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7 ترانزیت دریا

گروه ترانزیت – امید عباسی - آمارهای رسمی 
منتشرشــده از سوی ســازمان بنادر نشان می‌دهد 
که بنادر شــمالی ایران در ســال۲۰۲۴ با کاهش ۳۳درصدی 
در آمار عملکرد کانتینری خود نســبت‌به سال۲۰۲۳ مواجه 
شدند. براساس این آمار، در سال۲۰۲۴ عملیات بندر امیرآباد 
۸،۹۴۷تی.‌ای.‌یو بــا ٢۶درصد کاهش، عملکــرد بندر انزلی 
۵،۱۶۲تی.‌ای.‌یو با ٣٢درصد کاهش، عملکرد بندر نوشــهر 
۱۴۸تی.‌ای.‌یو، عملکرد بندر آســتارا صفــر، عملکرد بندر 
فریدون‌کنار هم صفر بوده است و در مجموع کل عملکرد بنادر 
شمالی کشور ۱۴،۲۵۷تی.‌ای.‌یو بوده که ٣٣درصد کاهش را 

نشان می‌دهد.
به گزارش روزنامه دریایی اقتصاد سرآمد، بنادر شمالی ایران، 
به‌ویــژه انزلی، نوشــهر، امیرآباد و آســتارا، به‌دلیل موقعیت 
جغرافیایی استراتژیک خود در حاشیه دریای کاسپین، پتانسیل 
بالایی برای تبدیل‌شــدن به مراکز مهم تجاری و ترانزیتی در 
منطقه دارند. با این حال، این بنادر با وجود توانایی‌های بالقوه 
خود، هنوز نتوانسته‌اند به بهره‌وری کامل دست یابند و درصد 
قابل‌توجهی از ظرفیت‌های عملیاتی آن‌ها بلااســتفاده مانده 

است. یکی از مهم‌ترین دلایل این وضعیت، زیرساخت‌های 
ناکافی و مدیریت ضعیف اســت که مانع از بهره‌برداری بهینه 

از این بنادر می‌شود.
بنـــادر شــمالی ایــران دارای پتانســیل‌های فراوانی برای 
تبدیل‌شدن به مراکز مهم ترانزیتی و تجاری هستند. با اجرای 
برنامه‌های توسعه‌ای و بهبود زیرســاخت‌ها و مدیریت، این 
بـنادر می‌توانند نقش بیشتری در تجارت بین‌المللی و ترانزیت 
منطقه‌ای ایفا کنند. اســتفاده بهینه از ایــن ظرفیت‌ها نیازمند 
همکاری‌های بین‌المللی، جذب سرمایه‌گذاری‌های جدید و 
توسعه کریدورهای ترانزیتی است که دولت جدید باید به آن 

توجه ویژه‌ای داشته باشد. 

تاثیر کاهش کارکرد بنادر شمالی
کاهش آمار کارکرد کانتینری بنادر شمال ایران در سال‌۲۰۲۴ 
ناشی از گرایش خطوط کشتیرانی فعال در حوزه خزر )از جمله 
کشتیرانی دریای خزر که بزرگ‌ترین ناوگان حاضر در آن منطقه 
محسوب می‌شــود( به حمل‌ونقل محمولات فله، عمومی و 
کالاهای اساسی )که به‌صورت فصلی درآمد بیشتری را متوجه 

آنان می‌ســازد( و به موازات آن بی‌توجهی گسترده نسبت‌به 
اهمیت حمل‌ونقــل کانتینری بــرای جابه‌جایی محمولات 

وارداتی و صادراتی و ترانزیتی بوده است.
در بنادر شمالی کشور روند تخصیص کشتی برای حمل‌ونقل 
محمولات کانتینری بــه کندی و با تاخیــر صورت می‌گیرد 
به‌طوری‌که صاحبان کالاهای داخلی و خارجی از حمل‌ونقل 
کانتینری از طریق بنادر شمالی کشور منصرف شده و مسیرهای 
زمینی مانند مرز سرخس، مرز اینچه‌برون و مرز ریلی آستارا را 
جایگزین می‌کنند یا اساسا عبور از خاک ایران را با استفاده از 

