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ملی و مزیت های نســبی ســرزمینی، ایران با جایگاه شایســته ی خود در زنجیره ی ارزش جهانی فاصله دارد و ارتقای مشــارکت کشــور در این زنجیره با چالش های مهمی 

مواجه است. در ادامه در گفت و گویی که با دکتر محمد تمنایی، عضو هیئت علمی دانشکده مهندسی حمل ونقل، دانشگاه صنعتی اصفهان، داشته ایم به برخی از این 

چالش ها به اختصار اشاره می  کنند: 

چه عواملی را از دلایل عدم توسعه ی متناسب 
صنایع پایین دستی در ارتباط با صنایع بالادستی 

می دانید؟
 در حال حاضر در بسیاری از حوزه های صنعتی، 
معدنی و کشــاورزی در کشور، مواد اولیه و خام یا 
کالاهــا و خدمات با ارزش افــزوده ی پایین تولید 
می گــردد و بخش مهمی از آن، بدون طی عملیات 
فــرآوری تکمیلی و ایجاد ارزش افــزوده ی بالا، به 
بازارهــای داخلــی و خارجی تحویل داده می شــود. 
بــر اســاس داده های ســازمان تجــارت جهانی بین 
ســال های 2000 تا 2016، سهم محصولات صنعتی 
نهایی با ارزش افــزوده  بالا از صادرات ایران، کمتر 
از 5% بوده اســت )این ســهم در متوسط جهانی به 
حدود 50% می رســد(؛ در حالی که ســهم مواد خام 
و اولیــه در صــادرات صنعتی ایــران، در یک روند 

صعودی، به بیش از 90% بالغ شده است. 
در واقــع، بخــش قابــل توجهی از انــرژی ارزان 
)کــه یکی از مزیت های نســبی ایران اســت(، عملا 
در جهت رشــد صنایع بالادســتی و مادر اســتفاده 
گردیده اســت. عــدم توســعه ی متناســب صنایــع 
پایین دستی در ارتباط با صنایع مادر، نه تنها کشور 
را از فرصت های فراوان اشــتغال ناشی از توسعه ی 
صنایــع خرد و کوچک و متوســط بی نصیب نموده 
 اســت، بلکه سبب تشدید خام فروشی و بی نصیب 
مانــدن کشــور از درآمــد بــالای حاصــل از فرآوری 

صنعتی گردیده است. 
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 
پایین دستی و تبدیلی سایر کشورها مبدل می سازد. 
بــر ایــن اســاس، برقــراری توافق های راهبــردی با 
کشــورهای توســعه یافتــه ی صنعتــی در صورتــی 
می تواند به شــکوفایی اقتصادی ایران منجر شــود 
که سیاســت صــادرات مواد اولیــه و کالاهای خام 
و نیمه خــام، به صادرات محصــولات دارای ارزش 
افزوده متکی بر نوآوری، فناوری و نیروی کار ایرانی 

تغییر یابد. 

حمل ونقل  خام فروشی  پدیده ی  از  منظور 
چیست؟

  علی رغم وجود شــبکه های گســترده ی توزیع و 
حمل ونقــل )به ویژه در حوزه های جاده ای و ریلی( 
در ایران، از این شــبکه ها در راستای سرویس دهی 
بهینــه بــه زنجیره هــای تأمیــنِ برخــوردار از ارزش 
افــزوده ی بــالا بهره برداری به عمــل نمی آید؛ بلکه 
بخــش مهمی از ظرفیــت این شــبکه ها، عملا در 
خدمــت تشــدید خام فروشــی کالاهــا و صــادرات 
مــواد اولیه ی خــام و نیمه خام قــرار دارد. از طرف 

دیگــر، تعرفــه ی حمل ونقــل کالا در شــبکه های 
حمل ونقــل در ایران بــا نیازمندی های توســعه ای 
ایــن شــبکه ها و هزینه هــای پنهــان تحمیل شــده 
توســط اســتفاده کنندگان هم خوانی ندارد. در حال 
حاضــر، شــبکه های حمل ونقــل ریلی و جــاده ای 
کشور، در ازای دریافت قیمت های پایین خدمات، 
متحمــل اســتهلاک بالایی هســتند کــه در صورت 
تــداوم ایــن رویــه ی غلط، شــبکه های مذکــور در 
آینده ی نه چندان دور با چالش های اساســی مواجه 
خواهند شد. چنین الگوی بهره برداری از شبکه های 
حمل ونقــل را می توان تحت عنوان »خام فروشــی 
خام فروشــی  نمــود.  نام گــذاری  حمل ونقــل« 
حمل ونقل، مســتقل از میزان بهره وری زیرساخت 
و ناوگان اســت؛ چه اینکه خام فروشی حمل ونقل 
می توانــد حتــی در شــرایط بهــره وری حداکثــری 
زیرســاخت و ناوگان، یا در چارچــوب یک برنامه ی 
سیروحرکت دقیق و زمان بندی شده ی ناوگان انجام 
گیرد. دو معضل خام فروشــی کالاها و خام فروشی 
حمل ونقــل، ارتباط معناداری با یکدیگر دارند و به 
سانِ دو روی سکه  ی خام فروشی در ایران محسوب 
می شوند. مقابله با معضل خام فروشی حمل ونقل، 
مستلزم سیاست گذاری یکپارچه ی شبکه های تولید 
و توزیــع با بازتعریف الگوی بهینه جهت تخصیص 
ظرفیــت شــبکه های حمل ونقل اســت؛ به نحوی 
کــه به این ظرفیــت محدود، از دیــدگاه اقتصادی 

