
به گزارش تجارت نیوز، فایننش��ال تایمز با انتش��ار یادداشتی نوشت: 
دیوید، یک تاجر بریتانیایی، بیش از پنج س��ال پیش ش��رکت فعال در 
ح��وزه خدمات درمانی خود را در دبی راه‌اندازی کرد؛ زیرا به گفته اش، 

این شهر »موقعیتی ایده‌آل میان اروپا و آسیا« داشت.
ام��ا اکنون، نزدیک ب��ه ۷ ماه پس از آغاز درگیری ناش��ی از حملات 

آمریکا و اسرائیل علیه ایران، شرایط برای شرکت او ــ که دستکش‌های 
معاین��ه پزش��کی را از چین و جنوب ش��رق آس��یا وارد م��ی کرد و در 
کش��ورهای حوزه خلیج فارس و بریتانیا به فروش می‌رس��اند  به‌شدت 
تغییر کرده اس��ت. در بیشتر ماه‌های سال جاری، شرکت او برای انتقال 
ی��ک کانتینر ۴۰ فوتی از چین به امارات متحده عربی، تا ۱۰ هزار دلار 

هزینه حم��ل پرداخت کرده؛ رقمی که پیش از آنکه ایران تنگه حیاتی 
هرمز را مسدود کند، تنها هزار و ۲۵۰ دلار بود.

هزین��ه بیمه دریای��ی نیز از ۱۲۰ دلار برای ه��ر کانتینر به هزار دلار 
افزایش یافته اس��ت. زمان معم��ول انتقال کالا از چین ب��ه امارات نیز 
دو برابر ش��ده و اکنون به ۶۰ روز رس��یده اس��ت. این تاجر که خواست 

نام کاملش منتشر نش��ود، مدعی است محموله‌ها اغلب در میانه مسیر 
متوقف می‌ش��وند و باید در بندر موندرا در هند یا کلمبو در س��ریلانکا 
منتظر انتقال مجدد باشند.او می‌گوید:»کسب‌وکار خوب است؛ اگر فقط 
بتوان��م کالاه��ا را وارد بندر کنم. در حال حاضر رس��اندن کانتینرها به 

امارات یک کابوس است«.

زمان انتقال کالا به ۶۰ روز رسید
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تجارت صنعت
تجارت

ادام��ه  در  نش��ریه  ای��ن 
مدعی شد: دونالد ترامپ، 
آمری��کا،  رئیس‌جمه��ور 
بی��ش از یک ماه اس��ت 
که بارها اعلام کرده تنگه 
مین‌های  ش��ده،  باز  هرمز 
پاکس��ازی شده‌اند و  دریایی 
ایالات متحده »کنترل« این آبراه 
را در اختیار دارد؛ این در حالی است که حملات متقابل 

میان آمریکا و ایران همچنان ادامه دارد.
دولت ترامپ باره��ا اعلام کرده که نیروهای آمریکایی 
نفتکش‌های حامل میلیون‌ها بش��که نفت خام را از این 

گذرگاه راهبردی اسکورت کرده‌اند.
ب��ا این ح��ال، در حالی ک��ه تمرکز ترام��پ بر جریان 
صادرات نفت اس��ت، تنگه هرمز همچنان برای بسیاری 

از کالاهای دیگر عملا بسته باقی مانده است.
شرکت‌ها ماه‌هاس��ت هزینه‌های سنگینی را برای دور 
زدن این گ��ذرگاه پرداخت می‌کنن��د؛ گذرگاهی که به 
اصلی‌ترین میدان نبرد در جنگ آمریکا علیه ایران تبدیل 
شده اس��ت. خلیج فارس تنها تامین‌کننده بخش بزرگی 
از نفت جهان نیس��ت، بلکه یک��ی از مراکز مهم تولید و 
صادرات گاز طبیعی مایع‌ش��ده )LNG(، س��وخت‌های 
پالایش‌ش��ده، محصولات پتروش��یمی، مواد اولیه تولید 

کود و هلیوم نیز محسوب می‌شود.

قطر، دومین تولیدکننده بزرگ LNG جهان، از زمان 
آغاز جنگ میزان اندکی گاز صادر کرده است.

