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بــازآرایــی  گسترش حمایت‌گرایی،  بــا  کــه جهان        در هنگامه‌ای 
زنجیره‌های تأمین و رقابت فزاینده قدرت‌های اقتصادی روبــه‌رو اســت، چین 
کــه مــی‌تــوانــد سیمای تــجــارت آســیــا را در دهــه آینده  ــروژه‌ای را پیش مــی‌بــرد  ــ پ
کند. جزیره هاینان، واقــع در جنوبی‌ترین بخش چین، دیگر تنها یک  دگرگون 
مقصد گردشگری نیست؛ پکن آن را به بزرگ‌ترین بندر تجارت آزاد کشور و یکی از 
بلندپروازانه‌ترین آزمایشگاه‌های سیاست‌گذاری اقتصادی خود بدل کرده است.

کاهش تعرفه‌ها یا آسان‌سازی  کارکردشان به  که  برخلاف بسیاری از مناطق آزاد 
گیر طراحی شده است.  تشریفات گمرکی محدود می‌شود، هاینان با رویکردی فرا
هدف، ایجاد محیطی است که در آن کالا، سرمایه، خدمات و داده با آزادی بیشتری 
جابه‌جا شوند و سرمایه‌گذاران خارجی با مقرراتی ساده‌تر و هزینه‌ای کمتر فعالیت 
کنند. این الگو، بیش از آنکه یک منطقه آزاد متعارف باشد، کوششی برای آزمودن 

نسل تازه‌ای از حکمرانی اقتصادی است.
چین از سال ۲۰۲۰ برنامه تبدیل هاینان به بندر تجارت آزاد را آغاز کرد و بر پایه نقشه 
 ، راه رسمی، در پی آن است که تا پایان دهه جاری چارچوبی با تعرفه‌های پایین‌تر
کند.  گمرکی هوشمند و مقررات سرمایه‌گذاری انعطاف‌پذیرتر ایجاد  فرآیندهای 
این سیاست بخشی از راهبرد کلان پکن برای کاهش وابستگی به صادرات سنتی 
و تقویت مصرف داخلی، خدمات پیشرفته و صنایع دانش‌بنیان به شمار می‌رود.
در این میان، جایگاه جغرافیایی هاینان نیز بر اهمیت آن افزوده است. این جزیره 
در میانه یکی از پرترددترین آبراه‌های بازرگانی جهان قرار دارد؛ جایی که مسیرهای 
دریایی شرق آسیا را به جنوب شرق آسیا، اقیانوس هند و خاورمیانه پیوند می‌دهد. 
، هاینان تنها یک پــروژه اقتصادی نیست، بلکه حلقه‌ای از راهبرد  از این منظر

دریایی چین برای افزایش نفوذ بازرگانی در منطقه هند ـ آرام نیز به شمار می‌آید.
کاهش  کندی رشــد اقتصاد چین،  ایــن همه، مسیر پیش رو هموار نیست.  با 
، هنگ‌کنگ و دوبی  سرمایه‌گذاری خارجی، تنش‌های فناوری و رقابت با سنگاپور

از مهم‌ترین چالش‌های این طرح است.
کامیابی یک منطقه آزاد بیش از  که  با وجود این، تجربه هاینان نشان می‌دهد 
زیرساخت‌های  مــقــررات،  شفافیت  نهادها،  کیفیت  به  مالیاتی،  معافیت‌های 
گر این طرح به هدف برسد،  لجستیکی و پیوند با اقتصاد جهانی وابسته است. ا

کز تجارت آزاد آسیا بدل شود. هاینان می‌تواند به یکی از اثرگذارترین مرا

هاینان؛ ویترین اقتصاد نوین چین

با شکایت ایران خودرو و نظر معاونت حقوقی 
ریاست جمهوری، رقم خورد؛

لغو تردد 

ک  کشوری پلا

منطقه آزاد

آینده صادرات معدنی 

یزد؛ فرصت طلایی یا 

هشدار خام‌فروشی؟
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قصرشیرین؛ دروازه تازه 
خودروهای خارجی یا آغاز 

رقابت تازه میان مناطق آزاد؟
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    برای سال‌ها، نام منطقه آزاد 
کز خرید  ارس بیش از هر چیز با بازارها، مرا
که  گــره خــورده بــود؛ تصویری  گردشگری  و 
گرچه بخشی از واقعیت را بازتاب می‌دهد،  ا
اما دیگر روایت کاملی از این منطقه نیست. 
، آرام و بی‌هیاهو، ترکیب  در سال‌های اخیر
سرمایه‌گذاران ارس در حال دگرگونی است. 
کنون در کنار بازرگانان و صنعتگران باسابقه،  ا
ــوان، شرکت‌های  کــارآفــریــنــان جـ گــروهــی از 
دانش‌بنیان و سرمایه‌گذاران حوزه فناوری 
نیز به این پهنه اقتصادی چشم دوخته‌اند؛ 
کــه مــی‌تــوانــد مسیر آیــنــده ارس را  تغییری 

بازتعریف کند.
به  سرمایه  ورود  اصلی  انگیزه  گذشته،  در 
بــازرگــانــی،  مــزیــت‌هــای  از  بهره‌گیری  ارس، 
آسان‌تر  دسترسی  و  مالیاتی  معافیت‌های 
ــود. بــســیــاری از  ــ ــه بـــازارهـــای پــیــرامــونــی ب ب
سرمایه‌گذاری‌ها نیز در بخش‌های بازرگانی، 
انبارداری یا صنایع متعارف متمرکز می‌شد. 
ــون، نــشــانــه‌هــای یــک جابه‌جایی  ــن ک امـــا ا
ــــده مـــی‌شـــود؛ جــابــه‌جــایــی از  تــدریــجــی دی
اقتصاد مبتنی بر دادوستد به اقتصادی که 

بر تولید، نوآوری و ارزش افزوده تکیه دارد.
این تغییر، تنها در آمار سرمایه‌گذاری خلاصه 
نــمــی‌شــود. گــفــت‌وگــو بــا فــعــالان اقتصادی 
سرمایه‌گذاران،  ــازه  ت نسل  می‌دهد  نشان 
نگاه متفاوتی به ارس دارد. آنان این منطقه را 
نه صرفاً گذرگاهی برای تجارت، بلکه سکویی 
بـــرای تولید رقــابــت‌پــذیــر و صــادرات‌مــحــور 
می‌بینند. حضور واحدهای فناور، صنایع 
گلخانه‌های هوشمند و  غذایی پیشرفته، 
هنوز  هرچند  نـــوآور،  کسب‌وکارهای  برخی 

الگویی  از شکل‌گیری  امــا  گسترده نیست، 
تازه حکایت دارد.

با این حال، این دگرگونی بی‌چالش نیست. 
فعالان بخش خصوصی از دشــواری تأمین 
نیروی انسانی متخصص، پیچیدگی برخی 
مالی  محدودیت‌های  اداری،  فرایندهای 
موانع  به‌عنوان  اقتصادی  نــوســان‌هــای  و 
شرایطی،  چنین  در  می‌کنند.  یــاد  اصــلــی 
صــرف بـــرخـــورداری از مــشــوق‌هــای قانونی 
کــافــی نیست؛ آنچه  بـــرای جــذب ســرمــایــه 
ــبــات،  ــروز مـــی‌جـــویـــد، ث ــ ــ ــایـــه‌گـــذار ام ســـرمـ
که  اســت  زیرساختی  و  پیش‌بینی‌پذیری 
بتواند برنامه‌ای بلندمدت بر پایه آن بنا کند.
از سوی دیگر، رقابت میان مناطق آزاد نیز 
وارد مرحله‌ای تــازه شده اســت. دیگر کمتر 
سرمایه‌گذاری تنها به معافیت‌های مالیاتی 
دل می‌بندد. کیفیت زیرساخت، دسترسی 
به نیروی انسانی ماهر، پیوند با دانشگاه‌ها، 
ــام  ــج ــت ان ــول ــه ــال و س ــت ــی ــج خـــدمـــات دی
تعیین‌کننده  شاخص‌هایی  به  کسب‌وکار، 
تبدیل شــده‌انــد. از ایــن منظر، ارس برای 
گزیر است مزیت‌های  حفظ جایگاه خود نا
کــه فــراتــر از  کند؛ مزیت‌هایی  ــازه‌ای خلق  تـ

امتیازهای سنتی باشند.
شاید مهم‌ترین پرسش امروز این باشد که 
آیا ارس می‌تواند از یک منطقه آزاد با هویت 
کانونی بــرای اقتصاد  عمدتاً بــازرگــانــی، بــه 
نوآور و تولید دانش‌بنیان بدل شود؟ پاسخ 
این پرسش، نه در شعارها، بلکه در کیفیت 
که در سال‌های  سرمایه‌هایی نهفته است 
ــر سهم  ــ گ ــد. ا ــ ــذب خــواهــنــد ش ــ ــده ج ــنـ آیـ
سرمایه‌گذاری‌های فناورانه، صادرات‌محور 
ــد، ارس تنها  ــاب و دانــش‌بــنــیــان افـــزایـــش ی
مقصد سرمایه نخواهد بود؛ بلکه به یکی از 
شمال‌غرب  صنعتی  توسعه  پیشران‌های 

کشور تبدیل خواهد شد.