“پرونده گفت وگو با فعالان دانشگاه”

شبکه ی یکپارچه ی فرآوری و ترابری )شیفت(: یک 
راهبرد  بنیادی برای شکوفایی اقتصادی عدالت محور 

و پایدار ایران

گفت و گو با دکتر محمد تمنایی، دانشیار  دانشکده 
مهندسی حمل ونقل، دانشگاه صنعتی اصفهان
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نگریســته شــود )مفهومی تحت عنــوان »ظرفیت 
اقتصادی« در شــبکه های حمل ونقل قابل توسعه 
است( و این ظرفیت عمدتا در خدمت زنجیره های 
دارای ارزش افــزوده و فــرآوری شــده در مناطــق 
مختلف کشور و تحت نظام قیمت گذاری متناسب 

حمل ونقل قرار گیرد. 

ژئواستراتژیک  فرصت های  از  توانسته  ایران  آیا 
بین الملل  حمل ونقل  و  تجارت  حوزه  در  کشور 

استفاده کافی را ببرد؟ 
ویــژه ی  موقعیــت  به دلیــل  ایــران  کشــور 
ژئواستراتژیک و عبور کریدورهای مهم شرقی-غربی 
و شــمالی-جنوبی، بــه عنــوان یکی از شــاه راه های 
تجــارت بین المللــی محســوب می شــود. علیرغم 
وجود کریدورهای ترانزیت بین المللی عبوری، ایران 
نتوانسته اســت از فرصت های ترانزیــت عبوری به 
نحو شایســته در جهت تولید ثــروت و درآمدزایی 
اســتفاده نماید. وجــود رقابت شــدید کریدورهای 
مــوازی بین المللی دریایــی و زمینی، در کنار فقدان 
سیاست گذاری مناسب سخت افزاری و نرم افزاری، 
از دلایــل این عدم توفیق محســوب می شــوند. با 
این حال، نکته ی مهم تری که معمولًا مغفول واقع 
می شود آن است که سیاست گذاری مبتنی بر جذب 
تقاضــای ترانزیت عبوری، یــک رویکرد بهره برداری 
حداقلــی از فرصت هــای ژئواســتراتژیک کشــور در 
حوزه تجــارت و حمل ونقل بین الملل اســت؛ زیرا 
عبــور ترانزیت بدون خلــق ارزش افزوده در کالا و 
خدمات، حاشــیه ی ســود بالایی برای اقتصاد ملی 
فراهــم نمی آورد و به رشــد قابل توجه مشــارکت 
کشــور در زنجیــره ی ارزش جهانــی و فواید مترتب 

بــر آن )همچــون تولید ثــروت و اشــتغال پایدار( 
منجر نخواهد شــد. در مقابــل، رویکرد بهره برداری 
حداکثــری از فرصت هــای ژئواســتراتژیک کشــور، 
با هدف ایجاد شــبکه ای یکپارچــه بین بخش های 
مختلف فرآوری و توزیع، و با تأکید بر ایجاد ارزش 
افــزوده در کالا و خدمات در طول مســیرمی تواند 
بــه عنوان یک رویکرد مطلوب، جایگزین گردد. در 
رویکرد حداکثری، از فرصت های ایجادشده توسط 
کریدورهــای بین المللی عبــوری از ایران، به منظور 
بازاریابی و جابجایی کالاهای داخلی فرآوری شده در 
مناطق مختلف کشــور و به ویژه در مناطق مجاور 
ایــن کریدورها بهره برداری به عمل می آید. عمده ی 
فرصت سوزی ایران در حوزه ی تجارت و حمل ونقل 
بین الملــل، بــه دلیــل عــدم توجــه بــه رویکــرد 
بهره برداری حداکثری از فرصت های ژئواستراتژیک 

روی می دهد.

