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مناطق آزاد نماینده مجلس افشا کرد:
نیجریه بیش از 

۲۰۰ میلیارد  دلار
 سرمایه خارجی 

جذب کردند
تجارت جهانی:  در حالی کــه مناطق آزاد نیجریه 
 بیش از ۲۰۰ میلیارد دلار سرمایه خارجی جذب کردند

دولت فدرال نیجریه اعلام کرد که مناطق آزاد تجاری 
کشــور بیش از ۲۰۰ میلیــارد دلار ســرمایه‌گذاری 
خارجی و بیــش از ۹۰۰ میلیارد نایرا ســرمایه‌گذاری 

داخلی جذب کرده‌اند.  
این مناطــق بیش از ۱۰۰ هزار شــغل مســتقیم 
ایجــاد کرده‌اند و وقتــی زنجیره تأمین، شــبکه‌های 
لجســتیک و جوامــع میزبــان هم حســاب شــوند، 
 رقم اشــتغال به بیــش از ۵۰۰ هــزار نفر می‌رســد.

جوموکــه اودوولــه، وزیــر صنعــت، تجــارت و 
سرمایه‌گذاری، این آمار را در نشست مجازی ذی‌نفعان 

مناطق ویژه اقتصادی در ماه سپتامبر اعلام کرد.  
دولت در حــال بازنگری مقررات ســازمان مناطق 
پردازش صادرات نیجریه اســت تا طرح را با ماهیت در 
حال تغییر کسب‌وکارها و ســرمایه‌گذاری‌ها، از جمله 

عملیات دیجیتال، هماهنگ‌تر کند.
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پایان بیست‌ویكمین جشنواره 
زیبایی »اسب كاسپین« در 

منطقه آزاد انزلی

رئیس اداره حفاظت حیات وحش اداره‌کل حفاظت محیط زیست اســتان اصفهان گفت: یک جفت اسب 
دریایی که پس از قاچاق از آب‌های خلیج فارس در یک واحد صنفی در اصفهان کشــف و در شــرایط ویژه 
 قرنطینه شــده‌اند، این هفته به اداره حفاظت محیط زیســت منطقه آزاد کیش تحویل داده می‌شــوند.

وی افزود: نیروهای یگان حفاظت پس از دریافت گزارش، موضوع را پیگیری کردند و حدود ۲ ســاعت بعد، 
موفق شدند یک جفت اسب دریایی را در یک مغازه در اصفهان کشف کنند.

مدیرعامل شرکت ســرمایه‌گذاری و توسعه اســتان بوشــهر گفت: روند عملیاتی 
شکل‌گیری منطقه آزاد بوشهر و زیرساخت‌های پیش‌بینی‌شده در این منطقه، چشم‌انداز 
 روشــنی برای فعالیت بخش خصوصی و توسعه اقتصادی استان ترســیم کرده است.

مهرداد ابراهیمی،  زیرساخت‌ها و ظرفیت‌های در نظر گرفته‌شده در منطقه آزاد بوشهر، 
فرصت‌های مناسبی برای جذب ســرمایه‌گذاری، رونق فعالیت‌های اقتصادی و توسعه 

کسب‌وکارها ایجاد خواهد کرد.

بیست‌ویکمین جشنواره زیبایی و همایش ملی »اسب 
کاسپین« با معرفی اسطوره‌های نریان و مادیان و تجلیل از 
فعالان حوزه پرورش و حفظ این نژاد اصیل ایرانی، در منطقه 

آزاد انزلی به کار خود پایان داد.
در این مراسم استاندار گیلان به پیوند نام اسب کاسپین 
با منطقه شمال کشور و دریای کاسپین اشاره و بر ضرورت 
معرفی ظرفیت‌های تاریخی و فرهنگی گیلان در سطح ملی 
تأکید کرد و گفت: این ظرفیت‌ها می‌توانند زمینه‌ساز حضور 

بیشتر گردشگران داخلی و خارجی در استان باشند.