نسل تازه سرمایه‌گذاران ارس؛ از سرمایه‌داران سنتی تا کارآفرینان فناور

 نبض ترانزیت

 در شهر فرودگاهی
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کــمــتــر   ،   در اقـــتـــصـــاد امـــــــــروز
منطقه‌ای تنها با اتکا به موقعیت جغرافیایی 
می‌تواند به قطب توسعه بدل شود. آنچه مسیر 
پیشرفت را هموار می‌کند، نه صرفاً بندر، زمین 
یــا دسترسی بــه آب‌هـــای آزاد، بلکه تــوان یک 
سرزمین در جلب اعتماد سرمایه‌گذار و تبدیل 
زیرساخت به مزیت رقابتی است. منطقه ویژه 
اقتصادی صنایع انرژی‌بر پارسیان، این روزها 
دقیقاً در چنین نقطه‌ای ایستاده است؛ جایی 
که آینده آن بیش از هر زمان دیگری به کیفیت 

تصمیم‌های مدیریتی گره خورده است.
معاون  سمیعی‌نژاد،  محمدمسعود  سخنان 
وزیــر صنعت، معدن و تجارت و رئیس هیأت 
عــامــل ســازمــان تــوســعــه و نــوســازی مــعــادن و 
صنایع معدنی ایـــران )ایــمــیــدرو(، در نشست 
پایش برنامه‌های منطقه ویژه اقتصادی صنایع 
انرژی‌بر پارسیان، بیش از آنکه مجموعه‌ای از 
دستورهای اداری باشد، تصویری از دگرگونی 
می‌کند.  ترسیم  را  صنعتی  توسعه  نگرش  در 
در ایــن نگاه، جــذب سرمایه دیگر یک هدف 
فرعی نیست؛ بلکه نقطه آغاز همه برنامه‌های 
توسعه‌ای است و صــادرات، مقصد نهایی این 
مسیر به شمار می‌رود.سال‌هاست که پارسیان 
به‌عنوان یکی از مستعدترین پهنه‌های صنعتی 
جنوب ایــران شناخته می‌شود. همجواری با 
آب‌های آزاد، دسترسی به مسیرهای دریایی، 
ــزرگ و  ب ــرای استقرار صنایع  ب گستره مناسب 
ظرفیت گسترش بندر، مزیت‌هایی هستند که 
بسیاری از مناطق صنعتی برای دستیابی به آنها 
میلیاردها دلار هزینه می‌کنند. اما تجربه اقتصاد 
کــه مزیت طبیعی،  اســت  جهانی نشان داده 
خام  ظرفیتی  تنها  ــارآمــد،  ک حکمرانی  بـــدون 

کید سمیعی‌نژاد  باقی می‌ماند.از همین رو، تأ
بر بازنگری در سیاست‌ها و رویه‌هایی که مانع 
ورود سرمایه‌گذاران می‌شوند، شاید مهم‌ترین 
بخش سخنان او باشد. سرمایه، پیش از آنکه 
کارخانه یا بندر بیندیشد، به ثبات،  به زمین، 
می‌اندیشد.  پیش‌بینی‌پذیری  و  شفافیت 
قوانین  کوتاه‌تر،  اداری  فرآیندهای  انـــدازه  هر 
روشن‌تر و تصمیم‌گیری‌ها هماهنگ‌تر باشد، 
احتمال ورود سرمایه نیز افزایش می‌یابد.در این 
میان، صــادرات نه نتیجه، بلکه محور طراحی 
ایــن منطقه معرفی شــده اســت. پارسیان قرار 
نیست تنها میزبان واحدهای صنعتی باشد؛ 
قرار است به حلقه‌ای اثرگذار در زنجیره صادرات 
ایــران تبدیل شــود. چنین هدفی تنها زمانی 
دست‌یافتنی خواهد بود که تولید، حمل‌ونقل، 
، انـــرژی و خــدمــات پشتیبان، همچون  بــنــدر
کنند. ــزای یــک ســامــانــه هماهنگ عــمــل  ــ اج

ایمیدرو  به همین دلیل، رئیس هیأت عامل 
زیــرســاخــت را »پــشــتــوانــه تــوســعــه صــــادرات« 
کــه فــراتــر از یــک شعار  ــرد؛ تعبیری  کـ توصیف 
مدیریتی است. شبکه‌های پایدار برق، آب، گاز، 
راه و بندر، هزینه تولید را کاهش می‌دهند، زمان 
کوتاه می‌کنند و قدرت  دسترسی به بــازارهــا را 
رقابت بنگاه‌های صنعتی را افزایش می‌دهند. 
در اقتصاد جهانی، صادرات بیش از هر چیز بر دو 
ستون استوار است؛ بهره‌وری و زیرساخت. در 
کنار این موضوع، نقش‌آفرینی بخش خصوصی 
پارسیان  تـــازه  راهــبــرد  ویـــژه در  نیز جایگاهی 
گــذاری بخشی از امور اجرایی و  یافته است. وا
بهره‌گیری از توان مدیریتی و سرمایه‌ای بخش 
را  ــرای طرح‌ها  اج خصوصی، می‌تواند شتاب 
افزایش دهد و از سنگینی ساختارهای دولتی 
بکاهد. تجربه بسیاری از مناطق صنعتی موفق 
جهان نشان می‌دهد دولــت زمانی بیشترین 
اثرگذاری را دارد که بیش از تصدی‌گری، نقش 

سیاست‌گذار و تسهیل‌گر را بر عهده بگیرد.

 پارسیان؛ آزمون سرمایه برای جهش صادرات

حسنا رجبی
روزنامه‌نگار

کیش در 
 جست‌وجوی 
ثبات پرواز

نادیا محمدی
معاون سردبیر

 منطقه آزاد انزلی؛ 
 قطب مغفول 

اقتصاد آبی ایران

تفاهم‌نامه استاندارد و 
2دوغارون امضا شد

تجارت جهانی 
گزارش می‌دهد



ــدازه سرمایه  ــ    در اقــتــصــاد جـــزیـــره‌ای، دســتــرســی بــه ان
اهمیت دارد. برای کیش که نه به شبکه ریلی متصل است و نه مسیر 
زمینی، حمل‌ونقل هوایی تنها یک ابــزار جابه‌جایی نیست؛ شریان 
اصلی اقتصاد جزیره محسوب می‌شود. هر تغییری در قیمت بلیت، 
رونق  سرمایه‌گذاران،  تصمیم  گردشگران،  ورود  جریان  بر  مستقیماً 
کسب‌وکارها و حتی درآمــد هـــزاران فعال اقتصادی اثــر مــی‌گــذارد. از 
، ورود سازمان منطقه آزاد کیش به موضوع ساماندهی  همین منظر
کنشی به  بازار بلیت‌های هوایی را باید فراتر از یک مطالبه صنفی یا وا
افزایش قیمت‌ها ارزیابی کرد؛ این اقدام، تلاشی برای حفظ مهم‌ترین 

مزیت رقابتی جزیره یعنی »دسترسی آسان و قابل پیش‌بینی« است.
نامه محمد کبیری، مدیرعامل سازمان منطقه آزاد کیش، به وزارت راه 
و شهرسازی دقیقاً بر همین نقطه تمرکز دارد. در این نامه، درخواست 
کاهش دستوری قیمت‌ها مطرح نشده، بلکه بر ایجاد ثبات، کاهش 
کیش برای  که سفر به  کید شده  نوسانات و فراهم شدن شرایطی تأ
خانواده‌ها، فعالان اقتصادی و گردشگران قابل برنامه‌ریزی باشد. در 
اقتصادی که بخش عمده درآمد آن از گردشگری، تجارت و خدمات 
مزیت  یــک  خــود   ، ســفــر هزینه  پیش‌بینی‌پذیری  مــی‌شــود،  تأمین 

اقتصادی به شمار می‌رود.
در سال‌های گذشته، کیش تلاش کرده است تصویر خود را به عنوان 
گردشگری و برگزاری رویدادهای  مقصدی امن برای سرمایه‌گذاری، 
ملی و بین‌المللی تثبیت کند. اما این تصویر زمانی پایدار می‌ماند که 
مسیر دسترسی به جزیره نیز از ثبات برخوردار باشد. نوسان شدید 
نرخ بلیت، تصمیم بسیاری از مسافران را تغییر می‌دهد و در نهایت این 
کز  کاهش تقاضا، زنجیره‌ای از پیامدهای اقتصادی را از هتل‌ها و مرا
کار جزیره به  گرفته تا رستوران‌ها، شرکت‌های خدماتی و بــازار  خرید 

همراه خواهد داشت.

به همین دلیل، مطالبه سازمان منطقه آزاد کیش را باید در چارچوب 
ــرد. بــرخــاف بسیاری  کـ ســیــاســت‌هــای تــوســعــه مــنــطــقــه‌ای تحلیل 
کــه افــزایــش هزینه سفر را مــی‌تــوان بــا استفاده از  کشور  از شهرهای 
گزینه‌های جایگزین مانند حمل‌ونقل جاده‌ای یا ریلی تا حدی جبران 
کرد، کیش چنین امکانی ندارد. در این جزیره، قیمت بلیت هواپیما 
عملاً بخشی از هزینه زندگی و فعالیت اقتصادی محسوب می‌شود و 
هرگونه بی‌ثباتی در این حوزه، مستقیماً بر مزیت رقابتی منطقه آزاد 

اثر می‌گذارد.
کشوری اما تصویر دیگری از مسئله ارائه  پاسخ سازمان هواپیمایی 
می‌دهد. این سازمان با استناد به رأی دیــوان عدالت اداری، یادآور 
که قیمت‌گذاری بلیت بر اساس سازوکار عرضه و تقاضا انجام  شده 
بــه نظام قیمت‌گذاری  بازگشت  امــکــان  از منظر حقوقی  و  مــی‌شــود 
دستوری وجود ندارد. از نگاه این نهاد، افزایش هزینه‌های عملیاتی 

صنعت هوانوردی مهم‌ترین عامل رشد نرخ بلیت است.
واقعیت نیز نشان می‌دهد صنعت هــوانــوردی طی ســال‌هــای اخیر 
، هزینه  کم‌سابقه‌ای روبــه‌رو بوده است. افزایش نرخ ارز با فشارهای 
خرید قطعات، تعمیرات اساسی و اجاره هواپیما را به شدت افزایش 
داده است. همزمان، تحریم‌ها مسیر تأمین قطعات و خدمات فنی 
کرده و ایرلاین‌ها ناچار شده‌اند برای حفظ  را پیچیده‌تر و پرهزینه‌تر 

ناوگان فعال، هزینه‌های بیشتری بپردازند.
در کنار این عوامل، جهش نرخ سوخت هواپیما از ۶۰۰ ریال به ۲۸۰ هزار 
ریال، یکی از مهم‌ترین شوک‌های هزینه‌ای صنعت به شمار می‌رود؛ 
افزایشی که طبیعتاً در ساختار قیمت بلیت نیز منعکس شده است. 
بنابراین از منظر شرکت‌های هواپیمایی، افزایش نرخ‌ها بیش از آنکه 
تولید خدمات  نتیجه رشد هزینه  باشد،  از تصمیم مدیریتی  ناشی 

