
یادداشت  روز

   تجارت خارجی ایران در شرایطی 
میان ضرورت تأمین کالا، ارزآوری و حفظ بازارهای 
که تعدد بخشنامه‌ها و  گرفتار شــده  صــادراتــی 
تغییرات مداوم مقررات، هزینه فعالیت بازرگانان 
را بالا بــرده و مسیر تجارت را بیش از گذشته به 

تصمیم‌های کوتاه‌مدت وابسته کرده است.
تجارت خارجی بــرای اقتصاد ایــران دیگر صرفاً 
کــالا یا خــروج محصولات  یک مسیر بــرای ورود 
نیست؛ در شرایط محدودیت‌های ارزی، تحریم 
و فشارهای اقتصادی، تجارت خارجی به یکی از 
مهم‌ترین ابزارهای حفظ جریان تولید و تأمین 
نیازهای کشور تبدیل شده است. با این حال، 
کــه ســیــاســت‌گــذاری  اینجاست  اصــلــی  مسئله 
ــاری هـــنـــوز نــتــوانــســتــه مـــیـــان »مــدیــریــت  ــجـ تـ
اضطراری« و »برنامه‌ریزی پایدار« تعادل ایجاد 

کند.
در هفته‌های اخیر، نمونه‌های مختلفی از تلاش 
بــرای تسهیل تجارت دیــده می‌شود. از تمدید 
امکان ثبت سفارش بــدون انتقال ارز تا اصلاح 
فرآیندهای ثبت سفارش و اجرای قاعده تقدم 
قبض انبار. طبق اعلام وزارت جهاد کشاورزی، 
اجرای این قاعده به ورود بیش از ۳.۵ میلیون 
تن کالا به کشور کمک کرده است؛ اقدامی که در 
شرایط بحرانی می‌تواند به جلوگیری از اختلال 

در زنجیره تأمین کمک کند.
امــا همین اقــدامــات یک پرسش مهم را مطرح 
می‌کند: چرا بسیاری از گره‌های تجارت خارجی 
باید در شرایط بحرانی و با تصمیم‌های موقت 
بـــاز شــونــد؟ فــعــال اقــتــصــادی زمــانــی مــی‌تــوانــد 
که  کند  یــا واردات برنامه‌ریزی  ــادرات  بــرای صـ
مقررات، فرآیندها و مسیر تأمین ارز برای او قابل 
بخشنامه  یک  اعتبار  وقتی  باشد.  پیش‌بینی 

تمدید می‌شود یا یک مسیر تجاری به صورت 
اضطراری باز می‌ماند، فعال اقتصادی به جای 
، تولید و توسعه صادرات، ناچار است  تمرکز بر بازار

دائماً مقررات را رصد کند.
تجارت  فرآیند  بـــودن  چندلایه  دیــگــر،  مشکل 
ــت. رئیس ســازمــان توسعه تــجــارت اخــیــراً از  اس
وجــود حــدود ۸۰ زیرسامانه در سامانه جامع 
تجارت انتقاد کرده و بر اصلاح محدودیت‌های 
کید کرده است.  مربوط به کارت‌های بازرگانی تأ
گر  کــه حتی ا چنین وضعیتی نــشــان مــی‌دهــد 
اراده بــرای توسعه تجارت وجــود داشته باشد، 
پیچیدگی اداری می‌تواند بخشی از این ظرفیت 

را خنثی کند.
در سمت صـــادرات نیز نشانه‌هایی از ظرفیت 
قابل توجه وجود دارد. برای نمونه، در چهار ماه 
گمرکات آذربایجان  نخست امسال، صادرات از 
شرقی به ۵۹۶ میلیون دلار رسید و بخش قابل 
کالاها راهی بــازار کشورهای همسایه  توجهی از 
ــازار منطقه  ــ ــام نــشــان مــی‌دهــد ب ــ ــد.  ایـــن ارق شـ
ــران فرصت مهمی اســت؛ اما  همچنان بــرای ای
فرصت زمانی به مزیت اقتصادی تبدیل می‌شود 
که صادرکننده بتواند روی مقررات، حمل‌ونقل، 

بازگشت ارز و سیاست تجاری حساب کند.
تجارت خارجی ایران بیش از آنکه به بخشنامه 
جدید نیاز داشته باشد، به ثبات تصمیم‌گیری 
نیاز دارد. افــزایــش صـــادرات با دستور ممکن 
کاهش  بــا  نیز صــرفــاً  واردات  نیست و تسهیل 
گر  ا نمی‌شود.  محقق  اداری  مانع  یک  موقت 
قرار است تجارت خارجی موتور رشد اقتصادی 
ــای مدیریت  بــاشــد، ســیــاســت‌گــذار بــایــد بــه ج
 ، ــره بــحــران‌هــا، بــه سمت مــقــررات پــایــدار روزمــ
سامانه‌ها  یکپارچه‌سازی  بــروکــراســی،  کاهش 
و ایجاد امنیت بــرای فعالان اقتصادی حرکت 
کند. در غیر ایــن صـــورت، حتی رشــد مقطعی 
این  ســاخــتــاری  ضعف  نمی‌تواند  نیز  تــجــارت 

بخش را پنهان کند.

تجارت خارجی در تله تصمیم‌های مقطعی

 حسام الدین عقیانی
عضو تحریریه تجارت جهانی
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 بندر آستارا 
2در انتظار زیرساخت

کو؛ مزیت جغرافیایی،  ما
عقب‌ماندگی زیرساختی
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به عبارت دیگر

ارونــــــد در  آزاد     مــنــطــقــه 
ــد مــجــمــوعــه‌ای از  ــاه ــر ش ــی ــای اخ ــ ــ روزه
وعده‌ها و پروژه‌های عمرانی و خدماتی 
ــت؛ از لایـــروبـــی نــهــر فیصلی و  ــ ــوده اس ــ ب
خرمشهر  و  آبـــادان  سینماهای  بازگشت 
تا بحث‌های تــازه دربــاره واردات خــودرو. 
با ایــن حــال، تــداوم اختلافات مدیریتی 
ابــهــام در نقش دستگاه‌های مختلف  و 
ارونـــد همچنان  نشان مــی‌دهــد مسئله 

فراتر از اجرای چند پروژه عمرانی است.
منطقه آزاد ارونــد بار دیگر در مرکز توجه 
قــرار گرفته، امــا ایــن بــار نه فقط به دلیل 
ظرفیت‌های اقتصادی و تجاری آن، بلکه 
که سال‌هاست  به دلیل همان مشکلی 
یکی از موانع اصلی توسعه ایــن منطقه 
محسوب می‌شود؛ چندگانگی مدیریتی. 
در تازه‌ترین موضع‌گیری‌ها نیز بر ضرورت 
آبــــادان و  مــدیــریــت ایـــن چندگانگی در 
موضوعی  اســـت؛  شــده  کید  تأ خرمشهر 
کــه نشان مــی‌دهــد حتی پــس از سال‌ها 
فعالیت منطقه آزاد، هنوز مرز مسئولیت‌ها 
و اختیارات دستگاه‌های مختلف به اندازه 

کافی شفاف و هماهنگ نیست.
ــز خـــبـــرهـــای  ــی نـــیـ ــ ــران ــمــ در بـــخـــش عــ
امــیــدوارکــنــنــده‌ای منتشر شـــده اســت. 
کــرده  ســازمــان منطقه آزاد ارونـــد اعـــام 
بهسازی و لایروبی نهر فیصلی را به‌عنوان 

یکی از پروژه‌های مهم توسعه‌ای دنبال
که می‌تواند به احیای  می‌کند؛ اقــدامــی 
ظرفیت‌های آبی و بهبود زیرساخت‌های 
منطقه کمک کند. اما مسئله اینجاست که 
کنده، هرچقدر هم ضروری  پروژه‌های پرا

نمی‌توانند جای یک  به‌تنهایی  باشند، 
ــد به  برنامه جامع توسعه را بگیرند. ارون
نیاز  تجارت  و  سرمایه‌گذاری  زیرساخت، 
تصمیم‌گیری  بــه  آن  از  پیش  امـــا  دارد، 

منسجم و قابل پیش‌بینی نیازمند است.
گــردشــگــری نیز  در حــــوزه اجــتــمــاعــی و 
خرمشهر  و  آبـــادان  سینماهای  بازگشت 
بــا هزینه ۵۵ میلیارد  بــه چرخه فعالیت 
ریال اعلام شده است. این اقدام از منظر 
احیای زیرساخت‌های فرهنگی اهمیت 
دارد، امـــا هــمــزمــان یــک پــرســش جــدی 
مطرح می‌کند: چرا منطقه‌ای با این حجم 
از ظرفیت اقتصادی و تجاری همچنان 
باید برای حفظ حداقل زیرساخت‌های 
فــرهــنــگــی و شـــهـــری، درگـــیـــر پـــروژه‌هـــای 

احیایی باشد؟
از ســوی دیــگــر، مــوضــوع واردات خــودرو 
ــای مــهــم  ــحـــث‌هـ هــمــچــنــان یـــکـــی از بـ
اقتصادی اروند است. طبق اعلام سازمان 
منطقه آزاد، برای واردات خودرو شرایط 
جدیدی تعیین شده و مهلت ورود خودرو 
تا ۱۵ مرداد ۱۴۰۵ اعلام شده بود. همزمان 
انتقادهایی درباره احتمال محدود شدن 
واردات بــه شــرکــت‌هــای دارای مــجــوز و 
است.  شــده  مطرح  انحصار  شکل‌گیری 
که  بـــرای منطقه‌ای  ابــهــام‌هــایــی  چنین 
قرار است مقصد سرمایه‌گذاری و فعالیت 
فعالان  به  پیام مثبتی  باشد،  اقتصادی 

اقتصادی نمی‌دهد.
در همین شرایط، سفر رئیس و اعضای 
کمیسیون اقتصادی مجلس به منطقه 
آزاد اروند نیز در دستور کار قرار گرفته است؛ 
که می‌تواند فرصتی بــرای بررسی  سفری 
واقعی مشکلات منطقه باشد، به شرط 
آنکه نتیجه آن صرفاً به بازدید و وعده‌های 

تازه محدود نشود.