مسیرهای دیگر منتفی می‌دانند.
یکی از محدودیت‌هــای حمل‌ونقل دریایی بنادر شــمالی 
دریای خزر، کمبود کشتی و ضعف در تجهیزات لجستیکی و 
زیرساخت‌های بندری است. فقدان زیرساخت‌های لازم- اعم 
از فنی و تجهیزاتی در بخش توسعه حمل‌ونقل دریایی در بنادر 
شمالی کشور- موجب شده تجار روسی حمل‌ونقل در خطوط 

دیگر دریای خزر را به بنادر ایران ترجیح دهند.
در این میان چالش انباشــت طولانی‌مدت کالاهای صادراتی 
در انبارها و معطلی کشــتی‌های ایرانی در تخلیه و بارگیری 
موجب انباشت کالاهای صادراتی در بنادر شمالی شده است. 
این درحالی‌ است که از سوی دیگر به گفته فعالان این حوزه، 
کشتی‌های روسی و دیگر کشــورها اخیرا تنها بار خود را در 
بنادر ایران تخلیه می‌کنند و در بازگشــت حاضر به بارگیری 
کالاهای صادراتی ایران نمی‌شــوند و در نتیجه این موضوع  
فعالیت‌ کشتی‌های ایرانی در بنادر شمالی را با مشکل مواجه 

کرده ‌است.

سایه تجارت روسیه و هند در خزر
در حــال حاضر، روســیه تقرببا عبور محمــولات کانتینری 
خود از سواحل غربی هندوســتان از طریق کریدور شمال-
جنوب به سمت بنادر روســی حوزه خزر را متوقف کرده و 
عمدتا با استفاده از ظرفیت تقویت‌شده خط کشتیرانی فسکو 

)متعلق به روسیه و تحت حمایت مجموعه دولتی روس اتم( 
جابه‌جایی این‌ قبیل کالاها را از طریق کانال ســوئز به مقصد 
بندر نووروسیسک واقع در دریای سیاه و آزوف انجام می‌دهد. 
به‌طوری‌که آمار عبور کانتینر بین هند و روسیه در سال۲۰۲۴ 
از طریق مسیر ســنتی کانال ســوئز )که به مراتب از کریدور 
شمال-جنوب طولانی‌تر اســت( بیش از ۸۰هزار تی.‌ای.‌یو 
بوده درحالی‌که تعداد کل کانتینرهای عبوری از بنادر شمالی 
کشور )شامل واردات و صادرات و ترانزیت( کمتر از ۱۵هزار 
تی.‌ای.‌یو بوده و نشان می‌دهد که تا چه حد ناهماهنگی ارکان 
حمل‌ونقلی کشور باعث از بین رفتن فرصت‌های ایجادشده 
برای کریدور شمال‌-جنوب بوده ‌است. از سوی دیگر، فقط 
یک‌درصد از تجارت دریابرد روسیه )که در سال۲۰۲۴ بالغ بر 
۸۸۶میلیون تن بوده( از طریق دریای خزر انجام شده و مابقی 
آن از طریق بنادر روسی واقع در دریای سیاه و آزوف و بالتیک 
)۶۲درصد(، از طریق قطب شمال )۱۱درصد( و از طریق بنادر 

خاوردور روسیه )۲۶درصد( صورت گرفته است.

