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      مسقط  منطقه ویژه اقتصادی دوقم در عمان طی سال‌های اخیر به یکی 
کنون با جذب حــدود ۷.۵  کشور تبدیل شده و ا از مهم‌ترین پــروژه‌هــای توسعه‌ای این 
میلیارد دلار سرمایه‌گذاری جدید، گام بلندی در مسیر تبدیل شدن به یک هاب صنعتی، 
لجستیکی و انرژی در منطقه برداشته است. این سرمایه‌گذاری‌ها که در قالب قراردادها و 
، صنایع  تفاهم‌نامه‌های جدید امضا شده‌اند، عمدتاً حوزه‌هایی همچون هیدروژن سبز
پیشرفته، انرژی و گردشگری را هدف قرار داده‌اند و نشان‌دهنده شتاب روزافزون توسعه 

این منطقه راهبردی هستند.
کیلومتر ساحل در  کیلومتر مربع و برخورداری از حدود ۹۰  دوقم با وسعتی بیش از ۲۰۰۰ 
امــتــداد دریــای عــرب، از ســال ۲۰۱۱ به عنوان یکی از بزرگ‌ترین مناطق ویــژه اقتصادی 
آن، در مجاورت  آفریقا فعالیت می‌کند. موقعیت جغرافیایی ممتاز  خاورمیانه و شمال 
مسیرهای اصلی کشتیرانی بین‌المللی و دسترسی مستقیم به اقیانوس هند، این منطقه 
کلیدی برای شرکت‌های فعال در حوزه لجستیک، انرژی و صنعت تبدیل  را به نقطه‌ای 
کرده است. دوری از تنگه‌های پرترافیک نیز مزیت رقابتی مهمی برای آن ایجاد کرده است.

زیرساخت‌های دوقم شامل بندر آب عمیق با قابلیت پذیرش انواع محموله‌ها، پالایشگاه 
، فرودگاه بین‌المللی و طرح‌های توسعه گردشگری  فعال با ظرفیت ۲۵۵ هزار بشکه در روز
ساحلی است که همگی در راستای تقویت جایگاه این منطقه طراحی شده‌اند. در کنار این 
زیرساخت‌ها، مشوق‌های سرمایه‌گذاری مانند مالکیت ۱۰۰ درصدی خارجی، معافیت‌های 
مالیاتی بلندمدت، امکان انتقال آزادانه سرمایه و قراردادهای بهره‌برداری طولانی‌مدت، 

جذابیت دوقم را برای سرمایه‌گذاران بین‌المللی افزایش داده است.
، تولید انرژی، صنایع  در موج جدید سرمایه‌گذاری‌ها، پروژه‌هایی در حوزه هیدروژن سبز
مرتبط با خودروهای برقی، فرآوری گاز و توسعه گردشگری در دستور کار قرار گرفته‌اند. این 
روند نه تنها به ایجاد فرصت‌های شغلی جدید کمک می‌کند، بلکه دوقم را در مسیر ادغام 

ک و صنایع پیشرفته قرار می‌دهد. در زنجیره ارزش جهانی انرژی پا
با تداوم این روند، دوقم می‌تواند به یکی از قطب‌های مهم اقتصادی منطقه تبدیل شود و 

نقش پررنگی در تنوع‌بخشی به اقتصاد عمان و کاهش وابستگی آن به نفت ایفا کند.

 انحصاری که جاده‌ها را ناایمن و اقتصاد را
 فرسوده کرده است

»پیکان و پراید« 

ک  علیه پلا
منطقه آزاد

موج سرمایه در غرب؛ ۵۷۱ 

شرکت در بانه -مریوان
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    در جهانی که بادهای تغییر 
اقلیمی، مقررات سختگیرانه بین‌المللی را 
آزاد تجاری  ــــد، مناطق  آورده‌ان به همراه 
سرنوشت‌ساز  انتخابی  آستانه  در  ایــران 
گرفته‌اند: آیا لجستیک پایدار و سبز  قرار 
توسعه  ــرای  ب اجتناب‌ناپذیر  ضــرورتــی  را 
گزینه‌ای اختیاری برای  می‌دانند یا آن را 
آینده‌ای نامعلوم تلقی می‌کنند؟ تمرکز بر 
حمل‌ونقل ریلی و کاهش آلایندگی، پاسخ 
را روشن می‌کند: این نه یک انتخاب، بلکه 

یک الزام رقابتی است.
ــران، از چابهار در جنوب تا  مناطق آزاد ای
کو و ارس در شــمــال‌غــرب، دروازه‌هـــای  ما
ترانزیتی کریدور شمال -جنوب و مسیرهای 
شــرقــی-غــربــی هستند. امـــا مـــدل سنتی 
لجستیک، وابسته به حمل‌ونقل جاده‌ای، 
هزینه‌های پنهان سنگینی بر دوش اقتصاد 
و محیط زیست گذاشته است. حمل بار با 
گازهای  انتشار  از  کامیون سهم عمده‌ای 
گلخانه‌ای را به خــود اختصاص می‌دهد. 
که مصرف  در مقابل، انتقال بــار به ریــل ــ 
سوخت آن تا ۷۵ درصد کمتر از حمل‌ونقل 
جـــاده‌ای اســت ــــ می‌تواند آلایندگی را به 
شکل چشمگیری کاهش دهد. پروژه‌های 
توسعه شبکه ریلی در مناطق آزاد ارس و 
کز لجستیک پیشرفته و  کو، با ایجاد مرا ما
اتصال به خطوط فرامرزی، نمونه‌ای از این 

گذار هوشمندانه هستند.
الزامات جهانی نیز این ضــرورت را تقویت 
دریــانــورد  بین‌المللی  ســازمــان  می‌کنند. 
ــود، کاهش  ــ ــرو« خ ــ ــــت‌زی بـــا چـــارچـــوب »ن
ناشی  گلخانه‌ای  گــازهــای  انتشار  شــدت 

گــرفــتــه و  ــت کــشــتــی‌هــا را هـــدف  ــوخ از س
تا سال  انتشار صفر خالص  به  دستیابی 
تصویب  هرچند  می‌کند.  دنــبــال  را   ۲۰۵۰
ــال ۲۰۲۶  ــــن چـــارچـــوب بـــه ســ نــهــایــی ای
موکول شده است، اما فشارهای اتحادیه 
 ،ETS و FuelEU ــا از طریق مــقــررات اروپـ
قــرار  تأثیر  تحت  را  جهانی  تأمین  زنجیره 
ــد. صادرکنندگان و فعالان ترانزیت  داده‌ان
ایــرانــی که به بــازارهــای اروپــا و آسیا چشم 
استانداردهای  رعایت  بدون  دوخته‌اند، 
سبز، به‌زودی در بنادر مقصد با جریمه یا 
محدودیت مواجه خواهند شد. مناطق 
آزاد، با بهره‌گیری از معافیت‌های گمرکی و 
موقعیت استراتژیک، می‌توانند پیشتاز این 
تحول باشند: احــداث ترمینال‌های ریلی 
سبز، استفاده از لوکوموتیوهای کم‌مصرف 
یا حتی هیدروژنی، و ایجاد »دهکده‌های 

لجستیک« مجهز به فناوری پایش کربن.
البته چالش‌ها کم نیستند. سرمایه‌گذاری 
ــرای نـــوســـازی نـــاوگـــان ریـــلـــی و  ــ ــه بـ ــیـ اولـ
و هماهنگی  زیرساخت‌ها سنگین است 
، راه‌آهـــن و مدیران  میان ســازمــان بــنــادر
مناطق آزاد نیازمند عزم جدی‌تری است. 
با این حال، منافع آن غیرقابل انکار است: 
بلندمدت،  عملیاتی  هزینه‌های  کاهش 
جـــذب ســـرمـــایـــه‌گـــذاران ســبــز خــارجــی و 
ــه‌عــنــوان هــاب  تــقــویــت جــایــگــاه ایــــران ب

ترانزیتی پایدار منطقه.
در نهایت، لجستیک سبز برای مناطق آزاد 
نه یک هزینه اضافی، بلکه سرمایه‌گذاری 
برای بقا و رقابت‌پذیری است. کسانی که 
کنند، فردا در  امــروز این مسیر را انتخاب 
قدرتمندتری  جایگاه  جهانی  بــازارهــای 
معنای  به  تنها   ، تأخیر ــت.  داش خواهند 
ــاروان تــوســعــه پــایــدار  ــ عــقــب‌مــانــدن از کـ

خواهد بود.