علاوه بر چالش های فوق الذکرچه موارد دیگری را 
می توان به عنوان موانع ارتقای مشارکت ایران در 

زنجیره ی ارزش جهانی نام برد؟
نبــود ارتبــاط نظام مند بیــن بازی گران ســطوح 
مختلــف شــبکه های تولیــد و توزیع، نبــود ارتباط 
صنایــع  توســعه  اولویت هــای  بیــن  نظام منــد 
پایین دســتی و اولویت هــای توســعه شــبکه های 
حمل ونقل، و بی عدالتی منطقه ای در بهره مندی از 

منافع اقتصادی شبکه های تولید و توزیع.
چالش های مذکور، در شــرایط نبود شــفافیت، 
به عواملی جهت شــکل گیری انحصار و انواع رانت 
)شــامل انرژی ارزان، مواد خــام، مالیات، بازارهای 
انحصاری صادراتی و وارداتــی و...( برای گروه های 

خــاص و در نتیجــه ایجاد رویه هــای ناعادلانه در 
کشــور بدل گردیده اند. یکی از ریشــه های اساســی 
سیاســت گذاری  فقــدان  مذکــور،  چالش هــای 
منســجم و یکپارچــه ی نرم افزاری و ســخت افزاری 
در حوزه های مرتبط با مدیریت زنجیره ی ارزش در 
ایران است. این عدم یکپارچگی و بخشی نگری، در 
ابعاد مختلف هم چــون ناهماهنگی در تصمیمات 
ذی نفعــان، عــدم تقــارن اطلاعاتــی و ناهماهنگی 
در تخصیــص منابع عینیــت می یابد. اتخاذ نگرش 
رویکــرد سیاســت گذاری  و  جامع نگــر سیســتمی 
یکپارچه در حوزه های تولید و توزیع از طریق ایجاد 
هماهنگی در تصمیمات، اشــتراک گذاری اطلاعات 
و اشتراک گذاری منابع، می تواند به رفع چالش های 
مذکــور و در نتیجــه، افزایش مشــارکت عادلانه ی 
مناطــق مختلف کشــور در زنجیــره ی ارزش جهانی 
کمک شــایانی نمایــد. از این رو، ایده ی »شــبکه ی 
یکپارچه ی فرآوری و ترابری«، به عنوان یک راهبرد 
بنیادی برای شــکوفایی اقتصــادی عدالت محور و 

پایدار ایران، پیشنهاد می گردد.

شبکه ی یکپارچه ی فرآوری و ترابری )شیفت(: 
هدف اصلی »شبکه ی یکپارچه ی فرآوری و ترابری« 
یا »شــبکه ی IFTP« عبارتست از: استفاده ی بهینه 
از مزیت هــای نســبی ســرزمینی با رویکــرد ارتقای 
عدالــت منطقــه ای به منظــور افزایش مشــارکت 
در زنجیره ی ارزش جهانی. این شــبکه، ســامانه ای 
نظام منــد متشــکل از »زنجیره هــای آزاد فرآوری-
ترابری« می باشد. هر زنجیره ی آزاد فرآوری-ترابری، 
شامل کلیه ی فعالیت هایی است که از تامین کالای 
خــام در مبدا تا فروش محصول فرآوری شــده در 

هدف اصلی »شبکه ی 
یکپارچه ی فرآوری و 

 »IFTP ترابری« یا »شبکه ی
عبارتست از: استفاده ی 

بهینه از مزیت های نسبی 
سرزمینی با رویکرد ارتقای 

عدالت منطقه ای به منظور 
افزایش مشارکت در زنجیره ی 

ارزش جهانی. این شبکه، 
سامانه ای نظام مند متشکل 

از »زنجیره های آزاد فرآوری-
ترابری« می باشد
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مقصد انجام می گردد. در هریک از زنجیره ها، ابتدا 
کالای خــام در نقطــه یــا نقاط مبــدا، تحت عنوان 
»بنگاه هــای تولیــدی بالادســتی«، تولید می شــود. 
ســپس، کالای خــام تولیــد یا اســتخراج شــده در 
ایــن بنگاه ها، بــه مکان هایی جهت فرآوری و خلق 
ارزش افزوده، تحــت عنوان »قطب های فرآوری«، 
ارسال می شــود. این قطب ها، صنایع پایین دستی 
زنجیره هــای آزاد محســوب می شــوند و در آن ها، 
ضمــن اســتقرار کارخانجات و کارگاه هــای تولیدی، 
عملیــات مــورد نظــر فــرآوری )همچــون تبدیل، 
بســته بندی، رده بنــدی و...( صــورت می پذیرد. در 
قطب هــای فــرآوری، مفهوم »درجه ی فــرآوری« بر 
اســاس میــزان ارزش افــزوده ی خلق شــده، قابل 
تعریف اســت. محصول فرآوری شــده با اســتفاده 
از سیســتم حمل ونقــل تک گونــه ای یــا سیســتم 
حمل ونقــل چندگونــه ای ترکیبی به نقطــه یا نقاط 