ریزش آمار عملکرد در بنادر شمالی کشور
مسعود پل‌مه، دبیر انجمن کشــتیرانی و خدمات وابسته ایران 
نیز در گفت‌وگو با ایلنا، دربــاره دلایل ریزش آمار ترانزیت و 
عملیات کانتینری در بنادر شمالی کشور در سال۲۰۲۴ نسبت‌به 
سال۲۰۲۳ اظهار داشــت: ۹۵درصد عملیات بندری در بنادر 
شمال کشور در ۵بندر انجام می‌شــود. از سوی دیگر، از بین 
بنادر شمالی فعالیت بندری 2بندر آستارا و فریدونکنار به دلیل‌ 
عدم‌لایروبی و تراز منفی دریای خزر تعطیل شده‌اند و در این 
2بندر امکان حمل‌ونقل دریایی موثر وجود ندارد. این 2بندر 
شمالی از بنادر خصوصی هســتند که سرمایه‌گذار غیردولتی 
دارند. وی ادامه داد: همچنین تعدادی از اسکله‌های بندر انزلی 
هم به دلیل‌ عدم‌لایروبی که باید به‌صورت ادواری و ســالانه 

انجام می‌شد، از عملیات ساقط شده‌اند.
دبیر انجمن کشتیرانی و خدمات وابسته ایران گفت: موضوع 

این است که تقریبا از دوسال گذشته که روسیه فعالیت شرکت 
کشتیرانی فســکو را دولتی اعلام و عملیات کانتینری از مبدا 
هندوستان به مقصد نووروسیسک و بالعکس را مدیریت کرد، 
همان مقدار انــدک از عملیات کانتینــری مربوط به ترانزیت 
دریای خزر را به دلیل نرخ بالای عبور کالا از فضای سرزمینی 
کشورمان و همچنین مدت زمان بیشتر ترانزیت از مسیر ایران 
نسبت‌به مسیر جدید هند-روسیه، را از دست داده‌ایم. تقریبا 
می‌توان گفت به کم‌ترین میزان انتقال کالای کانتینری ترانزیتی 

تنزل پیدا کرده است. 
پل‌مه تاکید کرد: در حوزه صادرات هم در نتیجه دلایل متعددی 
که وجود دارد، حمل کالا به شــیوه کانتینری در دریای خزر 
کاهش پیدا کرده ‌اســت. وی افزود: از ســوی دیگر، مشکل 
حمل کالاهای ایرانی حوزه خزر توسط شــناورهای ایرانی 
از دیگر معضلات است. متاسفانه در حال حاضر کالاهایی را 
که از قزاقستان و روسیه خریداری می‌کنیم، تامین‌کننده کالا، 
تامین وســیله حمل را برعهده می‌گیرد در نتیجه حمل کالا از 
طریق کشــتی‌هایی که با پرچم و ملیت قزاق و روسیه یا سایر 

کشورهاست، انجام می‌شود. 
دبیر انجمن کشتیرانی و خدمات وابســته ایران ادامه داد: در 
نتیجه حمل کالاهای وارداتی با ناوگان ســایر کشورها باعث 
می‌شود که عملیات کشتی‌های ایرانی به حداقل ممکن تنزل 
پیدا کند. از سوی دیگر، دولت روسیه فروش غلات به ایران 
را فعلا لغو کرده اســت. همه این موضوعات باعث می‌شود 
علی‌رغم این‌که تعداد ناوگان تحت پرچم کشورمان در خزر 
افزایش پیدا کرده، بیش از پیش میزان حجم فعالیتش در دریای 
 شمال که در سال جاری داشــت، به نسبت سال گذشته تنزل

 پیدا کند. 
پل‌مــه همچنیــن دربــاره وضعیــت فعالیت بنــدری در 
بخش فله گفــت: در بحث فلــه یکی از مشــکلات متوجه 
سیاســت‌گذاری‌های مرتبط بــا این حوزه اســت. در حال 
حاضر، بیشــترین حجم خریــد و واردات فله بــا مدیریت 
بخش خصوصی و بخش دولتی عمدتا از طریق کشــورهای 
آمریکای‌جنوبی اســت یا این‌که از بنادر کشــورهای حاشیه 
خلیج‌فارس وارد ایران می‌شود. وی در پایان تصریح کرد: در 
عملیات ترانزیت محصولات کشاورزی طی چندسال گذشته 
غفلت‌هایی داشتیم و این عوامل باعث شــده حجم انتقال و 
 مدیریت لجســتیکی ترانزیت یا ســوآپ غلات را از دست

 بدهیم.