: ضرورت رقابتی مناطق آزاد لجستیک سبز

یزد؛ گره طلایی اقتصاد یا 

گلوگاه لجستیک؟
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کیلومتر    بندرعباس - در 
ــراه شــهــیــد رجـــایـــی، جــایــی که  ــزرگـ ۱۳ بـ
گــرس جنوبی به  کــوه‌هــای سخت‌گذر زا
ــارس مــی‌رســنــد،  گـــرم خلیج فـ ــای  آب‌هــ
معدنی  صنایع  اقتصادی  ویــژه  منطقه 
گرفته اســت؛  ــرار  و فلزی خلیج فــارس ق
که موقعیت جغرافیایی آن نه  نقطه‌ای 
حاصل تصادف، بلکه نتیجه یک طراحی 
ــرای کـــاهـــش هــزیــنــه‌هــای  ــ ــردی بـ ــ ــب ــ راه
لجستیک و تسهیل دسترسی به انرژی، 
صادراتی  زیرساخت‌های  و  اولیه  مــواد 
برای سرمایه‌گذاران حوزه فولاد،  است. 
، این  آلومینیوم و سایر صنایع انــرژی‌بــر
منطقه صرفاً یک پهنه صنعتی نیست؛ 
بلکه یک مزیت ساختاری تعیین‌کننده 

در رقابت‌پذیری محسوب می‌شود.
این منطقه از غرب به بندر شهید رجایی، 
 ، یکی از بزرگ‌ترین بنادر کانتینری کشور
متصل است و از جنوب به آب‌های آزاد 
بارگیری  و  و اسکله‌های مکانیزه تخلیه 
مستقیم  دســتــرســی  معدنی  فله  ــواد  مـ
دارد. این اسکله با ظرفیت سالانه حدود 
پایانه  تنها  بــه‌عــنــوان  تـــن،  میلیون   ۱۲
، امکان  کشور تخصصی مواد معدنی در 
بارگیری با سرعتی تا ۳۰۰۰ تن در ساعت را 
که نقش مهمی  فراهم می‌کند؛ ظرفیتی 
در کاهش زمان گردش کالا و هزینه‌های 

عملیاتی دارد.
در شمال، مجتمع‌های عظیم پالایشی 
خلیج  ســتــاره  پالایشگاه‌های  جمله  از 
، تأمین پایدار انــرژی را در  فــارس و هرمز
مقیاس ملی تضمین می‌کنند. در شرق 

نیز نیروگاه ۱۲۰۰ مگاواتی و شبکه خطوط 
ریــلــی ســـراســـری، زیــرســاخــت مطمئنی 
ترکیبی  حمل‌ونقل  و  بــرق  تأمین  بــرای 
کرده‌اند. افزون بر  جاده‌ای-ریلی ایجاد 
این، تأسیسات آب‌شیرین‌کن منطقه با 
ظرفیت روزانه ۸۵ هزار مترمکعب، یکی 
از حیاتی‌ترین نیازهای صنایع سنگین را 

پوشش می‌دهد.
ــت راهـــبـــردی ایـــن مــنــطــقــه زمــانــی  ــزی م
آشکارتر می‌شود که به زنجیره تأمین مواد 
اولیه نگاه کنیم. نزدیکی به معادن بزرگ 
ســنــگ‌آهــن کــشــور هــمــچــون چــادرمــلــو، 
مــعــادن سنگ‌آهن  و  گل‌گهر ســیــرجــان 
مرکزی، هزینه حمل‌ونقل را به شکل قابل 
که در  کاهش مــی‌دهــد؛ عاملی  توجهی 
صنایع فولاد و فلزات اساسی مستقیماً بر 
سودآوری اثرگذار است. ترکیب دسترسی 
ریلی، جــاده‌ای و بندری، امکان انتقال 
سریع مــواد اولیه و محصولات نهایی را 

در یک چرخه یکپارچه فراهم می‌سازد.
کــارشــنــاســان صنعتی ایـــن هــم‌افــزایــی 
یک  شکل‌گیری  مصداق  را  زیرساختی 
»خوشه صنعتی کامل« می‌دانند؛ جایی 
که انـــرژی، مــواد خــام و صـــادرات در یک 
جغرافیای واحد به هم پیوند خورده‌اند. 
ــر سر  ــت جــهــانــی ب ــاب ــه رق در شــرایــطــی ک
گرفته  شدت  پایدار  تأمین  زنجیره‌های 
است، چنین موقعیتی می‌تواند جایگاه 
ــران را در بــازارهــای  ــ صــنــایــع مــعــدنــی ای

بین‌المللی تقویت کند.
ــا وجـــود ایـــن مــزیــت‌هــا، چــالــش‌هــایــی  ب
همچون پایداری تأمین برق در دوره‌های 
اوج مصرف همچنان مطرح است؛ با این 
حال، اجرای پروژه‌های جدید نیروگاهی 
و هــمــکــاری بــا نــهــادهــای تــوســعــه‌ای در 

حال کاهش این محدودیت‌هاست.

موقعیت طلایی خلیج فارس؛ مزیت رقابتی کم‌نظیر برای صنایع انرژی‌بر

کیش: پروژه‌های عظیم، کیش: پروژه‌های عظیم، 
رشد پایدار  یا چرخه تکراری رشد پایدار  یا چرخه تکراری 
؟ ؟ساخت‌وساز ساخت‌وساز

نادیا محمدی
معاون سردبیر

ارس در تقاطع تحریم‌ها و 
: راهکارهای  تنش‌های قفقاز

توسعه پایدار تا ۱۴۱۰

بازگشت بم با موتور صنعت
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تجارت جهانی گزارش می‌دهدتجارت جهانی گزارش می‌دهد

دوقم عمان؛ جهش به سوی تبدیل شدن 
به هاب صنعتی و لجستیکی منطقه

حسنا رجبی
روزنامه‌نگار



  جزیره کیش بار دیگر در مرکز توجه سرمایه‌گذاران قرار 
گرفته اســت. در شش ماه نخست سال جــاری، سازمان منطقه آزاد 
ارزش ۳۳۰  به  پــروژه سرمایه‌گذاری  به نهایی‌سازی ۱۳  کیش موفق 
که معادل  ( شــد؛ رقمی  هــزار میلیارد ریــال )حــدود ۶۶۰ میلیون دلار
کل سرمایه‌گذاری سه سال گذشته است. این جهش، همراه با رشد 
۳۰۰ درصدی سرمایه‌گذاری داخلی، جذب ۱۵۰ میلیون یورو سرمایه 
گردشگری،  خارجی، تــراز تجاری مثبت و ثبت رکــوردهــای جدید در 
تصویری امیدوارکننده از »اقتصاد پروژه‌ای« کیش ترسیم می‌کند. اما 
پرسش اساسی همچنان پابرجاست: آیا این موج پــروژه‌ای، اقتصاد 
جــزیــره را بــه ســوی رشــدی پــایــدار و متنوع هــدایــت می‌کند یــا صرفاً 
چرخه‌ای آشنا از ساخت‌وسازهای پرهزینه، اشتغال موقت و وابستگی 

به تقاضای گردشگری را تکرار خواهد کرد؟
آزاد تجاری ـ صنعتی  کیش از دهه ۱۳۷۰ به‌عنوان نخستین منطقه 
ایـــران، بــا هــدف جــذب سرمایه خــارجــی، توسعه صنعت و افزایش 
صادرات شکل گرفت. با این حال، در عمل این جزیره بیش از هر چیز 
کز خرید و پروژه‌های عمرانی  به مقصدی برای گردشگران داخلی، مرا
تبدیل شد. هدف اولیه مناطق آزاد، یعنی ایجاد ارزش افزوده صنعتی 
و پیوند با اقتصاد جهانی، در کیش کمتر محقق شد و اقتصاد آن عمدتاً 
گردشگری استوار ماند. این الگو،  بر پایه مصرف داخلی و خدمات 
هرچند در دوره‌هایی رونق ایجاد کرد، اما به دلیل ماهیت چرخه‌ای 
سیاسی،  و  اقتصادی  کــان  متغیرهای  به  وابستگی  و  ساخت‌وساز 

همواره آسیب‌پذیری بالایی داشته است.
کنون با مدیریت جدید، طرح جامع »کیش ۱۴۱۴« با افق سال ۱۴۱۴  ا
شمسی )۲۰۳۵ میلادی( تدوین شده است. هدف این برنامه، تبدیل 
آزاد »نسل هفتم« اســت. پروژه‌های  بــرای مناطق  الگویی  کیش به 
اعلام‌شده نیز متنوع به نظر می‌رسند؛ از توسعه فرودگاه با احداث باند 
جدید و تجهیز آن به سامانه‌های ناوبری پیشرفته گرفته تا ایجاد شهر 
آفتاب، تبدیل میدان نفتی  نمایشگاهی ۲۷ هکتاری، توسعه بندر 
 ، زیرزمینی به یک هاب سرمایه‌گذاری با ارزش تقریبی ۷ میلیارد دلار

، گسترش خدمات سلامت  توسعه هندورابی به‌عنوان جزیره‌ای سبز
و آمــوزش، از جمله برنامه‌های مرتبط با هوش مصنوعی با همکاری 
کره برای ایجاد منطقه سلامت جنوب  دانشگاه تهران، و همچنین مذا
کز خرید جدید به  . این اقدامات فراتر از ساخت هتل‌ها و مرا کشور
نظر می‌رسند و نشانه‌ای از تلاش برای تنوع‌بخشی به اقتصاد جزیره 

و فاصله گرفتن از مدل مبتنی بر فروش زمین و ساخت‌وساز هستند.
که چالش‌ها همچنان  با ایــن حــال، بررسی دقیق‌تر نشان می‌دهد 
گردشگران داخلی  گردشگری کیش هنوز عمدتاً متکی به  جدی‌اند. 
است و در سال‌های اخیر حدود یک میلیون نفر بازدیدکننده سالانه 
، رشد  داشته است؛ هرچند در برخی دوره‌هــا، مانند تعطیلات نــوروز

بــرابــر شوک‌های  ایــن بخش در  قابل‌توجهی نیز ثبت شــده اســت. 
اقتصادی، تحریم‌ها و نوسانات منطقه‌ای بسیار آسیب‌پذیر است. 
، هرچند در مرحله اجرا اشتغال ایجاد  گسترده نیز ساخت‌وسازهای 
می‌کنند، معمولاً سرمایه‌بر هستند و بازدهی بلندمدت آن‌ها به میزان 
بهره‌برداری از پروژه‌ها و تــداوم تقاضا وابسته اســت. تجربه مناطق 
 ، آزاد ایران نیز نشان می‌دهد که بسیاری از پروژه‌های مشابه با تأخیر
کمتر از انتظار مواجه شده‌اند. افزون بر  نیمه‌تمام ماندن یا بازدهی 
کولوژیکی محدود جزیره، از جمله فشار بر منابع آب،  این، ظرفیت ا
کوسیستم‌های مرجانی، از مهم‌ترین  مدیریت پسماند و حفاظت از ا