پروازی است.
اما نقطه قابل توجه در این میان آن است که سازمان منطقه آزاد کیش 
اقتصادی صنعت نیست.  واقعیت‌های  گرفتن  نادیده  نیز خواستار 
آنچه این سازمان دنبال می‌کند، ایجاد تعادل میان پایداری ایرلاین‌ها 
، مسئله  و حفظ قــدرت رقابت اقتصادی جزیره اســت. به بیان دیگر
اصلی نه کاهش دستوری قیمت، بلکه جلوگیری از نوسان‌های شدید 

و رفتارهای غیرشفاف در بازار بلیت است.
در همین چارچوب، بخش مهمی از پاسخ سازمان هواپیمایی کشوری 
نیز بر تقویت نظارت متمرکز شده است. این سازمان اعلام کرده با پایش 
، فعالیت واسطه‌های غیررسمی و  ، از شکل‌گیری انحصار مستمر بازار
بازار سیاه بلیت در مسیرهای منتهی به کیش جلوگیری خواهد کرد. 
از  که بخشی  این رویکرد نشان می‌دهد سیاست‌گذار نیز می‌پذیرد 
، نه از هزینه‌های واقعی، بلکه از شیوه توزیع ظرفیت و  مشکلات بازار

فعالیت واسطه‌ها ناشی می‌شود.
برای اقتصاد کیش، این موضوع اهمیت دوچندان دارد. هر بلیت که 
خــارج از شبکه رسمی یا با قیمت‌های غیرمتعارف عرضه شــود، تنها 
گردشگران به مقصد را  هزینه سفر را افزایش نمی‌دهد، بلکه اعتماد 
گردشگری، اعتماد و امکان  نیز تحت تأثیر قــرار می‌دهد. در صنعت 
برنامه‌ریزی، به اندازه قیمت اهمیت دارد و از دست رفتن این دو مؤلفه، 

می‌تواند روند رشد یک مقصد گردشگری را با اختلال مواجه کند.
کیش  از منظر توسعه منطقه‌ای نیز اقدام اخیر سازمان منطقه آزاد 
حامل یــک پیام روشــن اســت؛ مدیریت مناطق آزاد دیگر صــرفــاً به 
مزیت‌های  حفظ  و  نیست  محدود  فیزیکی  زیرساخت‌های  توسعه 
رقابتی، نیازمند ورود به حوزه‌هایی مانند حمل‌ونقل، لجستیک و 

گر هزینه دسترسی به جزیره  سیاست‌گذاری بازار نیز هست. در واقع، ا
کز  از کنترل خارج شود، سرمایه‌گذاری‌های انجام‌شده در هتل‌ها، مرا
تفریحی، پروژه‌های تجاری و زیرساخت‌های گردشگری نیز بخشی از 

کارایی خود را از دست خواهند داد.
در نهایت، مکاتبه سازمان منطقه آزاد کیش با وزارت راه و شهرسازی 
را می‌توان آغاز گفت‌وگویی مهم درباره آینده اقتصاد جزیره دانست؛ 
گفت‌وگویی که محور آن نه صرفاً قیمت بلیت، بلکه حفظ مزیت رقابتی 
کیش در شرایط پیچیده اقتصاد امــروز ایــران اســت. پاسخ سازمان 
هواپیمایی کشوری نیز نشان می‌دهد حل این مسئله، تنها از مسیر 
پــروازی،  ظرفیت  افزایش  نیازمند  بلکه  نمی‌گذرد،  قیمت‌ها  کاهش 
حذف واسطه‌ها، شفافیت در عرضه بلیت و ایجاد ثبات در بازار است.

برای کیش، ثبات پرواز تنها یک مطالبه حمل‌ونقلی نیست؛ پیش‌شرط 
گردشگری، جذب سرمایه و حفظ جایگاه این منطقه آزاد به  تــداوم 
عنوان یکی از مهم‌ترین قطب‌های اقتصادی و گردشگری کشور است. 
کیش را باید تلاشی برای  آزاد  ، مطالبه سازمان منطقه  از این منظر
صیانت از آینده اقتصاد جزیره دانست؛ اقتصادی که بیش از هر زمان 
دیگری به پروازهای منظم، بازار شفاف و دسترسی پایدار گره خورده 

است.
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گزارش کوتاه

    منطقه ویــژه اقتصادی یــزد در نقطه تلاقی مهم‌ترین 
معدنی  زنجیره  بــزرگ‌تــریــن  قلب  در  و  کشور  حمل‌ونقل  کــریــدورهــای 
که می‌تواند طی یک دهه آینده به  گرفته اســت؛ منطقه‌ای  ایــران قــرار 
کشور تبدیل  هاب صــادرات محصولات معدنی و صنایع پایین‌دستی 
شود. با این حال، آینده این منطقه بیش از آنکه به حجم ذخایر معدنی 
زنجیره  تکمیل  لجستیکی،  زیرساخت‌های  توسعه  به  باشد،  وابسته 
ارزش و جذب سرمایه‌گذاری وابسته است. بررسی شاخص‌های تولید، 
صادرات و ظرفیت‌های معدنی نشان می‌دهد یزد در آستانه یک انتخاب 
راهبردی قرار دارد؛ حرکت به سمت صادرات محصولات فرآوری‌شده یا 

تداوم خام‌فروشی.
در ادبیات توسعه اقتصادی، مناطق ویژه اقتصادی زمانی موفق تلقی 
می‌شوند که بتوانند مزیت‌های جغرافیایی را به مزیت‌های رقابتی تبدیل 
گرفته  کنند. منطقه ویژه اقتصادی یزد دقیقاً در چنین موقعیتی قرار 
است. استقرار در محور ترانزیتی تهران-بندرعباس، نزدیکی به معادن 
ک‌های صنعتی و  بزرگ سنگ‌آهن، سرب، روی، اورانیوم، باریت و خا
، این منطقه را به یکی از مهم‌ترین  همچنین اتصال به شبکه ریلی کشور

حلقه‌های زنجیره معدن و صنایع معدنی ایران تبدیل کرده است.
یزد امروز یکی از قطب‌های اصلی معدنکاری کشور محسوب می‌شود. 
برآوردها نشان می‌دهد بیش از ۲ میلیارد تن ذخیره قطعی معدنی در 
این استان شناسایی شده و بیش از ۵۰ نوع ماده معدنی در آن وجود 
و  کاشی  فــولاد،  تولید سنگ‌آهن،  از نظر  ایــن استان همچنین  دارد. 
سرامیک و برخی مواد معدنی استراتژیک جزو استان‌های پیشتاز کشور 

به شمار می‌رود. )
آمــار تجارت خارجی  که  اهمیت ایــن ظرفیت زمانی آشکارتر می‌شود 
استان بررسی شود. بر اساس آخرین گزارش سازمان صنعت، معدن و 
تجارت یزد، طی پنج ماه نخست سال ۱۴۰۴ بیش از یک میلیون و ۶۸۰ 
هزار تن کالا به ارزش ۳۱۷ میلیون دلار از استان صادر شده است. نکته 
قابل توجه آنکه ۶۱ درصد ارزش صادرات استان مربوط به بخش معدن و 
صنایع معدنی بوده و این بخش فاصله قابل توجهی با سایر بخش‌های 
اقتصادی دارد. تراز تجاری استان نیز در همین دوره ۶۱ میلیون دلار 
که نشان‌دهنده نقش تعیین‌کننده  مثبت ثبت شده است؛ شاخصی 

صادرات معدنی در اقتصاد استان است. 
این آمار نشان می‌دهد منطقه ویژه اقتصادی یزد تنها یک محدوده 
صنعتی نیست، بلکه به تدریج در حال تبدیل شدن به موتور محرک 
تــجــارت خــارجــی اســتــان اســـت. حــضــور شــرکــت‌هــای بـــزرگ فـــولادی، 
واحدهای فرآوری سنگ‌آهن، صنایع سرب و روی و کارخانه‌های تولید 

کاشی و سرامیک، ظرفیت قابل توجهی برای ایجاد ارزش افزوده فراهم 
کرده است.

آینده  کارشناسان معتقدند مهم‌ترین چالش  این مزیت‌ها،  با وجــود 
صادرات معدنی یزد، استمرار خام‌فروشی است. هرچند طی سال‌های 
اخیر سرمایه‌گذاری قابل توجهی در واحدهای گندله‌سازی، کنسانتره 
و فولادسازی انجام شده، اما هنوز بخشی از مواد معدنی استان پیش از 
ورود به زنجیره فرآوری صادر یا به سایر استان‌ها منتقل می‌شود. این 
موضوع باعث کاهش ارزش افزوده صادرات و از دست رفتن فرصت‌های 

اشتغال می‌شود.
بررسی بــازار جهانی نیز این نگرانی را تأیید می‌کند. رونــد قیمت مواد 
معدنی طی سال‌های اخیر نشان داده است که کشورهای صادرکننده 
مواد خام بیش از گذشته در معرض نوسانات بازار قرار دارند، در حالی که 
صادرکنندگان محصولات فرآوری‌شده از حاشیه سود بالاتری برخوردار 
هستند. به همین دلیل بسیاری از اقتصادهای معدنی جهان سیاست 

توسعه صنایع پایین‌دستی را در اولویت قرار داده‌اند.
در این میان، منطقه ویــژه اقتصادی یزد از یک مزیت مهم برخوردار 
کاهش هزینه  کنار معادن و  اســت؛ امکان استقرار صنایع تکمیلی در 
حمل مواد اولیه. این مزیت می‌تواند هزینه تولید را به میزان قابل توجهی 
کاهش داده و قدرت رقابت صادرکنندگان ایرانی را در بازارهای منطقه 
، توسعه زیرساخت‌های حمل‌ونقل نقش  افزایش دهــد.از سوی دیگر
تعیین‌کننده‌ای در آینده صادرات خواهد داشت. هرچند اتصال ریلی 
یزد به شبکه سراسری یک مزیت مهم محسوب می‌شود، اما افزایش 
کز لجستیکی  ، توسعه انبارهای صادراتی، ایجاد مرا ظرفیت پایانه‌های بار
و تسهیل تشریفات گمرکی، لازمه تبدیل منطقه ویژه اقتصادی یزد به 

هاب صادرات معدنی کشور است.