اروند زیر سایه چندگانگی مدیریتی

بین‌الملل

   هیات مناطق تجارت خارجی آمریکا روز سه‌شنبه ۱۱ اوت ۲۰۲۶ 
که نشان می‌دهد شرکت ویاتریس فارماسیوتیکالز  کرد  اعلانی رسمی منتشر 
 )Vega Baja( قصد دارد فعالیت تولید دارو را در تأسیسات خود در شهر وگا باخا
پورتوریکو، داخل منطقه تجارت خارجی شماره FTZ( ۶۱ 61( گسترش دهد. این 
اعلان در شماره ۹۱ صفحه ۵۱۶۵۸ فدرال رجیستر ثبت شده و مرحله اولیه فرآیند 
تأیید برای استفاده از مزایای گمرکی ویژه است.‌ویاتریس، یکی از شرکت‌های بزرگ 
داروسازی آمریکایی با سابقه طولانی در تولید داروهای ژنریک و برند، تأسیساتی 
در جاده ۶۸۹ کیلومتر ۱.۹ وگا باخا دارد. این تأسیسات پیش‌تر نیز با نام‌های 
کنون بخشی از شبکه تولید جهانی ویاتریس  مرتبط با فایزر فعالیت می‌کرده و ا
محسوب می‌شود. درخواست جدید به شرکت اجازه می‌دهد مواد اولیه خارجی 
را بدون پرداخت فوری عوارض گمرکی وارد کند، در منطقه پردازش و بسته‌بندی 
کند و سپس محصول نهایی را یا صادر کند یا با پرداخت عوارض به بازار داخلی 
آمریکا عرضه کند.‌پورتوریکو برای دهه‌ها یکی از قطب‌های اصلی تولید دارو در 
ک آمریکا بوده است. منطقه تجارت خارجی ۶۱ که از سال ۱۹۸۰ فعال است،  خا
به شرکت‌های داروســازی اجازه می‌دهد هزینه‌های عملیاتی را کاهش دهند و 
رقابت‌پذیری خود را در برابر تولیدکنندگان خارجی حفظ کنند. در شرایطی که 
آمریکا همچنان به واردات گسترده دارو از هند، چین و اروپــا وابسته است، هر 
گام برای تقویت تولید داخلی — حتی در قلمروهایی مثل پورتوریکو — اهمیت 
استراتژیک دارد.‌این درخواست در حالی مطرح شده که زنجیره تأمین داروهای 
آمریکا همچنان آسیب‌پذیر نشان می‌دهد. مشکلات گذشته در تأمین داروهای 
حیاتی و فشارهای تعرفه‌ای اخیر، شرکت‌ها را وادار کرده به ابزارهایی مثل مناطق 
تجارت خارجی بیشتر تکیه کنند. ویاتریس با این اقدام عملاً اعلام می‌کند که قصد 
ک آمریکا نگه دارد و از مزایای قانونی موجود برای  دارد بخشی از تولید خود را در خا

کاهش هزینه‌ها استفاده کند.
هرچند جزئیات دقیق حجم تولید یا تعداد شغل‌های جدید در اعلان فدرال 
رجیستر ذکر نشده، تجربه نشان می‌دهد که فعالیت‌های تولید در FTZهای 
پورتوریکو معمولاً به حفظ و ایجاد مشاغل با مهارت متوسط و بالا کمک می‌کند. 
صنعت داروسازی یکی از معدود بخش‌هایی است که هنوز در پورتوریکو ارزش 
افــزوده قابل‌توجهی ایجاد می‌کند و این اعلان می‌تواند سیگنالی مثبت برای 

ادامه حضور شرکت‌های بزرگ آمریکایی در جزیره باشد.

شرکت داروسازی آمریکایی در 
پورتوریکو برای گسترش تولید دارو در 

منطقه تجارت خارجی اقدام کرد

 پارس جنوبی
 به خط قرمز رسید

تجارت جهانی گزارش می‌دهد

قبل از گران 
کردن بنزین، 

 خودرو را 
آزاد کنید
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تجارت جهانی گزارش می‌دهدتجارت جهانی گزارش می‌دهد
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ک ارس، آزمون  پلا
تازه مصرف سوخت

تجارت جهانی گزارش می‌کند

 انزلی در مسیر  انزلی در مسیر 
فتح بازار اوراسیافتح بازار اوراسیا

گندم نیک‌اقبال
دبیر تحریریه

 چابهار گرفتار
 فاصله ظرفیت تا عمل



گــر قــرار باشد قیمت بنزین بــه سمت نــرخ‌هــای واقعی      ا
حرکت کند، پرسش اصلی فقط این نیست که هر لیتر سوخت چقدر گران 
می‌شود؛ مسئله مهم‌تر این است که مردم در مقابل افزایش هزینه سوخت 
چه انتخابی خواهند داشــت. آزادســـازی واقعی واردات خــودرو و فراهم 
کردن امکان دسترسی عمومی به خودروهای کم‌مصرف خارجی می‌تواند 
یکی از شــروط مهم چنین اصلاحی باشد؛ زیــرا نمی‌توان از مــردم انتظار 
داشت بنزین را با قیمت بالا بخرند، اما همچنان امکان انتخاب خودروی 

کم‌مصرف و استاندارد را از آنها گرفت.
بحث درباره قیمت بنزین دیگر محدود به یک عدد روی تابلوی جایگاه‌ها 
نیست. افزایش هزینه تولید، واردات و تأمین سوخت، رشد مصرف و فشار 
که آیا  کــرده  یــارانــه‌ای، سال‌هاست سیاست‌گذار را با این پرسش مواجه 
ادامه عرضه بنزین با قیمت‌های یارانه‌ای امکان‌پذیر است یا نه. در چنین 
شرایطی، اعدادی مانند ۸۷ هزار تومان برای هر لیتر بنزین به‌عنوان یک 
گر چنین نرخی در آینده مبنای  سناریوی قیمتی مطرح می‌شوند؛ اما حتی ا
سیاست‌گذاری قــرار گیرد، اجــرای آن بــدون اصــاح هم‌زمان بــازار خودرو 
می‌تواند فشار قابل توجهی به خانوارها وارد کند.‌مسئله از جایی جدی‌تر 
، به‌ویژه  کشور که بخش قابل توجهی از خودروهای موجود در  می‌شود 
خودروهای قدیمی، مصرف سوخت بالایی دارند. در چنین بازاری، افزایش 
قیمت بنزین به‌تنهایی به معنای اصــاح مصرف نیست. مصرف‌کننده 
برای کاهش هزینه سوخت باید امکان انتخاب داشته باشد؛ یعنی بتواند 
خودرویی با مصرف پایین‌تر، فناوری جدیدتر، موتور کم‌حجم‌تر، هیبریدی 
یا برقی خریداری کند. اینجاست که موضوع واردات خودرو از یک سیاست 

صنعتی به بخشی از سیاست انرژی کشور تبدیل می‌شود.

  انتخاب خودرو، حلقه مفقوده اصلاح سوخت

در سال‌های اخیر، مسیر واردات خودرو به کشور باز شده، اما این مسیر 
هنوز با مفهوم »آزادسازی واقعی« فاصله دارد. واردات خودرو با سهمیه، 
سقف ارزی، تعرفه، محدودیت‌های فنی و مقررات متعدد انجام می‌شود 
و همین موضوع باعث شده دسترسی عمومی به خــودروهــای خارجی 
همچنان محدود باشد.‌برای سال ۱۴۰۵ نیز حقوق ورودی خودروهای 
تجاری بر اساس نوع خودرو و حجم موتور تعیین شده و فاصله قابل توجهی 
میان تعرفه خود‌روهای بنزینی، هیبریدی و برقی وجود دارد. برای نمونه، 
حقوق ورودی خودروهای بنزینی تا ۱۵۰۰ سی‌سی ۲۰ درصد، خودروهای 
۱۵۰۱ تا ۲۰۰۰ سی‌سی ۴۰ درصد و برای حجم‌های بالاتر به شکل محسوسی 
بیشتر تعیین شده اســت؛ در مقابل خودروهای برقی و بردافزا مشمول 

حقوق ورودی بسیار پایین‌تری هستند.
ــرژی منطقی باشد؛ امــا مسئله  ایــن تفاوت می‌تواند از منظر سیاست ان
اینجاست که حتی خودروهای کم‌مصرف و هیبریدی نیز زمانی می‌توانند 
تأثیر جدی بر الگوی مصرف کشور بگذارند که واردات آنها در مقیاس وسیع 

و با دسترسی برای طیف گسترده‌ای از مردم انجام شود.
گــران شــود، سیاست‌گذار باید هم‌زمان سمت دیگر  گر قــرار است بنزین  ا
معادله را نیز اصلاح کند. شهروندی که مجبور است با خودرویی پرمصرف 
رفت‌وآمد کند، عملاً امکان زیادی برای کاهش هزینه خود ندارد. بنابراین 
اصلاح قیمت سوخت بدون اصلاح بازار خودرو، بیشتر شبیه انتقال هزینه 

به مصرف‌کننده است تا یک برنامه جامع برای کاهش مصرف.

  بنزین گران، خودروی کم‌مصرف

تصور کنید قیمت هر لیتر بنزین به ۸۷ هزار تومان برسد. در این شرایط، 
حتی اختلاف چند لیتر در مصرف روزانه خودرو می‌تواند به رقم قابل توجهی 
در هزینه ماهانه خانوار تبدیل شود. بنابراین برای مصرف‌کننده، انتخاب 
خــودرو از یک موضوع رفاهی به یک تصمیم اقتصادی تبدیل خواهد 
شد.‌خودرویی که به جای ۱۰ یا ۱۲ لیتر، حدود ۵ تا ۶ لیتر در ۱۰۰ کیلومتر 
مصرف می‌کند، در چنین شرایطی مزیت اقتصادی قابل توجهی دارد. 
خودروهای هیبریدی نیز می‌توانند در شهرها به دلیل بازیابی انرژی ترمز 
و استفاده ترکیبی از موتور بنزینی و برقی، مصرف سوخت را کاهش دهند. 

خودروهای برقی نیز اساساً وابستگی مستقیم به بنزین را از بین می‌برند.
گر دولت قصد دارد قیمت سوخت را واقعی‌تر کند، یکی  به همین دلیل، ا
کــردن مسیر واردات خودروهای  از منطقی‌ترین اقــدامــات می‌تواند بــاز 
کم‌مصرف و استاندارد باشد. این موضوع البته به معنای حذف حمایت 
که  از تولید داخلی نیست؛ بلکه به معنای ایجاد رقابت در بــازاری است 

مصرف‌کننده سال‌ها انتخاب محدودی در آن داشته است.
در واقع می‌توان سیاست را به شکل یک بسته دید: سوخت گران‌تر در کنار 
گر فقط بخش اول اجرا شود، فشار ایجاد  . ا خودرو ارزان‌تــر و کم‌مصرف‌تر
گر هر دو بخش هم‌زمان پیش بروند، افزایش قیمت سوخت  می‌شود؛ اما ا

می‌تواند به تغییر رفتار مصرفی نیز منجر شود.