مقصد جابجا می گردد. 
زنجیره هــای آزاد فرآوری-ترابری، بســته به نوع 
کالای اولیه، محصول فرآوری شــده و نوع فرآوری 
مربوطــه، می تواننــد در حوزه های معدنــی، فلزی، 
غذایــی،  ســاختمانی، کشــاورزی،  پتروپالایشــی، 
دارویــی و... و نیــز ترکیبی از ایــن حوزه ها تعریف 
گردند. قطب های فــرآوری می توانند نقش مکمل 
را بــرای یکدیگــر ایفا نمایند، به نحــوی که با توجه 
به پتانسیل های مناطق مختلف سرزمین، به جاي 
توليد کامل يک محصول در یک قطب، بر رویکرد 
»فــرآوری متوالــی« در قطب هــای مختلــف تمرکز 
صــورت پذیرد. فــرآوری متوالی، ممکن اســت از 
نقطه نظر کمینه ســازی هزینه هــای کل حمل ونقل، 
انتخاب مطلوبی محسوب نشــود، اما از نقطه نظر 
بیشینه ســازی عدالــت اقتصــادی و اجتماعی بین 
مناطق مختلف، گزینه ای مطلوب به حساب آید. از 
این رو، یافتن نقطه ی تعادل مناسب میان این دو 
هدف و تعیین تعداد و مکان بهینه ی نقاط فرآوری 

متوالی، موضوعی دارای اهمیت خواهد بود.

چه  فرآوری-ترابری  آزاد  زنجیره ی  یک  بازی گران 
سازمان ها یا شرکت هایی هستند؟

 دولت، متولی مدیریت زنجیره ی آزاد، مدیریت 
بنگاه های تولیدی بالادســتی )تأمین کننده ی کالای 
خــام(، مدیریــت قطب)هــای( فــرآوری موردنظر 
مدیریــت حمل ونقــل  آزاد،  زنجیــره ی  طــول  در 
شــبکه های ریلی و جاده ای، و شرکت های بازاریابی 
بین المللی. هریــک از بازی گران یک زنجیره ی آزاد، 
در یک ســاختار سلســله مراتبی، با ســایر بازی گران 
آن زنجیره و نیز بازیگران ســایر زنجیره های آزاد در 

شــبکه ی یکپارچه ی فرآوری-ترابــری تعامل دارند. 
کلیــه روابط بین اجزای زنجیره هــای آزاد فرآوری-
ترابــری، لازم اســت در بســتری مناســب تعریــف 
گردد و مبتنی بر آن بســتر، سیاســت های تشویقی 
و تنبیهیِ طراحی شــده، بر زنجیره هــای آزاد اعمال 
گردند. این ســامانه تحت عنوان »ســامانه ی جامع 
امتیازدهــی« در شــبکه ی یکپارچــه ی فــرآوری و 
ترابری نام گذاری می گردد. سیاســت های تشــویقی 
معافیت هــا،  تخفیفــات،  جملــه  از  تنبیهــی  و 
بخشــودگی ها، مالیات ها و یارانه های مســتقیم و 
غیرمســتقیم مربوط به اجزای مختلف زنجیره های 
آزاد، در بســتر این ســامانه تعریــف می گردند و از 
قابلیت تسویه حساب با یکدیگر در بازه های زمانی 
منعطف برخوردار هســتند. طراحی سامانه ی جامع 
امتیازدهی، مســتلزم استفاده از ابزار نظریه بازی ها 
و تحلیــل انــواع بازی هــای قابل اجرا بیــن اجزای 
مختلــف زنجیره های آزاد و نیز اســتفاده حداکثری 
از فنــاوری اطلاعــات و یکپارچه ســازی پایگاه های 
مختلف داده، همراه بــا به کارگیری علم داده کاوی 

و تحلیل داده های بزرگ است. 

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

میــزان درجه ی فــرآوری و خلــق ارزش افزوده 
توســط زنجیره هــای آزاد، همــکاری زنجیره هــای 
آزاد بــا یکدیگــر در تقویت بازاریابــی و حمل ونقل 
اشــتراکی جهت ارتقای بهــره وری، ایجاد تعاونی ها 
در زنجیره های آزاد جهت اســتفاده از ظرفیت های 
و  هم افزایــی  جمع ســپاری،  تقویــت  و  مردمــی 
همکاری زنجیره های آزاد با کریدورهای بین المللی 
ترانزیــت عبــوری از ســرزمین، انطبــاق عملکــرد 
حمل ونقل زنجیره های آزاد با نظام سلسله مراتبی 
حمل ونقل و استفاده از گونه های حمل ونقل سبز، 
توجه به اولویت عدالت منطقه ای در فعال ســازی 

