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دانش دریا 2

گروه ترانزیــت - رقابت کریدور هــای حمل ونقلــی در اطراف 
کشور شــدت فزاینده ای یافته اســت تا حدی که می شــود آن را 
نوعی »نبرد کریــدوری« تعریف کرد چرا که توفیــق هرکدام از این 
کریدور ها به معنای حذف یا ابتر ماندن دیگری است. در این میان کریدور های 
ایرانی علی رغم برتــری جغرافیایی واضح و بی چون و چرا، به ســبب فقدان 
زیرساخت های ســخت افزاری و نرم افزاری مناسب و فشــار های سیاسی از 
سوی غرب در حال از دســت دادن برتری خود نســبت به دیگر کریدور ها 
هســتند. کشــور های رقیب از عراق گرفته تا ترکیه و پاکســتان و... با جذب 
سرمایه گذاری های هنگفت خارجی سعی بر این دارند که سهم هرچه بیشتری 
از کیک ترانزیتی منطقه را کسب کنند و دیگران را تا حد امکان ناکام بگذارند. 
در این فضای دشوار اکنون سؤال این است که برای نجات کریدور های ایرانی 
چه باید کرد و در این میان نقش بندر چابهار به عنوان نقطه قوت کریدور های 
کشور به نسبت دیگر کشور ها چیست؟ این ها مسائلی است که »مانا« با علیرضا 
چشم جهان یکی از کارشناسان خبره و شناخته شــده حوزه حمل ونقل ایران 

مطرح کرده که ماحصل آن را در ذیل می خوانید:

در وضعیت کنونــی، موقعیت کریدوری ایــران را در قبال کریدور های 
جدیدی که در منطقه در حال احداث هستند چگونه ارزیابی می کنید؟