  واردات؛ از امتیاز محدود به حق انتخاب

در حال حاضر واردات خــودرو انجام می‌شود و حتی در تیرماه ۱۴۰۵ نیز 
مرحله جدید عرضه خودروهای وارداتی با برندهایی مانند تویوتا، هاوال 

و کیا برگزار شده است.  اما تفاوت میان »وجود خودرو وارداتــی در بازار« و 
گر قرار است مردم هزینه واقعی‌تر  »حق انتخاب عمومی« بسیار زیاد است.‌ا
سوخت را پرداخت کنند، منطقی است که امکان انتخاب خودروی مناسب 
نیز بــرای آنها وجــود داشته باشد. آزادســـازی واردات می‌تواند به معنای 
کاهش محدودیت‌های غیرضروری، افزایش تعداد واردکنندگان، تسهیل 
ورود خودروهای کم‌مصرف و کاهش هزینه‌های زائدی باشد که در نهایت 
قیمت خودرو را برای مصرف‌کننده افزایش می‌دهد.‌البته آزادسازی واردات 
به معنای وارد کردن هر خودرویی با هر مشخصاتی نیست. سیاست‌گذار 
می‌تواند استانداردهای ایمنی، زیست‌محیطی و مصرف سوخت را حفظ 
از خــودروهــای  را محدودتر  واردات خــودروهــای پرمصرف  و حتی  کند 
کند.‌در چنین مدلی، بــازار به جای اینکه صرفاً بر  کم‌مصرف و هیبریدی 
اساس قیمت خــودرو تنظیم شود، می‌تواند بر اساس هزینه مالکیت نیز 
شکل بگیرد. یعنی خریدار هنگام انتخاب خودرو فقط به قیمت خرید نگاه 
ک و ارزش فروش خودرو را نیز  نکند، بلکه هزینه سوخت، تعمیرات، استهلا

در نظر بگیرد.

  یک تجربه مهم در سیاست سوخت

ایران پیش از این نیز تلاش کرده میان نوع خودرو و سهمیه سوخت ارتباط 
برقرار کند. در سال‌های گذشته حتی برای خودروهای وارداتی با مصرف بالا 
محدودیت‌هایی در دریافت بنزین یارانه‌ای اعمال شده بود.  در سال ۱۴۰۴ 
نیز دولت اعلام کرد سهمیه بنزین خودروهای خارجی و وارداتی با حجم 
موتور بالای ۱۳۰۰ سی‌سی حذف و مصرف آنها با نرخ ۵ هزار تومان محاسبه 
می‌شود.‌این سیاست‌ها نشان می‌دهد مسئله مصرف سوخت خودروهای 

خارجی و نوع تخصیص یارانه سوخت، موضوع جدیدی نیست. اما تفاوت 
گر قرار باشد قیمت بنزین در آینده به ارقامی بسیار بالاتر  مهم اینجاست که ا
برسد، سیاست‌گذاری باید از مرحله »تنبیه مصرف‌کننده پرمصرف« عبور 

کند و به سمت »فراهم کردن امکان انتخاب خودروی کم‌مصرف« برود.
یعنی به جای اینکه فقط به صاحب خودرو گفته شود بنزین گران شده، باید 

امکان تغییر خودرو نیز برای او فراهم باشد.

  مردم نباید هزینه ناکارآمدی را تنها بپردازند

گر بــدون بسته حمایتی و اصــاح ساختار بازار  افزایش قیمت سوخت، ا
خودرو انجام شود، می‌تواند بیشترین فشار را بر کسانی وارد کند که توان 
خرید خودروهای جدید را ندارند. خانواری که خودرو قدیمی در اختیار 
که مصرف سوخت‌بالایی داشته باشد؛  دارد، لزوماً انتخاب نکرده است 
ممکن است توان مالی خرید خــودروی جدید را نداشته باشد.‌بنابراین 
گر قیمت بنزین قرار است افزایش پیدا کند، دولت باید هم‌زمان ابزارهای  ا
کاهش مصرف را نیز در اختیار مردم قرار دهد. واردات گسترده‌تر خودروهای 
اقتصادی، کاهش تعرفه خودروهای کم‌مصرف، تسهیل ورود هیبریدی‌ها 
و برقی‌ها، توسعه زیرساخت شارژ خودروهای برقی و ایجاد رقابت واقعی در 
بــازار، بخشی از این ابزارها هستند.‌در چنین شرایطی، حتی خودروهای 
خارجی می‌توانند به کاهش مصرف بنزین کمک کنند. ورود خودروهایی 
با فــنــاوری جدیدتر و مصرف پایین‌تر، در صــورت جایگزینی تدریجی با 
کاهش دهــد. البته  خــودروهــای پرمصرف، می‌تواند تقاضای سوخت را 
میزان این اثر به تعداد خودروهای واردشده، الگوی استفاده مردم و سرعت 
نوسازی ناوگان بستگی دارد و نمی‌توان صرفاً با واردات خودرو انتظار کاهش 

فوری مصرف داشت.

  شرط افزایش قیمت، افزایش انتخاب

بحث بنزین ۸۷ هزار تومانی، در نهایت نباید فقط به دعوای »گران شدن یا 
نشدن بنزین« محدود شود. سؤال اساسی‌تر این است که در برابر قیمت 
گر سیاست‌گذار معتقد  بالاتر، چه انتخابی در اختیار مردم قرار می‌گیرد.‌ا
است بنزین باید به سمت قیمت واقعی حرکت کند، باید اجازه دهد بازار 
ــودروی داخلی  ــردم باید بتوانند میان خـ ــود. م خـــودرو نیز رقابتی‌تر ش
کنند  کم‌مصرف، هیبریدی و برقی انتخاب  پرمصرف، خــودروی خارجی 
و تصمیم بگیرند کدام گزینه برای اقتصاد خانوارشان مناسب‌تر است.‌در 
چنین مدلی، افزایش قیمت سوخت می‌تواند از یک شوک صرفاً تورمی به 
گر قیمت بنزین افزایش پیدا  ابزاری برای اصلاح مصرف تبدیل شود. اما ا
گران و کم‌تنوع باقی بماند، نتیجه  کند و بــازار خــودرو همچنان محدود، 
گر قرار  بیشتر افزایش هزینه خانوار خواهد بود تا کاهش مصرف.بنابراین ا
است روزی بنزین به ۸۷ هزار تومان برسد، مطالبه منطقی مردم می‌تواند 
این باشد: اول حق انتخاب خودرو را آزاد کنید، بعد دربــاره قیمت واقعی 
سوخت تصمیم بگیرید.‌چنین رویکردی نه به معنای مخالفت با اصلاح 
قیمت انرژی است و نه به معنای حمایت بی‌قیدوشرط از واردات. حرف 
اصلی این است که اصلاح قیمت سوخت باید بخشی از یک بسته بزرگ‌تر 
باشد؛ بسته‌ای که در آن دولت از یک سو یارانه پنهان و مصرف بی‌رویه را 
مدیریت کند و از سوی دیگر، امکان دسترسی مردم به فناوری کم‌مصرف 

را افزایش دهد.
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تجارت جهانی گزارش می‌دهد

قبل از گران کردن بنزین، خودرو را آزاد کنید

گزارش کوتاه

    بـــنـــدر آســـتـــارا در حــالــی 
همچنان یکی از نقاط مهم اتصال تجارت 
ایران به روسیه و قفقاز محسوب می‌شود 
کــه ضعف زیــرســاخــت، بلاتکلیفی اتصال 
ریلی و محدودیت‌های دریای خزر، فاصله 
عملکرد  و  اعلام‌شده  ظرفیت‌های  میان 

واقعی این بندر را بیشتر کرده است.
بندر آستارا قــرار اســت یکی از حلقه‌های 
کشورهای شمالی  با  ایـــران  تجارت  مهم 
باشد؛ اما در عمل هنوز زیرساخت‌های آن 
با این نقش فاصله دارد. آخرین گزارش‌های 
زیرساختی  وضعیت  دربـــاره  منتشرشده 
بــنــدر نــشــان مــی‌دهــد کــه مــشــکــات ایــن 
مجموعه همچنان نیازمند حمایت ویژه 
است و توسعه ظرفیت‌های تجاری بدون 
حل گلوگاه‌های حمل‌ونقل، نمی‌تواند به 

افزایش پایدار تجارت منجر شود.
میان،  ایــن  در  مفقوده  حلقه  مهم‌ترین 
حمل‌ونقل  شبکه  به  آستارا  ریلی  اتصال 
کشور است. راه‌آهــن رشت–آستارا که قرار 
ــدور شمال– ــری ک از  اســـت بخش مهمی 
کــنــد، هــنــوز بــا چالش  جــنــوب را تکمیل 
تأمین مالی روبه‌روست. بر اساس آخرین 
اظــهــارات اســتــانــدار گــیــان، بـــرای تملک 
اراضی و آماده‌سازی بستر این پروژه حدود 
۶ هزار میلیارد تومان اعتبار نیاز است که 
کنون تنها حــدود ۴۰ درصــد آن تأمین  تا

شده است.
که قــرار است  ــرای بندری  ایــن وضعیت ب
ــا نقش  ــی در مسیر تــجــارت ایـــران و اوراس

محوری داشته باشد، یک تناقض جدی 
ایجاد می‌کند. از یک سو از ظرفیت کریدور 
شــمــال–جــنــوب و افـــزایـــش مـــبـــادلات با 
گفته مــی‌شــود و از سوی  روســیــه سخن 
دیگر، یکی از مهم‌ترین اجزای اتصال بندر 
به شبکه ریلی کشور همچنان درگیر تأمین 
منابع و اجرای زیرساخت است. در چنین 
خروج  و  ورود  مقطعی  افزایش  شرایطی، 
موفقیت  نشانه  به‌تنهایی  نمی‌تواند  کالا 

سیاست تجاری کشور باشد.
چالش فقط به راه‌آهن محدود نمی‌شود. 
کاهش تــراز آب دریــای خــزر نیز به یکی از 
شده  تبدیل  شمالی  بنادر  مهم  مسائل 
گیلان  است. مدیرکل بنادر و دریانوردی 
این موضوع را از چالش‌های حمل‌ونقل 
دریایی دانسته و بر ضرورت اقدامات فنی 
و تقویت همکاری با کشورهای حاشیه خزر 

کید کرده است. تأ
ــرای تصاحب  ــ ، رقـــابـــت ب از ســـوی دیـــگـــر
مسیرهای تجاری منطقه در حال تشدید 

اســت. خزر دیگر صرفاً یک مسیر دریایی 
نــیــســت و بـــه بــخــشــی از زنــجــیــره رقــابــت 
کریدورهای منطقه‌ای تبدیل شده است؛ 
گر ایران نتواند زیرساخت‌های  بنابراین ا
بندری، ریلی و لجستیکی خود را هم‌زمان 
آســتــارا  جغرافیایی  مــزیــت  دهـــد،  توسعه 
بــه‌تــنــهــایــی بــــرای جـــذب تـــجـــارت کــافــی 

نخواهد بود.
در این شرایط، مسئله اصلی بندر آستارا 
ــرای  کــمــبــود وعــــده نــیــســت؛ کــمــبــود اجــ
ــاســـت. تـــا زمـــانـــی که  ــروژه‌هـ هــمــاهــنــگ پـ
ــاده، بــنــدر و زیرساخت‌های  ــن، جـ ــ راه‌آه
لجستیکی به یک شبکه یکپارچه تبدیل 
نشوند، آستارا بیشتر یک »ظرفیت بالقوه« 
ــرای تــجــارت خــارجــی بــاقــی مــی‌مــانــد تا  بـ
گره فعال در زنجیره ترانزیت منطقه.  یک 
برای تبدیل این ظرفیت به درآمد پایدار، 
باید به جــای اعــام مکرر نقش راهبردی 
آستارا، زمان‌بندی و منابع مالی پروژه‌های 

زیرساختی آن شفاف و قابل ارزیابی شود.