»روزنامه دريايي سرآمد« کارنامه عملکرد بنادر خزر را بررسی کرد؛

سقوط آزاد عملکرد حمل و نقل 
در بنادر شمالی ایران

فرصت‌های از دست رفته در بنادر کاسپین کدامند؟

»روزنامه دریایی سرآمد« از توسعه حمل‌ونقل دریایی کشور گزارش می‌دهد

گسترش خطوط کشتیرانی ایران به آفریقا
قاره آفریقا تبدیل به قطب جدید کشتیرانی جهان می‌شود؟

گروه کشــتیرانی- هرچند کشــتیرانی جمهوری 
اسلامی ایران هنوز هم مانند بســیاری از سال‌های 
گذشته درگیر تحریم‌های غیرقانونی است، اما شاهد گسترش 
خطوط کشتیرانی کشور در ســال‌1403 بودیم. توسعه روابط 
اقتصادی و تجاری با کشورهای قاره آفریقا یکی از برنامه‌هایی 
است که به‌صورت جدی در دســتور کار دولت‌های مختلف 
ایران قرار گرفته است. در راستای اجرایی‌شدن این سیاست نیز 
شاهد گسترش و توسعه خطوط کشتیرانی کشور به بخش‌های 

مختلف قاره آفریقا هستیم.
به گزارش روزنامه دریایی اقتصاد ســرآمد، اردیبهشــت‌ماه 
سال‌جاری بود که مسئولان گروه کشتیرانی جمهوری اسلامی 
ایران اعلام کردند که خطوط منظم کشتیرانی به شرق و شمال 
آفریقا در حال فعالیت مستمر هســتند و ناوگان ملی کشتیرانی 
جمهوری اســامی ایران نیز همسو با سیاست‌های کلی کشور 
برای توســعه تجارت با کشــورهای آفریقایی، آماده توسعه 
خطوط و ناوگان حمل بــار صادراتی به مقصد کشــورهای 

آفریقایی است.
براساس این گزارش، در شرق به‌ویژه کشورهای کنیا، تانزانیا 
و زنگبار خطوط مســتقیم هم‌اکنون در حال خدمات‌رسانی به 
بازرگانان هستند؛ ضمن این‌که در شمال نیز به بنادر کشورهای 
لیبی، مراکش و الجزایر خطوط مستقیم فعال هستند. در غرب 
آفریقا به ســبب حجم کمتر بار از فیدرهــای بین‌المللی برای 
رساندن بار استفاده می‌کردند. با گذشت چندماه، اما آنطور که 
مسئولان سازمان توسعه تجارت اعلام کرده‌اند، شاهد توسعه 
خطوط کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران به کشورهای غرب و 

جنوب‌غرب آفریقا نیز هستیم.
حمل‌ونقل دریایی نقشــی بســیار مهم در تســهیل تجارت 
بین‌المللی و سیستم‌های اقتصادی جهانی ایفا می‌کند. یکی از 
بخش‌های اقتصادی که تأثیر زیادی از اعمال تحریم‌ها پذیرفت، 
حمل‌ونقل دریایی بود که به‌واســطه پشــتیبانی حداکثری از 
تجارت خارجی شامل صادرات و واردات روی سایر بخش‌ها 
نیز تأثیر می‌گذارد. تحریم‌ها موجب شــد خطوط کشــتیرانی 

بزرگ خارجی به جای ورود به بنادر ایران به بنادر کشورهای 
دیگر حاشیه خلیج فارس بروند و کالاهای متعلق به ایران را در 
این بنادر تخلیه کنند که این موضوع هزینه‌های زیادی به ایران 

تحمیل کرده است.
کشتیرانی برای حمل‌ونقل به ادوات خاصی نیاز دارد که عموماً 
بین‌المللی اســت. یکی از این ادوات بیمه‌ها هســتند؛ بیمه‌ها 
یکی از عوامل اصلی و مهم تجارت دریایی اســت و به‌خاطر 
تحریم کشتیرانی از طرف بیمه‌های بزرگ کشتی‌های ما عملًا به 
۹۰درصد دنیا نمی‌توانستند رفت‌وآمد کنند. کشتیرانی جمهوری 
اسلامی پیش از تحریم‌ها سهم مناسبی از بازارهای بین‌المللی 
داشت و سهم قابل‌توجهی از خط کانتینری را داشتیم که به‌دلیل 

تحریم‌ها از بین رفت. 