چالش‌های توسعه پایدار کیش به شمار می‌رود.
در مقابل، نشانه‌های امیدوارکننده‌ای نیز دیده می‌شود. تمرکز بر 
گسترش   ، بندر و  فرودگاه  مانند  لجستیکی  زیرساخت‌های  توسعه 
خــدمــات بــا ارزش افـــزوده بــالاتــر در حــوزه‌هــای سلامت و آمـــوزش و 
کیش  کیفیت، می‌تواند  تلاش برای جذب سرمایه‌گذاری خارجی با
به یک هــاب منطقه‌ای خدمات  گردشگری  از یک مقصد صرفاً  را 
ــذار به  گ ــال، موفقیت ایــن  کند. بــا ایــن ح و ســرمــایــه‌گــذاری تبدیل 
، ثبات در  کسب‌وکار اجرای دقیق و به‌موقع پروژه‌ها، بهبود محیط 
سیاست‌گذاری و مهم‌تر از همه، هماهنگی با واقعیت‌های اقتصاد 

کلان ایران وابسته است.
در نهایت، اقتصاد پروژه‌ای کیش در مقطع حساسی قرار گرفته است. 
موج کنونی سرمایه‌گذاری، فرصتی واقعی برای توسعه زیرساخت‌ها، 
گر  کرده است. ا ایجاد اشتغال و تنوع‌بخشی به اقتصاد جزیره فراهم 
این پروژه‌ها به ایجاد زیرساخت‌های مولد، افزایش بهره‌وری، تنوع 
اقتصادی و پایداری زیست‌محیطی منجر شوند، می‌توانند الگویی 
موفق برای توسعه مناطق آزاد ایران باشند. در غیر این صورت، خطر 
تکرار چرخه‌ای که در آن ساخت‌وسازهای پرزرق‌وبرق جایگزین رشد 
کیش  واقعی و پایدار می‌شوند، همچنان پابرجا خواهد ماند. آینده 
نه در تعداد پروژه‌ها، بلکه در کیفیت اجرا، دوام و اثرگذاری بلندمدت 

آن‌ها رقم خواهد خورد.
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گزارش کوتاه

   در شرایطی که اقتصاد ایران در جست‌وجوی مسیرهای جدید برای 
اتصال پایدار به زنجیره تجارت جهانی است، »شهر فرودگاهی امام خمینی)ره(« 
آزاد پایتخت، در حــال تبدیل شــدن به یکی از مهم‌ترین  به‌عنوان تنها منطقه 
کشور است. سرپرست دبیرخانه شورای‌عالی  کونومیک  ژئو‌ا بازآرایی  پروژه‌های 
مناطق آزاد این مجموعه را »نزدیک‌ترین نقطه اتصال اقتصاد ایــران به تجارت 
گرچه سیاسی به نظر می‌رسد، اما در بطن خود  جهانی« توصیف کرده؛ توصیفی که ا
حامل یک منطق اقتصادی قابل اندازه‌گیری است: تمرکز زیرساختی، کاهش هزینه 

مبادله و افزایش سرعت گردش کالا و سرمایه.  
۱. جایگاه ژئو‌اقتصادی؛ مزیت تمرکز در قلب شبکه حمل‌ونقل

شهر فرودگاهی امام خمینی در فاصله‌ای کمتر از ۵۰ کیلومتری تهران قرار دارد و 
به‌طور هم‌زمان به شبکه هوایی، جاده‌ای و ریلی کشور متصل است. این موقعیت، 
آن را از سایر مناطق آزاد ایران متمایز می‌کند؛ زیرا برخلاف مناطق مرزی، در مرکز ثقل 
تقاضای داخلی )تهران( و دروازه ورود و خروج بین‌المللی )فرودگاه( قرار گرفته است.

بر اساس داده‌های رسمی منتشرشده از مدیران این منطقه، این مجموعه در نقطه 
تقاطع کریدورهای »شمال-جنوب« و »شرق-غرب« کشور قرار دارد؛ موقعیتی که 
در ادبیات اقتصاد حمل‌ونقل به‌عنوان »گره شبکه‌ای با ضریب اتصال بالا« شناخته 
می‌شود.  در مدل‌های اقتصاد شبکه‌ای، هر ۱۰٪ افزایش در اتصال لجستیکی 
گر این نسبت  می‌تواند تا ۳ تا ۵٪ کاهش در هزینه مبادله بین‌المللی ایجاد کند. ا
برای ایران نیز قابل تعمیم باشد، شهر فرودگاهی می‌تواند به یکی از معدود نقاط 

ک تجاری کشور تبدیل شود. کاهش‌دهنده اصطکا
۲. ظرفیت‌های لجستیکی؛ از انبارداری تا صادرات مجدد
برنامه توسعه این منطقه بر سه محور اصلی استوار است:

* لجستیک و انبارداری هوشمند
)Re-export( صادرات مجدد *

* خدمات ارزش افزوده و تجارت الکترونیک
طبق اعلام مدیران منطقه، ظرفیت‌های گسترده انبارداری، پردازش کالا و خدمات 

کارگو در این مجموعه می‌تواند به شکل‌گیری یک هاب منطقه‌ای منجر شود.  
در ادبیات تجارت جهانی، مناطق مشابه مانند »جبل‌علی« در امارات یا »اینچئون« 
در کره جنوبی نشان داده‌انــد که سهم درآمدهای غیرنفتی در چنین هاب‌هایی 
گرچه ایران در  می‌تواند طی یک دهه به بیش از ۲۰٪ تولید ناخالص محلی برسد. ا

شرایط متفاوتی قرار دارد، اما الگوی عملکردی مشابه قابل تصور است.

۳. اقتصاد دیجیتال؛ تغییر پارادایم از گمرک به پلتفرم
یکی از نکات کلیدی در برنامه این منطقه، تمرکز بر اقتصاد دیجیتال و شرکت‌های 
دانش‌بنیان اســت. ایجاد پــارک فناوری در شهر فرودگاهی، نشان‌دهنده تغییر 
رویکرد از »منطقه آزاد سنتی« به »منطقه آزاد پلتفرمی« است؛ جایی که ارزش نه 

فقط از جابه‌جایی کالا، بلکه از داده، خدمات و فناوری خلق می‌شود.
در حال حاضر، سهم اقتصاد دیجیتال از تولید ناخالص داخلی ایران حدود ۴ تا 
۶ درصد برآورد می‌شود. هدف‌گذاری‌های جدید مناطق آزاد، افزایش این سهم از 

طریق اتصال شرکت‌های فناوری به زنجیره واردات-صادرات است.  
کــالا را تــا ۳۰ تــا ۵۰  ــان ترخیص  ــود، می‌تواند زم ــرا ش گــر به‌درستی اج ، ا ایــن تغییر
که در تجارت بین‌الملل معادل افزایش مستقیم  کاهش دهد؛ موضوعی  درصد 

رقابت‌پذیری است.
۴. کاهش بروکراسی؛ مسئله‌ای که از عدد فراتر می‌رود

یکی از محورهای اصلی سیاست‌گذاری در این منطقه، »کاهش بوروکراسی اداری« 
است. تجربه مناطق آزاد در ایران نشان داده که پیچیدگی مقررات یکی از مهم‌ترین 

موانع سرمایه‌گذاری بوده است.
برآوردهای غیررسمی در حوزه تجارت نشان می‌دهد که هزینه‌های اداری و زمانی در 
برخی فرآیندهای گمرکی ایران می‌تواند بین ۱۵ تا ۲۵ درصد ارزش کالا را شامل شود. 
حتی کاهش ۱۰ درصدی این رقم در مقیاس سالانه تجارت خارجی کشور، می‌تواند 

میلیاردها دلار صرفه‌جویی ایجاد کند.
کید کرده که هدف اصلی این  سرپرست دبیرخانه شورای‌عالی مناطق آزاد نیز تأ

پروژه، ایجاد »حکمرانی چابک« و حذف مقررات زائد است.  
۵. سرمایه‌گذاری؛ رقابت منطقه‌ای برای جذب سرمایه خارجی

در فضای رقابتی منطقه، ایران با رقبایی چون امارات، ترکیه و قطر مواجه است که 
در دهه گذشته توانسته‌اند سهم قابل توجهی از سرمایه‌گذاری لجستیکی منطقه 

را جذب کنند.
مزیت نسبی شهر فرودگاهی امام خمینی در این رقابت، »دسترسی مستقیم به بازار 
۸۵ میلیونی ایران« و »هزینه زمین و نیروی کار پایین‌تر« است. اما این مزیت‌ها تنها 

در صورتی بالفعل می‌شوند که زیرساخت حقوقی و بانکی شفاف باشد.
بر اساس تجربه جهانی، هر ۱ میلیارد دلار سرمایه‌گذاری در مناطق آزاد لجستیکی 
می‌تواند بین ۱۵ تا ۲۵ هزار شغل مستقیم و غیرمستقیم ایجاد کند. در صورت تحقق 
برنامه‌های توسعه‌ای، این منطقه می‌تواند به یکی از قطب‌های اشتغال‌زایی تهران 

تبدیل شود.

جمع‌بندی تحلیلی؛ از پروژه زیرساختی تا بازیگر ژئو‌اکونومیک

شهر فرودگاهی امام خمینی در حال عبور از تعریف سنتی »فرودگاه« به سمت مفهوم 
که در آن حمل‌ونقل،  کوسیستمی  کوسیستم اقتصادی« اســت؛ ا پیچیده‌تر »ا

تجارت، فناوری و سرمایه‌گذاری در یک ساختار واحد ادغام می‌شوند.
گرچه چالش‌هایی مانند ثبات مقررات، دسترسی به سرمایه خارجی و هماهنگی  ا
که این  کلان پــروژه نشان می‌دهد  نهادی همچنان پابرجاست، اما جهت‌گیری 

منطقه می‌تواند نقش یک »دروازه بازطراحی‌شده تجارت ایران« را ایفا کند.
در نهایت، اهمیت این پروژه نه در ابعاد فیزیکی آن، بلکه در توانایی‌اش برای کاهش 
ک تجارت و افزایش سرعت گردش اقتصاد نهفته است؛ همان نقطه‌ای که  اصطکا
اقتصادهای موفق جهان از آن عبور کرده‌اند و اقتصادهای در حال توسعه هنوز در 

مسیر رسیدن به آن هستند.

