
تنگ��ه هرمز در حالت عادی یکی از مهم‌ترین ش��اهراه‌های انتقال انرژی و تجارت 
دریایی جهان است. 

هرگونه افزایش ریس��ک در این آبراه حتی اگر به بسته‌ش��دن کامل مس��یر منجر 
نشود، بلافاصله در محاس��بات اقتصادی شرکت‌های حمل‌ونقل، بیمه‌گران، مالکان 
کش��تی و صاحبان کالا منعکس می‌شود. تجربه روزهای اخیر نیز همین واقعیت را 
تایید می‌کند که بازار، پیش از هر اعلام رس��می با زبان عدد و هزینه واکنش نشان 

داده است.
داده‌های موجود نش��ان می‌دهد صنع��ت کانتینری جهان، در قی��اس با تانکرها، 
وابس��تگی محدودت��ری به این منطقه دارد. بر اس��اس گ��زارش دروری و داده‌های 
AIS، تا اول مارس ۲۰۲۶ حدود ۱۵۸ فروند کش��تی کانتینری با ظرفیت مجموع 
۶۹۱ هزار TEU در منطقه خاورمیانه ش��امل خلیج‌ف��ارس، دریای عمان و دریای 
عرب حضور داش��ته‌اند، رقمی که تنها ۲.۱ درصد از ناوگان فعال جهانی را تشکیل 

می‌دهد. همین س��هم محدود باعث ش��ده اثر مس��تقیم بحران بر ظرفیت فیزیکی 
ناوگان کانتینری، کمتر از بازار نفتکش‌ها باش��د. با این حال، اثر غیرمستقیم بحران 

بر هزینه و کارایی شبکه حمل، به‌مراتب گسترده‌تر و عمیق‌تر است.
در واقع مس��اله اصلی این اس��ت که با بالا رفتن س��طح نااطمینانی، کل ش��بکه 
حمل‌ونقل دریایی مجبور می‌ش��ود از نو تنظیم ش��ود. این بازتنظیم، هم زمان سفر 

را افزایش می‌دهد، هم هزینه را بالا می‌برد و هم ظرفیت موثر را کاهش می‌دهد.

از مسیر استراتژیک تا گلوگاه پرریسک
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ش��اید روش��ن‌ترین نش��انه 
اثرگذاری بحران در بازار بیمه 
دریایی دیده ش��ود. بازاری که 
معمولا با فاصله‌ای اندک، س��طح واقعی 
ریس��ک را قیمت‌گ��ذاری می‌کند. در ش��رایط 
اخیر، بیمه‌گران دریایی پوشش‌های مرتبط با عبور از 
خلیج‌فارس و مح��دوده هرمز را یا محدود کرده‌اند 

ب��ا حق  بیمه‌های بس��یار بالاتر ارائه می‌دهند. این تغییر، ی��ا 
در قرارداد بیمه نیست؛ بلکه نقطه‌ای است که تنها یک تعدیل فنی 

عملیاتی تبدیل می‌شود.ریسک ژئوپلیتیک به هزینه 
نش��ان می‌دهد در برخی موارد، نرخ بیمه گزارش‌های منتشرشده از بازار بیمه 

جنگ برای نفتکش‌ها تا حدود ۳ درصد ارزش کل کشتی افزایش یافته. در حالی که 
پیش از تش��دید تنش‌ها این رقم در حدود ۰.۲۵ درصد برآورد می‌ش��د. به بیان ساده 
برای یک کشتی با ارزش ۲۵۰ میلیون دلار، حق بیمه جنگی می‌تواند از چند صد هزار 
دلار به چند میلیون دلار برسد. هرچند این ارقام عمدتا به بازار نفتکش‌ها مربوط است 
اما اثر آن به صنعت کانتینری نیز سرایت کرده است چراکه در هر دو بخش، بیمه‌گرها 

با منطق مشابهی ریسک عبور از منطقه را بازقیمت‌گذاری می‌کنند.
در بخش کانتینری نیز این روند به ش��کل اعمال هزینه ریسک جنگ خود را نشان 
داده اس��ت. فعالان بازار حمل‌ونقل از اضافه‌ش��دن مبالغ قابل توجهی به هزینه حمل 
هر کانتینر خبر می‌دهن��د. برای نمونه در برخی اعلام‌های عملیاتی برای کانتینر ۲۰ 
فوت��ی رقم ۲ هزار دلار و برای کانتینر ۴۰ فوت��ی ۳ هزار دلار به عنوان هزینه اضافی 
ریس��ک جنگ مطرح ش��ده اس��ت. این ارقام، زمانی اهمیت بیشتری پیدا می‌کند که 
بدانیم این هزینه‌ها علاوه بر کرایه پایه حمل، هزینه س��وخت و س��ایر عوارض بندری 

دریافت می‌شود.