ایران از لحاظ موقعیت و محل جغرافیایی بسیار منحصربه فرد است و می تواند 
نقشــی محوری در مبادلات بین المللی و دریافت و ارسال بار های صادراتی و 
وارداتی ایفا کند. در حوزه بنادر نیز کشــور دارای ظرفیت قابل توجهی است، 
بنادر ما در نقاط مختلف نوار ساحلی شــمال، هم ظرفیت عملیاتی شده دارند 
و هم ظرفیت های خالی قابل استفاده ای مجموعاً در حدود ۲۷۰ میلیون تنُ را 
دارا هســتند. به علاوه دارای شبکه جاده ای بسیار گســترده متصل به بنادر در 
شمال و جنوب و شرق به غرب هستیم که در کنار شــبکه ریلی بسیار بزرگ 
در کشور -گرچه به گستردگی شــبکه جاده ای، شمال به جنوب را به یکدیگر 
متصل نکرده است-، اما به شکل بسیار وسیعی در حال فعالیت است. موضوع 
دیگر، موضوع سوخت است که در کشور ما به نســبت سایر کشور ها  قیمت 
سوخت بسیار پایین اســت. علاوه بر این ها جمعیت کشــور به نسبت دیگر 
کشور ها جوان و پویا است که می توانند در حوزه بنادر و دریا و ریل و جاده به 
ما بپیوندند. همه این ها مجموعه پتانسیل هایی است که در ایران ما وجود دارد 
و با توجه به این ظرفیت ها انتظار می رود آمار عملکردی قابل توجهی از خود 
نشان دهیم و امتیاز بسیار مطلوبی را در حوزه حمل ونقل و ترانزیت کالا کسب 
کنیم. اما واقعیتی که همواره بایستی به آن توجه کرد این است که صرف داشتن 
زیرساخت ها، تجهیزات، جمعیت، جاده، ریل و موقعیت جغرافیایی نمی تواند 
به عنوان تنها عوامل بدل شدن به قطب ترانزیتی کالا و ایفای نقش محوری در 
مبادلات تجاری بین المللی باشد. ملزومات دیگری نیز وجود دارد تا بشود در 
زمینه هزینه، سرعت و ایمنی نیازمندی های مشتریان را پیدا و رفع کرد. با توجه 
به اتفاقات اخیر به ویژه بحران اوکراین که در آغاز تقاضای بســیار گسترده ای 
برای حمل بار های دریافتی به ســمت روسیه را از مسیر کریدو های عبوری از 
ایران به وجود آورد که قبلًا از مسیر های دیگری به سمت روسیه حمل می شد، 
ولی متأسفانه نظام حمل ونقلی ما به دلایلی موفق نشد انتظار روسیه را در مسیر 
کریدوری شمال-جنوب برآورده کند. یکی از این دلایل موضوع هزینه است؛ 
به عبارتی روس ها اگر بخواهند یک دستگاه کانتینر را از مسیر ایران عبور دهند 
از مسیری که از طریق ســواحل غربی هند به بندر ساوستوپل امتداد دارد باید 
۳۰۰ تا ۵۰۰ دلار بیشتر هزینه کنند. به همین خاطر می توان گفت یکی از عوامل 
عدم توفیق در بهره گیری حداکثری از کریدور های عبوری از ایران همین قیمت 
بالاتر آن ها نسبت به دیگر کریدور ها اســت. هر چند مدت زمان عبور کالا از 
ایران به مراتب کمتر و امنیت آن نیز بیشتر است. مسئله بعدی در بنادر جنوبی 
است، درحال حاضر زمان تخلیه کشــتی و بارگیری مجدد برای حمل زمینی 
به نســبت زیاد اســت و بار به اصطلاح معطل می ماند. علت تأخیر در تخلیه 
بار تلفیق مجموعه اتفاقاتی اســت که از پس کرانه، تجهیزات بندری و جاده و 
ریل و... آغاز می شود و گاهی با نبود بار برگشتی تخلیه و بارگیری را با تأخیر 
مضاعف مواجه می کند. اقداماتی در این خصوص و در جهت بهبود وضعیت 
لازم است که انجام شود که نیازمند عزم جمعی است و کل فرایند را بایستی با 
یک تدبیر اساسی و برنامه زمان بندی شده متحول ساخت و پیش برُد. در بنادر 
با تعامل بین خود بنادر، خطوط کشتیرانی و فورواردر های بین المللی به عنوان 
اصلی ترین مجموعه های دریایی رو به رو هســتیم که در کنار این ها گمرک و 
سایر مجموعه های ریلی و جاده ای نیز حضور دارند؛ بنابراین در راستای تسریع 
در پهلودهی و جداســازی بار و محموله باید عملکرد مشترک کشتیرانی ها و 
مســئولان بنادر مورد توجه قرار گیرد و تمامی تمهیدات در خصوص تخلیه 
و بارگیری کشــتی ها با تدبیر و هماهنگی انجام شود تا از مواجهه با مشکلات 
ترافیک اجتناب شده و ضمن کاهش هزینه ها، »ترانزیت تایم« به کمترین حالت 
خود برسد. در این صورت است که قادر خواهیم بود امتیازات ترانزیتی خود 

را حفظ کنیم.
علاوه بر این مســائل که تاحدی با هماهنگی کشــتیرانی و بنادر می تواند به 
کمترین حد خود برسد، موضوع گمرک و سازمان ها و دوائر مختلف از جمله 
پلیس امنیت اقتصادی، استاندارد و دیگر مجموعه های نظارتی که درخصوص 
آزادســازی بار به ویژه بار ترانزیتی نقش دارند نیز بســیار مهم اســت؛ ما اگر 
می خواهیم به اهداف راهبردی توســعه دریامحور دست پیدا کنیم باید فاصله 
زیادی که بین ارگان های تأثیرگذار وجود دارد برداشته شود. در این راستا عزم 
واحدی از سوی تمامی سازمان های ذی ربط نه صرفاً به صورت مستقل و مجزا، 
وجود دارد تا بتوان فرایند زمان بــر و پرُهزینه تعیین ماهیت کالای ترانزیتی در 
گمرکات و سایر مسائل مربوط به ترانزیت را به بهترین شکل ممکن سامان دهی 
کرد و به صورت یکپارچه پیش برد. مهم تریــن اصلی که در این میان می تواند 
به هدف ما در پیشــبرد وضعیت و موقعیت ترانزیتی کشــور کمک کند نگاه 
کلان شــرکت ها به ســمت منافع ترانزیتی در قالب »هزینه-فایده« است و نه 

»هزینه-سود«.
ترانزیت در واقع تمام کار ما نیست بلکه بخشی از کار ما است، اما به این خاطر 
که جایگاه راهبردی کشور را تقویت می کند و امنیت ما را به امنیت کشور های 
اطراف گره می زند بسیار موضوع با اهمیتی اســت؛ بنابراین اگر به موضوع با 
دید همه جانبه و کلان نگاه شــود و صرفاً توجه ما به سمت درصد سود نباشد 
می توانیم به آینده ترانزیت امیدوار باشــیم. همچنین بایستی همواره هدف را 
نهادینه سازی مسیر ترانزیتی ایران در منطقه و به صورت بین المللی قرار دهیم.