گزارش کوتاه

     بندر شهید رجایی در ماه‌های 
کشتی‌های  پهلوگیری  ازســرگــیــری  بــا  اخــیــر 
کانتینری، آغاز طرح‌های نوسازی و حرکت به 
سمت هوشمندسازی، تلاش می‌کند جایگاه 
کشور بازیابد؛ اما  خــود را در تجارت دریایی 
سرعت بازگشت عملیات، هنوز پاسخ روشنی 
به پرسش‌های جدی درباره ایمنی، مدیریت 
بحران و جبران خسارت‌های حادثه گذشته 

نداده است.
بندر شهید رجایی بار دیگر در مسیر بازگشت به 
فعالیت‌های عادی قرار گرفته است؛ بازگشتی 
که پس از حادثه سنگین سال گذشته و اختلال 
در بخشی از عملیات بندری، بیش از آنکه یک 
موفقیت ساده عملیاتی باشد، آزمونی برای 
کشور  تــوان مدیریت زیرساخت‌های حیاتی 
 ، اخیر هفته‌های  طــی  مــی‌شــود.  محسوب 
پهلوگیری کشتی‌های کانتینربر در این بندر از 
سر گرفته شده و دومین کشتی کانتینربر ایرانی 

نیز در یکی از ترمینال‌ها پهلو گرفته است.
ــازگــشــت کــشــتــی‌هــا، بــرنــامــه‌هــای  ــار ب ــن در ک
ــل  گرفته اســـت. اداره‌کـ نــوســازی نیز ســرعــت 
ــوردی هــرمــزگــان از تعمیرات  ــانـ بــنــادر و دریـ
اساسی انبارهای کالایی و ترانزیتی خبر داده 
و همزمان طرح هوشمندسازی ترمینال‌های 
کانتینری با سرمایه‌گذاری ۸۰۰ هزار دلاری در 
دستور کار قرار گرفته است. هدف اعلام‌شده، 
افزایش بهره‌وری و استفاده از فناوری برای 

مدیریت بهتر عملیات ترمینالی است.
از سوی دیگر، قرارداد ۲۵ میلیون دلاری ایران 
و قزاقستان بــرای ایجاد یک مرکز لجستیکی 

۱۵ هکتاری در بندر شهید رجایی، نشانه‌ای 
از تلاش برای تبدیل دوبــاره این بندر به یک 
نقطه مهم در زنجیره ترانزیت منطقه است. 
کانتینری،  این پــروژه قرار است فعالیت‌های 

حمل بار فله و ترانزیت ریلی را تقویت کند.
ــال، مسئله اصلی ایــن اســت کــه آیا  بــا ایــن ح
افزایش سرمایه‌گذاری و ورود فناوری می‌تواند 
ضعف‌های مدیریتی و ایمنی را نیز جبران کند؟ 
تجربه حادثه بندر شهید رجایی نشان داد که 
اقتصادی،  اهمیت  چنین  با  زیرساختی  در 
یک حادثه می‌تواند فقط یک عملیات بندری 
را متوقف نکند؛ بلکه زنجیره‌ای از مشکلات را 
برای واردکنندگان، صاحبان کالا، حمل‌ونقل 

و حتی تأمین بازار ایجاد کند.
ــالـــش هــمــچــنــان به  ــگــــری از چـ ــ بــخــش دی
بازمی‌گردد.  اقتصادی  فعالان  خسارت‌های 
ــاره رونــد جبران  گــزارش‌هــای منتشرشده درب
خسارت نشان می‌دهد برخی واردکنندگان 
کالاهای آسیب‌دیده یا از بین‌رفته  با مسئله 
بــوده‌انــد؛  مــواجــه  ارزی  تعهدات  و همزمان 

موضوعی که نشان می‌دهد بازگشت کشتی‌ها 
الـــزامـــاً بــه مــعــنــای بــازگــشــت اعــتــمــاد فــعــالان 

اقتصادی نیست.
شهید رجایی امــروز بیش از هر زمان دیگری 
که  به یک برنامه جامع نیاز دارد؛ برنامه‌ای 
فرآیندهای  اصــاح  از  را  تجهیزات  نــوســازی 
مدیریت  مسئولیت‌ها،  شفافیت  ایــمــنــی، 
مواد پرخطر و تعیین تکلیف خسارت‌ها جدا 
نکند. افتتاح گیت هوشمند یا پهلوگیری چند 
گرچه نشانه بازگشت فعالیت است،  کشتی، ا

اما معیار نهایی موفقیت نیست.
ــای بازگشت  ایــن بــنــدر زمــانــی مــی‌تــوانــد ادعـ
واقعی به مدار تجارت منطقه‌ای را مطرح کند 
که علاوه بر افزایش ظرفیت و جذب سرمایه، 
کاهش دهــد. در  ریسک‌های عملیاتی را نیز 
غیر این صورت، »بازگشت به فعالیت« ممکن 
است تنها بازگشت به همان شرایطی باشد که 
پیش از حادثه وجود داشت؛ شرایطی که یک 
بار آسیب‌پذیری‌های خود را به‌روشنی نشان 

داده است.

بندر شهید رجایی دوباره روی ریل تجارتبندر آستارا در انتظار زیرساخت
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    آزادســـازی واردات خــودرو در منطقه آزاد ارس، فقط 
به معنای ورود خودروهای خارجی و افزایش تنوع بــازار نیست؛ ورود 
جایگزینی  ــورت  ص در  می‌تواند  کم‌مصرف‌تر  و  جدیدتر  خــودروهــای 
کاهش مصرف بنزین،  تدریجی خــودروهــای فرسوده و پرمصرف، به 
کشور  بــهــره‌وری حمل‌ونقل در شمال‌غرب  آلایندگی و بهبود  کاهش 

کمک کند.
از نقاط مهم  بــه یکی  بــار دیگر  آزاد ارس در هفته‌های اخیر  منطقه 
سیاست‌گذاری خودرویی کشور تبدیل شده است؛ منطقه‌ای که حالا 
با تصمیم‌های جدید درباره واردات خودرو، تلاش می‌کند مزیت منطقه 
آزاد بودن را از یک امتیاز تجاری به فرصتی برای نوسازی ناوگان نیز تبدیل 
کثر  کند. تازه‌ترین تحول، آزادسازی واردات خودروهای کارکرده با حدا
پنج سال عمر، بدون محدودیت حجم موتور و بدون سقف ارزش گمرکی 
ک دائم ارس است. به‌گفته مدیر امور گمرکی سازمان  برای دریافت پلا
ــازار خــودرو،  منطقه آزاد ارس، ایــن تصمیم با هــدف تنوع‌بخشی به ب
حمایت از سرمایه‌گذاران و ارتقای مزیت رقابتی منطقه اتخاذ شده است.
این تصمیم را می‌توان از زاویه‌ای فراتر از بازار خودرو بررسی کرد: مصرف 
سوخت. در شرایطی که مصرف بنزین به یکی از مسائل مهم اقتصاد 
که در جاده‌ها تردد  کیفیت خودروهایی  ــران تبدیل شــده،  ــرژی ای ان
گر ورود  می‌کنند اهمیت مستقیمی در میزان مصرف دارد. بنابراین ا
خودروهای خارجی به ارس به جای افزایش صرف تعداد خودروها، به 
جایگزینی خودروهای قدیمی و پرمصرف منجر شود، می‌تواند بخشی از 

مسئله مصرف سوخت را نیز هدف قرار دهد.

  خودروی بهتر، مصرف کمتر

یکی از تفاوت‌های مهم خــودروهــای جدیدتر خارجی با بخش قابل 
، گیربکس،  توجهی از خودروهای قدیمی موجود در کشور، فناوری موتور
این  اســت.  آلایندگی  استانداردهای  و  سوخت  الکترونیکی  مدیریت 
تفاوت الزاماً به معنای کم‌مصرف بودن همه خودروهای خارجی نیست؛ 
اما در بسیاری از مدل‌های جدید، فناوری‌های موتور و انتقال قدرت 

برای دستیابی به مصرف پایین‌تر توسعه یافته‌اند.
برای نمونه، کیا اسپورتیج مدل ۲۰۲۵ که از خودروهای وارداتی محسوب 
می‌شود، با موتور ۱.۵ لیتری توربو و گیربکس هشت‌سرعته عرضه شده و 
مصرف ترکیبی اعلام‌شده آن ۵.۸ لیتر در هر ۱۰۰ کیلومتر است.  چنین 
اعدادی نشان می‌دهد که خودروهای جدید، به‌ویژه مدل‌های دارای 
موتورهای کم‌حجم‌تر، توربوشارژ یا فناوری‌های هیبریدی، می‌توانند در 
صورت استفاده صحیح، مصرف سوخت پایین‌تری نسبت به بسیاری 
از خــودروهــای قدیمی داشته باشند.‌البته نباید از ایــن موضوع یک 
نتیجه ساده و قطعی گرفت که »هر خودروی خارجی کم‌مصرف است«. 
خودروهای شاسی‌بلند بــزرگ، موتورهای پرحجم و برخی مدل‌های 
قدرتمند ممکن است مصرف بالایی داشته باشند. حتی در یک مدل 
کیفیت سوخت، شرایط  مشخص نیز نوع رانندگی، وضعیت ترافیک، 
فنی و وزن خودرو بر مصرف واقعی اثر می‌گذارد.‌بنابراین استدلال اصلی 
ک ارس، جایگزینی ناوگان فرسوده با خودروهای جدیدتر و  دربــاره پلا

بهینه‌تر است، نه صرفاً افزایش تعداد خودروهای خارجی.

