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فرصت سوزى 
 به دلیل ناقص بودن کریدورهاى ترانزیتى 

چه  ریلی  زیرساخت های  توسعه ی 
تأثیری بر افزایش سهم بخش ریلی 
کشور  ترانزیتی  بارهای  مجموع  از 

خواهد داشت؟

طبق آمارهای موجود حدود 90 درصد بار ترانزیتی 
کشور به وسیله ی جاده حمل می شود و سهم بخش 
آمار  این  ترانزیت صرفاً 10 درصد است.  از  ریلی 
علی رغم تأکیدات مکرر سیاست گذاران اقتصادی و 
مسؤولان حمل ونقل کشور، مبنی بر اولویت بخشی 
اما متأسفانه  بر حمل جاده ای است.  حمل ریلی 

حسن صدیقی
 مدیرعامل شرکت حمل ونقل بین المللی شنل

جایــگاه و موقعیــت اســتراتژیک ایــران، ترانزیــت را به عنــوان فرصتــی مناســب بــرای خلــق ثــروت و ارزش  افــزوده مطــرح می کنــد. امــا ایــن 
ــل  ــرکت حمل ونق ــل ش ــی مدیرعام ــن صدیق ــت. حس ــی لازم اس ــدن آن پیش نیازهای ــل درآم ــه فع ــرای ب ــت و ب ــون اس ــوه تاکن ــت بالق فرص
ــع ایــن مســیر را مــورد بررســی قــرار داده اســت. بین المللــی شــنل در ایــن گفتگــو چشــم انداز ترانزیــت ریلــی را تشــریح و مشــکلات و موان

در عمل چنین اتفاقی نمی افتد و اقدامات مؤثر و 
شایانی در حوزه ی ترانزیت ریلی انجام  نشده است.

ازاین جا  می توان  را  ریل  و  جاده  بین  توازن  نبود 
انقلاب  از  بعد  کشور  آهن  خطوط  که  دریافت 
بزرگراهی  و  جاده ای  شبکه ی  اما  شده،  برابر   3
و آزادراهی ما بیش از 20 برابر رشد کرده است. 
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کریدورهای ترانزیتی ما در حال حاضر چه 
وضعیتی دارند؟

توسعه ی ترانزیت ریلی فقط با توسعه ی 
امکان پذیر است،  ریلی  شبکه و خطوط 
یا مباحث دیگری هم در این موضوع باید 

موردتوجه قرار گیرد؟

کشـور  ریلـی  حمل ونقـل  پتانسـیل 
کریدورهـای  در  ترانزیـت  بـرای  را 
شـمال- جنوب و شـرق- غرب، چگونه 

می کنیـد؟ ارزیابـی 

کریدور شمال- جنوب )INSTC( به طول 7 هزار 
400 کیلومتر که از هلسینکی فنلاند شروع و به 
دهلی نو در هند متصل می شود، حد فاصل رشت- 
آستارا به طور حدودی 164 کیلومتر هنوز تکمیل 
 نشده و این موضوع سبب شده است این کریدور 
در بسیاری از پروژه های حمل ریلی در مسیر ایران، 
ازنظر اقتصادی و عملیاتی توجیه نداشته باشد و 
صاحبان کالا ترجیح می دهند به جای استفاده از 
حمل ترکیبی در حد فاصل مذکور، مسیر ترانزیتی 

ایران را با جاده طی کنند.
این کریدور در شاخه ی غربی از رشت تا بندرعباس 
تکمیل  شده است. لیکن؛ در شاخه ی شرقی این 
ریلی  اتصال  هنوز  چابهار(،  تا  زاهدان  )از  کریدور 
برقرار نشده است. همچنین؛ در صورتی شاخه ی 

موضوعات  مباحث سخت افزاری،  بر  علاوه  بدون شک 
تأثیرات  می تواند  ترانزیت  توسعه ی  در  نیز  نرم افزاری 
قابل توجه و در برخی موارد حتی بیشتر از موضوعات 
نرم افزاری  مشکلات  باشند.  داشته  اثر  سخت افزاری 
چون؛ ضعف دیپلماسی حمل ونقل، نبود پایبندی کامل 
به توافقنامه های دو یا چند جانبه از سوی کشورهای 
متعاهد، تعدد نهادهای دخیل در حوزه ی ترانزیت، اجرا 
نشدن کامل سیاست پنجره ی واحد تجارت فرامرزی، 
چابک نبودن فرآیندها )به ویژه در پایانه های مرزی و...(،  
ازجمله موضوعاتی هستند که در صورت رفع یا کاهش 