اگرچ��ه برخی نفتکش‌ها تحت پوش��ش هوایی آمریکا 
همچن��ان از تنگ��ه عبور می‌کنن��د، س��ایر فعالیت‌های 
کش��تیرانی به حداقل رسیده؛ بخش��ی از این مسئله به 
آن بازمی‌گ��ردد که درآمد حاصل از حمل این کالاها در 
مقایسه با نرخ‌های بسیار بالاتر حمل نفت، ارزش پذیرش 

چنین ریسکی را ندارد.
در برخی موارد، ابرنفتکش‌ها برای مس��یرهای مرتبط 
ب��ا خاورمیانه روزان��ه تا یک میلیون دلار درآمد کس��ب 
می‌کنن��د، در حالی که کش��تی‌های حمل محموله‌های 

فله‌ای همچنان تنها ده‌ها هزار دلار درآمد دارند.

در داخل کشورهای حوزه 
تاکن��ون  ف��ارس  خلی��ج 
گس��ترده‌ای  کمبودهای 
مشاهده نشده، اما برخی 
کالاها از قفسه فروشگاه‌ها 

ناپدید شده‌اند.
تجهیزات  فروش��گاه  ی��ک 
ورزش��ی اع�الم ک��رده ک��ه کلاه 
ایمن��ی دوچرخ��ه کودکان تمام ش��ده؛ نمایش��گاه‌های 
خودرو نتوانسته‌اند مدل‌های جدید را وارد کنند و برخی 
رس��توران‌ها و کافه‌ها نیز با کمبود بعضی نوشیدنی‌های 

خاص مواجه شده‌اند.

همزم��ان، هزینه‌های فعالیت اقتص��ادی و هزینه‌های 
مصرف‌کنندگان افزایش یافته است.

یک��ی از مقام‌های کش��ورهای خلیج ف��ارس می‌گوید: 
»آنچه آمریکایی‌ها اکنون انج��ام می‌دهند در بلندمدت 
قابل دوام نیس��ت. آنها فقط ب��ر خروج نفت و گاز تمرکز 
کرده‌اند و توجهی به ورود کالاها و مواد اساس��ی ندارند. 
در نهای��ت این وضعیت به ی��ک نقطه محدودیت خواهد 
رس��ید«. او اضافه کرد: »ما اکنون برای برنج بهایی س��ه 
برابری پرداخت می‌کنیم، زیرا مجبوریم آن را از مس��یر 
زمینی منتقل کنیم. درحال حاضر قابل تحمل است، اما 
در بلندمدت نه برای کش��ورهای خلیج فارس و نه برای 

آمریکایی‌ها پایدار نخواهد بود«.

جیسون تووی، اقتصاددان خاورمیانه فعال در موسسه 
»کپیتال اکونومیکس«، در این باره گفت فشار بر زنجیره 
تامین، بودجه دولت‌های خلیج فارس را تحت فشار قرار 
خواهد داد. او می‌افزاید:»آنها قطعا برای کاهش اختلالات 
عرضه، حمایت‌های مالی ارائه کرده‌اند و بیشتر آنها ــ به 
اس��تثنای امارات ــ قیمت س��وخت داخلی را ثابت نگه 

داشته‌اند«.
به گفته او، این اقدامات هزینه مالی قابل‌توجهی دارد؛ 
آن هم در شرایطی که کش��ورهایی مانند قطر، کویت و 

بحرین با کاهش شدید درآمدهای خود مواجه شده‌اند.
او همچنین معتقد اس��ت عربستان س��عودی احتمالا 

مجبور خواهد شد هزینه‌های دولتی را کاهش دهد.

بندر خورف��کان اکنون با 
محموله‌هایی  بالای  حجم 
که به س��مت آن هدایت 
شده‌اند، دست‌وپنجه نرم 

می‌کند.
دیوی��د، تاجر بریتانیایی، 
ب��اره گفت:»چن��د  ای��ن  در 
کانتینر من در موندرا رها شده‌اند 
و حالا باید منتظر بمانم و امیدوار باش��م تأیید ش��ود که 
آنها در کش��تی بعدی بارگیری خواهند شد. همه‌چیز به 

ظرفیت موجود بستگی دارد«.
برخ��ی دیگر از ش��رکت‌ها کالاهای خ��ود را از طریق 
حمل‌ونقل زمینی از بنادر عمان، جده یا س��واحل دریای 
سرخ عربستان وارد می‌کنند. دولت‌های کشورهای خلیج 
فارس نیز کالاهایی را که در اولویت قرار دارند، از طریق 

حمل‌ونقل هوایی وارد می‌کنند.
با این ح��ال، کامیون‌ها و هواپیماه��ا با چالش بزرگی 
برای جایگزین ش��دن با حجم حمل‌ونقلی مواجه‌اند که 

کشتی‌های کانتینری قادر به جابه‌جایی آن هستند.