  ارس در مسیر نوسازی ناوگان

تصمیم جدید ارس از این جهت اهمیت دارد که واردات خودروهای 
کــرده اســت. ایــن موضوع  کــارکــرده تا پنج ســال عمر را نیز امکان‌پذیر 
می‌تواند فاصله فناوری میان خودروهای موجود و خودروهای جدید 
که به جای استفاده از یک  کاهش دهــد. در واقــع مصرف‌کننده‌ای  را 
خودروی قدیمی، امکان خرید خودروی خارجی چندساله با فناوری 
جدیدتر را داشته باشد، ممکن است با همان میزان پیمایش، سوخت 

کمتری مصرف کند.
از سوی دیگر، خــودروهــای جدیدتر معمولاً از نظر ایمنی و آلایندگی 
گــر سیاست واردات در ارس به  نیز وضعیت بهتری دارنــد. بنابراین ا
کم‌مصرف، هیبریدی و استاندارد هدایت شود،  سمت خــودروهــای 
مزیت آن تنها به رفاه مصرف‌کننده محدود نخواهد ماند و می‌تواند آثار 

زیست‌محیطی و اقتصادی نیز داشته باشد.
این نکته در شرایطی اهمیت بیشتری پیدا می‌کند که موضوع بنزین در 
کشور بیش از گذشته به مسئله‌ای اقتصادی تبدیل شده است. طبق 
گــزارش‌هــای اخیر، در آذربایجان شرقی نیز مدیریت مصرف سوخت 
و نحوه توزیع بنزین به موضوعی قابل توجه تبدیل شده و ۳۱ درصد 
مصرف بنزین استان در مقطعی با کارت‌های اضطراری جایگاه‌ها انجام 

شده است.

  پلاک ارس و اقتصاد بنزین

ک ارس را نباید صرفاً یک امتیاز برای خرید خودرو خارجی دید. این  پلا
ک در صورت طراحی درست سیاست‌های وارداتی می‌تواند بخشی از  پلا

یک برنامه بزرگ‌تر برای نوسازی خودروهای منطقه باشد.

البته تحقق چنین اثـــری نیازمند یــک شــرط مهم اســـت: خـــودروی 
وارداتی باید جایگزین خودروی پرمصرف شود، نه اینکه صرفاً به تعداد 

خودروهای موجود اضافه شود.
گــر فــردی یک خـــودروی خارجی جدید خــریــداری کند امــا خــودروی  ا
قبلی خود را نیز حفظ کند، مصرف سوخت لزوماً کاهش پیدا نمی‌کند. 
گر خودروهای فرسوده و پرمصرف از چرخه استفاده خارج  در مقابل، ا
شوند و خودروهای جدید جای آنها را بگیرند، می‌توان انتظار داشت 

مصرف سوخت به ازای هر کیلومتر کاهش پیدا کند.
ایــن تفاوت بــرای سیاست‌گذار بسیار مهم اســت. هــدف نباید صرفاً 
»افزایش واردات« باشد؛ هدف باید نوسازی ناوگان با کمترین مصرف 

انرژی باشد.

  فرصت هیبریدی برای ارس

گام جلوتر بــردارد. منطقه آزاد ارس  در این میان، ارس می‌تواند یک 
به دلیل موقعیت جغرافیایی، ارتباط با بــازارهــای خارجی و ظرفیت 
دارد.  خارجی  خــودروهــای  به  متنوع‌تری  دسترسی  امکان  تــجــاری، 
بنابراین می‌تواند واردات خودروهای هیبریدی و کم‌مصرف را به یکی از 

محورهای سیاست خودرویی خود تبدیل کند.
خودروهای هیبریدی، به‌ویژه در استفاده شهری و مسیرهایی که توقف 
کاهش مصرف بنزین دارند.  و حرکت زیاد است، ظرفیت بالایی برای 
گر بخشی از خودروهای وارداتــی ارس به سمت مدل‌های هیبریدی  ا
و کم‌مصرف هدایت شود، این منطقه می‌تواند به یک نمونه عملی از 
پیوند تجارت آزاد، نوسازی ناوگان و مدیریت مصرف انرژی تبدیل شود.

  در چنین شرایطی،

مزیت منطقه آزاد فقط در کاهش هزینه واردات یا تنوع خودرو خلاصه 
نمی‌شود؛ بلکه می‌تواند به کاهش هزینه انرژی خانوار و حتی کاهش 

فشار بر شبکه سوخت کشور کمک کند.

  زیرساخت هم باید همراه شود

کیفیت بدون توسعه زیرساخت، نتیجه کامل  البته ورود خودروهای با
نخواهد داشت. افزایش تعداد خودروهای خارجی نیازمند خدمات 
دسترسی  و  تخصصی  تعمیرگاه‌های  قطعات،  تأمین  فــروش،  از  پس 
مناسب به خدمات فنی است. در خودروهای هیبریدی نیز موضوع 

آموزش تعمیرکاران و تأمین قطعات اهمیت بیشتری دارد.
همکاری اخیر پلیس راهــور و سازمان منطقه آزاد ارس بــرای توسعه و 
تسهیل شماره‌گذاری خودرو نیز نشان‌دهنده حرکت منطقه به سمت 
بــا هدف  تفاهم‌نامه  ایــن  اســت.  فرآیندهای خــودرویــی  ساماندهی 
کنان و  تسریع شماره‌گذاری، تسهیل واردات و ارتقای خدمات به سا
فعالان اقتصادی ارس امضا شده است.‌از سوی دیگر، مسئله محدوده 
تردد نیز همچنان اهمیت دارد. در تیرماه امسال، استاندار آذربایجان 
کرد تردد خودروهای ارس طبق روال سابق ادامــه دارد و  شرقی اعلام 
موضوع محدودیت‌های جدید در حال پیگیری حقوقی اســت.  این 
موضوع نشان می‌دهد که سیاست خودرویی ارس فقط به واردات ختم 

نمی‌شود و نحوه تردد این خودروها نیز باید شفاف و پایدار باشد.

  ارس می‌تواند الگو بسازد

آزادسازی واردات خودرو در ارس در نهایت یک فرصت است؛ اما اینکه 
این فرصت به سود اقتصادی و کاهش مصرف سوخت تبدیل شود، به 

نحوه اجرای آن بستگی دارد.
گر خودروهای وارداتــی عمدتاً جدید، استاندارد، کم‌مصرف و به‌ویژه  ا
هیبریدی باشند و در مقابل، خودروهای فرسوده از چرخه مصرف خارج 
ک منطقه آزاد پیدا کند.  ک ارس می‌تواند نقشی فراتر از یک پلا شوند، پلا
در این صورت، واردات خودرو نه فقط یک سیاست تجاری، بلکه بخشی 

از سیاست نوسازی ناوگان و مدیریت مصرف انرژی خواهد بود.
ارس به دلیل موقعیت جغرافیایی و ظرفیت تجاری خود، این امکان 
کیفیت و کم‌مصرف  را دارد که به آزمایشگاهی برای ورود خودروهای با
گرچه خارجی‌اند، اما در صورت جایگزینی  تبدیل شود. خودروهایی که ا
خودروهای قدیمی و پرمصرف، می‌توانند در نهایت به معنای مصرف 

کمتر بنزین، آلایندگی پایین‌تر و بهره‌وری بیشتر حمل‌ونقل باشند.
مسیر پیش‌روی ارس بنابراین تنها مسیر »خــودروی خارجی بیشتر« 
کمتر« باشد. شرط  نیست؛ می‌تواند مسیر »خــودروی بهتر و مصرف 
که سیاست‌گذار به جای تمرکز صرف بر تعداد  موفقیت نیز آن است 
کیفیت، مــیــزان مصرف ســوخــت، استاندارد  ــده،  ــ خــودروهــای واردش
آلایندگی و جایگزینی خودروهای فرسوده را به معیار اصلی سیاست 
ک ارس می‌تواند از یک  خودرویی منطقه تبدیل کند. در این صورت، پلا
امتیاز منطقه‌ای به ابزاری برای اصلاح تدریجی الگوی مصرف سوخت 

تبدیل شود.

ک ارس، آزمون تازه مصرف سوخت پلا
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کو در روزهــای     منطقه آزاد ما
اخیر با وعده‌های تازه برای توسعه زیرساخت، 
ــــق تــجــارت بــا تــرکــیــه و افـــزایـــش واردات  رون
ــودرو خــبــرســاز شـــده اســـت؛ امـــا انباشت  ــ خ
گره‌های اجرایی این  پروژه‌ها و تــداوم برخی 
کو در مسیر  که آیا ما کرده  پرسش را جدی‌تر 
تبدیل‌شدن به یک قطب تجاری منطقه‌ای 
قرار دارد یا همچنان میان وعده‌های توسعه 

و مشکلات زیرساختی گرفتار است؟
کو این روزها تصویری پرتحرک  منطقه آزاد ما
ــرای ۲۴  ــه مــی‌دهــد؛ از اجـ از آیــنــده خــود ارائـ
کو، شوط  پروژه عمرانی در سه شهرستان ما
گرفته تا راه‌انـــدازی مرکز مبادلات  و پلدشت 
تجاری ایران و ترکیه و توسعه زیرساخت‌های 
ارتباطی. طبق اعلام معاون عمرانی سازمان 
کو، بخش مهمی از پروژه‌های  منطقه آزاد ما
سال ۱۴۰۵ با هدف آماده‌سازی زمین و ایجاد 
زیرساخت برای حضور سرمایه‌گذاران تعریف 

شده است.
کو  در همین حال، مدیرعامل منطقه آزاد ما
اعـــام کـــرده مــرکــز مــبــادلات تــجــاری ایـــران و 
ترکیه قرار است تا شهریورماه به بهره‌برداری 
برسد؛ طرحی که می‌تواند در صورت تحقق، 
کو را در تجارت دوجانبه  جایگاه بازرگان و ما
تقویت کند. اهمیت این موضوع زمانی بیشتر 
ــان یکی از مهم‌ترین  ــازرگ ــرز ب کــه م مــی‌شــود 
مسیرهای تجارت ایران و ترکیه است و حجم 
تجارت دو کشور حدود ۵.۵ میلیارد دلار اعلام 