قطب های فــرآوری، و میزان مشــارکت بنگاه های 
تولیدی بالادســتی در تامیــن کالای خام مورد نیاز 

زنجیره های آزاد.
 برخــی تســهیلات اعطایــی نیازمنــد امتیــاز در 
ســامانه ی جامــع امتیازدهــی »شــیفت« عبارتنــد 
از: تخفیــف عــوارض گمرکــی، معافیــت مالیاتی، 
غیرتعرفــه ای، مشــارکت  و  تعرفــه ای  تســهیلات 
دولــت در تأمین هزینه های ســرمایه گذاری جهت 
توســعه ی قلمرو فعالیت زنجیره های آزاد، اعمال 
محدودیت هــا و عــوارض گمرکــی و مالیاتــی برای 
رقبــای زنجیره هــای آزاد، تســهیلات مربــوط بــه 
اعمــال قوانیــن، تشــریفات و بروکراســی اداری، 
تخفیف بارنامه های ریلی، جاده ای و ترکیبی ویژه ی 
زنجیره هــای آزاد فرآوری-ترابــری، تخفیــف حــق 
دسترسی قطارهای باری برنامه ای، کشتی های باری 
برنامه ای و مراکز لجســتیکی ترکیبی، قیمت گذاری 
و تخصیص یارانه ی مشــروط انــرژی به بنگاه های 

تولیدی بالادستی.
بر اســاس عملکرد موردانتظار گونه های مختلف 
حمل ونقــل در »شــیفت«، نظــام سلســله مراتبــی 
حمل ونقل در شــیفت قابل تعریف اســت. در این 
نظــام سلســله مراتبــی، قطارهــای بــاری برنامه ای 
)برخــوردار از زمان بندی قابــل اطمینان( می توانند 
به عنوان پیکره ی اصلی جهت پوشــش حمل ونقل 
زنجیره هــای آزاد مــورد بهره بــرداری قــرار گیرنــد. 
برنامه ریزی حرکت این ناوگان ریلی، در ســطح بالا، 
بــه صورت یکپارچــه با گونــه ی حمل ونقل دریایی 
)بــه عنوان یک گونه بــا ظرفیت بالاتر جهت حمل 
انبوه کالا در مســافت های طولانی( در ابعاد زمانی 
و مکانی، و در ســطح پایین، به صورت یکپارچه با 
سیستم حمل بار جاده ای به عنوان تغذیه کننده ی 
قطارهای برنامه ای ســرویس دهنده به زنجیره های 
آزاد، انجــام می گــردد. گســترش ایــده ی شــبکه ی 
یکپارچه ی فرآوری و ترابری )شیفت( در یک کشور، 
نــه تنها در تضاد با توســعه ی ترانزیــت بین المللی 
عبــوری از آن کشــور نیســت، بلکــه در صــورت 
سیاست گذاری صحیح، می تواند به تقویت جایگاه 
کریدورهــای ترانزیــت منطقــه ای و افزایش قدرت 
رقابت پذیری آن ها منجر شــود. در واقع، »شیفت« 
می توانــد با تنوع بخشــی به محصــولات با کیفیت 
ارائه شده به ذی نفعان مســیرهای ترانزیتی، قدرت 
رقابتــی مســیرهای ترانزیتــی عبوری از یک کشــور 
نســبت به مسیرهای رقیب موازی را افزایش دهد 
و به ارتقای جایــگاه کریدورهای بین المللی عبوری 
از آن کشور کمک نماید )فرصت سازی شیفت برای 
ترانزیت(. درمقابل، کریدورهای ترانزیت بین المللی 