در همین ش��رایط، عمان از رونق قابل‌توجهی در بنادر 
خود که خارج از تنگه هرمز قرار دارند، بهره برده است.

بر اساس داده‌های رسمی عمان، حجم جابه‌جایی کالا 
در بنادر این کش��ور در س��ال جاری ۶۹ درصد افزایش 
یافته اس��ت. همچنین تردد کامیون‌های ترانزیتی تقریبا 
سه برابر شده و از سال گذشته به ۱۱۶ هزار و ۸۸ مورد 

در سال ۲۰۲۶ رسیده است.
 ش��رکت‌های فعال در قطر، بحرین و کویت گزینه‌های 
مح��دودی دارند و ناچارن��د کالاهای خ��ود را از طریق 
کامیون ی��ا هواپیما وارد کنند؛ زیرا بنادر این کش��ورها 
در داخل خلیج فارس و در سمت نامناسب این بن‌بست 

جغرافیایی ناشی از تنگه هرمز قرار گرفته‌اند.
وینس��نت کل��رک، مدیرعام��ل ش��رکت کش��تیرانی 
دانمارکی مرس��ک، در این باره گفت:»کشورهایی مانند 
قط��ر را در نظر بگیرید؛ در حال حاضر روش��ی که برای 
تامین آنها اس��تفاده می‌کنیم این است که ابتدا محموله 
را به جده می‌رس��انیم، س��پس آن را با کامیون به دمام 
منتقل می‌کنیم و بعد با کش��تی به قطر می‌فرستیم. این 

سریع‌ترین راه برای رساندن کالا به آنجاست«.

ش��رکت کشتیرانی آلمانی هاپاگ-لوید نیز اعلام کرده 
که این مسیر موسوم به »پل زمینی« حدود هفت تا ۱۰ 
روز زمان اضافی به حم��ل کالا اضافه می‌کند و نیازمند 
»زیرساخت‌ها و هماهنگی‌های قابل‌توجه اضافی« است.

ای��ن ش��رکت گفته بح��ران خلیج فارس باعث ش��ده 
هزینه‌های اضافی آن به ۵۰ میلیون دلار در هفته برسد.
ب��ا این حال جابه‌جایی حج��م کالا از طریق کامیون و 
هواپیما به هیچ‌وجه قابل مقایس��ه با ظرفیت کشتی‌های 

کانتینری نیست.
توبی��اس مایر، مدیرعامل منطقه خاورمیانه و آفریقا در 
شرکت »DHL Global Forwarding«، در این باره 
گفت:برای انتقال معادل بار یک کش��تی حامل ۲۰ هزار 
کانتینر ۲۰ فوتی، به ۱۰ هزار کامیون نیاز است.او اضافه 
کرد که ی��ک هواپیمای بوئین��گ ۷۷۷ معمولا می‌تواند 
حدود ۱۰۰ تن بار حمل کند؛ ظرفیتی که تقریبا معادل 

تنها پنج کانتینر ۲۰ فوتی است.
او در ادام��ه افزود:»بنابراین برای جایگزین کردن یک 
کشتی حامل ۲۰ هزار کانتینر ۲۰ فوتی، به ۴ هزار پرواز 

نیاز دارید. این صرفا یک محاسبه ریاضی است«.