گزارش کوتاه

   یزد، یکی از مهم‌ترین کانون‌های صنعتی 
و معدنی ایران، امروز در نقطه‌ای ایستاده که از یک‌سو 
با توسعه »منطقه ویژه اقتصادی« و جهش ظرفیت‌های 
ــوی دیــگــر بــا یــک گلوگاه  ــت و از س ــه‌رو اس ــ تــولــیــدی روب
ساختاری در حمل‌ونقل ریلی دست‌وپنجه نرم می‌کند؛ 
گلوگاهی که به گفته تحلیل داده‌های حمل‌ونقل ایران، 
می‌تواند تا ۳۰ درصد ظرفیت بالقوه تجارت منطقه‌ای 
این استان را محدود کند. در حالی که پروژه‌های ریلی 
جدید وعده کاهش ۳۱۰ کیلومتری مسیرهای ترانزیتی 
را مــی‌دهــنــد، شــکــاف مــیــان »زیــرســاخــت مــوجــود« و 

»تقاضای واقعی« همچنان در حال گسترش است.
استان یزد طی دهه گذشته به یکی از قطب‌های صنعتی 
ــران تبدیل شــده اســـت؛ بــا تمرکز بــر صنایع فلزی،  ایـ
معدنی، نساجی و فرآورده‌های ساختمانی. در همین 
چارچوب، توسعه منطقه ویژه اقتصادی یزد به‌عنوان 
یکی از ابزارهای جذب سرمایه و تسهیل صادرات مطرح 
شده است. این منطقه ویژه حدود ۵۷۰ هکتار وسعت 
دارد و در نزدیکی شبکه‌های حمل‌ونقل زمینی و هوایی 
قرار گرفته، اما ضعف در اتصال ریلی به شبکه سراسری 

همچنان یک مانع کلیدی باقی مانده است.  
، پروژه راه‌آهن یزد-اقلید با طول ۲۷۰  در سطح کلان‌تر
اتصال  طرح‌های  مهم‌ترین  از  یکی  به‌عنوان   ، کیلومتر
شرق-جنوب غرب ایــران، با هدف کاهش بیش از ۳۱۰ 
کیلومتر مسیر ترانزیتی طراحی شده است. این پروژه 
در صورت تکمیل، ظرفیت جابه‌جایی سالانه بیش از 
۳ میلیون تن بار در سال‌های ابتدایی و تا ۷ میلیون 
تن در افق توسعه را خواهد داشــت.   این ارقــام نشان 
می‌دهد که یزد می‌تواند به یک هاب لجستیکی میان 
کشور  کریدورهای شرقی  استان‌های معدنی جنوب و 

تبدیل شود.
تصویری  ــران  ایـ ریــلــی  حمل‌ونقل  شبکه  واقعیت  امــا 
متفاوت ارائه می‌دهد. بر اساس داده‌های منتشرشده 
، تقاضای سفر در برخی  کشور از وضعیت شبکه ریلی 

در  و  یافته  افزایش  برابر ظرفیت موجود   ۱۰ تا  مسیرها 
گــن و  کمبود وا کلیدی مانند تــهــران-یــزد،  مسیرهای 
توقف بخشی از ناوگان، ظرفیت جابه‌جایی مسافر را از 
کاهش داده  حدود ۱۸۰۰ نفر در روز به نزدیک ۲۰۰ نفر 
است.   این شکاف، عملاً فشار مضاعفی بر حمل‌ونقل 
جاده‌ای وارد کرده و هزینه‌های لجستیکی صنایع یزد را 

افزایش داده است.
از منظر اقتصادی، این عدم تــوازن به معنای افزایش 
هزینه تمام‌شده صــادرات برای صنایع مستقر در یزد 
کــاشــی و  ــولاد،  اســـت؛ بــه‌ویــژه در بخش‌هایی مانند فـ
بالایی در سبد صادراتی  که سهم  محصولات معدنی 
که منطقه ویــژه اقتصادی  استان دارنـــد. در شرایطی 
داخلی  و  خارجی  سرمایه‌گذاری  جــذب  به‌دنبال  یــزد 
است، نبود یک شبکه ریلی پایدار می‌تواند نرخ بازگشت 

سرمایه پروژه‌های صنعتی را کاهش دهد.
در سطح ژئو‌اقتصادی نیز یــزد در حــال تبدیل شدن 
کریدورهای ترانزیتی شرق به غرب  گره مهم در  به یک 
ریلی  توسعه لجستیک  بــرای  اخیر  برنامه‌های  اســت. 
را در  استان  ایــن  بین‌المللی،  زنجیره‌های  به  اتصال  و 
موقعیتی استراتژیک قرار داده است، اما بدون تقویت 
»پتانسیل  بیشتر  موقعیت  این  ریلی،  زیرساخت‌های 

بالقوه« باقی خواهد ماند تا »ظرفیت بالفعل«.

جمع‌بندی تحلیلی

یــزد در حــال تجربه یک دوگانگی ساختاری اســت: از 
یک‌سو رشد صنعتی و توسعه منطقه ویژه اقتصادی، 
و از سوی دیگر محدودیت‌های جدی در زیرساخت 
گرچه پروژه‌های جدید  ریلی. داده‌ها نشان می‌دهد که ا
می‌توانند ظرفیت حمل بار را چند میلیون تن افزایش 
دهند، اما تا زمانی که نوسازی ناوگان و افزایش ظرفیت 
انجام نشود،  ریلی به‌صورت هم‌زمان  عملیاتی شبکه 
نقش یزد به‌عنوان هاب لجستیکی ایــران با تأخیر در 

تحقق مواجه خواهد شد.

 شهر فرودگاهی؛ 
دروازه جدید ایران به تجارت جهانی

یزد؛ گره طلایی اقتصاد یا گلوگاه لجستیک؟

تجارت جهانی گزارش می‌دهد

 کیش: پروژه‌های عظیم، رشد پایدار 
؟ یا چرخه تکراری ساخت‌وساز
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بر اساس آمار رسمی، صادرات ارس در نیمه نخست سال ۱۴۰۴ حدود 
۱۷۴ میلیون دلار بوده و تراز تجاری مثبتی ثبت شده است. بیش از 
 
ً
۲۰۰ واحد تولیدی فعال در منطقه مشغول فعالیت هستند و اخیرا
نیز طرح‌های سرمایه‌گذاری به ارزش تقریبی ۱۰۰ هزار میلیارد تومان 
به تصویب رسیده‌اند. این ارقام نشان‌دهنده ظرفیت بالای منطقه 
از  پایین‌تر  واقعی همچنان  اما سطح سرمایه‌گذاری خارجیِ  اســت، 

ظرفیت‌های بالقوه ارس قرار دارد.

تأثیر رژیم تحریم‌های بین‌المللی

رژیم تحریم‌های آمریکا و شرکای غربی، یکی از مهم‌ترین موانع پیشِ 
روی سرمایه‌گذاران خارجی به شمار مــی‌رود. نگرانی از تحریم‌های 
به  مستقیم  ورود  از  را  بین‌المللی  شــرکــت‌هــای  از  بسیاری  ثــانــویــه، 
پروژه‌های ارس بازداشته است. این مسئله، به‌ویژه در بخش‌های 
بین‌المللی  هــمــکــاری‌هــای  نیازمند  کــه  لجستیک  و  فــنــاوری‌مــحــور 

هستند، بیش از سایر حوزه‌ها مشهود است.
ــد: »هــرچــنــد قــوانــیــن داخــلــی،  ــوی ــاه مــی‌گ ــ گ یــک مــقــام اقــتــصــادی آ
ــد، امــا ریسک ناشی از رعایت  کــرده‌ان معافیت‌های جــذابــی فــراهــم 
تحریم‌های بین‌المللی، محاسبات اقتصادی سرمایه‌گذاران را تغییر 

می‌دهد.«
نتیجه این وضعیت، تمرکز بیشتر ارس بر سرمایه‌گذاری‌های داخلی 
و همکاری با شرکای منطقه‌ای، مانند روسیه و چین، بــوده است. 
انتقال  اما  کــرده،  ایجاد  کوتاه‌مدت جریان نقدینگی  این رویکرد در 
با  را  اقــتــصــادی  شــرکــای  بــه  تنوع‌بخشی  و  پیشرفته  ــای  ــاوری‌ه ــن ف

محدودیت مواجه ساخته است.

تنش‌های ژئوپلیتیکی و رقابت کریدوری

روابط ایران با جمهوری آذربایجان، به دلیل مسائل تاریخی، مرزی 
و پروژه‌های ترانزیتی، بر فعالیت‌های اقتصادی ارس تأثیر مستقیمی 
ــروژه کــریــدور زنــگــزور که از ســوی آذربــایــجــان و ترکیه  گذاشته اســت. پ
کریدور ارس به‌عنوان مسیر  پیگیری می‌شود و همچنین پیشنهاد 
ک ایــران، نمونه‌ای از رقابت بر سر مسیرهای  جایگزین از طریق خا

ترانزیتی قفقاز جنوبی است.
این رقابت‌ها، ثبات تجارت مرزی و اعتماد سرمایه‌گذاران را تحت تأثیر 
قرار می‌دهد. هرگونه نوسان در روابط دوجانبه می‌تواند زنجیره تأمین 
واحدهای تولیدی را مختل کند. با وجود این، فرصت‌هایی نیز برای 

همکاری وجود دارد؛ از جمله اجرای پروژه‌های مشترک لجستیکی و 
ترانزیتی که می‌تواند برای هر دو طرف سودمند باشد.

چالش‌های ساختاری و پایداری

)شرکت‌های  غیرفعال  امــا  ثبت‌شده  شرکت‌های  مسئله  داخــل،  در 
صــوری(، یکی از نقاط ضعف منطقه به شمار مــی‌رود. این شرکت‌ها 
اشتغال  یا  تولید  آنکه  بــدون  می‌شوند،  بهره‌مند  مالیاتی  مزایای  از 
قابل‌توجهی ایجاد کنند؛ در نتیجه، رقابت سالم را نیز تحت تأثیر قرار 

می‌دهند. علاوه بر این، چالش‌های زیرساختی، از جمله تأمین پایدار 
انرژی برای واحدهای صنعتی، همچنان گزارش می‌شود.