زنجیره های آزاد فرآوری-
ترابری، بسته به نوع کالای 

اولیه، محصول فرآوری شده 
و نوع فرآوری مربوطه، 

می توانند در حوزه های 
معدنی، فلزی، پتروپالایشی، 

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

ترکیبی از این حوزه ها تعریف 
گردند
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می تواننــد تســهیلات مناســبی را بــرای بازاریابی و 
حمل ونقــل زنجیره های آزاد فراهم نمایند. قوانین 
بین المللی لازم الاجرا جهت تســهیل گری اســتفاده 
از کریدورهــای ترانزیتــی، به عــلاوه ی وجود رقابت 
شدید بین این کریدورها در جذب تقاضای ترانزیت، 
سیاســت گذاران را بــه ســمت ایجــاد تســهیلات 
ویــژه جهــت عبــور اولویــت دار کالاهــای ترانزیتی 
ســوق داده اســت که همین امر، می تواند منتج به 
فراهم آوری ظرفیت های مناســبی برای حمل ونقل 
ســریع و باکیفیــت این کالاها می گــردد )به عنوان 
نمونــه، می توان به قطارهای اولویــت دار برنامه ای 
ویــژه ی حمل ونقــل ترانزیتــی اشــاره نمــود(. این 
ظرفیت ها، بسترهای مناسبی هستند که می توانند 
به طور مشــترک بیــن ترانزیــت و زنجیره های آزاد 
فرآوری-ترابری مورد استفاده قرار گیرند. قطب های 
فرآوری می توانند در مجاورت کریدورهای ترانزیتی 
طراحی شوند و عملًا حمل ونقل و بازاریابی را برای 
زنجیره ها تسهیل نمایند. به عبارت دیگر، »شیفت« 
می توانــد از وجــود رقابت بیــن کریدورهای موازی 
ترانزیتــی، حســن اســتفاده را جهت بیشینه ســازی 
منافع خود داشــته باشــد )فرصت ســازی ترانزیت 
برای شیفت(. در صورت تحقق چنین فرصت سازی 
دوســویه، می توان موقعیت ژئواستراتژیک ایران را 
در خدمت ارتقای جایگاه کشــور در زنجیره ی ارزش 

جهانی دانست. 

و  فرآوری  یکپارچه ی  شبکه ی  منظرهایی  چه  از 
متداول  تأمین  زنجیره های  با  )شیفت(  ترابری 

متمایز و متفاوت است:
الــف( کلیــه ی سیاســت گذاری های مربــوط بــه 
»شــیفت«، در بســتر ســامانه ی جامــع امتیازدهی 
صورت می پذیرد. این سامانه، با برقراری اتصال بین 
اجــزای مختلــف زنجیره هــای آزاد فرآوری-ترابری، 
ابزاری مناســب جهــت شفاف ســازی فعالیت های 
زنجیره هــا و تعامــل آن ها با یکدیگــر و نیز اعمال 
عادلانه ی سیاســت های تشــویقی و تنبیهی فراهم 

می نماید.
ب( در صورت سیاست گذاری صحیح، تعامل و 
هم افزایــی متقابلی بین زنجیره هــای آزاد فرآوری-
بین المللــی کالا  ترانزیــت  و کریدورهــای  ترابــری 
قابل تعریف اســت. این تعامل دوســویه از طریق 
فراهــم آوری ظرفیت هــای اشــتراکی نرم افــزاری و 
ســخت افزاری برای حمل ونقل ســریع و باکیفیت 
کالا و نیــز بازاریابــی اشــتراکی بــا تنوع بخشــی به 
محصولات ارائه شــده در بازارهای مقصد می تواند 

صورت پذیرد. 

ج( سازوکار امتیازدهی طراحی شده در »شیفت« 
در جهــت ارتقــای عدالــت منطقــه ای از طریــق 
اولویت دهی به توســعه ی قطب هــای فرآوری در 
مناطق محروم و کم برخوردار و نیز اولویت دهی به 
افزایش کارایی سیستم حمل ونقلِ یکپارچه با تولید 
در ایــن مناطق اســت. ایــن امر در راســتای اجرای 
اصــل 48 قانون اساســی، مــورد توجه می باشــد. 
مطابق با این اصل، »در بهره  برداري از منابع طبيعي 
و اســتفاده از درآمدهاي ملي در ســطح اســتان ها 
و توزيــع فعاليت هاي اقتصادي ميان  اســتان ها 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 سیاست گذار 
به عملکــرد راستی آزمایی شــده ی زنجیره های آزاد 
فرآوری-ترابــری در خلق ارزش افزوده تعلق گیرد. 
سیســتم امتیازدهــی زنجیره هــای آزاد، بــه نحوی 
طراحی می گردد که امتیاز مستقیماً به میزان »نقش 
در ارتقای زنجیره ارزش« )نوع فرآوری در قطب های 
فرآوری و میزان ارزش افزوده ی خلق شــده( تعلق 
می گیرد. از این رو، اعطای تسهیلات سیاست گذار، 
شمولی به وسعت کل سرزمین )و نه نقاطی خاصی 
ماننــد مناطــق آزاد تجاری( می یابد و از وابســتگی 
این تســهیلات به محدوده هــای جغرافیایی خاص 
و شــکل گیری نقطه ی تعادلیِ غیر همسو با هدف 
اصلی »شیفت« جلوگیری می شود. به عبارت دیگر، 
زنجیره هــای آزاد فرآوری-ترابری، محدودیت الزام 
فعالیــت در مکان های جغرافیایی خاص را برطرف 
می کننــد و انعطاف پذیری بالایی جهــت راه اندازی 
زنجیره هــای آزاد جدیــد و نیز انحــلال زنجیره های 
آزاد موجــود را فراهم می نماینــد. زنجیره های آزاد 
فرآوری-ترابــری می تواننــد در تعامــل مثبــت بــا 
مناطق آزاد تجاری، نقشــی مکمل و تســهیل گرانه 
جهــت توان منــد ســازی تولیــد داخلــی و جــذب 

