماید )فرصت‌سازی شیفت برای 
ترانزیت(. درمقابل، کریدورهای ترانزیت بین‌المللی 

زنجیره‌های آزاد فرآوری-
ترابری، بسته به نوع کالای 

اولیه، محصول فرآوری‌شده 
و نوع فرآوری مربوطه، 

می‌توانند در حوزه‌های 
معدنی، فلزی، پتروپالایشی، 

ساختمانی، کشاورزی، 
غذایی، دارویی و... و نیز 

ترکیبی از این حوزه‌ها تعریف 
گردند
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می‌تواننــد تســهیلات مناســبی را بــرای بازاریابی و 
حمل‌ونقــل زنجیره‌های آزاد فراهم نمایند. قوانین 
بین‌المللی لازم‌الاجرا جهت تســهیل‌گری اســتفاده 
از کریدورهــای ترانزیتــی، به عــاوه‌ی وجود رقابت 
شدید بین این کریدورها در جذب تقاضای ترانزیت، 
سیاســت‌گذاران را بــه ســمت ایجــاد تســهیلات 
ویــژه جهــت عبــور اولویــت‌دار کالاهــای ترانزیتی 
ســوق داده‌اســت که همین امر، می‌تواند منتج به 
فراهم‌آوری ظرفیت‌های مناســبی برای حمل‌ونقل 
ســریع و باکیفیــت این کالاها می‌گــردد )به عنوان 
نمونــه، می‌توان به قطارهای اولویــت‌دار برنامه‌ای 
ویــژه‌ی حمل‌ونقــل ترانزیتــی اشــاره نمــود(. این 
ظرفیت‌ها، بسترهای مناسبی هستند که می‌توانند 
به طور مشــترک بیــن ترانزیــت و زنجیره‌های آزاد 
فرآوری-ترابری مورد استفاده قرار گیرند. قطب‌های 
فرآوری می‌توانند در مجاورت کریدورهای ترانزیتی 
طراحی شوند و عملًا حمل‌ونقل و بازاریابی را برای 
زنجیره‌ها تسهیل نمایند. به عبارت دیگر، »شیفت« 
می‌توانــد از وجــود رقابت بیــن کریدورهای موازی 
ترانزیتــی، حســن اســتفاده را جهت بیشینه‌ســازی 
منافع خود داشــته باشــد )فرصت‌ســازی ترانزیت 
برای شیفت(. در صورت تحقق چنین فرصت‌سازی 
دوســویه، می‌توان موقعیت ژئواستراتژیک ایران را 
در خدمت ارتقای جایگاه کشــور در زنجیره‌ی ارزش 

جهانی دانست. 

و  فرآوری  یکپارچه‌ی  شبکه‌ی  منظرهایی  چه  از 
متداول  تأمین  زنجیره‌های  با  )شیفت(  ترابری 

متمایز و متفاوت است:
الــف( کلیــه‌ی سیاســت‌گذاری‌های مربــوط بــه 
»شــیفت«، در بســتر ســامانه‌ی جامــع امتیازدهی 
صورت می‌پذیرد. این سامانه، با برقراری اتصال بین 
اجــزای مختلــف زنجیره‌هــای آزاد فرآوری-ترابری، 
ابزاری مناســب جهــت شفاف‌ســازی فعالیت‌های 
زنجیره‌هــا و تعامــل آن‌ها با یکدیگــر و نیز اعمال 
عادلانه‌ی سیاســت‌های تشــویقی و تنبیهی فراهم 

می‌نماید.
ب( در صورت سیاست‌گذاری صحیح، تعامل و 
هم‌افزایــی متقابلی بین زنجیره‌هــای آزاد فرآوری-
بین‌المللــی کالا  ترانزیــت  و کریدورهــای  ترابــری 
قابل تعریف اســت. این تعامل دوســویه از طریق 
فراهــم‌آوری ظرفیت‌هــای اشــتراکی نرم‌افــزاری و 
ســخت‌افزاری برای حمل‌ونقل ســریع و باکیفیت 
کالا و نیــز بازاریابــی اشــتراکی بــا تنوع‌بخشــی به 
محصولات ارائه‌شــده در بازارهای مقصد می‌تواند 

صورت پذیرد. 