تردیـدی وجـود نـدارد کـه پتانسـیل ترانزیتـی 
کشـور در حـوزه ی ریلـی، به شـدت بـالا اسـت. 
ایـران به لحـاظ جغرافیایی جایگاه اسـتراتژیکی 
در منطقـه داشـته و بـا قـرار گرفتـن در غـرب 
قـاره ی آسـیا، نقطـه ی اتصـال شـرق بـه غـرب 
شـده اسـت. همچنین؛ کشـور ما با کشـورهای 
دسترسـی  به دلیـل  و  اسـت  هم جـوار  زیـادی 
ارتباطـی  مسـیر  می توانـد  آزاد،  آب هـای  بـه 
کشـورهای محصور در خشـکی بـه آب های آزاد 
باشـد. ایـن موقعیـت و فرصت ممتـاز، به خودی 
 خـود نمی توانـد موجـب مزیت ما باشـد و ضمناً 
می بینیـم  کـه  چـرا  نمی مانـد.  باقـی  ابـد  تـا 
کشـورهای رقیـب در حال تعریـف کریدورهای 
جایگزیـن هسـتند و اگـر درزمینـه ی ترانزیـت 
به سـرعت  مـا  سـرمایه گذاری های  و  اقدامـات 
عملیاتی نشـوند، ما از مسـیرهای ترانزیتی کنار 

گذاشـته می شـویم. 
توجـه  اکرایـن،  و  روسـیه  بیـن  وقـوع جنـگ 
ایـران  از  عبـوری  کریدورهـای  بـه  را  روسـیه 
افزایـش داده و فرصـت مناسـبی بـرای ما ایجاد 
کـرده اسـت کـه بخشـی از ترانزیـت بـار بیـن 
روسـیه و جنوب شـرق آسـیا را بـه کریدورهای 
ترانزیتی کشـورمان سـوق دهیم. امـا همان طور 
کـه پیش تـر متذکـر شـدم، یکـی از مهم تریـن 
کریدورهـای مـا یعنی کریـدور شـمال- جنوب 
نواقصـی دارد کـه نمی توانیـم از ایـن فرصت به 

نحـو احسـن اسـتفاده کنیم.

بنابراین؛ در یک نگاه کلی می توان دریافت توسعه ی 
زیرساخت های جاده ای به شدت از زیرساخت های 
ریلی پیشی گرفته است. این اتفاقی است که در 
آن  شاهد  یافته  توسعه   کمتر  کشورهای  عموم 
هستیم. به این معنی که در این کشورها توجه و 
سرمایه گذاری در حمل ونقل ریلی سهم کمتری در 
مقایسه با حمل جاده ای داشته و متأسفانه کشور ما 

نیز از این موضوع مستثنی نبوده است.
را  خود  ریلی  زیرساخت های  چه  هر  ما  طبیعتاً 
تقویت کنیم و سرمایه گذاری های لازم را در این 
حوزه بر اساس مطالعات فنی و اقتصادی و نیازهای 
ترانزیت  از  بیشتری  سهم  دهیم،  صورت  واقعی 
بار را به سوی خطوط ریلی سوق خواهیم داد. در 
در  زیرساختی  نواقص  برخی  وجود  حاضر  حال 
کریدورهای ریلی ترانزیتی مشکل ساز و فرصت-
سوز و باعث کاهش سهم ریلی در قیاس با جاده ای 

در حوزه ی ترانزیت شده است.
به عبارت  دیگر، مشتریان و صاحبان بار برای انتخاب 
نرخ  بین شیوه ی حمل، عموماً سه موضوع مهم 
حمل بار، ترانزیت تایم و ایمنی محموله را بررسی 
کرده و تصمیم به انتخاب شیوه ی مناسب حمل 
است  بدیهی  می کنند.  خود  محموله های  برای 
ضعف و یا نقصان زیرساخت ریلی، می تواند منجر 
به افزایش هزینه و زمان حمل به دلیل ضرورت 
ترانشیپمنت،  ترکیبی،  از خدمات حمل  استفاده 
تخلیه و بارگیری در برخی از کریدورهای ریلی شود. 
خدمات مذکور در برخی موارد حتی می تواند منجر 
به خسارت کیفی و بعضاً کمی به بار شود. لذا؛ ضعف 
در زیرساخت های ریلی صاحبان کالا را به سمت 
باعث  مشکلات  این  و  داده  سوق  جاده ای  حمل 
می شود بخش خصوصی ریلی در برخی مسیرها در 

برابر جاده ای امکان رقابت نداشته باشد.