بازارهای صادراتی را ایفا نمایند.
کشــور ایــران بــا دارا بــودن مزیت هــای نســبی 
ســرزمینی، همچــون موقعیت ژئواســتراتژیک در 
حوزه حمل ونقــل بین الملل، دسترســی به نیروی 
کار ارزان، زیرســاخت گســترده ریلــی و جــاده ای، 
صنایع مادر بالادســتی، منابع عظیم و ارزان انرژی 
و توانمندی هــای دانش بنیــان، از قابلیــت بالایــی 
جهــت راه انــدازی شــبکه ی یکپارچه ی فــرآوری و 
ترابری )شیفت( برخوردار می باشد. پیاده سازی این 
شــبکه ی یکپارچه با لحــاظ کلیــه ی ملزومات آن، 
قابلیــت آن را دارد که ظرفیــت ایران جهت تبدیل 

شــدن به هاب قدرتمند منطقــه ای و بین المللی را 
بــه فعلیّت برســاند و با ارتقای مشــارکت ایران در 
زنجیــره ی ارزش جهانی، منبعی پایــدار برای تولید 
ثروت ملــی فراهــم آورد و درآمدزایی بالایی برای 

کشور به همراه داشته باشد. 

پیاده سازی »شیفت« در ایران چه منافع اصلی در 
بر دارد؟

1- تبدیــل ایران از کشــور صادرکننده ی کالاها و 
مواد اولیه خام و نیمه خام به کشــور صادرکننده ی 
محصولات فرآوری شده و با ارزش افزوده ی بالا و 

حتی واردکننده ی مواد اولیه و انرژی
2- ایجاد بســتر مناســب جهت اجــرای صحیح 
هدفمندی یارانه ها و سیاست قیمت گذاری انرژی

2- محرومیت زدایــی و بهبود عدالت منطقه ای 
در کشــور از طریق بازتوزیع حاشــیه ســود فرآوری 
کالاها بــه ویژه در مناطق تحــت تأثیر کریدورهای 

حمل ونقل ملی و بین المللی 
3- افزایش صرفه جویی ناشی از مقیاس )مزیت 
مقیاس( از طریق فعال سازی ظرفیت بلااستفاده ی 

کارخانجات و کارگاه های موجود تولید و فرآوری
4- مقابلــه با خام فروشــی حمل ونقل و ارتقای 

بهره وری ناوگان ریلی و جاده ای کشور 
5- تقویــت وابســتگی و هم بســتگی اقتصادی 
بین اســتان های داخلی کشــور )و به تبــع آن، رفع 

بحران های اجتماعی و امنیتی(
6- ایجــاد و تقویــت چســبندگی اقتصادی بین 

ایران و کشورهای همسایه 
بــرای  عملیاتــی  ابــزار  یــک  فراهــم آوری   -7
افزایــش قدرت چانه زنی کشــور، امتیازگیری فعال 
از کشــورهای ذی نفع و اعمال سیاســت »موازنه ی 

مشروط در سرمایه گذاری«
منظور از موازنه ی مشــروط در ســرمایه گذاری، 
مدیریــت رقابت بین ســرمایه گذاران در پروژه های 
مختلف ســخت افزاری و نرم افزاری در کشور است؛ 
بــه نحوی کــه تعیین اولویــت پروژه هــای نیازمند 
ســرمایه گذاری، در یک فرآیند بــازی همکارانه بین 
دولــت ایــران و ســرمایه گذار و بــا در نظــر گرفتن 
لحــاظ منافــع ملی کشــور انجــام پذیــرد و امتیاز 
ســرمایه گذاری در پروژه های خــاصِ دارای اولویت 
بــرای یــک ســرمایه گذار و نحــوه ی بهره بــرداری از 
آن ها، به ســرمایه گذاری در سایر پروژه های منطبق 
بــر اولویت هــای ســرزمینی ایــران مشــروط گردد. 
میزان مشارکت شرکت های ســرمایه گذاری داخلی 
و خارجــی در پیش برد اهداف »شــیفت«، می تواند 
بــه عنوان یکی از شــاخص های مهــم در موازنه ی 
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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 نمونه هــای بومی راه آهــن 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 

می شد.
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 واگن ها 
در وسط قطار شد که با خونسردی و بدون دغدغه 
بــه مرکــز کنترل اعــلام 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 قــلاب و خطــرات آن افزایــش 
می یابد به ویژه با مشــکلات فــراوان در واگن ها و 