ج( سازوکار امتیازدهی طراحی‌شده در »شیفت« 
در جهــت ارتقــای عدالــت منطقــه‌ای از طریــق 
اولویت‌دهی به توســعه‌ی قطب‌هــای فرآوری در 
مناطق محروم و کم‌برخوردار و نیز اولویت‌دهی به 
افزایش کارایی سیستم حمل‌ونقلِ یکپارچه با تولید 
در ایــن مناطق اســت. ایــن امر در راســتای اجرای 
اصــل 48 قانون اساســی، مــورد توجه می‌باشــد. 
مطابق با این اصل، »در بهره‌‌برداري از منابع طبيعي 
و اســتفاده از درآمدهاي ملي در ســطح اســتان‌ها 
و توزيــع فعاليت‌هاي اقتصادي ميان‌ اســتان‌ها و 
مناطق مختلف كشــور، بايد تبعيض در كار نباشــد؛ 
بــه طوري‌ كه هر منطقه فراخور نيازها و اســتعداد 
رشــد خود، ســرمايه و امكانات‌ لازم را در دسترس 

داشته باشد«. 
د( در »شیفت«، تسهیلات اعطایی سیاست‌گذار 
به عملکــرد راستی‌آزمایی‌شــده‌ی زنجیره‌های آزاد 
فرآوری-ترابــری در خلق ارزش افزوده تعلق گیرد. 
سیســتم امتیازدهــی زنجیره‌هــای آزاد، بــه نحوی 
طراحی می‌گردد که امتیاز مستقیماً به میزان »نقش 
در ارتقای زنجیره ارزش« )نوع فرآوری در قطب‌های 
فرآوری و میزان ارزش افزوده‌ی خلق‌شــده( تعلق 
می‌گیرد. از این رو، اعطای تسهیلات سیاست‌گذار، 
شمولی به وسعت کل سرزمین )و نه نقاطی خاصی 
ماننــد مناطــق آزاد تجاری( می‌یابد و از وابســتگی 
این تســهیلات به محدوده‌هــای جغرافیایی خاص 
و شــکل‌گیری نقطه‌ی تعادلیِ غیر همسو با هدف 
اصلی »شیفت« جلوگیری می‌شود. به عبارت دیگر، 
زنجیره‌هــای آزاد فرآوری-ترابری، محدودیت الزام 
فعالیــت در مکان‌های جغرافیایی خاص را برطرف 
می‌کننــد و انعطاف‌پذیری بالایی جهــت راه‌اندازی 
زنجیره‌هــای آزاد جدیــد و نیز انحــال زنجیره‌های 
آزاد موجــود را فراهم می‌نماینــد. زنجیره‌های آزاد 
فرآوری-ترابــری می‌تواننــد در تعامــل مثبــت بــا 
مناطق آزاد تجاری، نقشــی مکمل و تســهیل‌گرانه 
جهــت توان‌منــد ســازی تولیــد داخلــی و جــذب 

بازارهای صادراتی را ایفا نمایند.
کشــور ایــران بــا دارا بــودن مزیت‌هــای نســبی 
ســرزمینی، همچــون موقعیت ژئواســتراتژیک در 
حوزه حمل‌ونقــل بین‌الملل، دسترســی به نیروی 
کار ارزان، زیرســاخت گســترده ریلــی و جــاده‌ای، 
صنایع مادر بالادســتی، منابع عظیم و ارزان انرژی 
و توانمندی‌هــای دانش‌بنیــان، از قابلیــت بالایــی 
جهــت راه‌انــدازی شــبکه‌ی یکپارچه‌ی فــرآوری و 
ترابری )شیفت( برخوردار می‌باشد. پیاده‌سازی این 
شــبکه‌ی یکپارچه با لحــاظ کلیــه‌ی ملزومات آن، 
قابلیــت آن را دارد که ظرفیــت ایران جهت تبدیل 

شــدن به هاب قدرتمند منطقــه‌ای و بین‌المللی را 
بــه فعلیّت برســاند و با ارتقای مشــارکت ایران در 
زنجیــره‌ی ارزش جهانی، منبعی پایــدار برای تولید 
ثروت ملــی فراهــم آورد و درآمدزایی بالایی برای 

کشور به همراه داشته باشد. 