شرقی می تواند دارای توجیه بیشتر شود که مسیر 
زاهدان به تربت  حیدریه متصل شده و از این طریق 
فاصله ی ریلی به میزان معناداری در مسیر چابهار 
کاهش   CIS حوزه ی  و  افغانستان  کشورهای  به 

می یابد.
کریدورهای شرقی- غربی کشور هم نواقصی دارد. 
شبکه ی ریلی ما از سرخس به رازی فعال است. اما 
نباید فراموش کنیم که ما بیشترین صادرات را به 
کشور عراق  با حدود 20 میلیون تن  در سال دارا 
هستیم. اما سهم بخش ریلی از این صادرات صفر 
پاکستان  از کشور  است. همچنین؛ درآینده، چه 
زیادی  کالاهای   ،CIS کشورهای  از سوی  چه  و 
می تواند به عراق و سوریه ترانزیت شود. اما تکمیل 
نشدن این کریدور اثر منفی بر ترانزیت کالا در کشور 
به جا گذاشته است. اتصال ریلی شلمچه- بصره که 
مسافتی حدود 32 کیلومتر است، می تواند کریدور 
ترانزیتی شرقی- غربی کشور را فعال کند که در 
این زمینه علی رغم اعلام آمادگی بخش خصوصی 
برای سرمایه گذاری و اجرای پروژه، اقدام مؤثری از 
سوی متولیان صورت نپذیرفته است. اتصال خط 
آهن از کرمانشاه به پایانه ی مرزی خسروی نیز جزو 
اقداماتی است که برای تکمیل کریدورهای ترانزیتی 
شرقی- غربی کشور می تواند حائز اهمیت بوده و 
ترانزیت و صادرات به کردستان عراق و منطقه ی 

شمالی عراق را تسهیل کند. 
همچنین؛ در کریدور شرقی- غربی، اتصال ریلی به 
افغانستان و شهرهای مهم هرات و کابل و فراهم 
به عنوان  آن  از  کامل  بهره برداری  شرایط  آوردن 
یکی از مهم ترین مقاصد صادراتی و ترانزیتی کشور، 
بایستی مورد توجه قرار گیرد. لازم به ذکر است 
ایستگاه  تا  »شمتیغ«  مرز  از  ریلی  پروژه ی خط 
»روزنک«، علی رغم افتتاح صورت گرفته، در حال 
داخلی  جنگ  از  ناشی  تخریب  دلیل  به  حاضر 

افغانستان، غیرقابل بهره برداری است.

آن ها می توان شاهد جهش در ترانزیت کشور بود. 
در بعد سخت افزاری نیز توسعه ی ترانزیت را نمی توان 
صرفاً محدود به توسعه ی خطوط ریلی دانست. موضوعات 
زیرساختی دیگری که اتفاقاً سهل الوصول تر و اقتصادی تر 
هستند نیز باید مورد توجه قرار گیرند. زیرساخت هایی 
انبارش،  ترانشیپ،  تخلیه،  و  بارگیری  امکانات  همچون 
بسته بندی، استریپ، استافینگ و خدمات لجستیکی که 
مکمل زنجیره ی حمل ونقل ریلی هستند، می تواند نقش 

مهمی در توسعه ی ترانزیت ایفا کنند.
در بعد توسعه ی خطوط ریلی نیز بایستی به این نکته 
توجه کنیم که باوجود مضیقه ی بودجه ای طی سال های 
اخیر، شاهد ایجاد خطوط ریلی جدید در کشور بوده ایم، 
اما متأسفانه برخی از این خطوط فاقد توجیه اقتصادی 
بوده و حمل ونقل بار و مسافر در آن ها در حداقل مقدار 
ممکن اتفاق افتاده است. فلذا؛ اولویت بندی سرمایه گذاری 
دیگر  از  اقتصادی،  بازده ی  بر  مبتنی  ایجاد خطوط  در 
راهکارهایی است که می تواند  بر توسعه ی ترانزیت اثرگذار 

باشد.
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توسعه ی  در  مباحث  مهم ترین  از  یکی  تعرفه 
برای  بار  حمل  قیمت  چراکه  است.  ترانزیت 
بسیار  حمل ونقل  مد  انتخاب  در  مشتریان 
مورد توجه قرار می گیرد. تعرفه گذاری هایی که 
برای ترانزیت در کشور ما انجام شده در برخی 
است.   بوده  مناسب  بسیار  کالاها  و  مسیرها 
اقدامات  راه آهن  خارجی  بازرگانی  کل  اداره ی 
خوبی در این زمینه انجام داده و به عنوان  مثال 
قیمت ها  و  امضا  ترکیه  با کشور  پروتکل خوبی 
اقتصادی  توجیه  دارای  عموماً  ایران  سمت  در 
برخلاف  موارد  برخی  در  ترکیه  اما  است.  شده 
این پروتکل هزینه هایی را به شرکت های ریلی 
رفتن  بین  از  موجب  عملًا  که  می کند  تحمیل 
شرکت های  برای  بار  حمل  اقتصادی  توجیه 
نیز  ترکمنستان  متأسفانه کشور  ریلی می شود. 
در حوزه ی تعیین تعرفه ها مناسب و هماهنگ با 
راه آهن ج.ا.ا عمل نکرده و این موضوع بر فعالیت 
تأثیر  ریلی  شرکت های  بین المللی  و  ترانزیتی 