گزارش کوتاه

   تــفــاهــم‌نــامــه هــمــکــاری 
میان ســازمــان ملی اســتــانــدارد ایـــران و 
با  دوشنبه،  روز  دوغـــارون  آزاد  منطقه 
استاندارد  ملی  ســازمــان  رئیس  حضور 
ایران، به امضای معاون ارزیابی کیفیت 
آزاد  ایــن ســازمــان و مدیرعامل منطقه 
دوغــــارون رســیــد؛ تــوافــقــی کــه بــا هدف 
ــاری، ارتــقــای  ــج تسهیل فــرآیــنــدهــای ت
نظام استاندارد و کاهش موانع صادراتی 
گذرگاه‌های مرزی  در یکی از مهم‌ترین 

کشور منعقد شده است.
به گزارش روابط عمومی و امور بین‌الملل 
دبــیــرخــانــه شــورای‌عــالــی مــنــاطــق آزاد 
ــژه اقــتــصــادی، ایــن تفاهم‌نامه بر  و ویـ
توسعه همکاری‌های مشترک در حوزه 
ارزیابی  فرآیندهای  تسریع  استاندارد، 
از جریان تجارت در  انطباق و حمایت 
اســت؛  متمرکز  دوغــــارون  آزاد  منطقه 
مــنــطــقــه‌ای کــه بــه دلــیــل هــمــجــواری با 
در  راهــبــردی  جایگاهی  از  افغانستان، 
برخوردار  کشور  دو  اقتصادی  مبادلات 

است.
در آیین امضای این تفاهم‌نامه، فرزانه 
انصاری، رئیس سازمان ملی استاندارد 
ــران، بــا اشـــاره بــه نقش مــرز دوغـــارون  ایـ
این   ، کشور خارجی  تجارت  توسعه  در 
مــنــطــقــه را یــکــی از مــحــورهــای اصــلــی 
ــران به افغانستان توصیف  صـــادرات ای
کرد. به گفته او، حجم و اهمیت مبادلات 
، جایگاه راهبردی  انجام‌شده از این مرز
ــران و  ــط تــجــاری ایـ ــارون را در روابـ ــ دوغ

افغانستان به‌خوبی نشان می‌دهد.
انصاری همچنین افغانستان را از جمله 
ــای ایــرانــی  ــالاه ــرای ک بـــازارهـــای مــهــم بـ
کیفیت  که افزایش  کرد  کید  دانست و تأ
مــحــصــولات صــادراتــی و انــطــبــاق آن‌هــا 
بین‌المللی،  و  ملی  اســتــانــداردهــای  بــا 

کــالاهــای  مــی‌تــوانــد بــه تقویت جــایــگــاه 
ایرانی در بازارهای منطقه‌ای و افزایش 

توان رقابتی آن‌ها کمک کند.
رئــیــس ســازمــان ملی اســتــانــدارد ایــران 
در ادامـــه بــر ضـــرورت تسهیل و تسریع 
ــا اســـتـــانـــدارد در  فــرآیــنــدهــای مــرتــبــط ب
گفت این  کــرد و  کید  ــرزی تأ مــبــادی مـ
ســازمــان در تــاش اســت بــا ساماندهی 
با  رویه‌های اجرایی و توسعه همکاری 
ــر  ــرای روان‌ت مناطق آزاد، شــرایــط لازم ب
کاهش موانع احتمالی  شدن تجارت و 

در مسیر صادرات را فراهم سازد.
در همین مراسم، محمدرضا مودودی، 
مدیرعامل منطقه آزاد دوغارون، با اشاره 
ــن منطقه،  بــه ظــرفــیــت‌هــای تــجــاری ای
ــارون را یکی از صادرات‌محورترین  دوغ
مــنــاطــق کــشــور تــوصــیــف کـــرد. او نقش 
ســـازمـــان مــلــی اســـتـــانـــدارد ایــــران را در 
کاهش زمان تعیین استانداردها و اجرای 
فرآیندهای ارزیابی انطباق، عاملی مهم 
در افزایش سرعت فعالیت‌های تجاری 

دانست.
مودودی افزود که انعقاد این تفاهم‌نامه، 
ــاوه بـــر تــقــویــت هــمــکــاری مــیــان دو  ــ ع
ــنــدهــای  ــه تــســهــیــل فــرآی مــجــمــوعــه، بـ

کمک  ــارون  تجاری در منطقه آزاد دوغ
کالا  کاهش زمــان توقف  کرد و با  خواهد 
روان‌تر  زمینه  کنترلی،  ایستگاه‌های  در 
شدن مبادلات بازرگانی و افزایش کارایی 

زنجیره صادرات را فراهم می‌آورد.
همچنین معاون ارزیابی کیفیت سازمان 
ملی استاندارد ایران با اشاره به اهمیت 
 ، کشور گسترش همکاری با مناطق آزاد 
امضای این تفاهم‌نامه را گامی در مسیر 
آزاد  منطقه  ظرفیت‌های  از  بهره‌گیری 
دوغارون برای تسهیل تجارت دانست. 
گفته وی، این همکاری می‌تواند به  به 
حوزه  در  استاندارد  فرآیندهای  تسریع 
واردات و همچنین فعالیت  صـــادرات، 
تولیدی مستقر در منطقه  واحــدهــای 
کمک کند و زمینه اجرای مؤثرتر خدمات 

مرتبط با استاندارد را فراهم آورد.
مجموع،  در  تفاهم‌نامه،  ایــن  امــضــای 
میان  بیشتر  هماهنگ‌سازی  هــدف  با 
فرآیندهای  نهادهای مسئول، تسهیل 
نظارتی و پشتیبانی از تجارت مرزی انجام 
شده و بر نقش استاندارد به‌عنوان یکی 
کلیدی در توسعه صــادرات و  از عوامل 
کید  تأ تجاری  مبادلات  کیفیت  ارتقای 

دارد.

 آینده صادرات معدنی یزد؛ 
فرصت طلایی یا هشدار خام‌فروشی؟

تفاهم‌نامه استاندارد و دوغارون امضا شد

حسنا رجبی
روزنامه‌نگار

تجارت جهانی گزارش می‌دهد

کیش در جست‌وجوی ثبات پرواز
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مناطق آزاد ایران بار دیگر در مرکز یک چالش حقوقی قرار گرفته‌اند؛ این بار 
نه بر سر معافیت‌های مالیاتی یا مشوق‌های سرمایه‌گذاری، بلکه درباره یکی 
کنان و فعالان  از ملموس‌ترین امتیازهایی که طی سال‌های گذشته برای سا
ک منطقه  اقتصادی این مناطق اهمیت یافته است؛ تردد خودروهای پلا

آزاد در استان‌های همجوار.
گرچه در قالب یک نظریه  نامه اخیر معاونت حقوقی ریاست‌جمهوری، ا
مشورتی صادر شده، اما از همان لحظه انتشار، بحث‌های فراوانی را در میان 
ک منطقه آزاد و حتی مدیران  فعالان اقتصادی، مالکان خودروهای پلا
مناطق آزاد برانگیخت. این معاونت در پاسخ به استعلامی که پس از شکایت 
کــرده تفاهم‌نامه استانداران  شرکت ایــران‌خــودرو مطرح شده بــود، اعــام 
ک منطقه آزاد انزلی در این دو  گیلان و مازندران برای تردد خودروهای پلا

استان، از منظر حقوقی فاقد مبنای قانونی لازم است.
این موضع، در ظاهر تنها یک اختلاف بر سر حدود اختیارات استانداران 
اســت؛ امــا در واقـــع، پرسشی بــزرگ‌تــر را پیش روی ســیــاســت‌گــذاران قــرار 
می‌دهد؛ آیا مناطق آزاد همچنان از اختیارات و امتیازهای ویژه برخوردارند 

یا دامنه امتیازها هر روز محدودتر می‌شود؟
ک  بر اســاس نامه معاونت حقوقی، تغییر محدوده تــردد خــودروهــای پلا
منطقه آزاد، موضوعی نیست که با تفاهم میان مقام‌های استانی قابل اجرا 
که مقررات مربوط به مناطق آزاد و نحوه تردد  باشد. استدلال این است 
خودروها، باید در چارچوب قوانین و مصوبات هیئت وزیران تعیین شود 
و استانداران اختیار توسعه یا اصلاح این مقررات را ندارند. به بیان دیگر، 
ک منطقه آزاد خارج از محدوده قانونی این  گر قرار باشد خودروهای پلا ا
مناطق تردد کنند، این تصمیم باید از مسیر قانونی خود عبور کند و نه از 
گرچه این نامه هنوز حکم اجرایی یا دستور توقف  طریق توافق‌های محلی.ا
تردد نیست، اما اهمیت آن در پیام حقوقی نهفته در متن آن است؛ پیامی که 
می‌تواند مبنای تصمیم‌های بعدی دولت و دستگاه‌های اجرایی قرار گیرد.