پیاده‌سازی »شیفت« در ایران چه منافع اصلی در 
بر دارد؟

1- تبدیــل ایران از کشــور صادرکننده‌ی کالاها و 
مواد اولیه خام و نیمه‌خام به کشــور صادرکننده‌ی 
محصولات فرآوری‌شده و با ارزش افزوده‌ی بالا و 

حتی واردکننده‌ی مواد اولیه و انرژی
2- ایجاد بســتر مناســب جهت اجــرای صحیح 
هدفمندی یارانه‌ها و سیاست قیمت‌گذاری انرژی

2- محرومیت‌زدایــی و بهبود عدالت منطقه‌ای 
در کشــور از طریق بازتوزیع حاشــیه ســود فرآوری 
کالاها بــه ویژه در مناطق تحــت تأثیر کریدورهای 

حمل‌ونقل ملی و بین‌المللی 
3- افزایش صرفه‌جویی ناشی از مقیاس )مزیت 
مقیاس( از طریق فعال‌سازی ظرفیت بلااستفاده‌ی 

کارخانجات و کارگاه‌های موجود تولید و فرآوری
4- مقابلــه با خام‌فروشــی حمل‌ونقل و ارتقای 

بهره‌وری ناوگان ریلی و جاده‌ای کشور 
5- تقویــت وابســتگی و هم‌بســتگی اقتصادی 
بین اســتان‌های داخلی کشــور )و به تبــع آن، رفع 

بحران‌های اجتماعی و امنیتی(
6- ایجــاد و تقویــت چســبندگی اقتصادی بین 

ایران و کشورهای همسایه 
بــرای  عملیاتــی  ابــزار  یــک  فراهــم‌آوری   -7
افزایــش قدرت چانه‌زنی کشــور، امتیازگیری فعال 
از کشــورهای ذی‌نفع و اعمال سیاســت »موازنه‌ی 

مشروط در سرمایه‌گذاری«
منظور از موازنه‌ی مشــروط در ســرمایه‌گذاری، 
مدیریــت رقابت بین ســرمایه‌گذاران در پروژه‌های 
مختلف ســخت‌افزاری و نرم‌افزاری در کشور است؛ 
بــه نحوی کــه تعیین اولویــت پروژه‌هــای نیازمند 
ســرمایه‌گذاری، در یک فرآیند بــازی همکارانه بین 
دولــت ایــران و ســرمایه‌گذار و بــا در نظــر گرفتن 
لحــاظ منافــع ملی کشــور انجــام پذیــرد و امتیاز 
ســرمایه‌گذاری در پروژه‌های خــاصِ دارای اولویت 
بــرای یــک ســرمایه‌گذار و نحــوه‌ی بهره‌بــرداری از 
آن‌ها، به ســرمایه‌گذاری در سایر پروژه‌های منطبق 
بــر اولویت‌هــای ســرزمینی ایــران مشــروط گردد. 
میزان مشارکت شرکت‌های ســرمایه‌گذاری داخلی 
و خارجــی در پیش‌برد اهداف »شــیفت«، می‌تواند 
بــه عنوان یکی از شــاخص های مهــم در موازنه‌ی 
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اوایــل دهه هفتاد پــس از ورود لکوموتیوهای 
ســری دوم از شــرکت جنــرال الکتریک بــا قابلیت 
کشــش 2900 تن بار )در فــراز 10 در هزار( و اتخاذ 
لکوموتیوهــای  بــرای خریــد  تصمیمــات جدیــد 
مشــابه نمونه‌هــای بومی راه‌آهــن در آمریکا مانند 
لکوموتیوهای SD70 و C40-8، در یکی از سفرها 
به اتفاق اســتاد و پیشکسوت ارجمند جناب آقای 
مهنــدس عالیوند تقاضایی برای ســفر با قطارهای 
ســنگین را مطرح نمودیم که مــورد موافقت قرار 
گرفــت، قطاری بــا بیش از 110 واگــن و حدود 14 
هــزار تــن وزن که بــا ســه لکوموتیو 4000 اســب 
SD70 بــا تراکشــن موتور AC کــه جایگزین پنج 
لکوموتیو SD40 با تراکشن DC شده بود کشیده 