شده است.
کو، کمبود وعده نیست؛  اما مسئله اصلی ما
ــت.  ــراس مــســئــلــه، فــاصــلــه مــیــان وعــــده و اج
آزاد،  منطقه  فعالیت  ســال‌هــا  از  پــس  وقتی 

هنوز »آمــاده‌ســازی زیرساخت بــرای جذب 
اولویت‌های  از  یکی  به‌عنوان   » سرمایه‌گذار
ــایــد پــرســیــد چــرا  اصــلــی مــطــرح مـــی‌شـــود، ب
شکل  سرمایه‌گذاری  از  ــر  زودت زیرساخت‌ها 
ــل ســازمــان  ــام ــرع ــدی ــد؟ حــتــی م ــه‌ان ــت ــگــرف ن
یکی  را  پرسرعت  اینترنت  کو،  ما آزاد  منطقه 
عنوان  سرمایه‌گذار  جذب  پیش‌نیازهای  از 
کـــرده اســـت؛ مــوضــوعــی کــه نــشــان مــی‌دهــد 
زیرساخت‌های نرم و ارتباطی نیز همچنان 

در فهرست موانع توسعه قرار دارند.
کــو بیش  ــامــه اخــیــر مــا ، کــارن ــر ــگ از ســـوی دی
بــر تولید و صـــادرات متمرکز باشد،  آنــکــه  از 
ــورده  ــره خ ــودرو نیز گ بــا اخــبــار مــربــوط بــه خـ
ــدود ۸ هــزار  ــت. طــی کمتر از یــک ســال ح اس
دستگاه خودروی سواری وارد منطقه شده و 
پیش‌بینی شده در سال ۱۴۰۵ حدود ۲۰ هزار 
ترخیص  کو  ما آزاد  گمرک منطقه  از  خــودرو 
شود.  افزایش واردات خودرو به‌خودی‌خود 
آزاد  منطقه  یک  موفقیت  معیار  نمی‌تواند 
گر قــرار باشد فلسفه مناطق  باشد؛ به‌ویژه ا
آزاد، تولید، صادرات، جذب سرمایه و توسعه 

تــجــارت بــاشــد، نــه صــرفــاً تــبــدیــل‌شــدن به 
درگاهی برای واردات.

کو ظرفیت کم‌نظیری دارد. همجواری  البته ما
با ترکیه، قرار گرفتن در مسیر ترانزیتی و نزدیکی 
به بازارهای منطقه‌ای می‌تواند این منطقه را 
کشور  خارجی  تجارت  محورهای  از  یکی  به 
کند. با این حــال، مزیت جغرافیایی  تبدیل 
زمانی به مزیت اقتصادی تبدیل می‌شود که 
گمرکی،  زیرساخت، ثبات مقررات، خدمات 
هم‌زمان  ارتــبــاطــی  دسترسی  و  حمل‌ونقل 

توسعه پیدا کنند.
کو، تعریف پروژه‌های  بنابراین چالش امروز ما
ــرای پــروژه‌هــای موجود و  بیشتر نیست؛ اج
تبدیل ظرفیت‌های مرزی به ارزش اقتصادی 
ــان،  ــازرگـ ــز تـــجـــاری بـ گـــر مــرک ــت. ا ــ ــایـــدار اس پـ
پروژه‌های عمرانی و زیرساخت‌های ارتباطی 
کو می‌تواند  طبق وعده‌ها به نتیجه برسند، ما
از یک منطقه دارای »ظرفیت« به یک منطقه 
این  ــرد« تبدیل شـــود. در غیر  ــارک »ک دارای 
صورت، فهرست بلند پروژه‌ها تنها کارنامه‌ای 

از وعده‌های تکرارشونده خواهد بود.

کو؛ مزیت جغرافیایی، عقب‌ماندگی زیرساختی ما

تجارت جهانی گزارش می‌دهد
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    چابهار در تازه‌ترین آمارها 
توسعه  و  صنعتی  شتاب  از  نشانه‌هایی 
همکاری‌های منطقه‌ای دارد، اما فاصله 
میان ظرفیت‌های ایــن بندر راهــبــردی و 
از  زیرساخت‌های موجود همچنان یکی 
جدی‌ترین موانع تبدیل شدن آن به هاب 

واقعی تجارت منطقه است.
ــگــر در کـــانـــون خــبــرهــای  ــهــار بـــار دی چــاب
اقتصادی قرار گرفته است؛ این‌بار با آماری 
که از رشــد ۳۷۰ درصــدی ارزش تولیدات 
حکایت  آزاد  منطقه  صنعتی  واحــدهــای 
سازمان  صنایع  مدیر  اعــام  طبق  دارد. 
تــولــیــدات  ارزش   ، ــار ــه ــاب چ آزاد  منطقه 
صنعتی این منطقه به ۲۴۷ هــزار و ۴۸۴ 
که در  میلیارد ریــال رسیده اســت؛ رقمی 
نگاه نخست می‌تواند نشانه‌ای از حرکت 
چــابــهــار بــه ســمــت یــک قــطــب صنعتی و 

تجاری باشد.
با ایــن حــال، مسئله اصلی ایــن اســت که 
ــا رشــد ارزش تــولــیــدات بــه معنای حل  آی
هست؟  نیز  چابهار  ساختاری  مشکلات 
که  داده  نشان  گذشته  سال‌های  تجربه 
ایــن منطقه بارها با وعــده تبدیل شدن 
کــشــورهــای  بــه دروازه تــجــارت ایــــران بــا 
کستان  پا و  افغانستان  مــرکــزی،  آســیــای 
امــا ضعف زیرساخت‌های  معرفی شــده، 
شهری  خدمات  لجستیک،  حمل‌ونقل، 
و اتصال ریلی همچنان سرعت تحقق این 

هدف را محدود کرده است.
از سوی دیگر، همکاری اقتصادی چابهار 
کــســتــان و طـــرح‌هـــای مرتبط  ــوادر پــا ــ گ و 
 ، کشور دو  تــجــاری  پیوندهای  توسعه  بــا 

فرصت مهمی برای این منطقه ایجاد کرده 
است. در ماه‌های اخیر بر ایجاد هم‌افزایی 
میان دو بندر و استفاده از ظرفیت آنها در 
کید شده است.  کریدورهای منطقه‌ای تأ
ــدازی منطقه آزاد  همچنین موضوع راه‌ان
مطرح  کستان  پا و  ــران  ایـ میان  مشترک 
شده که می‌تواند جایگاه ریمدان و چابهار 

را در تجارت دو کشور تقویت کند.
اما در کنار این فرصت‌ها، چابهار همچنان 
ــت:  ــ ــه‌روسـ ــ ــدی روبـ ــ ــــک تـــنـــاقـــض جـ ــا ی ــ ب
ــای نــقــش‌آفــریــنــی در  ــ مــنــطــقــه‌ای بـــا ادعـ
تجارت بین‌المللی، هنوز در تأمین برخی 
ــا کــمــبــود مــواجــه  زیــرســاخــت‌هــای پــایــه ب
است. تازه‌ترین اخبار محلی نیز از ضرورت 
شتاب‌بخشی به توسعه فضاهای آموزشی 
و تقویت خدمات عمومی در شهرستان 
حکایت دارد؛ موضوعی که نشان می‌دهد 
به  کامل  به‌طور  هنوز  اقتصادی  توسعه 
بهبود کیفیت زندگی مردم محلی تبدیل 

نشده است.
، آسیب واردشــــده بــه مرکز  از ســوی دیــگــر

کنترل ترافیک دریایی بندر شهید کلانتری 
، اهمیت موضوع  در جریان حملات اخیر
دوبــاره  را  بندری  زیرساخت‌های  امنیت 
ــرد. هــرچــنــد مــســئــولان اعــام  کـ برجسته 
کرده‌اند فعالیت‌های بندری بدون وقفه 
ادامه یافته است، اما چنین رخدادهایی 
نشان می‌دهد چابهار بــرای ایفای نقش 
پایدار در زنجیره تجارت منطقه، علاوه بر 
سرمایه‌گذاری صنعتی، به زیرساخت‌های 

مقاوم و تاب‌آور نیز نیاز دارد.
تولیدات  درصـــدی   ۳۷۰ رشــد  بنابراین، 
صنعتی را نمی‌توان نادیده گرفت، اما نباید 
آن را پایان مسیر دانست. چابهار زمانی 
ــرای اقتصاد ایــران  به یک مزیت واقعی ب
که رشد صنعتی، توسعه  تبدیل می‌شود 
، اتصال ریلی، زیرساخت‌های شهری،  بندر
امــنــیــت و رفـــاه جــامــعــه محلی همزمان 
پیش بروند. در غیر ایــن صــورت، چابهار 
همچنان منطقه‌ای با ظرفیت‌های بزرگ 
واقعی  ظرفیت  از  کوچک‌تر  عملکردی  و 

خود باقی خواهد ماند.

چابهار گرفتار فاصله ظرفیت تا عمل
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ــه پــتــروشــیــمــی  کـ    در حـــالـــی 
پــیــشــران‌هــای اصلی  از  بــایــد یکی  ماهشهر 
تولید و صادرات غیرنفتی کشور باشد، تداوم 
مشکلات نیروی انسانی، آسیب‌های ناشی 
از جنگ و ابهام در بازگشت کامل واحدها به 
مدار تولید، نشان می‌دهد این قطب صنعتی 
هنوز با فاصله قابل‌توجهی از وضعیت پایدار و 

مطلوب خود قرار دارد.
منطقه پتروشیمی ماهشهر این روزها بیش 
از آنکه با خبرهای مربوط به توسعه ظرفیت 
و جهش تولید شناخته شود، با مجموعه‌ای 
نرم  انباشته دســت‌وپــنــجــه  از چــالــش‌هــای 
کــارگــران  می‌کند. تــازه‌تــریــن نمونه، مــوضــوع 
شرکت پایانه‌ها و مخازن پتروشیمی ماهشهر 
است؛ جایی که با وجود صدور رأی بازگشت به 
کار برای هشت کارگر تعدیل‌شده، اجرای این 
احکام با مانع مواجه شده است. گزارش‌های 
ــران  ــارگ ک منتشرشده نــشــان مــی‌دهــد ایـــن 
همچنان در انتظار بازگشت به محل کار خود 