توسعه خطوط کشتیرانی به آفریقا
سرپرست اداره کل آفریقای سازمان توسعه تجارت نیز گفت: 
برای این‌که خطوط کشتیرانی بین ایران و غرب و جنوب آفریقا 
برقرار شود، قرار شده طی مصوبه ســتاد آفریقا که معاون اول 
رئیس‌جمهور ابلاغ کرده‌ است، سازوکاری به کار گرفته شود تا 

خطوط کشتیرانی ایران و آفریقا توسعه یابد.
محمدرضا صفری، سرپرست اداره کل آفریقای سازمان توسعه 
تجارت از لزوم توسعه زیرساخت‌های کشتیرانی میان ایران و 
آفریقا گفت و توضیح داد: اکنون خطوط کشتیرانی بین ایران و 
شرق و شمال آفریقا برقرار اســت و کشتی‌های ایرانی به بنادر 
تانزانیا، کنیا و لیبی می‌رود و این کشــتی‌ها هر ماه یا هر دوماه 
یک‌بار به تناسب بارگیری کشــتی و هماهنگی‌های لجستیکی 
به شمال و شــرق آفریقا حرکت می‌کنند. همچنین برای این‌که 
خطوط کشتیرانی بین ایران و غرب و جنوب آفریقا برقرار شود، 
قرار شده طی مصوبه ستاد آفریقا که معاون اول رئیس‌جمهور 
ابلاغ کرده، ســازوکاری به کار گرفته شود تا خطوط کشتیرانی 
ایران و آفریقا توسعه یابد ضمن این‌که ناوگان کشتیرانی ایران 

نیز نیاز به نوسازی دارد. 
این مقام مسئول در ســازمان توسعه تجارت افزود: کشورهای 

آفریقایی در تجارت با ایران در سه‌دسته اولویت‌بندی شده‌اند و 
کشورهایی که ایران در آن‌ها سفارتخانه، مرکز تجاری و رایزن 
بازرگانی دارد در اولویت هستند. بر این اساس، کشورهای کنیا،‌ 
آفریقای‌جنوبی، الجزایــر و نیجریه در اولویت تجارت با ایران 
قرار گرفته‌اند. صفری خاطرنشــان کرد: تجارت ایران و آفریقا 
بیشــتر در فضای تهاتر پیش می‌رود که البته تنها شامل مبادله 
کالا نمی‌شود و مکانیســم‌های پیچیده ارزی و بانکی را هم در 

بر می‌گیرد.
یک‌هفته پیش از این نیــز معاون وزیر صمــت از ایجاد خط 
کشتیرانی به سمت غرب آفریقا خبر داد و گفت: صندوق توسعه 
ملی ابراز آمادگی کرده که خطوط فاینانس جهت خرید کالاهای 
ایرانی برای کشــورهای آفریقایی اختصاص دهد. محمدعلی 
دهقان‌دهنوی، رئیس‌کل سازمان توسعه تجارت ایران در نشست 
هم‌اندیشی سومین اجلاس ایران و آفریقا بر علاقه‌مندی بخش 
خصوصی ایران بر توسعه تجارت با آفریقا تاکید کرد و گفت: 