تحریم ها در تبدیل شدن ایران به قطب ترانزیتی چه نقشی را ایفا می کنند؟
 نمی توان تمامی علل عدم توفیقات را به تحریم ها گره زد

نمی توان موضوع تحریم را بی اهمیت دانســت، اما نمی توان تمامی علل عدم 
توفیقات را به تحریم ها گره زد. نمونه روشنی که در این میان وجود دارد کشور 
روسیه اســت که درحال حاضر تحریم هایی علیه آن وجود دارد و به مراتب از 

کشور ما بیشتر است، اما به لحاظ اقتصادی در وضعیت نسبتاً مناسبی است. ما نیز 
باید از این موقعیت استفاده کنیم و با کشور های همسو و نه مطلقاً مشترک المنافع 
از ظرفیت های ایجاد شده در فضا های مختلفی همچون »اجلاس همکاری های 
شانگهای« و »بریکس« استفاده کنیم. در بسیاری از کشور ها به ویژه روسیه منافع 
اقتصادی و سرعت عمل در رساندن کالا از اهمیت ویژه ای برای گیرندگان کالا 
برخوردار است و همواره باید به این موضوع توجه کنیم که یا سرعت و هزینه 
خود را مناسب با حجم بار تعیین کنیم یا با جایگزینی مسیر های حتی طولانی تر 
از مسیر های ما کنار بیاییم. درحال حاضر خط »فسکو« از هند به روسیه در مدت 
زمان ۱۸ روز بار را از هند به روسیه جابه جا می کند در حالی که ما در مدت زمان 
حداقل ۲۵ روز و با هزینه حمل ۳۰۰-۵۰۰ دلار بیشــتر همــان بار را از طریق 

کریدور شمال-جنوب عبور می دهیم.

ابلاغیه توسعه دریامحور راهبرد و تکیه گاه اقتصادی کشور را بر شانه دریا 
می گذارد که ترانزیت کالا یکی از بخش های درآمدزای آن اســت، بر این 
اساس و با این توصیفات چقدر می شود در کوتاه مدت به دستیابی اهداف 

این ابلاغیه امیدوار بود؟
همان طور که پیش از این اشــاره شــد »فایده محوری« باید دست کم تا زمان 
دســتیابی به اهداف بلندمدت جایگزین »ســودمحوری« صرف شود. نمونه 
ملموسی که در این خصوص وجود دارد کشتیرانی روسیه است که علی رغم 
حضور در سازمان بورس این کشور که طبیعتاً آن را به شرکتی هزینه/سود محور 
تبدیل می کند، اما به سبب اولویت یافتن مصالح ملی برای یک سری از مسیر ها 
قیمت های دستوری اعمال می کنند تا آن مسیر در میان و طولانی مدت به عنوان 
مسیر باز تعریف شود و در نهایت به سوددهی برســد. اما متأسفانه ما در ایران 
هنوز به آن میزان از شجاعت نرسیده ایم که منافع کوتاه مدت را برای دستیابی به 
منافع بلندمدت، پایدارتر و ملی دست کم برای مدتی نادیده بگیریم. ما بایستی 
به نقطه ای برسیم که بتوانیم شجاعانه به سهامداران اذعان کنیم که برای پیشرفت 
و تعالی در آینده حاضر هستیم با قیمت ارزان تر و پایین تر در مسیری که آینده 
ترانزیتی کشور را تضمین می کند کار کنیم. از این رو با توجه به ابلاغیه توسعه 
دریامحور از ســوی مقام معظم رهبری باید به دنبال راهکاری بود که بتوان با 
سرعت بیشتری به اهداف این ابلاغیه دست یافت که آن هم با تغییر رویکرد از 

»هزینه/سود« به »هزینه/فایده« قابل تحقق است.