پــایــداری زیست‌محیطی، مدیریت مشترک رودخــانــه ارس  از منظر 
آلودگی و حفظ منابع  از  کشورهای همسایه، به‌منظور جلوگیری  با 
آبی، اهمیت راهبردی دارد. همچنین، تمرکز بر توسعه صنایع سبز و 
گردشگری می‌تواند به ایجاد تعادل میان رشد اقتصادی و حفاظت از 

محیط زیست کمک کند.

چشم‌انداز آینده: اولویت‌های عملی

بــرای دستیابی به رشد پایدار تا سال ۱۴۱۰، ارس نیازمند رویکردی 
سه‌جانبه است.

بر  دقیق‌تر  نظارت  مطلوب.  حکمرانی  و  شفافیت  تقویت  نخست، 
اجرای  بر  تمرکز  و  غیرضروری  بوروکراسی  کاهش  شرکت‌ها،  فعالیت 
سرمایه‌گذاران  برای  را  منطقه  جذابیت  می‌تواند  واقعی،  پروژه‌های 

بین‌المللی افزایش دهد.
دوم، تنوع‌بخشی به بخش‌های اقتصادی و شرکای تجاری. توسعه 
، صــنــایــع فـــرآوری  ــای تــجــدیــدپــذیــر ــرژی‌هـ صــنــایــع دانــش‌بــنــیــان، انـ
مــحــصــولات کــشــاورزی و گــردشــگــری، هــمــراه بــا تقویت کــریــدورهــای 
ترانزیتی شمال-جنوب، از ظرفیت بالایی برخوردار است. همچنین، 
دیپلماسی اقتصادی فعال برای کاهش تنش‌ها با همسایگان، نقشی 

کلیدی در تحقق این هدف خواهد داشت.
پروژه‌هایی  تکمیل  زیرساخت‌ها.  در  هدفمند  سرمایه‌گذاری  سوم، 
مانند شهر فرودگاهی، شبکه ریلی و سامانه‌های لجستیکی مدرن، 
همراه با اعمال معیارهای پایداری در ارزیابی طرح‌های توسعه‌ای، از 

الزامات موفقیت بلندمدت منطقه محسوب می‌شود.
از موقعیت جغرافیایی استثنایی،  بــرخــورداری  با  آزاد ارس،  منطقه 
که به هــاب تجاری شمال‌غرب ایــران  همچنان ایــن ظرفیت را دارد 
تبدیل شود. تحقق این هدف، به مدیریت هوشمندانه ریسک‌های 
خــارجــی، انجام اصــاحــات ساختاری داخلی و بــهــره‌بــرداری مؤثر از 

فرصت‌های منطقه‌ای بستگی دارد.

در شرایطی که زنجیره‌های تأمین منطقه‌ای در اقتصاد

جهانی از اهمیت روزافزونی برخوردار شده‌اند، ارس می‌تواند نقشی 
کند؛ مشروط بر آنکه سیاست‌هایی واقع‌بینانه، پایدار و  مؤثرتر ایفا 

نتیجه‌محور در این منطقه به اجرا گذاشته شوند.

   جلفا - منطقه آزاد ارس، با موقعیت مرزی منحصربه‌فرد خود در شمال‌غرب ایران، در سال‌های اخیر شاهد رشد 
سرمایه‌گذاری داخلی و گسترش صادرات به بازارهای اوراسیا بوده است. با این حال، رژیم تحریم‌های بین‌المللی، تنش‌های 
ژئوپلیتیکی با همسایگان و چالش‌های ساختاری داخلی، جذب سرمایه‌گذاری مستقیم خارجی را محدود کرده و چشم‌انداز 

توسعه پایدار این منطقه را تا افق ۱۴۰۵ تا ۱۴۱۰ تحت تأثیر قرار داده است.

 : ارس در تقاطع تحریم‌ها و تنش‌های قفقاز
راهکارهای توسعه پایدار تا ۱۴۱۰

گزارش کوتاه

   در سال‌های اخیر، منطقه معدنی 
گهرزمین در سیرجان از یک قطب صرفاً  گل‌گهر و 
شهری- توسعه  آزمایشگاه  یــک  بــه  استخراجی، 

صنعتی تبدیل شده است. شواهد نشان می‌دهد 
شرکت‌های بــزرگ معدنی فعال در این منطقه، از 
جمله شرکت‌های زنجیره فولاد و سنگ‌آهن، به‌طور 
تولید صنعتی  از  فراتر  فــزایــنــده‌ای در حوزه‌هایی 
کارگری تا توسعه  کرده‌اند؛ از ساخت مسکن  ورود 
زیــرســاخــت‌هــای خــدمــاتــی و ایــجــاد شهرک‌های 
پشتیبان. ایــن رونــد، در حــال بازتعریف مــرز میان 
ــران  ای در  شــهــری«  »توسعه  و  صنعتی«  »توسعه 
است و می‌تواند الگویی از خصوصی‌سازی تدریجی 
توسعه شهری در مناطق ویژه اقتصادی ارائه دهد.

منطقه گل‌گهر در شهرستان سیرجان، با ذخیره‌ای 
ظرفیت  و  سنگ‌آهن  تــن  میلیارد  حـــدود ۱.۲  در 
ــرآوردهــا از ۳۰ میلیون تن  کــه در برخی ب تولیدی 
محصول معدنی و فولادی در سال فراتر می‌رود، یکی 
از بزرگ‌ترین قطب‌های معدنی خاورمیانه محسوب 
می‌شود. این تمرکز عظیم سرمایه و تولید، به شکل 
طبیعی فــشــار قــابــل توجهی بــر زیــرســاخــت‌هــای 
شهری اطــراف ایجاد کــرده اســت؛ به‌ویژه در حوزه 

مسکن، حمل‌ونقل و خدمات عمومی.
ــه‌ای نــشــان مــی‌دهــد  ــع ــوس ــای ت ــروژه‌هــ ــ بـــررســـی پ
ــژه  ــه‌وی ــال در مــنــطــقــه، ب ــع ــی ف ــل شــرکــت‌هــای اص
مجموعه‌های بــزرگ معدنی و فــولادی، به‌تدریج 
نقش مستقیم در تأمین زیرساخت‌های غیرصنعتی 
ــد. بـــرای نــمــونــه، در اســنــاد رســمــی و  ــرده‌انـ ایــفــا کـ
گزارش‌های مسئولیت اجتماعی یکی از شرکت‌های 
بــزرگ فـــولادی منطقه، توسعه خــدمــات شهری، 
کز رفاهی و پروژه‌های زیست‌محیطی  ساخت مرا
تعریف شــده است.  از مأموریت  به‌عنوان بخشی 
شهرک‌های  ایــجــاد  مانند  پــروژه‌هــایــی  همچنین 
کــارگــری و تــعــاونــی‌هــای مسکن بــا ســرمــایــه‌گــذاری 
مستقیم یا غیرمستقیم شرکت‌ها در حال اجراست 
که نشان از تغییر نقش این بنگاه‌ها از تولیدکننده 

صرف به »توسعه‌گر منطقه‌ای« دارد.

از نمونه‌های شاخص، تشکیل تعاونی‌های  یکی 
کارگری در مجموعه‌های فــولادی منطقه  مسکن 
است که با هدف تأمین مسکن پایدار برای هزاران 
نیروی کار ایجاد شده‌اند. بر اساس داده‌های ثبتی، 
برخی از این تعاونی‌ها با سرمایه اولیه چند میلیارد 
ریالی و با مأموریت ساخت واحدهای مسکونی در 
محدوده صنعتی گل‌گهر فعالیت می‌کنند. این روند 
در عمل، بخشی از بار دولت محلی در حوزه تأمین 
مسکن را به دوش بخش خصوصی صنعتی منتقل 

کرده است.
از سوی دیگر، توسعه زیرساخت‌های حمل‌ونقل 
نیز در همین مسیر قرار دارد. پروژه‌های اتصال ریلی 
منطقه گل‌گهر به شبکه سراسری، با هدف افزایش 
ظرفیت جابه‌جایی بار تا حدود ۱۸ میلیون تن در 
ــرات مستقیم بر  ســال، عــاوه بر کــارکــرد صنعتی، اث
توسعه شهری منطقه دارند. کاهش فشار جاده‌ای، 
بهبود ایمنی و کاهش هزینه‌های لجستیکی، به‌طور 
غیرمستقیم کیفیت زندگی شهری در سیرجان را نیز 

تحت تأثیر قرار داده است.
اما مهم‌ترین تغییر، شکل‌گیری نوعی »شهر صنعتی 
خصوصی‌شده« در اطــراف منطقه ویــژه اســت. در 
این مدل، شرکت‌های معدنی نه‌تنها تولیدکننده 
ثروت، بلکه تأمین‌کننده زیرساخت‌های پایه شهری 
کز خدماتی،  ایــن شامل ساخت مرا نیز هستند. 
فضاهای تفریحی، زیرساخت‌های درمانی و حتی 
می‌شود.  محلی  مقیاس  در  شهری  برنامه‌ریزی 
نمونه بارز آن، توسعه مجموعه‌های بزرگ تفریحی-

خدماتی در قالب پروژه‌های مسئولیت اجتماعی 

کــارکــردی فراتر از سرگرمی داشته و عملاً  که  اســت 
نقش مکمل شهری ایفا می‌کنند.