 چشم‌انداز منطقه آزاد بوشهر برای بخش خصوصی 

اسب‌های دریایی کشف‌شده در اصفهان،  

 این هفته به کیش بازگردانده می‌شوند

منطقه آزاد ارس:منطقه آزاد ارس:

مناطق آزاد،  دروازه   مناطق آزاد،  دروازه   
واردات   استواردات   است

مرتضی عزتی در گفتگو باتجارت جهانی:مرتضی عزتی در گفتگو باتجارت جهانی:

عمر علیپور اقدم در مراسم اختتامیه جشنواره ماهیگیری و طبخ غذاهای دریایی منطقه آزاد 
ماکو با تأکید بر اهمیت همدلی و اتحاد اقوام منطقه گفت: وحــدت و همدلی مردم کُرد و ترُک از 
 سرمایه‌های مهم منطقه است و باید از این ظرفیت برای توسعه و پیشرفت منطقه استفاده شود.

او با اشــاره به موضوع اختصاص حدود ۱.۵ همت از منابع منطقه آزاد ماکو برای هزینه‌کرد خارج 
از محدوده اظهار کرد: »چراغی که به خانه رواست، به مسجد حرام است. در منطقه با مشکلات و 
نیازهای متعددی روبه‌رو هستیم و پروژه‌های خارج از محدوده باید از محل بودجه‌های ملی دولت 
 تأمین شــوند. اجازه نمی‌دهیم حتی یک تومان از منابع منطقه به خارج از منطقه منتقل شود.«

نماینــده مجلــس همچنیــن بــا تأکیــد بــر اجــرای مــاده ۶۵ احــکام دائمــی 
برنامه‌هــای توســعه گفــت: مدیریــت مــرز بــازرگان بایــد در چارچــوب قانــون و بــا 
 محوریــت منطقــه آزاد انجــام شــود و دســتگاه‌ها ملــزم بــه اجــرای قانون هســتند.

او افزود: فراهم شدن امکان تردد خودروهای پلاک منطقه آزاد در سطح استان، از اقداماتی است که 
به افزایش درآمدهای منطقه کمک کرده است.
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مناطق آزاد،  دروازه   واردات   است
مرتضی عزتی در گفتگو با تجارت جهانی:

تجارت جهانی: مرتضی عزتی، اقتصاددان 
و عضو هیات علمی دانشگاه تربیت مدرس، 
در گفت‌وگــو با »تجارت جهانــی« درباره 
واردات خودرو از مناطــق آزاد، آثار آن بر 
رقابت در صنعت خودرو، خروج ارز و عملکرد 
صادراتی مناطق آزاد گفت: »به نظر می‌رسد 
وجود مناطق آزاد و ورود خودرو از مســیر 
مناطق آزاد به این جنبه‌ها کمک می‌کند.« 
وی همچنین تأکید کرد که مشــکل اصلی 
مناطق آزاد ایران را باید در سیاست‌گذاری 
 و مدیریــت این مناطق جســت‌وجو کرد.

    توجه به اینکه مأموریت قانونی مناطق آزاد 
توسعه صادرات است و اخیراً نیز اخباری مبنی 
بر واردات ۶۰ هزار خودرو از مناطق آزاد منتشر 
شده که بیش از ۲ میلیارد دلار هزینه واردات 
آنها بوده است، با توجه به شرایط جنگ نظامی و 
اقتصادی که در حال حاضر با آن مواجه هستیم، 

این موضوع چه مفهومی دارد؟
  در بحــث واردات خــودرو مســائل مختلفی 
وجود دارد و نمی‌تــوان تنها به یک نکته توجه کرد. 
نخستین مســئله این اســت که واردات خودرو 
می‌توانــد رقابت داخلــی را تقویت کنــد. وجود 
هر خــودروی خارجی می‌توانــد تولیدکنندگان 
داخلی را وادار کند کــه کیفیت محصولات خود را 
افزایش دهند و اگر خودرو با قیمت مناسب عرضه 
 شــود، قیمت محصولات خــود را کاهش دهند.