افزای��ش بهای نفت، یکی دیگر از کانال‌های مهم انتقال بحران به اقتصاد حمل‌ونقل 
دریایی است. با بالا رفتن قیمت نفت خام، هزینه سوخت کشتی‌ها نیز افزایش می‌یابد 
و این رش��د، به‌سرعت در نرخ‌های حمل منعکس می‌شود. برای صنعت کشتیرانی که 
س��وخت یکی از بزرگ‌ترین اقلام هزینه‌ای آن اس��ت، افزایش قیمت انرژی به معنای 
فشار مضاعف بر صورت‌های مالی و لزوم انتقال بخشی از این هزینه به مشتریان است.

اثرات این روند مح��دود به بخش حمل‌ونقل باقی نمی‌ماند. وقتی هزینه حمل مواد 
اولیه، کالاهای واسطه‌ای و محصولات نهایی بالا می‌رود، فشار تورمی به زنجیره تامین 
جهانی وارد می‌ش��ود. در اقتصادهایی که به واردات انرژی یا کالا از مسیرهای دریایی 
متکی‌اند، این فش��ار می‌تواند س��ریع‌تر و محسوس‌تر بروز کند. به‌ویژه در شرایطی که 
بازار جهانی هنوز در حال تطبیق با اختلال‌های پیاپی در مسیرهای دریایی است، هر 

شوک جدید می‌تواند نوسان قیمتی تازه‌ای ایجاد کند.

افزایش ریسک بیمه‌ای تنها بخشی از ماجراست. 
بخش دیگر به رش��د مس��تقیم کرایه حمل مربوط 
می‌ش��ود. فعالان صنعت کش��تیرانی می‌گویند در 
برخ��ی مس��یرها، کرایه حم��ل دریایی ت��ا ۲ برابر 
افزایش یافته اس��ت. اما افزایش واقعی هزینه برای 
صاح��ب کالا فق��ط به همین ۲ برابر ش��دن کرایه 
محدود نمی‌ش��ود. وقت��ی هزینه س��وخت، هزینه 
ریس��ک جنگ، هزینه تاخیر، هزینه تغییر مس��یر 
و هزینه‌های ناش��ی از اختلال عملیاتی نیز به این 
مجموعه اضافه شود، فش��ار نهایی بر واردکننده و 

صادرکننده به‌مراتب بیشتر خواهد بود.
برآوردهای موجود از فعالان صنفی نشان می‌دهد 
هزینه‌های ش��رکت‌های کش��تیرانی، بدون لحاظ 
سوخت، در بازه یک‌ساله حدود ۲۰ درصد افزایش 
یافته و با احتساب رشد قیمت سوخت، این افزایش 
برای شرکت‌های کشتیرانی دست‌کم به ۵۰ درصد 

رسیده است. 
با این حال، این رش��د در س��طح مشتری نهایی 

ش��دیدتر ظاهر ش��ده و در برخ��ی موارد، 
هزین��ه حمل برای صاحب��ان کالا بین 
۱۰۰ ت��ا ۲۷۰ درصد افزای��ش یافته 

است.
با این ش��کاف میان رش��د هزینه 
ش��رکت‌های حمل و رش��د هزینه 
مش��تری در ش��رایط بحران، تمام 
هزینه‌ه��ای نامرئی زنجیره تامین، 

از بیمه و س��وخت ت��ا تاخیر و 
ریس��ک عملیاتی، نهایتا به 
قیمت نهای��ی کالا منتقل 

می‌شود.
 به همین دلیل اس��ت که 

ناامن��ی در یک آبراه مهم 
در نهای��ت می‌تواند خود 

را در قیم��ت م��واد اولیه، 
کالاه��ای واس��طه‌ای و حتی 

اقلام مصرفی نشان دهد.

یکی از مهم‌ترین واکنش‌های بازار حمل‌ونقل دریایی 
به افزایش ریسک، تغییر مسیر کشتی‌ها و تعویق برنامه 
بازگش��ت به مسیرهای کوتاه‌تر اس��ت. گزارش دروری 
نش��ان می‌دهد با تشدید نااطمینانی در منطقه، بخشی 
از ش��رکت‌های کش��تیرانی برنام��ه بازگش��ت کامل به 
مس��یرهای عادی را به تعویق انداخته و ترجیح داده‌اند 
از مس��یرهای طولانی‌ت��ر و پرهزینه‌تر اس��تفاده کنند؛ 
مس��یری که می‌تواند به دور زدن مناطق پرریس��ک و 

عبور از راه‌های جایگزین منجر شود.