هستند.
این اتفاق تنها یک اختلاف اداری یا کارگری 
نیست؛ بلکه نشانه‌ای از مسئله‌ای بزرگ‌تر 
در مدیریت نیروی انسانی صنعت پتروشیمی 
اســـت. صنعتی کــه بــه ســرمــایــه‌گــذاری‌هــای 
استمرار  و  متخصص  نیروی  میلیارددلاری، 
عملیات وابسته است، نمی‌تواند نسبت به 
امنیت شغلی نیروهای خود بی‌تفاوت باشد. 
وقتی حتی پس از صدور رأی قانونی، بازگشت 
کارگران با تأخیر مواجه می‌شود، این پرسش 
مطرح است که سازوکار نظارت بر پیمانکاران 
و شرکت‌های فعال در زنجیره پتروشیمی تا 

چه اندازه کارآمد است.
از ســوی دیگر، ماهشهر هنوز درگیر تبعات 

ــده بــه زیــرســاخــت‌هــای  ــ آســیــب‌هــای واردشـ
صنعتی خــوزســتــان در جــریــان جنگ اخیر 
اســـت. اســتــانــدار خــوزســتــان خــســارت‌هــای 
جنگ بــه اســتــان را حــدود ۵۰ هــزار میلیارد 
ــرآورد  تــومــان بــه‌عــاوه چــهــار میلیارد دلار بـ
کـــرده و شــرکــت‌هــای پتروشیمی، فـــولادی و 
عمده  بخش‌های  جمله  از  را  کشتی‌سازی 

آسیب‌دیده اعلام کرده است.
پیش از ایــن نیز شرایط امنیتی باعث شده 
کارکنان در منطقه ویژه  بود حضور فیزیکی 
اقتصادی پتروشیمی ماهشهر به ۳۰ درصد 
کــاهــش پــیــدا کــنــد؛ مــوضــوعــی کــه به‌روشنی 
برابر  در  تولید  زنجیره  آسیب‌پذیری  میزان 

بحران‌های بیرونی را نشان داد.
کنون مسئله اصلی فقط بازگرداندن واحدها  ا
به مدار نیست. بازگشت تولید بدون بازسازی 
زیرساخت، تأمین پایدار انرژی، تعیین تکلیف 
نیروی انسانی و تقویت سازوکارهای ایمنی، 
صرفاً می‌تواند یک بازگشت مقطعی باشد. در 
گر قرار است ماهشهر همچنان یکی  مقابل، ا

از ستون‌های صنعت پتروشیمی کشور باقی 
بماند، باید از مدیریت روزمره بحران عبور کرد 
و به سمت برنامه‌ای برای افزایش تاب‌آوری 

حرکت کرد.
بر  نیز  تاپیکو  مدیرعامل  راســتــا،  همین  در 
ضــرورت افزایش تـــاب‌آوری و پــایــداری تولید 
کید کرده است.  اما چالش اصلی آنجاست  تأ
که چنین شعارهایی باید در سطح کارخانه و 

زندگی نیروی کار نیز قابل مشاهده باشد.
ــد، به  ــدی مــاهــشــهــر امــــروز بــیــش از پــــروژه ج
که  مدیریتی  دارد؛  نــیــاز  منسجم  مدیریت 
هــمــزمــان تــولــیــد، نــیــروی انــســانــی، ایمنی و 
زیرساخت را ببیند. تداوم اختلافات کارگری 
و آسیب‌پذیری زیرساخت‌ها نشان می‌دهد 
فاصله میان وعده‌های توسعه‌ای و واقعیت 
همچنان  پتروشیمی  قــطــب  ایـــن  مــیــدانــی 
گـــر ایـــن شــکــاف ترمیم  ــت. ا قــابــل تــوجــه اسـ
نشود، ظرفیت‌های بزرگ ماهشهر به جای 
تبدیل‌شدن به مزیت رقابتی، همچنان درگیر 

کارآمدی خواهد بود. هزینه‌های پنهان نا

؛ قطب پتروشیمی با زخم‌های باز ماهشهر

گزارش کوتاه

ــی در حــالــی  ــوب ــن    پـــــارس ج
کشور  گـــاز  همچنان ســتــون اصــلــی تــأمــیــن 
ــازســـازی تأسیسات  ــه هــمــزمــانــی بـ ک اســـت 
آسیب‌دیده، تعمیرات اساسی پالایشگاه‌ها 
و آغاز طرح‌های فشارافزایی، تصویری روشن 
از یک واقعیت نگران‌کننده ارائــه می‌دهد: 
که سال‌ها بار اصلی انرژی  میدان مشترکی 
کشور را به دوش کشیده، حالا بیش از همیشه 
تصمیم‌های  و  نوسازی  سرمایه‌گذاری،  به 

سریع نیاز دارد.
پارس جنوبی بار دیگر در مرکز اخبار انرژی 
قرار گرفته است؛ اما این‌بار نه به‌دلیل افتتاح 
یک پــروژه بــزرگ یا افزایش چشمگیر تولید، 
که  بلکه به‌دلیل تلاش برای حفظ ظرفیتی 
سال‌ها پیش ایجاد شده است. طبق آخرین 
گزارش‌ها، عملیات بازسازی پالایشگاه‌های 
آسیب‌دیده پارس جنوبی برای بازگرداندن 
ظرفیت از دست‌رفته و آماده‌سازی شبکه گاز 

پیش از فصل سرد با سرعت ادامه دارد.
ــی  ــاس ــرات اس ــی ــم ــع ــازی، ت ــ ــازسـ ــ کـــنـــار بـ در 
پالایشگاه‌های مجتمع گاز پارس جنوبی نیز 
در سال ۱۴۰۵ دنبال می‌شود. این اقدامات 
گرچه برای جلوگیری از افت تولید ضروری  ا
است، اما یک پرسش اساسی را دوباره مطرح 
ــرا بخش قــابــل توجهی از تــوان  مــی‌کــنــد: چ
مدیریتی و سرمایه‌ای صنعت گاز باید صرف 
حفظ وضع موجود شود، در حالی که میدان 
مــشــتــرک پـــارس جــنــوبــی بــیــش از هــر زمــان 
دیگری به توسعه زیرساخت‌های جدید نیاز 

دارد؟
موضوع فشارافزایی، شاید مهم‌ترین نشانه 
ایــن تغییر شرایط باشد. طــرح فشارافزایی 
هاب یک پــارس جنوبی با هدف جلوگیری 

از افت فشار مخزن و حفظ توان تولید کلید 
خورده و در روزهای اخیر نیز طرح راهبردی 
فشارافزایی این میدان در شــورای اقتصاد 
ــت. اهمیت این  گرفته اس ــرار  ــورد توجه ق م
پروژه از آنجا ناشی می‌شود که افت طبیعی 
آیــنــده می‌تواند  فشار مخزن در ســال‌هــای 
گــاز را تحت تأثیر قــرار دهــد؛ بنابراین  تولید 
تأخیر در اجرای آن، تنها یک تأخیر عمرانی 
نیست، بلکه می‌تواند مستقیماً به امنیت 

انرژی کشور مربوط شود.
در این میان، فاز ۱۱ نیز نشانه‌ای از تلاش برای 
افزایش ظرفیت تولید است. بر اساس آخرین 
کنون ۱۱ حلقه چاه این  اعلام مجری طرح، تا
فاز وارد مدار شده و قرار است بلوک نخست 
آن طی دو ماه آینده به ظرفیت اسمی بیش 
روز  در  خــام  گــاز  مترمکعب  میلیون   ۲۸ از 
برسد. این ظرفیت می‌تواند بخشی از نیاز 
فزاینده کشور را پاسخ دهد، اما نباید چنین 
بلندمدت  برنامه  جایگزین  را  پــروژه‌هــایــی 
برای نگهداشت تولید پارس جنوبی دانست.

ــوی دیــگــر، چــالــش نــیــروی انسانی نیز  از س
در ایـــن منطقه هــمــچــنــان جـــدی اســـت. 
درخــواســت بــرای بازنگری در سقف حقوق 
گــاز پــارس جنوبی،  کارکنان رسمی مجتمع 
کاهش انگیزه و مهاجرت  با استدلال خطر 
نــیــروی متخصص، نشان مــی‌دهــد مسئله 
فقط تجهیزات و سرمایه نیست؛ نگهداشت 
نیروی انسانی متخصص نیز بخشی از امنیت 

تولید است.
افتتاح‌های  از  بیش  امـــروز  جنوبی  پـــارس 
بــرای  روشـــن  راه  نقشه  یــک  بــه  تبلیغاتی، 
بــازســازی  فــشــارافــزایــی،  تولید،  نگهداشت 
گر  ا دارد.  نــیــاز  متخصص  نــیــروی  تأمین  و 
باقی  کــنــشــی  وا ســیــاســت‌گــذاری همچنان 
بماند، هزینه فرسودگی زیرساخت‌ها و افت 
طبیعی میدان می‌تواند در سال‌های آینده 
بسیار بیشتر از هزینه پیشگیری باشد. نقطه 
ضعف پارس جنوبی کمبود اهمیت نیست؛ 
ــرای آینده  مشکل، تأخیر در آمــاده‌شــدن ب

است.

پارس جنوبی به خط قرمز رسید

    منطقه آزاد انزلی و بندر کاسپین در ماه‌های اخیر بیش 
از محورهای اصلی  ایــفــای نقش به‌عنوان یکی  بــه سمت  گذشته  از 
کرده‌اند؛ از رشد فعالیت‌های بندری و  تجارت ایــران با اوراسیا حرکت 
توسعه زیرساخت‌های صنعتی تا تقویت پیوندهای ریلی و ترانزیتی، 
مجموعه‌ای از تحولات تازه نشان می‌دهد انزلی در حال عبور از یک 
منطقه تجاری صرف و نزدیک شدن به جایگاه یک هاب لجستیکی و 
تولیدی است.‌انزلی دیگر صرفاً یک مقصد گردشگری در شمال کشور 
نیست. موقعیت جغرافیایی این منطقه در ساحل دریای خزر، دسترسی 
به بازارهای روسیه و آسیای مرکزی و قرار گرفتن در مسیر کریدور شمال ـ 
جنوب، ظرفیتی ایجاد کرده که در صورت تکمیل زیرساخت‌ها می‌تواند 
جایگاه این منطقه را در نقشه تجارت خارجی ایران تغییر دهد. تحولات 
انزلی  آزاد  هفته‌های اخیر نیز نشان می‌دهد تمرکز مدیریت منطقه 
بیش از گذشته بر توسعه زیرساخت‌های صنعتی، بندری، حمل‌ونقلی 
ــت.‌در تازه‌ترین تحول، توسعه شهرک  گرفته اس و سرمایه‌گذاری قــرار 
گرفته  صنعتی شماره ۳ در اولویت برنامه‌های منطقه آزاد انزلی قــرار 
است. در بازدید اخیر مدیرعامل سازمان منطقه آزاد انزلی از طرح‌های 
عمرانی، بندری و صنعتی، میزان پیشرفت پروژه‌ها و شاخص‌های زمانی 
و فنی آنها مورد بررسی قرار گرفت. این موضوع از آن جهت اهمیت دارد که 
آینده منطقه آزاد تنها به ظرفیت بندر وابسته نیست و بدون شکل‌گیری 
زنجیره تولید، فــرآوری، انبارداری و صــادرات، مزیت ترانزیتی به تنهایی 

نمی‌تواند ارزش افزوده پایدار ایجاد کند.