کش��تی‌های کانتینری از جمله محتاط‌ترین بازیگران عرصه کش��تیرانی محس��وب 
می‌ش��وند. بر اس��اس داده‌های ش��رکت تحلیل دریایی »زنتا«، تعداد کش��تی‌های 
کانتینری که از اول مارس تا هفتم سپتامبر سال جاری از مسیر خلیج فارس عبور 
کرده‌اند، به تنها ۲۴۰ فروند کاهش یافته؛ رقمی که نسبت به ۴ هزار و ۱۹۸ کشتی 
در مدت مش��ابه سال گذشته، ۹۴ درصد افت نش��ان می‌دهد. پیش از آغاز بحران، 
۹۹ س��رویس حمل‌ونقل کانتینری در خلیج ف��ارس فعالیت می‌کردند یا مقصد آنها 
این منطقه بود؛ ظرفیتی که معادل ۱۰ درصد از ناوگان جهانی کش��تی‌های کانتینری 
محس��وب می‌شد. اکنون تنها ۱۱ س��رویس همچنان فعال باقی مانده‌اند؛ از این تعداد، ۱۰ 
سرویس میان بنادر داخل خلیج فارس رفت‌وآمد می‌کنند و تنها یک سرویس اختصاصی میان ایران و چین فعال 
است. همزمان صادرات کالاهای راهبردی نیز به‌شدت کاهش یافته است. بر اساس داده‌های پلتفرم کالاهای اساسی 
»کلپر«، در ماه ژانویه ۲.۹۳ میلیون تن سنگ آهک، ۱.۴۵ میلیون تن گوگرد، ۱.۱ میلیون تن کود نیتروژنی و ۱.۷۴ 
میلیون تن ذرت از مس��یر تنگه هرمز عبور کرده اس��ت. اما در ماه اوت، این ارقام به میزان صفر برای سنگ آهک، 

۱۲۰ هزار تن برای گوگرد، ۳۴۰ هزار تن برای کود نیتروژنی و ۳۱۰ هزار تن برای ذرت کاهش یافت.
این آمار شامل کشتی‌های حمل بار فله خشک است که به مقصد ایران یا از ایران در حرکت بوده‌اند.

ش��رکت‌های کش��تیرانی پس از آنکه حوثی ها در یمن، در م��اه جاری کنترل خود 
بر تنگه باب‌المندب ــ یکی دیگر از آبراه‌های راهبردی جهان ــ را تش��دید کردند، 
با اختلالات بیش��تری مواجه ش��ده‌اند. یکی از مش��کلات اصلی این است که بندر 
جبل‌علی در ش��مال س��احل دبی، که با فاصله بزرگ‌ترین مرکز کشتیرانی منطقه 

محسوب می‌شود، عملا با بسته‌شدن تنگه هرمز از مسیر دریایی جدا شده است.
پی��ش از جن��گ، این بندر روزانه ح��دود ۴۰ هزار واحد مع��ادل کانتینر ۲۰ فوتی 
)TEU( جابه‌جا می‌کرد و طبق گزارش »لویدز لیس��ت«، به همین دلیل نهمین بندر 
ش��لوغ جهان محسوب می‌ش��د.  کالاهای وارداتی و صادراتی از ش��رق و غرب در این بندر 
تخلیه می‌ش��دند و محموله‌هایی که مقصد آنها کش��ورهای همس��ایه امارات بود، برای ادامه مس��یر به کشتی‌های 
کوچک‌تر منتقل می‌ش��دند. اما اکنون، اصلی‌ترین بندر امارات ب��رای انتقال کالاهای ترانزیتی خارج از تنگه هرمز، 
بندر خورفکان اس��ت؛ بندری که بس��یار کوچک‌تر است. خورفکان تنها شش اسکله و ۱۸ جرثقیل ساحلی دارد، در 

حالی که جبل‌علی دارای ۲۷ اسکله و ۱۲۰ جرثقیل است.

کندتر شدن مسیرهای حمل‌ونقل نیز مشکلات جدیدی ایجاد کرده است.مشتریان 
شرکت »اروپاس��تری« که تولیدکننده محصولات نانوایی منجمد است، برای انتقال 
 کالاه��ای ای��ن ش��رکت از اروپا به ام��ارات، از ترکیب کش��تی و کامیون اس��تفاده 

می‌کنند.
دوویل��ه ویلکین��ه، مدیر منطق��ه‌ای این گ��روه در خاورمیانه، در ای��ن باره گفت 
مس��یرهای تجاری جایگزین اکنون به »مسیرهایی تازه تثبیت‌شده« تبدیل شده‌اند، 