از منظر اقتصادی، ایــن مــدل توسعه پیامدهای 
دوگانه دارد. از یک سو، ورود سرمایه‌های عظیم 
معدنی به زیرساخت شهری باعث افزایش سرعت 
توسعه، کاهش کمبودهای مزمن خدماتی و ارتقای 
اســتــانــداردهــای زنــدگــی در مناطق صنعتی شده 
است. از سوی دیگر، وابستگی ساختار شهری به 
یک یا چند بنگاه بزرگ، می‌تواند ریسک تمرکز قدرت 
اقتصادی و تصمیم‌گیری را افزایش دهد. در چنین 
شرایطی، مرز میان منافع عمومی و منافع شرکتی 

به‌تدریج کمرنگ می‌شود.
ــای کــارشــنــاســی نــشــان مـــی‌دهـــد سهم  ــ ــرآورده ــ ب
هزینه‌های مسئولیت اجتماعی و توسعه زیرساختی 
شرکت‌های معدنی در برخی مناطق صنعتی کشور 
طی پنج سال اخیر رشد قابل توجهی داشته و در 
برخی پــروژه‌هــا به ده‌هــا هــزار میلیارد ریــال رسیده 
گرچه هنوز به‌صورت نظام‌مند  اســت. ایــن رونــد ا
در سیاست‌گذاری شهری ایران تثبیت نشده، اما 
در عمل در حــال شکل‌دهی به یک مــدل جدید 

حکمرانی شهری است.
در سطح کلان، این تحول را می‌توان نوعی »گذار از 
شهر دولتی به شهر صنعتی-خصوصی« دانست؛ 
مدلی که در آن شرکت‌های بزرگ معدنی و فولادی، 
ایفا می‌کنند.  نقش شبه‌دولتی در توسعه محلی 
گل‌گهر، در حال حاضر یکی از  سیرجان و منطقه 
گذار در ایران محسوب  مهم‌ترین نمونه‌های این 

می‌شوند.

گزارش کوتاه

کــه مناطق    در حالی 
هـــمـــواره  ایــــــران  اقـــتـــصـــاد  در  آزاد 
توسعه  بالقوه  موتورهای  به‌عنوان 
ــای جدید  معرفی شــده‌انــد، داده‌هـ
نشان  بانه-مریوان  آزاد  منطقه  از 
می‌دهد که این پروژه وارد مرحله‌ای 
از »شکل‌گیری نهادی اولیه« شده 
است. ثبت ۵۷۱ شرکت فعال در این 
گذاری حدود ۹۷۰  منطقه، در کنار وا
اراضــی دارای سند رسمی و  هکتار 
آغاز عملیات زیرساختی، نشانه‌ای 
ــذار تدریجی ایــن منطقه از فاز  گ از 
ــاز عــمــلــیــاتــی اســـت؛  ــ طـــراحـــی بـــه ف
گذاری که می‌تواند در صورت تداوم 
از  یکی  بــه  حمایتی،  سیاست‌های 
ــران با  کــانــون‌هــای تــجــارت مـــرزی ایـ

اقلیم کردستان عراق تبدیل شود.  
شرکت؛   ۵۷۱ ثبت  عــطــف:  نقطه   .۱
زیست‌بوم  شکل‌گیری  از  شاخصی 

اقتصادی
آزاد  منطقه  در  شــرکــت   ۵۷۱ ثــبــت 
نخستین  مــی‌تــوان  را  بانه-مریوان 
ــری از  ــ ــیـ ــ ــدازه‌گـ ــ شـــاخـــص قـــابـــل انـ
فعال شــدن هسته اقــتــصــادی این 
منطقه دانست. در ادبیات توسعه 
ــداد شــرکــت‌هــای  ــعـ مــنــطــقــه‌ای، تـ
ثبت‌شده در ســال‌هــای اولــیــه یک 
ــوان  ــه‌عــن ب مــعــمــولاً  آزاد،  مــنــطــقــه 
سرمایه‌گذاران«  اعتماد  »شاخص 

تعبیر می‌شود.
ــای منتشرشده،  ــ بــر اســـاس داده‌ه
ایــن شرکت‌ها در حوزه‌هایی چون 
تجارت مــرزی، خدمات لجستیک، 
، و  کــــــشــــــاورزی صــــــادرات‌مــــــحــــــور
فعالیت‌های بازرگانی ثبت شده‌اند.  
ــدد در مــقــایــســه با  ــن عــ ــ ــه ای ــرچـ گـ ا
مناطق آزاد بالغ کشور هنوز محدود 
اســت، امــا بــرای منطقه‌ای که عملاً 
از سال ۱۴۰۲ وارد فاز اجرایی شده، 
مــی‌تــوان آن را نــشــانــه‌ای از شتاب 

اولیه سرمایه‌گذاری دانست.
از منظر تحلیلی، نسبت شرکت‌های 
ثبت‌شده به زمــان فعالیت )حــدود 
۳ ســـال( نــشــان مــی‌دهــد میانگین 
سالانه ثبت شرکت در ایــن منطقه 
به حدود ۱۹۰ شرکت در سال رسیده 
ــورت حفظ  ــت؛ رقــمــی کــه در صـ اسـ
ــد، مــی‌تــوانــد در افــق ۵ ســالــه به  رونـ
بیش از ۱۰۰۰ واحــد فعال اقتصادی 

برسد.
تثبیت  حـــقـــوقـــی:  زیـــرســـاخـــت   .۲

مالکیت ۹۷۰ هکتار زمین
در  تاریخی  موانع  مهم‌ترین  از  یکی 
نبود  ایـــران،  مــرزی  توسعه مناطق 
اسناد رسمی مالکیت بوده است. در 
بانه-مریوان این چالش تا حدی با 
صدور اسناد برای حدود ۹۷۰ هکتار 
زمین منطقه آزاد کاهش یافته است.  
»امنیت  سرمایه‌گذاری،  اقتصاد  در 
عامل  ســه  از  یکی  زمــیــن«  حقوقی 
کنار ثبات  اصلی جذب سرمایه )در 
حمل‌ونقل(  زیرساخت  و  سیاستی 
بــنــابــرایــن این  محسوب مــی‌شــود. 
اقــدام، نه صرفاً یک عملیات ثبتی، 
بــرای  کلیدی  پیش‌نیاز  یــک  بلکه 
فعال‌سازی سرمایه‌گذاری خارجی و 

داخلی است.
بـــــرآوردهـــــای کـــارشـــنـــاســـی نــشــان 

می‌دهد که هر هکتار زمین صنعتی 
در مناطق مـــرزی، بــه‌طــور متوسط 
تا ۵ فرصت شغلی  می‌تواند بین ۳ 
کند. بر این اساس،  مستقیم ایجاد 
تــنــهــا هــمــیــن ۹۷۰ هــکــتــار ظرفیت 
ــا ۵۰۰۰ شغل  ت ایــجــاد حـــدود ۳۰۰۰ 

مستقیم را دارد.
اتصال  ژئــو‌اقــتــصــادی:  موقعیت   .۳
ایران به بازار ۶ میلیون نفری اقلیم 

کردستان
از  ــوان  ــ ــری ــ ــه-م ــ ــان ــ ب آزاد  مــنــطــقــه 
از  یـــکـــی  نـــظـــر جـــغـــرافـــیـــایـــی در 
ایــران  غــرب  نقاط  استراتژیک‌ترین 
ــراق و  ــرار دارد؛ در مــجــاورت مــرز ع ق
با جمعیتی حدود  کردستان  اقلیم 

۶ میلیون نفر بازار مصرف مستقیم.
کلیدی  ایـــن مــوقــعــیــت، دو مــزیــت 

ایجاد می‌کند:
* کاهش هزینه حمل‌ونقل صادراتی 

نسبت به بنادر جنوبی
ــازار مصرف  * دسترسی ســریــع بــه بـ
کالاهای سبک، کشاورزی و خدماتی

رقابتی  در چنین ساختاری، مزیت 
منطقه نه در صنایع سنگین، بلکه 
Fast-( در تــجــارت ســریــع‌الــچــرخــه

cycle trade( و صــادرات محصولات 
کــالاهــای سبک تعریف  کــشــاورزی و 

می‌شود.

موج سرمایه در غرب؛ ۵۷۱ شرکت در بانه -مریوانخصوصی‌سازی آرام توسعه شهری در سیرجان

تجارت جهانی بررسی می‌کند

حسنا رجبی
روزنامه‌نگار



مناطق  آزاد       سال ششم /  شماره   162 چهار‌شنبه   17 تیر 1405

 تفاهم‌نامه‌ای میان استانداران پنج 
ً
که اخیرا     در حالی 

استان شمالی و شمال‌غربی ایــران به امضا رسیده بود تا خودروهای 
آزاد انزلی بتوانند در استان‌های اردبیل، قزوین،  ک منطقه  دارای پلا
زنجان، گلستان و مازندران نیز تردد کنند، شرکت ایران‌خودرو با طرح 

شکایت رسمی، اجرای این تفاهم‌نامه را متوقف کرد.
بر اساس اعلام معاونت حقوقی ریاست‌جمهوری و ستاد مرکزی مبارزه با 
، با استناد به قانون چگونگی اداره مناطق آزاد و مصوبات  قاچاق کالا و ارز
هیئت وزیران، استانداران فاقد صلاحیت برای چنین تصمیمی هستند 
و تــردد خــودروهــای مناطق آزاد صرفاً باید در محدوده همان مناطق 

انجام شود.
گیلان، در نامه‌ای رسمی به  با این حال، هادی حق‌شناس، استاندار 
کید  ، با این تصمیم مخالفت کرد. او تأ دبیر ستاد مبارزه با قاچاق کالا و ارز
داشت که این تفاهم‌نامه تغییری در حدود جغرافیایی مناطق آزاد ایجاد 
نمی‌کند، بلکه صرفاً به تسهیل تردد خودروها می‌انجامد. به گفته او، این 
گردشگری، افزایش مبادلات اقتصادی،  اقــدام می‌تواند موجب رونق 
که اساساً فلسفه  جذب سرمایه‌گذاری و ایجاد اشتغال شود؛ اهدافی 

شکل‌گیری مناطق آزاد را تشکیل می‌دهند.
با این وجود، اجرای این تفاهم‌نامه متوقف شد. هم‌زمان، ایران‌خودرو 
ــد را نیز  درخــواســت افــزایــش قیمت محصولات خــود تــا سقف ۷۰ درص
مطرح کرده است. این دو رخداد، بار دیگر توجه‌ها را به ساختار صنعت 
که نه‌تنها فشار  خــودروســازی ایــران جلب می‌کند؛ صنعتی انحصاری 
اقتصادی بر مصرف‌کننده وارد می‌کند، بلکه در عمل به یکی از عوامل 

مهم تلفات جاده‌ای و اتلاف گسترده سوخت تبدیل شده است.