اگر ظرفیت ها و پتانسیل های رها شده کریدور ها در ایران مورد توجه قرار 
گیرند چه مزایایی می توانند برای کشور به دنبال داشته باشند؟

هر یک از کانتینر هایی که در نظام حمل و نقل جاده ای کشور جابه جا می شوند 
نیازمند یک راننده کامیون، کمک راننده، تعمیرگاه، مســافرخانه، رســتوران 
بین راهی و انواع دیگری از خدمات اســت که اگر مداومت داشــته باشد همه 
این ها می توانند به طور مستقیم دو و نیم شــغل به ازاء هر کانتینر برای کشور 
ایجاد کنند. این دو و نیم شغل می تواند برای آن دسته از جوانانی که جویای کار و 
دارای مهارت هستند بسیار مفید باشد. از این رهگذر و با کاهش تعداد بیکاران، 
امنیت بلندمدت کشور نیز افزایش می یابد. گفته می شود امسال در کشور بین 
۱۸ تا ۱۹ میلیون تنُ کالا به صورت کالای ترانزیت جابه جا می شود در حالی که 
کشور ترکیه بیش از ۵۰ میلیون تنُ در ســال ترانزیت انجام می دهد. شاخص 
ترانزیت )LPI( شامل دو بخش واردات و صادرات است. ما در بخش واردات 
حجم عظیمی را وارد حلقه های حمل ونقلی خود کرده ایم، اما در بخش صادرات 
یا خروجی به شــکل نســبتاً پایین تری عمل کرده ایم، در ایــن بخش نیازمند 
شجاعت های زیاد از سمت بسیاری از اشــخاص حقیقی و حقوقی و بنگاه ها 
هستیم و باید تأکید شود که بسیاری از تصمیمات به صورت هزینه/فایده هستند 
و از روز اول نباید به دنبال ســود بود. با توجه به اینکه درحال حاضر در عرصه 
نبرد کریدور ها در دور تا دور کشور قرار داریم و در بازاری با رقبای منطقه ای 
از جمله چین و روسیه قرار گرفته ایم، روس ها درحال حاضر از هند به روسیه 
خط کریدوری راه اندازی کرده اند. عراق نیز پروژه کریدور حمل ونقلی فاو به 
نام »طریق التنمیة« )جاده توسعه( را که قرار است از طریق خلیج فارس خدمات 
ترانزیتی آسیا به اروپا را انجام دهد در دست احداث دارد، به علاوه حمایت هند 
از کریدور »آی مکِ« در جنوب میان هند و اروپا را شاهد هستیم که از کشور های 
امارات، عربستان، اردن، رژیم صهیونیستی و درآخر از مدیترانه، مرکز اروپا و 
یونان می گذرد. همچنین کریدور »ترانس-افغان« که با همکاری افغانســتان، 
پاکستان و ازبکستان و با حمایت قطر در حال شکل گیری است؛ ابتکار کمربند و 
جاده چین نیز از آکتائو، ترکمن باشی، راه آهن باکو-تفلیس-قارص و در نهایت 
به ترکیه در شرق دریای خزر وارد می شــود؛ همه این کانال ها و کریدور ها از 
چهار محور شمال، جنوب، شرق و غرب در حال دور زدن سرزمین ما هستند که 
می تواند وضعیت بسیار نگران کننده ای را برای آینده کریدور و ترانزیت کشور به 
دنبال داشته باشد. در محاصره این کریدور ها نمی توانیم با قیمت تعیین شده وارد 
بازار شویم و اگر می خواهیم ایفای نقش کنیم و به حمل بار ترانزیتی بپردازیم 
باید بدانیم که در حال گره زدن امنیت خود به امنیت ســایر کشور ها هستیم. به 
این خاطر باید در جهت کسب جایگاه در شرایط ســیطره دیگر کریدورها، با 
قیمت های رقابتی که بازار تعیین می کند وارد آن شویم. این در حالی است که 
هر روزی که روند ورود ما به بازار دیرتر انجام شود شرایط برایمان سخت تر 
و چسبندگی مشتری به کریدور هایی که استفاده می کند به دلیل تثبیت حاشیه 
امن سرمایه، ثابت تر و محکم تر می شود. درعین حال ورود ما به بازار کریدوری 
می تواند ظرفیت اشتغال کشور را با توسعه خدمات در مسیر های ترکیبی افزایش 