به همیــن دلیــل، گروه‌هایــی در کشــور که با 
تولیدکننــدگان داخلی مرتبط هســتند، تلاش 
می‌کنند مانع واردات خودرو شوند یا اگر قرار است 
خودرو وارد شــود، تلاش می‌کنند شرایطی ایجاد 
 کنند که خودرو با قیمت‌های بسیار بالا وارد شود.
    یعنی واردات خودرو از این منظر می‌تواند به 

رقابتی شدن بازار داخلی کمک کند؟
 این یک طرف قضیه اســت. طــرف دیگر این 
است که همین مســئله موجب می‌شود عوارض 
ســنگینی برای ورود خــودرو تعیین شــود. این 
عــوارض از یک طرف قیمــت خــودرو، از جمله 
قیمت خودروی داخلــی را افزایــش می‌دهد و از 
 طرف دیگر، بــرای دولت درآمد ایجــاد می‌کند.

یک جنبه دیگــر، خروج ارز اســت. بــه هر حال 
هر نــوع واردات خــودرو بــه ارز نیــاز دارد و این 
 موضــوع نیــز می‌تواند مــورد توجه قــرار گیرد.
    از طرف دیگر، آیا واردات خودرو می‌تواند 

بخشی از نیاز بازار داخلی را نیز تأمین کند؟
  از طــرف دیگر، ورود خودرو می‌تواند بخشــی 
از نیــاز بــازار را تأمین کنــد. در شــرایط فعلی، 
خودروســازان عنوان می‌کنند که ظرفیت تولید 
آنها پایین اســت، امکان افزایش تولید ندارند یا با 
مشکلاتی در فرآیند تولید مواجه هستند. در چنین 
شــرایطی، واردات می‌تواند بخشــی از نیاز بازار را 
تأمین کند و تا حــدودی از التهابات بــازار، به‌ویژه 
 التهابات مربوط به قیمت و تولید، جلوگیری کند.
    این موضوع در مناطق آزاد چه تفاوتی پیدا 

می‌کند؟
 از طرف دیگر، در مناطق آزاد خودروهای خارجی 
وارداتی وجود دارند و مورد استفاده قرار می‌گیرند. 
معمولاً در همه مناطق آزاد، خودروها مجاز به تردد 
در سطح اســتان هســتند. همین مسئله موجب 
می‌شــود برخی اســتان‌ها بتوانند از خودروهای 
 بهتری اســتفاده کننــد و برخی دیگــر نتوانند.

ممنوعیــت واردات نیــز تــا حــدودی موجب 
دوگانگــی در سیاســت‌ها و امکاناتی می‌شــود 
 کــه مــردم می‌تواننــد از آنهــا اســتفاده کنند.
    آیا این وضعیت درباره خودروســازان و 

مونتاژکاران داخلی نیز تبعاتی دارد؟
 مســائل دیگری نیز وجــود دارد. بســیاری از 
خودروسازان داخلی یا مونتاژکاران داخلی خودشان 

واردکننده خودرو هستند و این مسئله نیز مسائل 
 دیگری ایجاد می‌کند؛ از جمله ایجاد رانت و فساد.

همچنین جایگزینی خــودروی وارداتی به جای 
خودروی داخلی یا حتی بالعکس، و تنظیم قیمت 
خودروی خارجی به شکلی که بتوانند خودروهای 
خود را حفظ کنند، مســائل مختلف دیگری ایجاد 

می‌کند.
    آیا در بررســی واردات خــودرو باید 
موضوعاتی مانند اشتغال، تورم و قیمت نیز 

مورد توجه قرار گیرد؟
  مسائل دیگری نیز در زمینه اشتغال، تورم، قیمت، 
مصرف بــالای بنزین خودروهــای داخلی و موارد 
مشابه وجود دارد. بنابراین باید همه این موارد را در 
 نظر گرفت تا بتوان درباره واردات خودرو بحث کرد.
    بــا در نظــر گرفتن شــرایط جنگی و 
محدودیت‌های ارزی، در نهایت ارزیابی شما 

از واردات خودرو چیست؟
 اگر همه این موارد را در نظر بگیریم، بحث جنگ 
نیز وجود دارد که می‌تواند گاهی محدودیت‌های ارزی 
ایجاد کند. به نظر می‌رسد اگر شرایط جنگی را استثنا 
کنیم، در سایر شرایط، واردات خودرو، اگر با عوارض 
همراه نباشد، می‌تواند کمک بسیار خوبی به صنعت 
خودروی داخلی کند؛ نه صنعت رانتی، بلکه صنعتی 

که به دنبال ارتقای کیفیت خودرو و رقابت
     اما در شرایط فعلی که بحث کمبود ارز 
مطرح است، خروج ارز بابت واردات خودرو 

چگونه باید ارزیابی شود؟ 
 در شرایط فعلی که تا حدودی بحث کمبود ارز 
مطرح اســت، شــاید هرگونه ورود خودرو موجب 
 خروج ارز از کشــور و ایجاد محدودیت‌هایی شود.