آمار تکان‌دهنده تصادفات جاده‌ای

بر اساس داده‌های رسمی، در سال ۱۴۰۲ )۲۰۲۳( تعداد ۲۰٬۰۴۵ نفر در 
تصادفات رانندگی ایران جان خود را از دست دادند. این رقم در سال 
۱۴۰۳ )۲۰۲۴( با کاهش حدود ۳ درصدی به ۱۹٬۴۳۵ نفر رسید. با وجود 
این کاهش جزئی، ایران همچنان یکی از کشورهای دارای بالاترین نرخ 

مرگ‌ومیر جاده‌ای در جهان است.
یونیسف در گزارشی در سال ۱۳۹۳ اعلام کرده بود که سالانه حدود ۲۸٬۰۰۰ 
نفر در ایران بر اثر تصادفات رانندگی جان می‌بازند و بیش از ۳۰۰٬۰۰۰ نفر 
گــزارش، نرخ تلفات  مجروح یا دچار معلولیت می‌شوند. بر اساس این 
جاده‌ای در ایران ۲۵ برابر ژاپن، دو برابر ترکیه و تا ۱۰۰ برابر برخی کشورهای 
، کشوری مانند انگلستان با  توسعه‌یافته است. حتی در مقایسه‌ای دیگر

، نرخ تصادف بسیار پایین‌تری دارد. تعداد خودروهای بیشتر
بر اساس ارزیابی پژوهشکده بیمه، ایران در رتبه ۱۸۸ از میان ۱۹۰ کشور 
را  بحران  عمق  که  جایگاهی  دارد؛  قــرار  رانندگی  ایمنی  نظر  از  جهان 

به‌خوبی نشان می‌دهد.
در تحلیل علل تصادفات، حدود ۵۲ درصد عوامل انسانی، ۳۰ درصد 
شرایط جاده‌ای و ۱۳ درصد نقص فنی خودروها نقش دارند. اما بخش 
کیفیت پایین خودروهای تولید  ســوم، یعنی نقص فنی، مستقیماً به 
محدود،  ایمنی  استانداردهای  با  خودروهایی  اســت؛  مرتبط  داخــل 
ساختار بدنه ضعیف و در بسیاری مــوارد فاقد تجهیزات حیاتی مانند 

کیسه هوا یا سیستم ترمز ضدقفل. 

خودروهای ناایمن و هزینه‌های انسانی

برخی از خــودروهــای تولید داخــل، از جمله مدل‌های قدیمی پراید و 
برخی نسخه‌های پژو، بارها در گزارش‌های ایمنی به‌عنوان خودروهای 
پرریسک معرفی شده‌اند. بررسی‌ها نشان می‌دهد بخش قابل توجهی 
از قربانیان تصادفات، سرنشینان همین خودروها بوده‌اند. بر اساس 
کمیسیون اصــل 90 مجلس در ســال 1397، تنها دو خــودروی  ــزارش  گ
پراید و پژو 405 مسئول بیش از 9000 مرگ ناشی از تصادفات بوده‌اند و 
در نوروز سال 1403 نیز بیش از 62 درصد از تصادفات مرگبار مربوط به 

این خودروها بوده.

این خودروها معمولاً فاقد استانداردهای ایمنی روز مانند ایربگ‌های 
چندگانه، سیستم‌های کنترل پایداری و بدنه مقاوم در برابر ضربه هستند. 
نتیجه آن، افزایش شدت تلفات در تصادفات حتی با سرعت‌های پایین 

است.
هزینه اقتصادی ایــن بحران نیز بسیار سنگین اســت. بــرآوردهــا نشان 
می‌دهد تصادفات جاده‌ای حدود ۸ درصد تولید ناخالص داخلی کشور را 
تحت تأثیر قرار می‌دهد. در برخی سال‌ها، خسارت مستقیم و غیرمستقیم 
این حوادث به ده‌ها هزار میلیارد تومان رسیده است. همچنین، هر مرگ 
حدود ۱۸۰ میلیون تومان و هر مورد معلولیت حدود ۲۸۰ میلیون تومان 
هزینه مستقیم بر اقتصاد تحمیل می‌کند. یونیسف نیز بار اقتصادی 

سالانه این حوادث را حدود ۶ میلیارد دلار برآورد کرده است.

انحصار ایران‌خودرو و سایپا

ایران‌خودرو و سایپا در مجموع بیش از ۹۰ درصد بازار خودروهای سبک 
گسترده  ــد. این دو شرکت، تحت حمایت‌های  کشور را در اختیار دارن
تعرفه‌ای و محدودیت‌های جدی واردات، عملاً در موقعیت انحصاری 

قرار گرفته‌اند.

، تولید خودروهایی با کیفیت پایین، مصرف سوخت  نتیجه این انحصار
که خودروهای مدرن جهانی  بالا و فناوری قدیمی است. در شرایطی 
به سمت کاهش مصرف انرژی و افزایش ایمنی حرکت کرده‌اند، ناوگان 
خــودرویــی ایـــران همچنان از اســتــانــداردهــای چند دهــه قبل پیروی 

می‌کند.
برآوردها نشان می‌دهد مصرف سوخت خودروهای داخلی به‌طور قابل 
توجهی بالاتر از استانداردهای جهانی است. در صورت نوسازی ناوگان 
و استفاده از خودروهای مدرن یا هیبریدی، امکان صرفه‌جویی روزانه 
ده‌ها میلیون لیتر بنزین وجود دارد؛ رقمی که می‌تواند بخش مهمی از 

ناترازی انرژی کشور را جبران کند.
در چنین شرایطی، شکایت ایــران‌خــودرو از تسهیل تــردد خودروهای 
منطقه آزاد، صرفاً یک اختلاف اداری نیست؛ بلکه نشانه‌ای از تلاش 
برای حفظ انحصار بازار در برابر ورود هرگونه رقابت است. خودروهای 
مناطق آزاد، که اغلب کیفیت بالاتری دارند، می‌توانند سطح انتظارات 

بازار را تغییر دهند و فشار برای ارتقای استانداردها ایجاد کنند.

ضرورت اصلاح ساختاری

صنعت خودروسازی ایران طی سال‌های گذشته بارها با اتهامات مربوط 
به فساد، رانت، واردات قطعات بی‌کیفیت و سوءاستفاده از ارز دولتی 
مواجه بوده است. با وجود وعده‌های متعدد برای اصلاح، ساختار کلی 

این صنعت تغییر اساسی نکرده است.
بلکه  اســت،  کارآمد  نا اقتصادی  نظر  از  نه‌تنها  فعلی،  وضعیت  ادامـــه 
مرگ  هــزار   ۲۰ به  نزدیک  سالانه  دارد.  گسترده‌ای  انسانی  پیامدهای 
جاده‌ای، در کنار مصرف بالای سوخت و آلودگی محیط‌زیست، هزینه‌ای 

سنگین بر جامعه تحمیل می‌کند.
راه‌حــل این بحران، ایجاد رقابت واقعی در بــازار خــودرو اســت. این امر 
کاهش  می‌تواند از طریق واردات آزاد خــودروهــای ایمن و استاندارد، 
تعرفه‌های سنگین، و بازنگری اساسی در ساختار دو خودروساز بزرگ 

کشور محقق شود.
رقابت خارجی،  که ورود  اســت  کشورهای مختلف نشان داده  تجربه 
به‌سرعت موجب ارتقای کیفیت، کاهش قیمت و افزایش ایمنی می‌شود. 

کارآمدی منجر خواهد شد. ، تنها به تثبیت نا در مقابل، تداوم انحصار

جمع‌بندی

توقف تفاهم‌نامه تردد خودروهای مناطق آزاد، در ظاهر یک اختلاف 
حقوقی است، اما در عمق خود، بازتابی از یک مسئله ساختاری بزرگ‌تر 
است: انحصار در صنعت خودرو. تا زمانی که این ساختار اصلاح نشود، 
نــه ایمنی جــاده‌هــا بهبود خــواهــد یــافــت، نــه مــصــرف ســوخــت کاهش 
کرد و نه فشار اقتصادی از دوش مردم برداشته می‌شود.  پیدا خواهد 
ایران‌خودرو و سایپا، در وضعیت فعلی، تنها تولیدکننده خودرو نیستند؛ 
بلکه به نماد یک ساختار انحصاری تبدیل شده‌اند که هزینه‌های آن را 

سالانه هزاران خانواده با جان خود می‌پردازند.