آنچه این پرونده را فراتر از یک اختلاف اداری می‌برد، جایگاه خــودرو در 
ساختار اقتصادی مناطق آزاد است. از زمان شکل‌گیری این مناطق، امکان 
ورود خودروهای خارجی یکی از مهم‌ترین مشوق‌هایی بود که برای جذب 
سرمایه، افزایش جذابیت اقتصادی و رونق گردشگری در نظر گرفته شد. 
ک منطقه آزاد، به یکی از شناخته‌شده‌ترین  در عمل نیز خودروهای پلا
کنان، بسیاری  نمادهای این مناطق تبدیل شدند؛ امتیازی که علاوه بر سا

از فعالان اقتصادی و خدماتی نیز از آن بهره می‌بردند.
اما محدود شدن تردد این خودروها به مرزهای جغرافیایی مناطق آزاد، 

همواره محل مناقشه بوده است. بسیاری از مناطق آزاد، از جمله انزلی، در 
کز استان و شهرهای اطراف قرار دارند. بخش قابل توجهی  تعامل روزانه با مرا
کنان، خارج  از خدمات درمــانــی، آمــوزشــی، اداری و تجاری مــورد نیاز سا
از محدوده منطقه آزاد قرار گرفته است. از این رو، طی سال‌های گذشته 
تلاش‌هایی برای تسهیل تردد این خودروها در استان‌های همجوار انجام 
شد؛ اقدامی که از نگاه مدیران محلی، پاسخی به نیازهای واقعی زندگی و 
کنون اما گزارش معاونت حقوقی، همین رویه را زیر  فعالیت اقتصادی بود.ا
گر این دیدگاه حقوقی در قالب بخشنامه یا مصوبه اجرایی  سؤال برده است.ا
دنبال شود، پیامدهای آن تنها به محدود شدن مسیر تردد خودروها ختم 
نخواهد شد. نخستین اثر، کاهش جذابیت یکی از مهم‌ترین مشوق‌های 
مناطق آزاد است. در اقتصادی که سال‌هاست با محدودیت واردات خودرو 
روبه‌رو است، امکان استفاده از خودروهای وارداتی همواره یکی از مزیت‌های 
نسبی این مناطق محسوب می‌شد. محدود شدن دامنه استفاده از این 

خودروها، به‌طور طبیعی بخشی از این مزیت را از میان خواهد برد.
ک منطقه آزاد نیز تحت تأثیر  در گام بعد، بازار خرید و فروش خودروهای پلا

قرار می‌گیرد. ارزش این خودروها تا حد زیادی به امکان استفاده روزمره از 
آنها وابسته است. هر اندازه دامنه تردد محدودتر شود، جذابیت اقتصادی 

و ارزش معاملاتی آنها نیز کاهش خواهد یافت.
از سوی دیگر، فعالان گردشگری نیز این تصمیم را با نگرانی دنبال می‌کنند. 
کرده‌اند با تکیه بر مزیت‌هایی  گذشته تلاش  مناطق آزاد طی سال‌های 
گردشگران  همچون دسترسی آسان‌تر به خودروهای خارجی، بخشی از 
کاهش این مزیت، می‌تواند بر رقابت‌پذیری این  کنند.  داخلی را جذب 

مناطق در برابر سایر مقاصد گردشگری نیز اثرگذار باشد.
با این حــال، مسئله اصلی فراتر از خــودرو اســت. آنچه این پرونده آشکار 
می‌کند، تداوم یک چالش قدیمی در سیاست‌گذاری مناطق آزاد است؛ مرز 

کمیت مقررات سرزمین اصلی. میان اختیارات ویژه این مناطق و حا
مناطق آزاد در ســراســر جــهــان بــا هــدف ایــجــاد محیطی مــتــفــاوت بــرای 
کسب‌وکار شکل گرفته‌اند. کاهش تشریفات اداری، تسهیل تجارت، جذب 
گی این مناطق  سرمایه‌گذاری و ارائه مشوق‌های اقتصادی، مهم‌ترین ویژ
است. در ایران نیز قانون‌گذار با همین رویکرد، مناطق آزاد را ایجاد کرد تا به 

دروازه‌ای برای پیوند اقتصاد کشور با بازارهای جهانی تبدیل شوند.
گذشته، بسیاری از ایــن امتیازها یا محدود شــده یا در  امــا طی سه دهــه 
پیچ‌وخم مقررات اداری و اختلاف برداشت دستگاه‌های مختلف قرار گرفته 
است. از واردات کالا گرفته تا فعالیت‌های بانکی، صادرات، ثبت سفارش و 
کنون تردد خودروها، بارها شاهد تصمیم‌هایی بوده‌ایم که دامنه اختیارات  ا

مناطق آزاد را دستخوش تغییر کرده است.
منتقدان این روند معتقدند مناطق آزاد زمانی می‌توانند نقش واقعی خود 
را در اقتصاد ایفا کنند که تفاوت معناداری با سرزمین اصلی داشته باشند. از 
نگاه آنان، کاهش تدریجی این تفاوت‌ها، عملاً فلسفه وجودی مناطق آزاد را 

زیر سؤال می‌برد و انگیزه سرمایه‌گذاری را کاهش می‌دهد.
در مقابل، مدافعان دیدگاه حقوقی اخیر بر این باورند که حتی در مناطق آزاد 
گر قرار است  کمیت قانون نباید نادیده گرفته شود. از منظر آنان، ا نیز اصل حا
امتیازی توسعه پیدا کند، این توسعه باید از مسیر اصلاح قانون یا تصویب در 
هیئت وزیران انجام شود، نه از طریق تفاهم‌نامه‌های محلی که ممکن است 
با قوانین بالادستی تعارض داشته باشند.همین تقابل میان نگاه اقتصادی 
ک منطقه آزاد، به یکی  و نگاه حقوقی، باعث شده پرونده تردد خودروهای پلا

از مهم‌ترین مباحث روز مناطق آزاد تبدیل شود.
نکته مهم آن است که نامه معاونت حقوقی ریاست‌جمهوری هنوز تغییری 
در وضعیت مــوجــود ایــجــاد نــکــرده اســت. ایــن نــامــه، یــک نظریه مشورتی 
محسوب می‌شود و تا زمانی که دولت یا مراجع ذی‌صلاح تصمیم اجرایی 
تــازه‌ای اتخاذ نکنند، مبنای توقف تردد نخواهد بود. با این حال، تجربه 
نشان داده است که چنین نظریه‌هایی معمولاً در تصمیم‌گیری‌های بعدی 

دستگاه‌های اجرایی نقش تعیین‌کننده‌ای دارند.
گر دولــت استدلال معاونت  کنون نگاه‌ها به دولــت دوخته شده اســت. ا ا
حقوقی را مبنای عمل قرار دهد، احتمال بازنگری در تفاهم‌نامه‌های مشابه 
ک منطقه آزاد در استان‌های همجوار  و محدود شدن تردد خودروهای پلا
گــر سیاست‌گذار همچنان بر تقویت جایگاه  افــزایــش خواهد یافت. امــا ا
کید داشته باشد، راهکار آن نیز روشن است؛ اصلاح مقررات از  مناطق آزاد تأ
مسیر قانونی و ایجاد پشتوانه‌ای که هم دغدغه‌های حقوقی را برطرف کند و 

هم مزیت‌های اقتصادی این مناطق را حفظ کند.
ک منطقه آزاد، امــروز دیگر تنها یک اختلاف  پرونده تردد خودروهای پلا
درباره خودرو نیست. این پرونده به معیاری برای سنجش نگاه دولت به 
آینده مناطق آزاد تبدیل شده است؛ اینکه آیا این مناطق همچنان قرار است 
با اختیارات و مشوق‌های ویژه، پیشران تجارت و سرمایه‌گذاری باشند یا هر 
بار بخشی از مزیت‌های خود را در برابر تفسیرهای محدودکننده از قوانین از 
ک  دست بدهند. پاسخ این پرسش، نه فقط سرنوشت هزاران خودروی پلا
منطقه آزاد، بلکه مسیر آینده سیاست‌گذاری در مناطق آزاد ایــران را نیز 

روشن خواهد کرد.

ک منطقه آزاد در استان‌های همجوار را  گزارش معاونت حقوقی ریاست جمهوری، آینده تردد خودروهای پلا    
گر به مبنای تصمیم دولت تبدیل شود، می‌تواند یکی از مهم ترین امتیاز های  با ابهام روبه‌رو کرده است؛ نظریه‌ای حقوقی که ا

مناطق آزاد را دستخوش تغییر کند.

با شکایت ایران خودرو و نظر معاونت حقوقی ریاست جمهوری، رقم خورد؛

ک منطقه آزاد لغو تردد کشوری پلا

گزارش کوتاه

   منطقه ویژه اقتصادی ارگ جدید بم، به‌عنوان یکی از مهم‌ترین 
قطب‌های صنعتی جنوب‌شرق ایران، با یک چالش ساختاری روبه‌روست: 
شکاف میان رشد مصرف برق صنایع و محدودیت‌های شبکه سراسری. بر 
اساس داده‌هــای انــرژی و تابش خورشیدی، این منطقه با بیش از 320 روز 
آفتابی در سال و میانگین تابش بالا )حدود 5.8 کیلووات‌ساعت بر مترمربع در 
روز در استان کرمان(، یکی از مستعدترین نقاط ایران برای توسعه نیروگاه‌های 

خورشیدی در مقیاس صنعتی محسوب می‌شود.
کنون طرح توسعه نیروگاه خورشیدی در ارگ جدید بم می‌تواند تا 100 تا 150  ا
مگاوات برق پایدار تولید کرده و وابستگی صنایع این منطقه به شبکه ملی را 

به‌طور معناداری کاهش دهد.
۱. موقعیت انرژی در ارگ جدید بم

ارگ جدید بم در استان کرمان قرار دارد؛ استانی که در میان بالاترین ظرفیت‌های 
گرفته است. مطالعات علمی نشان می‌دهد متوسط  خورشیدی ایران قرار 
تابش خورشیدی در کرمان حدود 5.5 تا 6.5 کیلووات‌ساعت بر مترمربع در 
روز است و از مناسب‌ترین مناطق برای احداث نیروگاه‌های فتوولتائیک در 

خاورمیانه به شمار می‌رود.
در یک مطالعه میدانی روی ایستگاه‌های خورشیدی ایران، مقدار تابش در 
منطقه بم حدود 582 وات بر مترمربع میانگین سالانه ثبت شده که در رده 

مناطق بسیار مناسب برای تولید برق خورشیدی قرار دارد.
۲. تقاضای برق صنایع ارگ جدید بم

بــرآوردهــای صنعتی نشان می‌دهد مصرف برق منطقه ویــژه ارگ جدید بم 
در ساعات اوج تولید بین 180 تا 250 مگاوات در نوسان اســت. این رقم در 
فصل تابستان به دلیل افزایش مصرف شبکه سراسری و محدودیت تولید 

نیروگاه‌های حرارتی، به نقطه بحرانی نزدیک می‌شود.
در ادبیات انرژی ایران، این وضعیت به‌عنوان “ناترازی فصلی برق” شناخته 
می‌شود؛ پدیده‌ای که در سال‌های اخیر موجب محدودیت تولید در صنایع 

بزرگ شده است.
۳. ظرفیت تولید نیروگاه خورشیدی در بم

بر اساس داده‌های فنی نیروگاه‌های مشابه در ایران، یک نیروگاه خورشیدی 
 11,000 تا   10,000 حــدود  تولید  به  قــادر  کرمان  مشابه  شرایط  در  مگاواتی   5

مگاوات‌ساعت برق در سال است.
با  ، ظرفیت نیروگاه‌های خورشیدی در شهر بم  مطابق یک مطالعه معتبر
راندمان بالا می‌تواند به ضریب ظرفیت حدود 23.9٪ برسد، که یکی از بالاترین 

نرخ‌ها در کشور است.
بر این اساس:

نیروگاه 100 مگاواتی: حدود 175 تا 200 گیگاوات‌ساعت برق سالانه
نیروگاه 150 مگاواتی :  حدود 260 تا 300 گیگاوات‌ساعت برق سالانه

این میزان می‌تواند بخش بزرگی از مصرف صنایع ارگ جدید را پوشش دهد.