منفی می گذارد. 
به  توجه  با  است  آن  بهتر  تعرفه،  خصوص  در 

چـه موانـع بیمـه ای و گمرکـی بر 
وجـود  ریلـی  ترانزیـت  راه  سـر 

دارد؟
بیمه ای  بحث های  در  که  موضوعی  مهم ترین 
بیمه  بن  موضوع  است،  اثرگذار  ترانزیت  بر 
که  بودیم  شاهد  را  معضلی  ما  اواخر  این  است. 
شرکت های بیمه ای که با گمرک قرارداد داشتند 
و بیمه ی ترانزیت را انجام می دادند، توافقاتشان 
با گمرک دچار مشکل شده بود و این مشکلات 
به شرکت های ریلی هم تسری پیدا کرد و این 
انجام  را  بن گذاری  نمی توانستند  هم  شرکت ها 
بیمه  عالی  شورای  و  گمرک  امیدواریم  دهند. 
افزایش شرکت های بیمه ای فعال در حوزه ی  با 
بیمه ای  شرکت  چند  کنونی  انحصار  ترانزیت، 
که در حال حاضر در این بازار فعالیت می کنند 
را از بین ببرند و فضا را برای شرکت های ریلی 

مساعدتر کنند. 
دغدغه های  جزو  همواره  گمرکی  موانع 
ریلی  شرکت های  ازجمله  حمل  شرکت های 
تعدد  و  می شود  محسوب  ترانزیت  حوزه ی  در 
موجب  همواره  گمرکی،  دستورالعمل های 
بین  ناهماهنگی  است.  شرکت ها  سردرگمی 
واحدهای مختلف در پایانه ی مرزی هم مشکلات 
شرکت ها را مضاعف می کند. چنان چه پنجره ی 
آن  متولی  گمرک  که  فرامرزی  تجارت  واحد 
است به شکل جدی تری اجرایی شود، رویه های 
انجام  بیشتری  سهولت  و  سرعت  با  گمرکی 
می شود و جریان حمل ونقل هم سریع تر و بهتر 
منتفع  آن  از  ذی نفعان  و  بازرگانان  و  می شود 

خواهند شد. 
حمل ونقل  شرکت های  این که،  پایانی  نکته ی 
ریلی طبق تبصره ی )2( ماده ی )98(آیین نامه ی 
و  تضمین  به  نیاز  گمرکی،  امور  قانون  اجرایی 
قانون  طبق  دیگر،  به عبارت   ندارند.  بن گذاری 
در رویه ی ترانزیت خارجی، کلیه ی شرکت های 
و  راه  وزارت  از  مجوز  که  بین المللی  حمل ونقل 
در  تضمین  سپرده ی  بایستی  دارند،  شهرسازی 
حد تعرفه ی کالای مجاز بگذارند. اما شرکت های 
ریلی که کالای خود را با راه آهن حمل می کنند، 
از این رویه مستثنی شده و می توانند به جای این 
تضامین تعهد بدهند. اما متأسفانه با وجود این که 
قانونی  و  شده  تصویب   موضوع  این  سال هاست 
است، از سوی گمرک ج.ا.ا به مرحله ی اجرا در 

نمی آید.

تعرفه ی حمل بارهای ترانزیتی چه 
تأثیری بر سهم حمل ونقل ریلی در 
این حوزه دارد؟ آیا تعرفه گذاری ها 
توسعه ی  راستای  در  و  اصولی 

ترانزیت ریلی بوده است؟ 

تصمیم  بر  اثرگذار  و  زیاد  محیطی  متغیرهای 
تعرفه گذاری  برای  مکانیسمی  کالا،  صاحبان 
تعریف کنیم که منعطف و چابک بوده و با رصد 
مستمر متغیرهای مؤثر بر تصمیمات متقاضیان 
خدمات حمل ونقل ریلی، ازجمله؛ وضعیت بازار 
حمل بار، شرایط کشورهای همسایه، نرخ حمل 
بار در جاده و ...، بتواند با تعرفه گذاری مناسب 
مزیت  ریلی،  شرکت های  منافع  حفظ  ضمن 
حمل بار به وسیله ی ریل را به همراه داشته باشد.
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