می‌شد.
در میانــه مســیر بــرای اطمینان از ایــن قابلیت 
لکوموتیوهای جدید خواهش کردیم یک لکوموتیو 
را از مدار خارج و فقط با دو لکوموتیو قطار کشیده 
شود که پذیرفته و انجام شد ولی با کاهش سرعت 
قطار و رســیدن ســرعت به کمتــر از 15 کیلومتر بر 
ساعت لکوموتیوران برای جلوگیری از توقف قطار، 
لکوموتیو ســوم را هم در حالت کشــش قرار داد و 
این اقدام ســبب بریده شدن قلاب یکی از واگن‌ها 
در وسط قطار شد که با خونسردی و بدون دغدغه 
بــه مرکــز کنترل اعــام و ســریعا قطعه شکســته 
با وانت ارســال شــد و قلاب ظرف مــدت کوتاهی 
مرمت و اتصال قطار برقرار گردید و قطار به حرکت 

خود ادامه داد.  
در این تجربه یک دســتگاه لکوموتیو به صورت 
مدیریــت شــده کاســته و افزوده شــد در حالی که 
لکوموتیوران تســلط کامل بر قطار و مســیر داشته 
اما تصــور نمایید که قطار مذکــور بجای 110 واگن 
ناگهــان بــه 220 واگن افزایش یابد کــه البته قابل 
حمل اســت ولی موقعیت لکوموتیوها باید تغییر 
کنــد )توزیــع لکوموتیوهــا درابتــدا و وســط قطار 
بــا هدایــت از جلــو( و در غیر اینصــورت نگرانی و 
احتمــال بریــدن قــاب و خطــرات آن افزایــش 
می‌یابد به ویژه با مشــکلات فــراوان در واگن‌ها و 

لکوموتیوهای قطار موجود و قطار جدید.      
وزیــر محتــرم راه و شهرســازی در 9 آبان‌ماه طی 
نامه‌ای بــه مدیرعامل راه‌آهــن، علت عدم تحقق 
بندهای 24 و 25 سیاســت‌های کلی برنامه ششــم 
توســعه ابلاغی مقام معظم رهبری را تعدد مراجع 
دخیــل در برنامه ریزی )انتخاب پروژه(، ســاخت و 
بهره‌برداری پروژه‌های خطوط ریلی وعدم توجه به 
ملاحظات بهره برداری در مراحل انتخاب و ساخت 

پروژه ها اعلام نمودند.
ایــن رویکــرد وزیــر بحث‌هــای فراوانــی را بین 
کارشناســان، خبــرگان و دوســتداران بخــش ریلی 
برانگیخت و نظرات مخالف و موافق عزیزان مطرح 
و مــورد بحث قرار گرفت و اتاقی نیز برای گفتگوی 
متخصصان با حضور مدیران اسبق راه‌آهن در روز 
یکشنبه 16 آبان‌ماه تشــکیل که با استقبال فراوان 
مواجــه گردید و دیدگاه‌های خوبی از هر دو ســوی 

موافق و مخالف مطرح شد.
در اتــاق مذکــور ابتداء به‌ســوابق ایــن تصمیم 
و دلایــل اقدام مشــابه در نیمــه اول دهه نود در 
جابجایــی مدیریــت پروژه پرســرعت اصفهــان )از 
شرکت ساخت به راه‌آهن( پرداخته شد وهمچنین 
تاریخچه ساختار احداث راه‌آهن در پیش از انقلاب 
تا تشــکیل شرکت ساخت و نیز ساختار احداث در 
ســازمان بنــادر، سیاســت‌های کلــی بخــش حمل 

ونقل، تجربه بافق مشهد و ... بیان گردید.  
همچنین به نتایج بررســی‌های مشــاور معروف 
جهانــی )شــرکت رولند برگر( نیز اشــاره گردید که با 
ذکر تجربه کشــورهای پیشــرفته اروپایی پیشــنهاد 
تمرکــز )بهره‌بــرداری و ســاخت راه‌آهن(، ســاختار 
جدیــد راه‌آهن، ضــرورت رگولاتــور و ... را مطرح 

نموده بودند. 
افزایش تخصیص بودجه شرکت ساخت تا چند 
برابر بودجه ابلاغی اول ســال هم موضوع دیگری 
بود که بیان شــد و مشــکلات ناشــی از فشــارهای 
سیاســی در تغییر اولویت پروژه‌ها نیز یکی دیگر از 
واقعیت‌های پروژه‌های ســاخت بود )شاید مرتبط 

باشند(. 