دهد و چالش های اشتغال را به بهترین شکل سامان دهی کند.
از جمله مشــکلات ما در بازار کریدوری در حوزه ریلی اســت. سال هاست 
بندر چابهــار، بندر انزلی و به ویژه خط آهن رشــت به آســتارا با چالش های 
زیست محیطی، اقتصادی و اجرایی و صعوبت در کار، در انتظار اتصال به ریل 
سراسری هستند. از این رو می توان گفت ما در شبکه ریلی دارای یک مشکل 

توسعه ای هستیم از طرف دیگر سرعت سیر پایین شبکه ریلی به سبب برخی 
کمبود ها از جمله کمبود لوکوموتیو است، سرعت قطار ها طبق استاندارد های 
بین المللی باید بین ۸۰ تا ۱۰۰ کیلومتر در ســاعت باشد این درحالی است که 
در قطار های ما این میزان معادل متوســط ۵ کیلومتر اســت. مضاف بر این در 
شبکه ریلی کشور، بار به اندازه مسافر اولویت ندارد. به همین دلیل اگر موانع 
و مشکلات را رفع نکنیم پتانســیل و ظرفیت ریل را نیز از دست خواهیم داد؛ 
بنابراین برای بالفعل ســاختن ظرفیت های معطل مانــده کریدور ها باید نظام 
حمل ونقلی مشتمل بر زیرساخت، روســاخت، تجهیزات، نرم افزار و نیروی 
انســانی ایجاد کنیم تا بتوانیم از آن ها باهم و در کنار هم مبتنی بر اهداف تعیین 
شده خود بهره بگیریم. درحال حاضر متأسفانه ظرفیت های حمل ونقلی کشور 
به صورت نقطه ای توسعه یافته اند و نظام واحد متشکل از همه این ظرفیت ها در 
کنار یکدیگر ایجاد نشده است، این امر صرفاً منجر به توسعه سخت افزار هایی 

خواهد شد که قابلیت استفاده از آن ها چندان ممکن نیست.

 بندر چابهار به عنوان اســتراتژیک ترین بندر ایران در این میان چه نقشی 
می تواند ایفا کند، آیا می توان به پشــتوانه این بندر ظرفیت های کریدوری 

را حفظ کرد؟
چابهار از موقعیتی منحصربه فرد برخوردار است. هر کشتی که از اطراف عالم 
به سمت ایران حرکت کند یک تا دو روز زودتر از بندرعباس، به بندر چابهار 
می رســد. اما درحال حاضر چابهار از لحاظ امکانات، تجهیزات، اپراتوری و 
سیاست گذاری و... بخش ورودی و هم خروجی باید به سرعت تقویت شود، 
به علاوه قیمت های تعیین شده برای تردد به این بندر باید به شکلی رقابتی تعیین 
گردد تا قادر شود با بنادر دیگر منطقه وارد رقابت شده از سوی خطوط مختلف 
کشتیرانی برای تردد انتخاب شود. در این میان طی دو سال اخیر با حضور گروه 
کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران و ایجاد خطوط منظم کشتیرانی از سوی این 
شرکت از/به چین، هند و امارات در بخش کانتینر در بندر چابهار رونقی به این 
بندر بخشیده و امید ها را نسبت به آن پررنگ کرده است. اکنون به نسبت سال 
گذشــته حمل ونقل کانتینری در بندر چابهار  ۱۵۵ درصد رشد داشته است و 
به حدود ۶۶ هزار TEU رسیده است که البته به نسبت بندرعباس که معادل ۲ 
میلیون و صد هزار TEU در سال عملکرد کانتینری دارد راهی طولانی در پیش 