نتیجه چنین تصمیمی، فقط افزایش چند روزه زمان 
سفر نیست.

 وقتی کشتی مدت بیش��تری در دریا بماند، در عمل 
ظرفیت موثر شبکه کاهش پیدا می‌کند. به عبارت دیگر، 
بدون آنکه تعداد کش��تی‌های جهان کم ش��ده باش��د، 
بخشی از ظرفیت حمل از دسترس خارج می‌شود، زیرا 
هر کشتی در یک بازه زمانی مشخص، سفرهای کمتری 
انجام می‌دهد. همین مس��اله می‌تواند فشار مضاعفی بر 
ن��رخ حمل وارد کن��د و در کنار آن، کمب��ود کانتینر و 

ازدحام در برخی بنادر را تشدید کند.
بازار کانتینری طی س��ال‌های اخیر بارها تجربه کرده 
که اختلال در مسیرهای کلیدی، چگونه می‌تواند برنامه 
زمانی خطوط کش��تیرانی را برهم بزند. اکنون نیز تنگه 
هرمز به یکی دیگر از کانون‌های بی‌ثبات‌کننده ش��بکه 
حمل‌ونقل جهانی تبدیل ش��ده اس��ت؛ نه لزوما به این 
دلیل که بخش بزرگی از ناوگان کانتینری در آن متمرکز 
اس��ت، بلکه به این دلیل که هر اختلال در این منطقه، 

زنجیره برنامه‌ریزی جهانی را دچار بی‌نظمی می‌کند.

بهمن عشقی، مشاور عالی رئیس اتاق بازرگانی تهران 
در رابط��ه با اقدامات دول��ت و به وی��ژه وزارت اقتصاد 
در زمینه پوش��ش بیمه کش��تی‌ها به  گفت: اقدام 
وزارت اقتصاد مبنی بر ارائه خدمات بیمه‌ای به کشتی‌ها 
و پوشش ریس��ک آنها مثبت ارزیابی می‌شود. این یک 
اق��دام ضروری در ش��رایط جنگی بود ک��ه باید اجرایی 
می‌شد. وی ادامه داد: وقتی جنگ شروع شد، شرکت‌ها 
تمایل��ی به بیمه کردن کش��تی‌ها نداش��تند. بر همین 
اس��اس، وزارت اقتص��اد به موضوع ورود کرد و راس��ا با 
محوریت بیمه ایران به پوشش ریسک کشتی‌ها و بیمه 
آنها مبادرت کرد و زمینه تداوم تجارت خارجی را فراهم 

کرد.
عش��قی در ادامه با اشاره به تامین مالی پایدار بودجه 

دول��ت در ش��رایط جنگی با ابت��کار جدی��د در زمینه 
مولدس��ازی دارایی‌ه��ای راکد دولت گفت: در ش��رایط 
جنگ��ی همه چیز باید متناس��ب با این ش��رایط تغییر 
کن��د. در همین ارتباط، ت�الش وزارت اقتصاد مبنی بر 
تأمین مالی دولت که از طرق مختلف مانند مولدسازی 
دارایی‌ه��ا صورت گرف��ت، مثبت ارزیابی می‌ش��ود.وی 
ادامه داد: بودجه‌ سال ۱۴۰۵ بسیار خوش‌بینانه و برای 
شرایط غیرجنگی تدوین شده است. شاید لازم باشد که 
دولت به تغییر بودجه بپردازد و آن را متناسب با شرایط 

جنگی اصلاح کند.
مش��اور عالی رئیس اتاق بازرگانی ته��ران در رابطه با 
مدیریت اقتصاد کش��ور در شرایط جنگ تحمیلی سوم 
خاطرنش��ان کرد: وزارت اقتصاد اقداماتی را در ش��رایط 