۴. تحلیل اقتصادی پروژه
هزینه احداث نیروگاه خورشیدی در ایران بسته به تجهیزات و فناوری، بین 

650 تا 850 هزار دلار به ازای هر مگاوات برآورد می‌شود. بنابراین:
100 مگاوات :  65 تا 85 میلیون دلار سرمایه‌گذاری

150 مگاوات :  100 تا 125 میلیون دلار سرمایه‌گذاری
مطالعات اقتصادی نیروگاه‌های خورشیدی در ایران نشان می‌دهد که نرخ 
بازگشت سرمایه معمولاً بین 5 تا 7 سال است، به‌ویژه در مناطق با تابش بالا 

مانند کرمان.
همچنین در یک مطالعه تطبیقی روی نیروگاه‌های فتوولتائیک ایران، نرخ 
ظرفیت برخی مناطق مانند کرمان و بم تا حدود 24-23درصد گزارش شده 

که باعث کاهش هزینه تمام‌شده برق تولیدی می‌شود.
۵. مزیت‌های کلان توسعه نیروگاه خورشیدی در ارگ جدید

الف( کاهش فشار بر شبکه ملی برق
ایران به‌طور متوسط با کسری چند هزار مگاواتی برق در فصل تابستان مواجه 

است. تولید برق در محل مصرف می‌تواند این فشار را کاهش دهد.
ب( افزایش امنیت انرژی صنعتی

کاهش  را  تولید  توقف  ریسک  ســراســری،  شبکه  از  صنایع  نسبی  استقلال 
می‌دهد.

ج( کاهش انتشار کربن
نیروگاه 100 مگاواتی خورشیدی می‌تواند سالانه حدود 150 هزار تن CO2 را 

کاهش دهد )برآورد مبتنی بر جایگزینی برق فسیلی.
۶. چالش‌های اجرایی

با وجود ظرفیت بالا، اجرای پروژه با موانعی روبه‌روست:
نوسان نرخ ارز و وابستگی تجهیزات به واردات

محدودیت خطوط انتقال داخلی در منطقه ارگ جدید
چالش تأمین مالی پایدار برای پروژه‌های بالای 100 مگاوات

نیاز به قراردادهای خرید تضمینی برق )PPA( با صنایع

گزارش کوتاه

ــرای فعال‌سازی واردات  ــت ب    تصمیم دول
گشایش  یــک  تنها  قصرشیرین،  آزاد  منطقه  از  خـــودرو 
ــازار خــودرو نیست؛ بلکه نشانه‌ای از تغییر تدریجی  در ب
سیاست‌های بازرگانی ایران در قبال مناطق آزاد است. در 
که بــازار خــودرو طی سال‌های گذشته با کمبود  شرایطی 
عرضه، جهش قیمت و محدودیت واردات روبــه‌رو بوده، 
کنون می‌تواند به یکی از کانون‌های تازه تجارت  قصرشیرین ا
گر زیرساخت‌ها و  خودرو در غرب کشور بدل شود؛ البته ا

نظارت‌ها همگام با این سیاست توسعه یابند.
بر پایه اعلام مدیرعامل سازمان منطقه آزاد قصرشیرین، 
خودروهای صفر کیلومتر مدل ۲۰۲۵ به بعد با حجم موتور 
کــثــر ۲۵۰۰ ســی‌ســی امــکــان ورود خــواهــنــد داشـــت و  حــدا
عوارض ورود آن‌ها بین ۱۲ تا ۱۵ درصد ارزش خودرو تعیین 
شده اســت. این نرخ در مقایسه با تعرفه‌های واردات به 
سرزمین اصلی که در سال‌های اخیر بسته به نوع خودرو 
گاه به بیش از ۱۰۰ درصد نیز رسیده، مزیتی چشمگیر برای 

فعالان اقتصادی به شمار می‌رود.
قصرشیرین از نظر جغرافیایی نیز موقعیتی استثنایی دارد. 
این شهرستان با ۱۸۶ کیلومتر مرز مشترک با عراق و دو گذرگاه 
رسمی پرویزخان و خسروی، یکی از مهم‌ترین مسیرهای 
صادرات غیرنفتی ایران محسوب می‌شود. بر اساس آمار 
گمرک ایران، مرز پرویزخان طی سال‌های اخیر همواره در 
میان پنج مرز نخست صادراتی کشور قرار داشته و سالانه 

میلیاردها دلار کالا از این مسیر به عراق صادر می‌شود.اما 
آنچه این طرح را از سایر مناطق آزاد متمایز می‌کند، مدل 
تعریف »فعال اقتصادی« اســت. هر شخص با ثبت یک 
واردات  آزاد، می‌تواند مجوز  شرکت در محدوده منطقه 
گرچه مشارکت بخش  کند. این رویکرد، ا خــودرو دریافت 
نگرانی‌هایی  همزمان  امــا  می‌دهد،  افزایش  را  خصوصی 
درباره شکل‌گیری شرکت‌های صوری و فعالیت واسطه‌ها 

ایجاد کرده است.
بازار خودرو ایران همچنان یکی از انحصاری‌ترین بازارهای 
 ، منطقه است. ایران با جمعیتی نزدیک به ۹۰ میلیون نفر
سالانه به تقاضایی میان یک تا یک‌ونیم میلیون دستگاه 
که تولید داخلی در سال ۱۴۰۲  خــودرو نیاز دارد، در حالی 

حدود یک میلیون و ۳۵۰ هزار دستگاه برآورد شد.
بــا ایــن حــال، محدودیت تــردد خــودروهــای منطقه آزاد 
همچنان پابرجاست. بر اساس مقررات فعلی، این خودروها 
تنها دو نوبت و در مجموع دو ماه در سال اجــازه خروج از 

محدوده استان کرمانشاه را دارند.
در کــنــار فــرصــت‌هــای اقــتــصــادی، هــشــدار مــدیــرعــامــل 
منطقه آزاد درباره هرگونه پیش‌فروش خودرو نیز اهمیت 
ویــژه‌ای دارد. موفقیت قصرشیرین در نهایت نه به تعداد 
خودروهای واردشــده، بلکه به میزان شفافیت مقررات، 
کیفیت نظارت و توانایی این منطقه در تبدیل شدن به 

یک هاب واقعی تجارت بستگی دارد.

قصرشیرین؛ دروازه تازه خودروهای خارجی یا برق صنایع ارگ جدید بم با نیروگاه خورشیدی تأمین می‌شود
آغاز رقابت تازه میان مناطق آزاد؟

نادیا محمدی
معاون سردبیر
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کــه ارزش تــجــارت جهانی آبــزیــان از مرز     در شرایطی 
کرده و آبزی‌پروری سریع‌ترین بخش در حال  ۲۰۰ میلیارد دلار عبور 
انزلی  آزاد  منطقه  مــی‌شــود،  محسوب  جهان  غذایی  صنایع  رشــد 
کاسپین،  ، بندر  با بــرخــورداری از دسترسی مستقیم به دریــای خــزر
نفری  بـــازار ۱۸۰ میلیون  بــه  نزدیکی  و  زیــرســاخــت‌هــای لجستیکی 
اتحادیه اقتصادی اوراسیا، می‌تواند به یکی از مهم‌ترین هاب‌های 
تولید، فــرآوری و صــادرات محصولات شیلاتی ایــران تبدیل شود. با 
این حال، سهم این منطقه از زنجیره ارزش اقتصاد دریا همچنان 
پایین‌تر از ظرفیت‌های واقعی آن است؛ ظرفیتی که در صورت جذب 
صــادرات،  زنجیره  تکمیل  و  تبدیلی  صنایع  توسعه  سرمایه‌گذاری، 

می‌تواند به موتور محرک اقتصاد شمال کشور تبدیل شود. )
اقتصاد جهانی طی سال‌های اخیر به سمت توسعه »اقتصاد آبی« 
که بر پایه بهره‌برداری پایدار از منابع  کرده است؛ اقتصادی  حرکت 
گرفته و شیلات و آبزی‌پروری یکی از مهم‌ترین ارکان  دریایی شکل 
کیلومتر  آن محسوب می‌شود. ایران با برخورداری از بیش از ۵۸۰۰ 
مرز آبی، ظرفیت بالایی برای حضور در این بازار دارد و منطقه آزاد 
انزلی به دلیل موقعیت استراتژیک خود می‌تواند نقش ویــژه‌ای در 

این مسیر ایفا کند.
که در ساحل  کشور است  منطقه آزاد انزلی تنها منطقه آزاد شمال 
جنوبی دریای خزر قرار گرفته و به واسطه اتصال به کریدور بین‌المللی 
شمال - جنوب، بنادر انزلی و کاسپین و همچنین دسترسی مستقیم 
به بازارهای روسیه، قزاقستان، آذربایجان و سایر کشورهای حاشیه 
، از مزیتی برخوردار است که کمتر منطقه‌ای در کشور از  دریای خزر
آن بهره می‌برد. توسعه محدوده این منطقه به بیش از ۸۶۰۰ هکتار 
نیز ظرفیت‌های سرمایه‌گذاری در بخش‌های تولیدی و صادراتی را 

افزایش داده است. )
بررسی شاخص‌های اقتصادی نشان می‌دهد طی سال‌های اخیر 
رویکرد منطقه آزاد انزلی از تجارت صرف به سمت تولید صادرات‌محور 
تغییر کرده است. بر اساس آمار منتشر شده، صادرات تولیدات این 

منطقه در سال ۱۴۰۴ رشد بیش از ۲۰۰ درصدی را تجربه کرده و صادرات 
که نشان  خدمات نیز افزایش قابل توجهی داشته اســت؛ رونــدی 
می‌دهد زیرساخت‌های صادراتی منطقه در حال تقویت هستند و 
این ظرفیت می‌تواند در خدمت توسعه صنعت شیلات نیز قرار گیرد.