دارد البته برای ارزیابی عملکرد بندر چابهار نخست باید این بندر را با خودش 
مقایسه کرد که تا دو ســال پیش عملکرد کانتینری درآن عملًا وجود نداشت و 
صفر بود، اما اکنون به رقم چشمگیر ۶۶ هزار TEU رسیده که این عدد نیز رو به 
رشد است و نوید این را می دهد که با افزایش سرمایه گذاری و توسعه این بندر 
در آینده نزدیک منافع بندر چابهار برای استان سیستان و بلوچستان و به دنبال 
آن برای کل کشور قابل توجه خواهد بود. به علاوه با توجه به نگاه ویژه مدیریت 
ارشد گروه کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران به جایگاه بندر چابهار، امیدوار 
هستیم رشد عملکرد کانتینری این بندر با همین امکانات موجود طی سال جاری 
به بیش از ۱۰۰ هزار TEU برســد. توســعه بندر چابهار و ورود آن به عرصه 
رقابت با سایر بنادر از مسیر فرایند توسعه متوازنی از امکانات، تجهیزات و دیگر 
عوامل تأثیرگذار می گذرد. در وضعیت کنونی تنها راه نجات ظرفیت های بندر 
چابهار با توجه به ظرفیت های بی بدیل نهفته ای که دارد، واگذاری اپراتوری 
آن به یک مجموعه توانمند داخلی است. همان طور که مستحضر هستید ۲۰ 
درصد از کل جمعیت کشور در محور شرق زندگی می کنند که ما با تجهیز و 
سرمایه گذاری در بندر چابهار می توانیم مایحتاج آنان و یا کالا های صادراتی 
این محور را از طریق این بندر حمل و تأمین کنیم. همچنین این بندر پتانسیل 
بزرگ ترانزیتی به افغانستان و حتی پاکستان دارد )مرز ریمدان، هم مرز با بندر 
چابهار( این در حالی است که هنوز کریدور های چین-پاکستان و افغانستان که 
پیش از این به آن ها اشاره شد به مرحله اجرا نرسیده است. با ترانزیت تایم ۱۲ 
روزه از چین و ترانزیت تایم ۳ روزه از هند به بندر چابهار می توانیم دست کم 
در محور شرق رکورد و درآمد بسیار خوبی را برای این بندر کسب کنیم. باید 
تأکید کرد پس کرانه چابهار را تنها نباید محور شرق داخل کشور در نظر بگیریم 
بلکه کشور های محور شرق ایران؛ پاکستان، افغانستان، ترکمنستان، قزاقستان 
و حتی ازبکستان که درحال حاضر از مسیر دیگر حمل بار انجام می دهند، همه 
می توانند جزو پس کرانه چابهار در نظر گرفته شوند. برای دستیابی به این مهم 

نیز لازم است دیپلماسی اقتصادی با این کشور ها فعال شود. هم زمان باید توجه 
داشت که مسئله سازترین موضوع در بنادر ما به ویژه بندر چابهار موضوع خرید 
و تکمیل تجهیزات بندری است که نیازمند تصمیم گیری سریع از سوی همه 

سازمان ها و ارگان های دریایی ذی ربط است.
تجربه چند ماه گذشته گروه کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران در بندر چابهار 
که ثابت کرد با نگاه راهبردی می توان از سود بالای کوتاه مدت صرف نظر کرد 
و در بلند مدت به اهداف بزرگ تری نائل آمد می تــوان به آینده بندر چابهار 
بیش از پیش امیدوار بود. با ادامه دادن سرویس های منظم فعال از سوی گروه 
کشتیرانی جهوری اسلامی ایران از بنادر مهم منطقه و جهان به علاوه افزایش 
سرعت کافی در تخلیه و بارگیری کشــتی ها و همچنین تقویت تجهیزات و 
اپراتوری بندری به همراه استفاده از پتانسیل مجموعه های توانمند داخلی در 
اداره آن، امید به آینده کریدور شمال-جنوب نیز ممکن و در دسترس خواهد 
بود. اما این مهم در کنار اقدامات راهبردی در حوزه کشتیرانی نیازمند اقدامات 
همتراز در بخش های ریلی/جاده ای و حمل ونقل ترکیبی در کنار بارانداز های 
میان راهی است. گروه کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران با خرید و تحویل 
۱۵۰ دســتگاه کامیون در مجموعه جاده ای خود کوشش کرده است در کنار 
سایر ظرفیت های حمل ونقلی ترکیبی خود از جمله توسعه توان ریلی، برخی 
مشکلات در پس کرانه بندر چابهار را به حداقل ممکن برساند و زمینه ای فراهم 
سازد که بار در این بندر پس از تخلیه به سرعت به سمت مقاصد خود ارسال 
شود. البته ناوگان جاده ای در کنار فقدان جاده های مناسب در بندر چابهار با 
معضل دیگری نیز مواجه اســت درحالی که ارزانی سوخت می تواند مزیت 
رقابتی ما را در کریدور افزایش دهد، اما با کمبود سوختی که در منطقه وجود 
دارد این مزیت عملًا از بین رفته اســت که باید به صورت عاجل برای رفع 
آن اقدام شود. مسئله بعدی، اتصال سریع تنها بندر اقیانوسی کشور به شبکه 
ریلی است، سرعت بخشیدن به توسعه شبکه راه آهن و درعین حال استفاده از 
ظرفیت گمرکات مرزی )با افغانستان ما مرز میلک، ماهی رود و دوغارون را 
داریم که پیشرفت فوق العاده ای داشته( بسیار لازم است. درهمین حال برای 
بالفعل ســازی ظرفیت های بندر چابهار باید برخی اقدامات همه جانبه دیگر 
نیز در دستورکار باشد از جمله سرعت بخشی به سرویس دهی در بندر، کوتاه 
کردن صف کامیون ها، ۲۴ ساعته شــدن گیت های مرزی و ۲۴ ساعته شدن 