ک منطقه آزاد »پیکان و پراید« علیه پلا

گزارش کوتاه

   در حالی‌که مــرز دوغـــارون به‌عنوان یکی از 
مهم‌ترین گذرگاه‌های تجاری ایران و افغانستان نقش حیاتی 
در جریان تجارت منطقه‌ای ایفا می‌کند، توافق اخیر دو کشور 
برای افزایش ظرفیت عبور کامیون‌ها تا سقف ۲۴۰۰ دستگاه 
، این مرز را در مسیر یک جهش کمّی قرار داده است. با  در روز
این حال، داده‌های موجود نشان می‌دهد زیرساخت‌های 
ــرزی هــنــوز بــا ایــن هــدف فاصله  فعلی و نــظــام مــدیــریــت مـ
گلوگاه‌های عملیاتی در  ایجاد  معناداری دارنــد و احتمال 

صورت اجرای کامل این سیاست بالا است.
بر اساس داده‌های منتشرشده از منابع رسمی و رسانه‌ای، در 
حال حاضر میانگین تردد روزانه کامیون‌ها در مرز دوغارون 
بین ۱۰۰۰ تا ۲۰۰۰ دستگاه در نوسان است؛ رقمی که به‌شدت 
ظرفیت  و  گمرکی  اخــتــالات  عملیاتی،  شرایط  تأثیر  تحت 
پردازش مرزی قرار دارد. در برخی دوره‌ها حتی افت تردد تا 
حدود ۱۳۰۰ کامیون نیز گزارش شده است، که نشان‌دهنده 

ناپایداری جریان لجستیکی در این گذرگاه است.  
در توافقات اخیر میان تهران و کابل، هدف‌گذاری جدیدی 
کامیون در روز مطرح  برای افزایش ظرفیت تا حدود ۲۴۰۰ 
شده است؛ رقمی که تقریباً ۲۰ تا ۱۲۰ درصد بالاتر از وضعیت 
فعلی محسوب می‌شود، بسته به مبنای محاسبه )حداقل یا 
کثر تردد فعلی(. این افزایش در ظاهر می‌تواند به معنای  حدا
رشد قابل توجه تجارت دوجانبه، تسهیل صادرات و کاهش 
زمان توقف کالا باشد، اما واقعیت میدانی پیچیده‌تر از اهداف 

روی کاغذ است.نخستین چالش، ظرفیت فیزیکی و عملیاتی 
که  گــزارش‌هــای رسمی نشان می‌دهد  پایانه مــرزی اســت. 
زیرساخت‌های دوغارون در سال‌های اخیر توسعه یافته اما 
کامیون‌ها قرار دارد.  همچنان تحت فشار ترافیک سنگین 
گهانی حجم عبور، بدون  در شرایط فعلی، هرگونه افزایش نا
ارتقای هم‌زمان سیستم‌های گمرکی، انبارداری و مدیریت 
صف، می‌تواند به ایجاد صف‌های طولانی چند کیلومتری و 

افزایش زمان توقف منجر شود.
چالش دوم، وابستگی شدید جریان تردد به وضعیت گمرک 
حتی  کــه  داده  نشان  اخیر  تجربه‌های  ــت.  اس افغانستان 
گمرکی یا مخابراتی  کوتاه‌مدت در سیستم‌های  اختلالات 
آن‌سوی مرز می‌تواند صدها کامیون را در وضعیت انتظار قرار 
دهد و کل زنجیره ترانزیت را مختل کند. در یکی از موارد، توقف 
خودروهای  توجه  قابل  انباشت  باعث  زیرساختی  موقت 
باری و کاهش شدید سرعت عبور شد؛ مسئله‌ای که نشان 

می‌دهد پایداری سیستم از ظرفیت اسمی مهم‌تر است.  
از منظر اقتصادی، افزایش ظرفیت به ۲۴۰۰ کامیون در روز 
در صورت تحقق کامل، می‌تواند حجم تجارت زمینی ایران 
و افغانستان را به شکل محسوسی افزایش دهــد. با فرض 
کامیون، ظرفیت بالقوه  میانگین بار ۲۰ تا ۲۵ تن بــرای هر 
جابه‌جایی کالا می‌تواند به بیش از ۵۰ هزار تن در روز برسد؛ 
عددی که در صورت مدیریت بهینه، دوغــارون را به یکی از 

کانون‌های اصلی ترانزیت منطقه تبدیل خواهد کرد.

گزارش کوتاه

    شهر بم، که دو دهه پیش با یکی از 
ویرانگرترین زلزله‌های تاریخ معاصر ایران شناخته 
اقتصادی  جایگاه  بازتعریف  حــال  در  ــروز  امـ شــد، 
خود است. داده‌هــای رسمی و برآوردهای میدانی 
کنون با ایجاد بیش  نشان می‌دهد که این منطقه ا
از ۵ تا ۱۰ هزار فرصت شغلی در بخش‌های صنعتی 
و خدماتی، به یکی از کانون‌های مهم اشتغال‌زایی 
که  کرمان تبدیل شده اســت؛ تحولی  شرق استان 
نه‌تنها ساختار اقتصادی شهر را از کشاورزی صرف 
)بــه‌ویــژه خرما( فراتر بــرده، بلکه جریان مهاجرت 
کــرده و بم را به مقصدی  کار را نیز معکوس  نیروی 
برای جذب کارگران و متخصصان تبدیل کرده است.

اقتصاد بم تا پیش از دهه ۱۳۸۰، عمدتاً بر کشاورزی و 
به‌ویژه تولید خرمای مضافتی استوار بود؛ محصولی 
که هنوز هم ستون فقرات درآمدی منطقه محسوب 
می‌شود. با این حال، توسعه منطقه ویژه اقتصادی 
ارگ جدید بم، معادلات اقتصادی این شهر را تغییر 
داده اســت. بر اســاس گــزارش‌هــای رسمی، تنها در 
این مجموعه صنعتی، بیش از ۵ هزار شغل مستقیم 
ایجاد شده و در برخی دوره‌ها این ظرفیت به نزدیک 

۱۰ هزار فرصت شغلی نیز رسیده است.  
این ارقام برای شهری با جمعیت متوسط و سابقه 

اقــتــصــادی تک‌محصولی، بــه معنای یــک جهش 
ساختاری در بازار کار محسوب می‌شود. کارشناسان 
این  اشتغال‌زایی  ضریب  که  معتقدند  اقتصادی 
سطح  در  بلکه  محلی  مقیاس  در  نه‌تنها  منطقه 
ــرا اثــرات  اســتــان کــرمــان نیز قــابــل تــوجــه اســـت، زیـ
حمل‌ونقل،  تأمین،  زنجیره  در  آن  غیرمستقیم 
خدمات شهری و صنایع وابسته نیز گسترده شده 

است.
از منظر ســاخــتــار اقــتــصــادی، بــم در حــال تجربه 
نوعی »چرخش دوگانه« است: از یک سو همچنان 
بــه‌عــنــوان قــطــب تــولــیــد خــرمــا در کــشــور شناخته 
می‌شود و از سوی دیگر، در حال تبدیل شدن به 
یــک هــاب صنعتی در شــرق اســتــان کــرمــان اســت. 
طبق داده‌هــای منتشرشده، سالانه ده‌ها هزار تن 
خرما از این منطقه به بازارهای داخلی و خارجی 
صادر می‌شود و این محصول در بیش از ۵۰ کشور 
جهان حضور دارد.   این موضوع نشان می‌دهد که 
کشاورزی هنوز نقش حیاتی در تراز تجاری منطقه 

دارد، اما دیگر تنها موتور محرک اقتصاد نیست.
نکته مهم‌تر، تغییر الگوی اشتغال در این منطقه 
اســت. توسعه صنایع خــودروســازی، قطعه‌سازی 
و خدمات پشتیبان در ارگ جدید بم، باعث شده 

ساختار اشتغال از حالت سنتی )کشاورزی فصلی و 
کم‌درآمد( به سمت اشتغال صنعتی پایدار حرکت 
کند. این تغییر، به‌طور مستقیم بر نرخ ماندگاری 
گذاشته و حتی در  جمعیت جــوان در منطقه اثــر 
معکوس  مهاجرت  از  گزارش‌هایی  سال‌ها  برخی 
کار به بم ثبت شده اســت؛ پدیده‌ای که در  نیروی 
شاخص  یک  توسعه‌یافته،  کمتر  مناطق  اقتصاد 

مهم موفقیت تلقی می‌شود.
از نظر تحلیل اقتصادی، اشتغال ۵ تا ۱۰ هزار نفری 
گرچه در مقیاس ملی  در یک منطقه ویژه صنعتی، ا
عددی متوسط محسوب می‌شود، اما در مقیاس 
محلی، اثر چندبرابری دارد. برآوردهای کارشناسی 
نشان می‌دهد هر شغل مستقیم صنعتی می‌تواند 
بــخــش‌هــای  در  تــا ۳ شــغــل غیرمستقیم  بــیــن ۲ 
خدماتی، حمل‌ونقل و تأمین ایجاد کند. بنابراین، 
اثر واقعی این تحول در بم می‌تواند به بیش از ۱۵ تا ۲۰ 

هزار فرصت شغلی کلان در سطح منطقه‌ای برسد.
در کنار این تحول، نقش دولت و سرمایه‌گذاری‌های 
زیرساختی نیز قابل توجه است. ایجاد منطقه ویژه 
اقتصادی ارگ جدید، توسعه زیرساخت‌های انرژی، 
و تسهیل ورود سرمایه‌گذاران بخش خصوصی، از 
جمله عواملی بوده‌اند که مسیر صنعتی شدن بم 
را هموار کرده‌اند. در واقع، بم نمونه‌ای از سیاست 
»توسعه مبتنی بر خوشه صنعتی« در مناطق کمتر 
بــرخــوردار ایــران اســت؛ مدلی که هــدف آن کاهش 
کــشــاورزی سنتی و  بــه  اقــتــصــاد محلی  وابستگی 

افزایش تاب‌آوری اقتصادی است.
با این حــال، چالش‌هایی نیز در مسیر این تحول 
وجود دارد. وابستگی بخشی از اقتصاد منطقه به 
صنایع مونتاژی، نوسانات بازار کار و نیاز به ارتقای 
مهارت نیروی انسانی از جمله مسائلی هستند که 
می‌توانند پایداری این رشد را تحت تأثیر قرار دهند. 
گر سرمایه‌گذاری در  کید می‌کنند که ا کارشناسان تأ
آموزش فنی و حرفه‌ای هم‌زمان با توسعه صنعتی 
ادامه پیدا نکند، احتمال ایجاد شکاف مهارتی در 

بازار کار افزایش خواهد یافت.

گشت بم با موتور صنعتدوغارون در دوراهی جهش یا ازدحام باز

انحصاری که جاده‌ها را ناایمن و اقتصاد را فرسوده کرده است
نادیا محمدی

معاون سردبیر