اما با توجه به اینکه طی حدود شــش ماه گذشته 
ورود ارز به کشور بسیار بیشــتر از شش ماه مشابه 
سال قبل بوده اســت، به نظر می‌رسد بحث خروج 
ارز بــه صــورت بســیار مقطعــی و کوتاه‌مدت، 
 در شــرایط فعلی اهمیت زیادی نداشــته باشد.
    یعنی با وجود شرایط ارزی، جلوگیری از 
خروج ارز در هر شرایطی می‌تواند اقدام مثبتی 

تلقی شود؟ 
 به هر حــال در هــر مقطعــی از زمــان، اگر 
بتوانیم بدون آســیب رســاندن به تولید، مصرف 
مردم، کیفیت کالاها و موارد مشــابه، از خروج ارز 
 جلوگیری کنیم، می‌تواند مســئله مثبتی باشد.

اگر بتوانیم بدون آســیب رســاندن به بخش‌های 
دیگر، از خــروج ارز جلوگیری کنیم، برای کشــور 
مثبت اســت. البته این موضوع فقط درباره خودرو 
 نیســت و خودرو نیــز یکــی از این موارد اســت.
    درباره خودروهایی که از مناطق آزاد به سایر 
مناطق وارد می‌شوند، آیا همه این خودروها به 

معنای خروج ارز جدید از کشور هستند؟
 نکته بســیار مهم این اســت که تقریبــاً تمام 
خودروهایی کــه از مناطق آزاد به ســایر مناطق 
وارد می‌شــوند، خودروهایــی هســتند کــه 
اکنــون وارد نمی‌شــوند و اغلــب نو نیســتند. 
با توجــه بــه قوانیــن و مقــررات، بســیاری از 
 ایــن خودروهــا مقــداری کارکرده هســتند.

اگر خودرو مقداری کارکرده باشد، معنایش این است 
که امروز ارزی به آن اختصاص پیدا نمی‌کند. زمانی ارز 
وجود داشته و خودرو وارد شده است و اکنون موضوع 

تخصیص ارز به آن منتفی است.
    فارغ از مزایای واردات خودرو از طریق 
مناطق آزاد و ایجاد بــازار رقابتی در صنعت 
خودرو، طبق آمارهای رسمی، صادرات کل 
مناطق آزاد ایران طی ۱۱ ماه فقط ۱.۳ میلیارد 
دلار بوده، در حالی که واردات خودرو بیش از ۲ 
میلیارد دلار بوده است. این مسئله در شرایط 

فعلی چگونه قابل توجیه است؟ 
هیچ قانونی در هیچ‌جا عنوان نکرده اســت که 
واردات مناطق آزاد باید از محل صادرات آنها تأمین ارز 

شود. این موضوع مبنایی ندارد که بگوییم چون این 
مناطق صادرات نداشته‌اند، بنابراین نباید واردات 

داشته باشند.
    بنابراین نمی‌توان واردات مناطق آزاد 
را مستقیماً به میزان صادرات همان مناطق 

مرتبط دانست؟
 اینکــه صــادرات ندارنــد، بــه مشــکلات 
سیاســت‌های بالادســتی برمی‌گردد؛ ما مناطق 
آزاد را به درســتی تعریف نکرده‌ایــم. مناطق آزاد 
 ما تفاوت چندانــی با مناطق دیگر کشــور ندارند.

در همــه دنیــا مناطــق آزاد به گونــه‌ای تعریف 
می‌شــوند کــه ســرمایه‌گذار خارجــی بــرای 
ســرمایه‌گذاری در آنجا ترغیب شود و این مناطق 
 بــرای ســرمایه‌گذاران خارجی جذاب باشــند.