جنگی به اجرا گذاش��ت که در نهایت توانست زمینه را 
برای مدیریت اقتصاد مهیا کند. هنوز هم نیازمند اعمال 
سیاس��ت‌های ویژه هستیم تا پیش��برد امور به درستی 
صورت بگیرد. عش��قی گفت: به ویژه گمرکات عملکرد 
مناس��بی در شرایط جنگی کشور داش��تند. باید از این 
تجربه نهایت اس��تفاده را بکنی��م و در بخش‌های دیگر 
از طریق مقررات‌زدایی و اعمال سیاست‌های صحیح به 
پیشبرد امور بپردازیم. وی ادامه داد: اعمال سیاست‌های 
خاص در ش��رایط جنگی مانند ارائه خدمات بیمه‌ای به 
کش��تی‌ها زمینه را برای کنترل امور مهیا می‌کند. این 
امر ب��ه افزایش روحیه مردم می‌انجام��د و از ایجاد این 
احس��اس در آنان که کنترل امور از دست دولت خارج 

شده است، جلوگیری می‌کند.

جهش حق بیمه

سوخت گران‌تر، کالا گران‌تر

کرایه حمل

بازگشت به مسیرهای طولانی‌تر

نبض تجارت خارجی در شرایط جنگی

کیمیا ملک�ی:  تنش‌های نظامی اخی�ر در محدوده 
تنگ�ه هرم�ز، حت�ی پیش از آنک�ه به انس�داد کامل 
ی�ا توقف رس�می عب�ور و م�رور دریای�ی بینجامد، 
اث�ر واقعی خود را در جایی دیگر نش�ان داده اس�ت. 
در صورت‌حس�اب ش�رکت‌های کش�تیرانی، نرخ‌نامه 
بیمه‌گران، برنامه‌ریزی دوباره مسیرهای حمل، هزینه 
س�وخت و نهایتا بهای تمام‌ش�ده کالایی ک�ه باید به 
بازاره�ای منطق�ه‌ای و جهانی برس�د. اگرچه صنعت 
کانتینری در مقایس�ه با بازار نفتکش‌ها و حمل انرژی 
وابس�تگی مس�تقیم کمتری به خلیج‌ف�ارس و تنگه 
هرمز دارد اما از تبع�ات ثانویه ناامنی در این گذرگاه 
راهبردی مصون نمانده اس�ت. آنچه اکنون رخ داده، 
بیش از آنکه حذف فیزیکی ظرفیت از بازار حمل‌ونقل 
دریایی باش�د، نوعی اختلال در کارایی شبکه جهانی 
کش�تیرانی اس�ت. اختلالی که خود را در جهش حق 
بیمه جنگ، افزایش کرایه حمل، بازتنظیم مس�یرها، 
ازدحام بنادر، کمبود تجهیزات و بی‌ثباتی برنامه‌های 
عملیات�ی نش�ان می‌ده�د. ح�ال هرم�ز ب�ه یکی از 
پرهزینه‌تری�ن نقاط جهان ب�رای تجارت دریایی بدل 

شده است.

سخن پایانی
براس��اس مجموع داده‌ها و گزارش‌های منتشرش��ده هرمز، 
حتی بدون توقف کامل عبور و مرور، به یکی از پرهزینه‌ترین 

نقاط جهان برای حمل‌ونقل دریایی تبدیل شده است. 
صنعت کانتینری اگرچه نس��بت به بازار انرژی وابس��تگی 
کمتری به این گذرگاه دارد اما از تبعات افزایش ریس��ک در 

امان نمانده است. 
جهش حق بیمه، ۲ برابر ش��دن کرایه در برخی مس��یرها، 
اعمال هزینه‌های ریسک جنگ، رشد قیمت سوخت، اختلال 
در برنامه س��فر و افزایش هزینه نهایی ب��رای صاحبان کالا، 
همگی نش��انه‌های بازقیمت‌گذاری گس��ترده ریسک در این 

آبراه هستند.
در کوتاه‌مدت به نظر می‌رسد بازار بیش از هر چیز با مساله 

هزینه دست‌وپنجه نرم می‌کند.
 هزینه‌ای که ممکن اس��ت در صورت ت��داوم نااطمینانی، 
به کمبود تجهیزات، تش��دید ازدحام بنادر و فش��ار بیشتر بر 

تجارت منطق��ه‌ای و جهانی بینجامد. هرمز در این ش��رایط 
نه فقط یک مس��یر جغرافیایی، بلکه معیاری برای س��نجش 
تاب‌آوری زنجیره تامین جهانی است. معیاری که فعلا عددی 
نگران‌کننده را به بازار نشان می‌دهد: عبور، هنوز ممکن است 

اما بسیار گران‌تر از گذشته.

تـنـگـه پـرهـزیـنـه
صورت‌حساب سنگین هرمز برای کشتیرانی، بیمه و تجارت جهانی