لکوموتیوهای قطار موجود و قطار جدید.      
وزیــر محتــرم راه و شهرســازی در 9 آبان ماه طی 
نامه ای بــه مدیرعامل راه آهــن، علت عدم تحقق 
بندهای 24 و 25 سیاســت های کلی برنامه ششــم 
توســعه ابلاغی مقام معظم رهبری را تعدد مراجع 
دخیــل در برنامه ریزی )انتخاب پروژه(، ســاخت و 
بهره برداری پروژه های خطوط ریلی وعدم توجه به 
ملاحظات بهره برداری در مراحل انتخاب و ساخت 

پروژه ها اعلام نمودند.
ایــن رویکــرد وزیــر بحث هــای 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 راه آهن در روز 
یکشنبه 16 آبان ماه تشــکیل که با استقبال فراوان 
مواجــه گردید و دیدگاه های خوبی از هر دو ســوی 

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

ونقل، تجربه بافق مشهد و ... بیان گردید.  
همچنین به نتایج بررســی های مشــاور معروف 
جهانــی )شــرکت رولند برگر( نیز اشــاره گردید که با 
ذکر تجربه کشــورهای پیشــرفته اروپایی پیشــنهاد 
تمرکــز )بهره بــرداری و ســاخت راه آهن(، ســاختار 
جدیــد راه آهن، 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 پروژه ها نیز یکی دیگر از 
واقعیت های پروژه های ســاخت بود )شاید مرتبط 

باشند(. 

سنگین تر شدن بار قطار مدیریت
 راه آهن و نگرانی بریدن قلاب

دکتر عباس قربانعلی بیک، کارشناس حمل و نقل

مشــروط در ســرمایه گذاری و مدیریت رقابت بین 
ســرمایه گذاران )ایجــاد بازی موازنــه ی عدمی( در 
نظر گرفته شــود. توافق نامه ی راهبردی 25 ساله ی 
ایران و چین )که در سال 2021 بین دو کشور امضا 
گردید(، می تواند در این راســتا و با رویکرد ارتقای 
مشــارکت ایران در زنجیــره ی ارزش جهانی تعریف 
گردد. اجرای صحیح »شــیفت«  قابلیت آن را دارد 
که اســتراتژی بازی بین دو کشــور ایران و چین در 
توافق نامه ی راهبردی 25 ساله ی ایران و چین را به 
تعامــل فعّالانه و هم ســطح )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، 
می تواند در یک بستر یکپارچه با جریان حمل ونقل 
بین المللــی صورت پذیــرد؛ به نحوی کــه صادرات 
این کالاها، در کنار ســرمایه گذاری چین در توســعه 
صنایع تبدیلی و ایجاد ارزش افزوده جهت فرآوری 
کالاهای صادراتی واســطه ای و نیمه ساخته ی چین 
بــه اروپا، و یا مشــروط به ســرمایه گذاری چین در 
توسعه و تکمیل زیرســاخت های حمل ونقل ریلی 
و جــاده ای ایــران که واجد اولویــت در کریدورهای 

بین المللی هستند، انجام شود. 

ایران  در  شیفت  راه اندازی  اصلی  ملزومات  از 
چیست؟

 لزوم طراحی و پیاده سازی سامانه ی جامع امتیازدهی 
شیفت، لزوم طراحی و اعطای مشوق های دولتی جهت 
حمایت از راه اندازی زنجیره های فرآوری-ترابری و نظارت 
بر حسن اجرای آن، لزوم واگذاری مدیریت زنجیره های 
فرآوری-ترابــری به بخش خصوصــی، لزوم هماهنگی 
سیستماتیک بین اجزای مختلف زنجیره های فرآوری-
ترابــری، لزوم ســرمایه گذاری در مبــادی )اعم از مبادی 
داخل و خارج کشور( به منظور درونی سازی زنجیره ها، 
لــزوم مکان یابی بهینه ی قطب های فــرآوری با رویکرد 
عدالــت منطقه ای و نیز لحاظ مجــاورت با کریدورهای 
ترانزیت بین المللی عبوری از ایران.  برخی از چالش های 
اصلــی پیش روی شــیفت در ایران عبارتند از: دشــوار 
بــودن طراحی ســازوکار های انگیزشــی و رقابتی جهت 
توزیــع عادلانه منافع ذی نفعان زنجیره هــای فرآوری-
ترابری، نیاز به کســب اطمینان کافــی از تداوم عرضه ی 
کالای خــام در مبــادی زنجیره هــا، وجــود رقبای جدی 
بــرای محصولات نهایی زنجیره ها در بازارهای جهانی با 
رقابت از نظر قیمت و کیفیت، و ضعف زیرساخت های 
سخت افزاری و نرم افزاری شبکه های حمل ونقل کشور.

پانویس:

Integrated Freight Transportation and Processing (IFTP)
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