  بندر کاسپین؛ موتور تجارت شمال

مهم‌ترین برگ برنده انزلی، بندر کاسپین است؛ بندری که در سال جاری 
نشانه‌های روشنی از افزایش فعالیت خود نشان داده است. بر اساس 
گــزارش عملکرد سه‌ماهه نخست سال ۱۴۰۵، در این بندر ۱۰۵ فروند 
کشتی پهلوگیری کرده‌اند که نسبت به مدت مشابه سال قبل ۳۵ درصد 
افزایش داشته است. در همین مدت، تعداد کشتی‌های صادراتی ۴۲ 
درصد و کشتی‌های وارداتی ۳۰ درصد بیشتر شده است. این ارقام نشان 
کاسپین در حال تبدیل شدن به یک حلقه فعال‌تر در  می‌دهد بندر 

زنجیره تجارت دریایی ایران است.
اهمیت این رشد زمانی بیشتر می‌شود که آن را در کنار توسعه اتصال ریلی 
و ظرفیت‌های کریدور شمال ـ جنوب قرار دهیم. مزیت اصلی کاسپین 
فقط دسترسی به آب‌های خزر نیست؛ بلکه امکان اتصال بندر به شبکه 
ریلی و جــاده‌ای کشور و سپس انتقال کالا به مناطق مرکزی و جنوبی 
ایران است. به همین دلیل، افزایش فعالیت بندر می‌تواند برای صادرات 
و واردات کشور فراتر از یک دستاورد محلی باشد.‌در همین چارچوب، 
مدیرعامل منطقه آزاد انزلی در ماه‌های اخیر بر نقش بندر کاسپین در 

کید کرده است.  اتصال ایران به بازار حدود ۳۰۰ میلیون نفری اوراسیا تأ
از نگاه مدیریت منطقه، دسترسی به روسیه، قزاقستان، آذربایجان و 
ترکمنستان و قرار گرفتن در مسیر کریدور شمال ـ جنوب، موقعیتی ایجاد 
کرده که می‌تواند انزلی را به سکوی لجستیکی ایران در شمال تبدیل کند.

  سرمایه‌گذاری، حلقه دوم توسعه

تحول مهم دیگر در انزلی، تلاش برای حرکت از تجارت و ترانزیت به سمت 
تولید صادرات‌محور است. در خردادماه، آغاز پروژه‌ای با سرمایه‌گذاری 
حدود سه هزار میلیارد تومان در حوزه صنایع تبدیلی اعلام شد؛ پروژه‌ای 
که قرار است در شهرک صنعتی خمیران طی ۱۸ ماه به بهره‌برداری برسد. 
گر با بازار صادراتی و زنجیره لجستیک منطقه پیوند  چنین پروژه‌هایی ا

بخورند، می‌توانند سهم انزلی از ارزش افزوده تجارت را افزایش دهند.
عملکرد صنعتی منطقه نیز چشم‌انداز مثبتی را نشان می‌دهد. بر اساس 
آمار اعلام‌شده در سال گذشته، حدود ۱۶۰ واحد تولیدی و صنعتی در 
دو شهرک صنعتی منطقه فعال بوده‌اند و ۱۵ واحد نیز با سرمایه‌گذاری 
خارجی فعالیت داشته‌اند. صادرات واحدهای تولیدی در نیمه نخست 
کرد و ارزش تولیدات صنعتی نیز  سال ۱۴۰۴ از ۷.۴ میلیون دلار عبور 

نسبت به مدت مشابه سال قبل افزایش یافت.
گر بتواند ظرفیت  این آمارها یک پیام مشخص دارد: منطقه آزاد انزلی ا
بندری خود را با ظرفیت تولیدی پیوند بزند، می‌تواند از محلی برای عبور 
کالا به محلی برای تولید کالا نیز تبدیل شود. این تغییر برای اقتصاد گیلان 

اهمیت ویژه‌ای دارد؛ زیرا اشتغال و درآمد حاصل از تولید، ماندگارتر از 
درآمد صرفاً ناشی از جابه‌جایی کالا است.

  روسیه، شریک مهم انزلی

، نقش روسیه نیز پررنگ‌تر شده اســت. سرکنسول  در تحولات اخیر
ترانزیتی  همکاری‌های  دروازه  را  انزلی  آزاد  منطقه  گیلان  در  روسیه 
دو کشور دانسته و بر ظرفیت آن برای توسعه روابط اقتصادی ایران 
کید کرده است. این نگاه، نشان‌دهنده اهمیت روزافزون  و روسیه تأ

مسیرهای دریایی و زمینی خزر در روابط اقتصادی دو کشور است.
در شرایطی که تجارت ایران با کشورهای اوراسیا اهمیت بیشتری پیدا 
که سیاست توسعه روابط  کــرده، انزلی می‌تواند یکی از نقاطی باشد 
منطقه‌ای را به فعالیت واقعی اقتصادی تبدیل می‌کند. کاهش زمان 
کز لجستیکی و تقویت  ایجاد مرا ترکیبی،  حمل، توسعه حمل‌ونقل 
که می‌توانند جذابیت این  خدمات گمرکی از جمله عواملی هستند 

مسیر را برای صادرکنندگان و واردکنندگان افزایش دهند.
، همکاری منطقه آزاد انزلی و منطقه آزاد ارونــد برای  از ســوی دیگر
توسعه تجارت، لجستیک و سرمایه‌گذاری نیز در خــردادمــاه شکل 
گرفت. این همکاری می‌تواند در صــورت اجــرای عملی، یک زنجیره 
شمال ـ جنوب برای جابه‌جایی کالا ایجاد کند؛ زنجیره‌ای که بندرهای 
خزر را به بنادر جنوبی کشور متصل کرده و ظرفیت ایران را برای ایفای 

نقش در کریدورهای بین‌المللی افزایش می‌دهد.

  زیرساخت؛ شرط عبور از شعار

با وجود این چشم‌انداز مثبت، موفقیت انزلی به تکمیل زیرساخت‌ها 
 بر ضرورت 

ً
وابسته است. مدیرعامل سازمان منطقه آزاد انزلی نیز اخیرا

کرده و زیرساخت‌ها را شریان‌های  کید  تکمیل پروژه‌های عمرانی تأ
حیاتی توسعه منطقه دانسته است.

واقعیت این است که افزایش تعداد کشتی‌ها، رشد صادرات یا جذب 
 ، سرمایه‌گذار زمانی به توسعه پایدار منجر می‌شود که جاده، ریل، انبار
گمرکی و شهرک‌های صنعتی هم‌زمان رشد  ، خدمات  پسکرانه بندر
گر یکی از حلقه‌های این زنجیره ضعیف باشد، هزینه حمل و  کنند. ا
تجارت بالا می‌رود و بخشی از مزیت جغرافیایی منطقه از بین می‌رود.

در همین راستا، قرار گرفتن شهرک صنعتی شماره ۳ در اولویت توسعه 
را باید بخشی از همین نگاه زیرساختی دانست. توسعه صنعتی در کنار 
بندر می‌تواند موجب کاهش فاصله میان تولید و بازار صادراتی شود و 

برای سرمایه‌گذاران نیز مزیت ایجاد کند.

  انزلی؛ فرصت بزرگ شمال

گردشگری و صنایع دستی نیز همچنان  کنار تجارت و صنعت،  در 
، همکاری میان منطقه  بخشی از ظرفیت انزلی است. در روزهای اخیر
گردشگری و  گیلان برای توسعه  آزاد انزلی و اداره‌کــل میراث فرهنگی 
برگزاری نمایشگاه آثار صنایع دستی مطرح شده است. این رویکرد 
از  را  انزلی  و  کند  کمک  منطقه  اقتصاد  شــدن  متنوع‌تر  به  می‌تواند 

وابستگی به یک بخش اقتصادی دور نگه دارد.
ک منطقه آزاد نیز در  حتی موضوعاتی مانند تــردد خــودروهــای پــا
روزهای اخیر در مسیر حل‌وفصل قرار گرفته است. طبق اعلام سازمان 
ک این منطقه به‌صورت  منطقه آزاد انزلی، مجوز تردد خودروهای پلا
کنار  که در  خودکار تا پایان آذرمــاه ۱۴۰۵ تمدید شده اســت؛ اقدامی 
پیگیری برای تسهیل تردد در استان‌های شمالی، می‌تواند بخشی از 

کنان منطقه را کاهش دهد. دغدغه فعالان و سا
مجموع این تحولات نشان می‌دهد انزلی در نقطه‌ای مهم از مسیر 
کاسپین در حال افزایش فعالیت  گرفته است. بندر  توسعه خود قرار 
است، پروژه‌های صنعتی جدید تعریف شده‌اند، توسعه شهرک‌های 
صنعتی در دستور کار قرار دارد و ارتباط با بازارهای اوراسیا نیز جدی‌تر 
گــر ایــن اقــدامــات با تکمیل زیرساخت‌های ریلی،  دنبال مــی‌شــود. ا
جاده‌ای و لجستیکی همراه شود، انزلی می‌تواند از یک ظرفیت بالقوه 

به یک بازیگر بالفعل در تجارت خارجی ایران تبدیل شود.
مزیت انزلی فقط در ساحل خزر خلاصه نمی‌شود؛ مزیت اصلی آن، قرار 
گرفتن در محل اتصال دریا، ریل، جاده، تولید و بازارهای منطقه‌ای 
که ایــن مزیت‌ها در قالب یک  کنون فرصت آن فراهم شــده  اســت. ا
زنجیره واحد به کار گرفته شوند. آینده انزلی می‌تواند آینده یک شهر 
گره تجاری و لجستیکی باشد  بندری صرف نباشد؛ بلکه آینده یک 
که شمال ایران را به اوراسیا و از مسیر کریدور شمال ـ جنوب به سایر 

بازارهای جهانی متصل می‌کند.

فاطمه انصاری
انزلی در مسیر فتح بازار اوراسیادکترای اقتصاد و روزنامه‌نگار

تجارت جهانی گزارش می‌کندتجارت جهانی گزارش می‌کند