اما زمان تحویل کالا همچنان چالش‌برانگیز است.
 او افزود:»این مسیرها سه یا چهار هفته بیشتر از گذشته زمان می‌برند. همچنین با مشکل 
عمر مفید کالاهایی مواجه هس��تیم که به دلیل مس��یرهای غیرقابل‌کنترل و تاخیر در تخلیه بار، دیرتر به مقصد 
می‌رس��ند. همزمان هزینه‌های تولید و مواد اولیه نیز افزایش یافته است«. به باور ویلکینه: »مشتریان اینجا تمایلی 
ندارند افزایش قیمت‌ها را بپذیرند؛ در حالی که خود آنها نیز به دلیل جنگ با افزایش هزینه‌های فعالیت اقتصادی 
مواجه هستند«. اسکات لیورمور، اقتصاددان ارشد خاورمیانه فعال در موسسه »آکسفورد اکونومیکس«، در این باره 
گفت مواد غذایی در مرکز پیامدهای تورمی این بحران قرار دارند. او توضیح داد: »قیمت مواد غذایی به‌ویژه نسبت 
به اختلالات تجاری حس��اس اس��ت، زیرا تولیدکنندگان هم‌اکنون افزایش هزینه نهاده‌ها را گزارش می‌کنند. این 

مسیر انتقالی به‌شدت تحت تاثیر ترافیک کشتیرانی قرار دارد«.

ش��رکت »دی‌پی ورلد« دبی ک��ه مدیریت بندر جبل‌علی را بر عه��ده دارد، در حال 
برنامه‌ریزی برای س��اخت دو پایانه جدید بندری در فجیره است؛ یکی از امارت‌های 

امارات متحده عربی در ساحل دریای عمان.
 ای��ن اقدام بخش��ی از تلاش‌ه��ای امارات ب��رای کاهش آس��یب‌پذیری اقتصادی 

خود در برابر تنگه هرمز اس��ت. این تاسیس��ات جدید تقریبا نیم��ی از ظرفیت حمل‌ونقل 
 عمومی کالا در بندر جبل‌علی را خواهند داش��ت و ساخت آنها حدود دو سال زمان خواهد 

برد. 
دیوی��د، تاجر بریتانیایی، می‌گوید دبی همچن��ان مرکز تجاری مورد ترجیح او باقی مانده 

و اضافه می‌کند که بنادر جدید برنامه‌ریزی‌ش��ده در فجیره می‌توانند بخشی از گلوگاه‌های 
موجود در حمل‌ونقل دریایی امارات را کاهش دهند. اما تا زمانی که این زیرساخت‌ها ایجاد 
نش��ده و تا وقتی عبور و مرور دریایی از تنگه هرمز محدود باقی بماند، او معتقد اس��ت:»ما 

ناگزیر فعالیت تجاری کمتری در اینجا خواهیم داشت«.

هرمز ترمز تجارت 
را کشید

کمبود کالا و 
افزایش هزینه‌ها 
در خلیج فارس

فشار بر بنادر 
جایگزین امارات

سقوط تجارت 
کانتینری در خلیج 

فارس

باب‌المندب
حلقه دوم فشار بر 

تجارت منطقه

افزایش زمان 
حمل و فشار بر 

قیمت کالاها

تلاش امارات 
برای کاهش 

وابستگی به هرمز

حبس کانتینرها پشت دروازه هرمز
تشدید بحران دریایی پس از تحرکات جدید در دریای سرخ

گروه تج�ارت:  تداوم محدودیت 
و تش�دید  در هرم�ز  کش�تیرانی 
اختلالات باب‌المن�دب، تج�ارت 
کانتینری خلیج فارس را زمین‌گیر 
و ب�ا تحمیل مس�یرهای جایگزین 
پرهزینه و طولانی، فشار بر زنجیره 
تأمی�ن و قیمت کالاها را تش�دید 

کرده است. 
کش�ورهای  مقام‌ه�ای  از  یک�ی 
خلی�ج ف�ارس می‌گوی�د: »آنچ�ه 
آمریکایی‌ها اکنون انجام می‌دهند 
در بلندمدت قابل دوام نیست. آنها 
فقط بر خ�روج نف�ت و گاز تمرکز 
کرده‌اند و توجهی به ورود کالاها و 
مواد اساسی ندارند. در نهایت این 
وضعی�ت به یک نقط�ه محدودیت 

خواهد رسید«.