تصمیمات جدید مهم برای توســعه مناسبات تجاری با آفریقا 
مقرر شد خط کشتیرانی به غرب آفریقا که یکی از کمبودهای 
حوزه زیرســاخت و لجستیک است، برقرار شــود. همچنین 
تعداد مراکز تجاری توسعه پیدا کند و مراکز جدید ایجاد شود. 
معاون وزیر صمــت تصریح کرد: بانک مرکــزی تلاش دارد 
کانال نقل‌و‌انتقال مالی برقرار شــود که یکی از زیرساخت‌های 
مهم برای توسعه تجارت اســت. وی افزود: نهاد مالی از جمله 
صندوق توســعه ملی ابراز آمادگی کرد که مقادیر قابل‌توجهی 
در قالب خطوط فاینانس جهت خرید کالاهــای ایرانی برای 
کشورهای آفریقایی اختصاص بدهد. رئیس کل سازمان توسعه 
تجارت ایران بیان کرد: شرکت‌های مختلف ایرانی در حوزه‌های 
صنعتی، نفتی و پتروشــیمی، فلزی، معدنی و کشاورزی اعلام 
آمادگی کردند، بتوانند پروژه‌های خود در کشورهای آفریقایی 
را آغاز و همکاری‌های خود را توسعه دهند. همچنین از ستاد 
آفریقا این اجازه گرفته شده است که خرید کالاهای آفریقایی 

را تقویت کنیم.

آفریقا؛ قطب جدید کشتیرانی جهان
انحراف کشتی‌ها از دریای سرخ به ســمت قاره آفریقا عاملی 
بود که کشور‌های غرب آفریقا به استعداد‌های بالقوه و بالفعل 
بنادر خود پی برده و خطوط کشــتیرانی هم با ویژگی‌های این 
کشور‌ها بیشتر آشنا شود. در این راســتا کشور‌های این قاره با 
جمعیت ۱.۵میلیارد نفری در حال تبدیل‌شدن به قطب کشتیرانی 
جهانی هستند. کشف اســتعداد‌های جدید و امکان پهلوگیری 
کشتی‌های بزرگ باعث شد تا خط کشتیرانی MSC کشتی‌های 
۲۳۰۰۰TEU کانتینر را در سرویس خود به سمت آفریقا رزرو 

کند.
اگرچه در حال حاضر، بزرگ‌ترین کشــتی در ســرویس‌های 
کشــور‌های آفریقایی دارای ظرفیت ۱۶۶۰۰TEU اســت و 
میانگین اندازه کشــتی در این ســرویس ۱۴۴۶۵TEU است، 
اما براساس ارزیابی کارشناسان برخی کشــور‌های آفریقایی 
در مدت یک‌سال توانســته‌اند تجهیزات بندری و میزان آبخور 
کشتی‌ها را به سرعت ارتقا دهند. از سوی دیگر، با راهی‌شدن 
کشتی‌ها به سمت‌و‌سوی کشــور‌های آفریقایی در پی بحران 
دریای سرخ خطوط کشتیرانی بین‌المللی به بازار‌های جدیدی 
دست یافته‌اند که قصد ندارند با حل بحران دریای سرخ، آن‌ها 

را از دست بدهند.
جمعیت آفریقا در سال۲۰۲۴ میلادی به ۱.۵میلیارد نفر رسید. 
پیش‌بینی می‌شود تا سال۲۰۵۰ میلادی به ۲.۵میلیارد نفر افزایش 
یابد. این نســبت جمعیت آفریقا را به ۲۸درصد در کل جهان 
می‌رســاند. در حال حاضر، غرب آفریقا ۳۰درصد از جمعیت 
۱.۵میلیاردی این قاره را تشکیل می‌دهد. علاوه‌بر این، در طول 
۱۸ماه گذشته، ۵۶درصد از بنادر غرب آفریقا اتصال به خطوط 
کشــتیرانی بزرگ را تجربه کرده‌اند. از نظر اقتصادی، رشــد 
سال‌به‌ســال در غرب آفریقا از اقتصاد‌های جهانی و پیشرفته 
پیشی می‌گیرد. ماه گذشــته، گزارش جدیدی اقدامات کلیدی 
برای مهار انتشــار گاز‌های گلخانه‌ای از کشتیرانی در آفریقا و 