سنگین‌تر شدن بار قطار مدیریت
 راه‌آهن و نگرانی بریدن قلاب

دکتر عباس قربانعلی بیک، کارشناس حمل و نقل

مشــروط در ســرمایه‌گذاری و مدیریت رقابت بین 
ســرمایه‌گذاران )ایجــاد بازی موازنــه‌ی عدمی( در 
نظر گرفته شــود. توافق‌نامه‌ی راهبردی 25 ساله‌ی 
ایران و چین )که در سال 2021 بین دو کشور امضا 
گردید(، می‌تواند در این راســتا و با رویکرد ارتقای 
مشــارکت ایران در زنجیــره‌ی ارزش جهانی تعریف 
گردد. اجرای صحیح »شــیفت«  قابلیت آن را دارد 
که اســتراتژی بازی بین دو کشــور ایران و چین در 
توافق‌نامه‌ی راهبردی 25 ساله‌ی ایران و چین را به 
تعامــل فعّالانه و هم‌ســطح )تعادل نش( به جای 
تعامل منفعلانه و غیرهمسطح )تعادل رهبر-پیرو 
یا استکلبرگ به رهبری چین( سوق دهد. به عنوان 
نمونه، صادرات مــواد خام و انرژی ایران به چین، 
می‌تواند در یک بستر یکپارچه با جریان حمل‌ونقل 
بین‌المللــی صورت پذیــرد؛ به نحوی کــه صادرات 
این کالاها، در کنار ســرمایه‌گذاری چین در توســعه 
صنایع تبدیلی و ایجاد ارزش افزوده جهت فرآوری 
کالاهای صادراتی واســطه‌ای و نیمه‌ساخته‌ی چین 
بــه اروپا، و یا مشــروط به ســرمایه‌گذاری چین در 
توسعه و تکمیل زیرســاخت‌های حمل‌ونقل ریلی 
و جــاده‌ای ایــران که واجد اولویــت در کریدورهای 

بین‌المللی هستند، انجام شود. 

ایران  در  شیفت  راه‌اندازی  اصلی  ملزومات  از 
چیست؟

 لزوم طراحی و پیاده‌سازی سامانه‌ی جامع امتیازدهی 
شیفت، لزوم طراحی و اعطای مشوق‌های دولتی جهت 
حمایت از راه‌اندازی زنجیره‌های فرآوری-ترابری و نظارت 
بر حسن اجرای آن، لزوم واگذاری مدیریت زنجیره‌های 
فرآوری-ترابــری به بخش خصوصــی، لزوم هماهنگی 
سیستماتیک بین اجزای مختلف زنجیره‌های فرآوری-
ترابــری، لزوم ســرمایه‌گذاری در مبــادی )اعم از مبادی 
داخل و خارج کشور( به منظور درونی‌سازی زنجیره‌ها، 
لــزوم مکان‌یابی بهینه‌ی قطب‌های فــرآوری با رویکرد 
عدالــت منطقه‌ای و نیز لحاظ مجــاورت با کریدورهای 
ترانزیت بین‌المللی عبوری از ایران.  برخی از چالش‌های 
اصلــی پیش روی شــیفت در ایران عبارتند از: دشــوار 
بــودن طراحی ســازوکار‌های انگیزشــی و رقابتی جهت 
توزیــع عادلانه منافع ذی‌نفعان زنجیره‌هــای فرآوری-
ترابری، نیاز به کســب اطمینان کافــی از تداوم عرضه‌ی 
کالای خــام در مبــادی زنجیره‌هــا، وجــود رقبای جدی 
بــرای محصولات نهایی زنجیره‌ها در بازارهای جهانی با 
رقابت از نظر قیمت و کیفیت، و ضعف زیرساخت‌های 
سخت‌افزاری و نرم‌افزاری شبکه‌های حمل‌ونقل کشور.

پانویس:

Integrated Freight Transportation and Processing (IFTP)
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