ما شرایط کشور را به گونه‌ای تعریف و تنظیم می‌کنیم 
که خارجی‌ها حاضر نمی‌شــوند در مناطق آزاد ما 
ســرمایه‌گذاری کنند. بنابراین نباید انتظار داشته 
باشیم که مناطق آزاد ما مانند مناطق آزاد کشورهای 

دیگر باشند.
    یکی از مشــکلاتی که به آن اشــاره 
می‌کنیــد، نبــود امتیازات کافــی برای 

تولیدکنندگان در مناطق آزاد است؟
مهم‌تر اینکه امتیازات ویژه‌ای برای تولیدکنندگان 
کشور در مناطق آزاد وجود ندارد. یک امتیاز بسیار 
محدود وجود دارد و آن این اســت که واردات مواد 
 اولیــه در مناطق آزاد مشــمول عوارض نیســت.

در حالی که واردات مواد اولیه در ســایر نقاط کشور 
نیز عوارض بســیار ناچیزی دارد و تفاوت عمده‌ای 

وجود ندارد. 
    این مســئله هنگام ورود محصولات 
تولیدشده در مناطق آزاد به سرزمین اصلی 

نیز مشکل ایجاد می‌کند؟ 
 علاوه بر این، زمانی که تولیدکنندگان می‌خواهند 
محصولات خود را از مناطق آزاد وارد کشور کنند، 
با محدودیت‌هایی مواجه هســتند و باید عوارض 
پرداخت کنند. بســیاری از تولیدکننــدگان ما، 
چــه در مناطق آزاد و چه در ســایر نقاط کشــور، 
محصولاتی تولیــد می‌کنند کــه مصرف‌کننده 

 عمــده آنها مصرف‌کننــدگان داخلی هســتند.
این تولیدکننــدگان در مناطــق آزاد تولید کنند 
و ســپس محصولات را وارد کشــور کنند و بابت 
ورود کالا نیــز عــوارض بپردازنــد. در حالــی که 
 عوارض مواد اولیه بســیار کمتر از این میزان است.
    بنابراین چرا تولیدکننده داخلی باید مناطق 

آزاد را برای سرمایه‌گذاری انتخاب کند؟ 
 بنابرایــن تولیدکننــدگان مــواد اولیــه را 
وارد می‌کننــد و در هــر جایــی که باشــند، در 
شــهر خود، نزدیک شــهر و اســتان خود یا محل 
 زندگــی خــود، ســرمایه‌گذاری می‌کننــد.

بنابرایــن تولیدکننــدگان داخلــی رغبــت 
زیادی به مناطــق آزاد ندارند، مگر اینکه به اســم 
تولید، تجــارت انجام دهنــد یا بخواهنــد رانت 
 ویــژه‌ای بــرای خــود در آنجــا فراهــم کنند.

غیر از این موارد، درصد کمی از تولیدکنندگان داخلی 
حاضرند به مناطق آزاد بروند.

    یعنی به اعتقاد شما، ساختار فعلی باعث 
شده مناطق آزاد جایگاه مورد انتظار خود را 

پیدا نکنند؟ 
 به این علــت، مناطق آزاد ما جایگاه شایســته 
 خــود را پیــدا نکرده‌انــد و پیــدا نمی‌کننــد.
     نقش سیاست‌گذاری و مدیریت مناطق آزاد 

در این وضعیت چیست؟
 به‌ویژه سیســتم سیاســت‌گذاری در مناطق 
آزاد، چــه دولت، چه خــود ســازمان مناطق آزاد 
و حتی مدیــران هــر منطقــه، به علــت اینکه 
باید خودگردان باشــند و هزینه‌هــای زیادی نیز 
برای خود ایجــاد می‌کنند، تلاش زیــادی دارند 
کــه در مناطــق آزاد هزینه‌ها یا، بــه تعبیر دیگر، 
جایگاه‌هــا، پایگاه‌ها، موقعیت و شــرایطی ایجاد 
کننــد کــه بــرای منطقــه آزاد درآمــد ایجاد 
 کنــد؛ بــرای مدیریت منطقــه آزاد یا ســازمان.

این مسئله موجب می‌شود فشارهای دیگری نیز به 
تولیدکنندگان وارد شود.