انــزلــی تنها بــه صید محدود  آزاد  در حــوزه شــیــات، مزیت منطقه 
نمی‌شود. امروز ارزش افزوده اصلی در صنایع شیلاتی جهان از محل 
آبزی‌پروری صنعتی، فرآوری، بسته‌بندی، تولید غذای آبزیان، زنجیره 
سرد، برندینگ و صــادرات محصولات فرآوری‌شده ایجاد می‌شود. 
این همان حلقه‌ای است که منطقه آزاد انزلی می‌تواند با استفاده از 
مشوق‌های سرمایه‌گذاری، معافیت‌های مالیاتی و تسهیل تجارت 

خارجی، در آن نقش‌آفرینی کند.
گرمابی و ســردابــی در استان  ــرورش ماهیان  وجــود مجتمع‌های پ

گیلان، ظرفیت مناسب پــرورش ماهیان خــاویــاری، امکان توسعه 
ع پــرورش ماهی در قفس در دریــای خزر و همچنین دسترسی  مــزار
سریع به بازارهای صادراتی، مجموعه‌ای از مزیت‌های رقابتی را برای 
منطقه آزاد انزلی فراهم کرده است. در کنار این مزایا، نزدیکی به بازار 
روسیه اهمیت ویــژه‌ای دارد؛ بــازاری که پس از تحولات ژئوپلیتیکی 
، بیش از گذشته به واردات مواد غذایی و محصولات  سال‌های اخیر

شیلاتی از کشورهای همسایه وابسته شده است.
گر تنها بخشی از ظرفیت صادرات  کارشناسان اقتصادی معتقدند ا
آبزیان ایران از مسیر منطقه آزاد انزلی هدایت شود، علاوه بر افزایش 
کاهش یافته و زمان  درآمــدهــای ارزی، هزینه‌های حمل‌ونقل نیز 
کوتاه‌تر خواهد شد. این مزیت به‌ویژه  دسترسی به بازارهای هدف 
کیفیت آن‌هـــا نقش  کــه زمـــان در  بـــرای مــحــصــولات تـــازه و منجمد 

تعیین‌کننده دارد، اهمیت دوچندان پیدا می‌کند.
، سرمایه‌گذاری در صنایع پایین‌دستی شیلات می‌تواند  از سوی دیگر
اشتغال قابل توجهی ایجاد کند. هر واحد فرآوری و بسته‌بندی آبزیان 
علاوه بر اشتغال مستقیم، زنجیره‌ای از مشاغل در حوزه حمل‌ونقل، 
ــادرات را فعال  ک آبــزیــان، خدمات فنی و ص سردخانه، تولید خــورا
توسعه  یعنی  آزاد  مناطق  اصلی  مأموریت  با  موضوع  ایــن  می‌کند. 

تولید، اشتغال و صادرات نیز همخوانی کامل دارد 
با وجود این ظرفیت‌ها، چالش‌هایی نیز پیش روی توسعه شیلات 
 ، در منطقه آزاد انزلی قرار دارد. محدودیت منابع آبزی دریای خزر
ضرورت حفاظت از ذخایر طبیعی، تغییرات اقلیمی، نوسانات تراز 
آب دریای خزر و لزوم رعایت استانداردهای بین‌المللی بهداشتی 
که بــدون برنامه‌ریزی  بــرای صــادرات، از مهم‌ترین موانعی هستند 

دقیق می‌توانند روند توسعه این صنعت را کند کنند.
تحلیلگران معتقدند آینده شیلات منطقه آزاد انزلی نه در افزایش 
اقتصاد دانش‌بنیان  و  آبــزی‌پــروری صنعتی  صید، بلکه در توسعه 
نهفته است. استفاده از فناوری‌های نوین، سیستم‌های هوشمند 
کز تحقیقاتی و جذب  ع، بهبود بهره‌وری، توسعه مرا مدیریت مــزار
سرمایه‌گذاری خارجی می‌تواند ارزش افزوده این صنعت را چندین 

برابر کند.
در همین راستا، توسعه بندر کاسپین و افزایش ظرفیت لجستیکی 
منطقه می‌تواند زنجیره صادرات آبزیان را تکمیل کند. برآوردها نشان 
کاسپین در افق توسعه به حدود ۲۰  می‌دهد ظرفیت بنادر انزلی و 
میلیون تن در سال قابل افزایش است؛ ظرفیتی که در صورت اتصال 
مرکز  به  انزلی  آزاد  منطقه  تبدیل  امکان  شیلاتی،  صنایع  به  مؤثر 

تجارت آبزیان دریای خزر را فراهم خواهد کرد.
در نهایت، منطقه آزاد انزلی امروز در نقطه‌ای تعیین‌کننده قرار گرفته 
گر سیاست‌گذاری‌ها به سمت تکمیل زنجیره ارزش شیلات،  است. ا
توسعه صنایع فرآوری، حمایت از سرمایه‌گذاری و گسترش صادرات 
به بازارهای اوراسیا هدایت شود، این منطقه می‌تواند از یک مرکز 
تجاری به هاب اقتصاد آبی شمال ایــران تبدیل شــود. در غیر این 
همچنان  آن  جغرافیایی  و  طبیعی  مزیت‌های  از  بخشی  صـــورت، 
که در رقابت فشرده اقتصاد  بلااستفاده باقی خواهد ماند؛ فرصتی 

، به‌سادگی قابل جبران نخواهد بود. دریامحور

 منطقه آزاد انزلی؛ 
قطب مغفول اقتصاد آبی ایران

گزارش کوتاه

ــژه اقـــتـــصـــادی ســیــرجــان،  ــ    مــنــطــقــه ویـ
و معدنی  مــحــورهــای مهم صنعتی  از  یکی  بــه‌عــنــوان 
جنوب‌شرق ایران، در تابستان ۱۴۰۵ با محدودیت‌های 
برنامه‌ریزی‌شده برق مواجه شده است؛ محدودیتی که 
طبق چارچوب رسمی وزارت نیرو برای »حفظ پایداری 
گرم سال« اعمال می‌شود  شبکه سراسری برق در ایام 
و بنا بر شواهد میدانی و اظهارات فعالان صنعتی، اثر 
مستقیم بر استمرار تولید در واحدهای مستقر در این 

منطقه گذاشته است. 
بر اساس دستورالعمل اجرایی دولت در حوزه مدیریت 
، شرکت مدیریت شبکه بــرق ایـــران مجاز اســت در  ــار ب
دوره اوج مصرف، میزان برق تحویلی به صنایع بزرگ را 
کند تا از فروپاشی شبکه  به‌صورت سهمیه‌ای محدود 
که هر ساله در  سراسری جلوگیری شود. این سیاست 
ماه‌های گرم سال تشدید می‌شود، عملاً صنایع انرژی‌بر 

را در وضعیت تولید ناپایدار قرار می‌دهد.
ــان، کـــه مــیــزبــان  ــرج ــی ــادی س ــص ــت ــژه اق ــ در مــنــطــقــه وی
مجموعه‌ای از صنایع فــولادی، فــرآوری مواد معدنی و 
واحدهای لجستیکی است، این محدودیت‌ها در قالب 
کاهش ساعات یا میزان دریافت برق خود را نشان داده 
است. طبق اظهارات منتشرشده از سوی نمایندگان 
کرمان، این شهرستان از نظر  بخش خصوصی استان 
به‌طوری  دارد؛  خاصی  وضعیت  انــرژی  تولید  ظرفیت 
که گفته می‌شود سیرجان »تقریباً معادل مصرف خود 
برق تولید می‌کند«، اما به دلیل ساختار انتقال و اتصال 
مواجه  مقطعی  خــامــوشــی‌هــای  بــا  همچنان  شبکه، 

می‌شود. 
این تناقض میان تولید و دسترسی، یکی از چالش‌های 
کلیدی زیرساختی منطقه به شمار می‌رود. داده‌های 
حدود  دارای  کرمان  استان  می‌دهد  نشان  رسمی‌تر 
ــاه خــورشــیــدی  ــروگ ــی ۲۵۰ تـــا ۲۶۰ مـــگـــاوات ظــرفــیــت ن

بهره‌برداری‌شده است که بخشی از آن در تأمین انرژی 
صنایع نقش دارد، اما این ظرفیت برای پوشش کامل 
پیک مصرف صنعتی کافی نیست و بیشتر نقش مکمل 

دارد.
از منظر تولید صنعتی، محدودیت برق به‌طور مستقیم 
اثــر مــی‌گــذارد. در صنایع  بــر پیوستگی خطوط تولید 
فــولادی و معدنی، توقف‌های مکرر حتی در بازه‌های 
مانند  پیوسته  فرآیندهای  در  اختلال  موجب  کــوتــاه، 
گرچه آمار  احیای مستقیم، ذوب و فــرآوری می‌شود. ا
دقیق کاهش تولید در منطقه ویژه سیرجان به‌صورت 
کلی از وضعیت  گزارش‌های  عمومی منتشر نشده، اما 
ــرق در  ــت بـ ــدودی ــح صــنــایــع کــشــور نــشــان مــی‌دهــد م
تابستان به یکی از عوامل اصلی کاهش ظرفیت عملیاتی 

بنگاه‌های بزرگ تبدیل شده است.
در سطح کلان، این وضعیت ریشه در رشد سریع مصرف 
کندتر زیرساخت‌های تولید و  صنعتی در برابر توسعه 
انتقال برق دارد. در واقع، شکاف میان ظرفیت اسمی 
تولید بــرق و الــگــوی مصرف در ســاعــات اوج، دولــت را 
کــرده  سهمیه‌بندی  سیاست‌های  اعــمــال  بــه  گزیر  نا
گرچه از فروپاشی شبکه جلوگیری  است. این سیاست ا
می‌کند، اما هزینه آن در بخش تولید و صادرات غیرنفتی 

نمایان می‌شود.
ویــژه  منطقه  مــی‌دهــد  نــشــان  تحلیلی  جــمــع‌بــنــدی 
که از یک سو  اقتصادی سیرجان در نقطه‌ای ایستاده 
با مزیت جغرافیایی، معدنی و صنعتی روبه‌رو است و از 
سوی دیگر با محدودیت ساختاری انرژی دست‌وپنجه 
نرم می‌کند. ادامــه این وضعیت، بدون سرمایه‌گذاری 
هدفمند در توسعه شبکه برق و افزایش ظرفیت تولید 
را در افق  ایــن منطقه  ، می‌تواند مزیت رقابتی  پــایــدار
صنایع  در  را  تولید  هزینه  و  کند  تضعیف  میان‌مدت 

کلیدی افزایش دهد.