خدمات ارزیابی و سرعت بخشیدن به فرایند تخلیه و بارگیری که با توجه به 
مذاکراتی که با دستگاه های مربوطه در جریان است امیدوار هستیم با وجود 
چالش ها و تعارض هایی که بین ســازمان های مختلف وجود دارد بتوانیم به 

نتایج قابل قبولی در این خصوص دست پیدا کنیم.

نقش ابلاغیه توسعه دریامحور با توجه به نگاه مقام معظم رهبری به توسعه 
سواحل مکران، چابهار و محور شرق، چه میزان می تواند بر کاهش مسائل 

و مشکلات در این مناطق کمک کند؟
تأکید ابلاغیه مقام معظم رهبری بر توســعه سواحل در محور شرق می تواند 
در این مسیر به عنوان چراغ روشن و پشتوانه جدی باشد که راه را برای انجام 
اقدامات اساسی از ســوی ارگان ها و ســازمان های ذی ربط روشن کند. اما 
موضوع اصلی، وحدت فرماندهی و یکپارچه کردن نیت ها اســت، تا بشود 
از بندر چابهار به عنوان سرمایه و پشــتوانه ملی به درستی استفاده کرد. گروه 
کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران در راستای اجرای ابلاغیه رهبری انقلاب، 
با وجود صعوبت کار و عدم آمادگی لازم بندر چابهار برای تخلیه و بارگیری 
شــناور های بزرگ مقیاس در کنار دیگر هزینه های مترتب، برای رونق این 
بندر دست به اقدام زد و در گام نخست نیز موفق شــد. انتظار می رود دیگر 
ســازمان ها و ارگان های ذی ربط نیز با همکاری یکدیگر و به طور هم زمان 
اقدامات مشابهی برای دریامحور شدن توسعه کشور و رونق سواحل مکران 
و محور شرق صورت دهند. کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران همچنین در 
راستای تحقق اهدافی که اشاره شد در نظر دارد کانتینر های بنادر خلیج فارس 
را از طریق بندر چابهار توزیع کند تا دیگر نیاز نباشــد کشتی ها برای تخلیه و 
بارگیری نهایی وارد خلیج فارس شوند. ظرفیت کانتینری بندر چابهار هم اکنون 
 TEU در سال است که درحال حاضر ۶۶ هزار TEU نیز نزدیک ۵۰۰ هزار
آن فعال شده و برای فعال شدن تمام این ظرفیت کماکان جای کار وجود دارد.

گفت و گو با علیرضا چشم جهان، کارشناس 
خبره حوزه حمل ونقل ایران:

 بندر چابهار، بندر انزلی 
 و رشت به آستارا 

همچنان در انتظار اتصال 
به ریل سراسری 
 آینده کریدور ها در گرو

 توسعه بندر چابهار