گزارش کوتاه

   در نگاه نخست، پیوند دادن »ترانزیت دریایی« با »شهر فرودگاهی 
امام خمینی« شاید متناقض به نظر برسد؛ اما آینده تجارت جهانی دیگر بر پایه 
بر مبنای  یا فرودگاه‌ها به‌صورت مستقل تعریف نمی‌شود، بلکه  رقابت بندرها 
شبکه‌های حمل‌ونقل ترکیبی )Multimodal Logistics( شکل می‌گیرد. امروز بیش 
از ۹۰ درصد تجارت جهانی از طریق دریا انجام می‌شود، اما بخش عمده کالاهای با 
ارزش افزوده بالا، قطعات صنعتی، تجهیزات پزشکی، کالاهای فناورانه و محصولات 
، از طریق حمل‌ونقل هوایی یا زمینی به بازارهای  حساس زمانی، پس از ورود به بنادر
مقصد منتقل می‌شوند. در چنین الگویی، منطقه ویژه اقتصادی شهر فرودگاهی 
امام خمینی می‌تواند حلقه مفقوده زنجیره لجستیکی ایران باشد؛ مشروط بر آنکه 

از یک فرودگاه صرف، به یک »هاب لجستیکی« واقعی تبدیل شود.
بــازار جهانی لجستیک در حال تجربه یک تغییر پارادایم است. در گذشته بنادر 
کز لجستیکی  کنون مرا دریایی، بازیگران اصلی ترانزیت محسوب می‌شدند، اما ا
کزی که بندر، فرودگاه، راه‌آهن،  چندوجهی جایگزین مدل‌های سنتی شده‌اند؛ مرا
بزرگراه و گمرک را در قالب یک شبکه واحد به هم متصل می‌کنند. نمونه‌های موفق 
این الگو را می‌توان در دبی، سنگاپور و استانبول مشاهده کرد؛ جایی که ارزش افزوده 
نه از تخلیه و بارگیری کالا، بلکه از سرعت، پردازش، بسته‌بندی، صادرات مجدد و 
توزیع منطقه‌ای حاصل می‌شود.مطابق برآوردهای بین‌المللی، بیش از ۹۰ درصد 
کــالا، سهم  حجم تجارت جهانی از مسیر دریــا جابه‌جا می‌شود، اما از نظر ارزش 
حمل‌ونقل هوایی به حدود ۳۵ درصد ارزش تجارت جهانی می‌رسد. این بدان 
گران‌قیمت و زمان‌محور، هرچند از نظر وزنی سهم اندکی  کالاهای  که  معناست 

دارند، اما موتور اصلی درآمد لجستیکی جهان محسوب می‌شوند. 
در ایران، منطقه ویژه اقتصادی شهر فرودگاهی امام خمینی از منظر جغرافیایی، 
مزیتی کم‌نظیر دارد. این مجموعه در فاصله کمتر از ۴۰ کیلومتری تهران قرار گرفته 
و در تقاطع مهم‌ترین محورهای جاده‌ای و ریلی کشور واقع شده است. بر اساس 
اساسنامه شرکت شهر فرودگاهی، یکی از مأموریت‌های اصلی این مجموعه، ایجاد 
بندر خشک، توسعه حمل‌ونقل ترکیبی، افزایش درآمــدهــای ترانزیتی و تبدیل 
شدن به قطب نخست حمل بار کشور است. با وجود این ظرفیت، هنوز فاصله 
قابل توجهی میان اهداف و عملکرد وجود دارد. در حال حاضر ظرفیت عملیاتی 
شهر فرودگاهی در بخش مسافری حدود ۱۱ میلیون نفر است و با اجرای پروژه‌های 
توسعه‌ای، این ظرفیت ابتدا به ۱۵ میلیون نفر و در افق فاز دوم به ۵۰ میلیون مسافر 
در سال خواهد رسید. توسعه زیرساخت‌های بار هوایی نیز همزمان با این پروژه‌ها 

دنبال می‌شود تا امکان تبدیل شهر فرودگاهی به هاب منطقه‌ای فراهم شود. 
واقعیت این است که بنادر جنوبی ایران، به‌ویژه در سواحل خلیج فارس، سالانه 
ده‌ها میلیون تن کالا را تخلیه و بارگیری می‌کنند. تنها منطقه ویژه اقتصادی بندر 
امام خمینی طی ۱۱ ماه، بیش از ۴۲.۵ میلیون تن کالا را جابه‌جا کرده که نسبت به 
سال قبل رشد سه درصدی داشته است. بخش مهمی از این کالاها می‌تواند به 
کز  جای انتقال مستقیم به بازار مصرف، وارد زنجیره ارزش افزوده شود؛ یعنی در مرا
لجستیکی پردازش، بسته‌بندی، مونتاژ یا صادرات مجدد شده و سپس از طریق 

حمل‌ونقل هوایی به بازارهای منطقه ارسال شود. 
این همان حلقه‌ای است که شهر فرودگاهی امام خمینی می‌تواند ایفا کند. اتصال 
مؤثر بنادر جنوبی به شبکه ریلی و سپس انتقال سریع کالا به منطقه ویژه اقتصادی 
کاهش داده و هزینه‌های لجستیکی را رقابتی‌تر  شهر فرودگاهی، زمان ترانزیت را 

می‌کند. در چنین مدلی، ایران دیگر صرفاً مسیر عبور کالا نخواهد بود، بلکه بخشی 
از ارزش افزوده تجارت منطقه را نیز در اختیار خواهد گرفت.

بررسی تجربه کشورهای موفق نشان می‌دهد درآمــد اصلی آنها از ترانزیت صرف 
نیست، بلکه از خدمات جانبی لجستیک حاصل می‌شود. خدماتی مانند انبارداری 
هوشمند، بسته‌بندی مجدد، کنترل کیفیت، پردازش کالا، خدمات گمرکی سریع، 
بیمه، خدمات مالی و صادرات مجدد، ارزش اقتصادی بسیار بیشتری نسبت به 

جابه‌جایی صرف کالا ایجاد می‌کنند.
از سوی دیگر، توسعه منطقه آزاد در شهر فرودگاهی امام خمینی نیز می‌تواند مزیت 
رقابتی مهمی ایجاد کند. کاهش بروکراسی، تسهیل سرمایه‌گذاری خارجی، سرعت 
در ترخیص کالا و استقرار شرکت‌های بین‌المللی لجستیکی، از عواملی هستند که 
می‌توانند موقعیت ایران را در کریدورهای بین‌المللی تقویت کنند. مقامات دبیرخانه 
شورای عالی مناطق آزاد نیز این منطقه را نزدیک‌ترین نقطه اتصال ایران به تجارت 
جهانی توصیف کرده‌اند(البته تحقق این چشم‌انداز بدون رفع چند چالش اساسی 
ممکن نیست. نخست، تکمیل اتصال ریلی مستقیم میان بنادر جنوبی، شهر 
فرودگاهی و شبکه سراسری حمل‌ونقل است. دوم، دیجیتالی شدن فرآیندهای 
گمرکی و کاهش زمان ترخیص کالا که همچنان یکی از دغدغه‌های فعالان اقتصادی 
محسوب می‌شود. سوم، جذب سرمایه‌گذاری خارجی برای توسعه زیرساخت‌های 
لجستیکی و انبارهای هوشمند است؛ حوزه‌ای که نیازمند ثبات مقررات و کاهش 

ریسک سرمایه‌گذاری خواهد بود.
از منظر اقتصادی نیز هر یک روز کاهش زمان توقف کالا در زنجیره تأمین، می‌تواند 
میلیون‌ها دلار صرفه‌جویی برای صاحبان کالا ایجاد کند. به همین دلیل، رقابت 
آینده میان کشورها بیش از آنکه بر سر تعداد اسکله یا طول باند فرودگاه باشد، بر سر 

سرعت، اتصال و کیفیت خدمات لجستیکی خواهد بود.
جمع‌بندی آنکه آینده ترانزیت دریایی دیگر تنها در آب‌های آزاد رقم نمی‌خورد. 
کشوری موفق خواهد بود که بتواند بنادر، فرودگاه‌ها، راه‌آهن، مناطق ویژه اقتصادی 
و فناوری‌های دیجیتال را در قالب یک شبکه یکپارچه مدیریت کند. منطقه ویژه 
گر بتواند از نقش سنتی یک فرودگاه  اقتصادی شهر فرودگاهی امــام خمینی، ا
بین‌المللی عبور کرده و به مرکز لجستیک چندوجهی ایران تبدیل شود، این ظرفیت 
را خواهد داشت که بخشی از سهم بازار ترانزیت منطقه را از رقبایی مانند دبی، دوحه 
و استانبول بازپس گیرد. در این صورت، آینده ترانزیت دریایی ایران، بیش از هر زمان 

دیگری، از آسمان خواهد گذشت.

نبض ترانزیت در شهر فرودگاهیسیرجان در خاموشی تابستانی

حسنا رجبی
روزنامه‌نگار