    وضعیت ســرمایه‌گذاری خارجی در 
مناطق آزاد ایران چگونه است؟

 در حال حاضر تولیدکنندگان داخلی بیشــتر 

هستند و ســرمایه‌گذاران خارجی به ندرت حضور 
 دارند و تعداد آنها در کل کشور بسیار محدود است.

بــه ایــن علــت نمی‌توانیــم انتظــار داشــته 
باشــیم افــراد یــا ســرمایه‌گذاران زیــادی 
 در مناطــق آزاد ســرمایه‌گذاری کننــد.
    و طبیعتاً وقتی سرمایه‌گذاری شکل نگیرد، 
صادرات نیز نمی‌تواند به میزان مورد انتظار 

رشد کند؟
  وقتــی ســرمایه‌گذاران در مناطــق آزاد 
سرمایه‌گذاری نکنند، به تبع آن صادراتی نیز نخواهند 
داشت. وقتی یک ســرمایه‌گذار خارجی در اینجا 
سرمایه‌گذاری نکند، طبیعتاً صادرات نیز در آن زمینه 

نمی‌تواند شکل بگیرد. 
    بنابراین مشکل اصلی مناطق آزاد را باید 
در سیاست‌گذاری و مدیریت جست‌وجو کرد؟

 مشکل اساسی ما در سیاست‌گذاری و مدیریت 
مناطق آزاد است که اجازه نمی‌دهد مناطق آزاد ما 
در سیاست‌گذاری کل کشور و سپس در مدیریت 
دســت‌اندرکاران مناطق آزاد رشــد خوبی داشته 
 باشــند و جایگاه شایســته خود را به دست آورند.

چون این مشکل وجود دارد، نمی‌توانیم ادعا کنیم که 
مناطق آزاد باید به شکل خاصی عمل کنند. شرایط 
به گونه‌ای است که امکان دستیابی آنها به صادرات 

بالا وجود ندارد.
    اما آیا می‌توان واردات از مناطق آزاد را 
صرفاً با مقایسه صادرات همان مناطق ارزیابی 

کرد؟
 نکته دیگر این اســت که کل واردات کشــور و 
کل صادرات را بایــد در نظر بگیریــم. کالایی که 
وارد می‌شــود، مانند خودرو، قرار نیســت در خود 
منطقه آزاد استفاده شود. این کالاها به سایر نقاط 
 کشــور می‌روند و مورد اســتفاده قرار می‌گیرند.

خودرویی که وارد تهران می‌شــود و در تهران مورد 
استفاده قرار می‌گیرد را نمی‌توان با صادرات تهران 
 مقایسه کرد. چرا باید چنین مقایسه‌ای انجام شود؟
    پس مناطق آزاد از نظر ساختاری چه نقشی 

در واردات کشور پیدا کرده‌اند؟
  یک نکته خــاص در اینجــا وجــود دارد و آن 
این اســت که مناطــق آزاد ما، در حــوزه خودرو و 
ســایر کالاها، محلی برای ایجاد شرایط مناسب‌تر 
جهت واردات بیشتر هســتند. مناطق آزاد به این 
شــکل هســتند و بنابراین قطعاً واردات مناطق، 
یعنی واردات از مســیر مناطق آزاد، بسیار بیشتر از 
 صادرات آنهاست؛ در همه زمینه‌ها و همه جنبه‌ها.
    پــس یعنی مطابق صحبت‌های شــما، 
به دلیل ســاختار و قانون و همچنین نحوه 
مدیریت و سیاســت‌گذاری در مناطق آزاد 
ایران، این مناطق مزیت رقابتی خود را برای 
تولیدکنندگان داخلی و خارجی از دســت 
داده‌اند و به نوعی به دروازه‌های وارداتی تبدیل 
شده‌اند که در آنها صرفه اقتصادی بیشتری 

برای واردات نسبت به صادرات وجود دارد؟
 نــه، واژه »اصــاً« را نمی‌تــوان بــه کار برد، 
اما برای بیشــتر تولیدکنندگان منطقی نیســت 
که در آنجا تولیــد کنند. موارد آن بســیار محدود 
 اســت و صــادرات نیــز بســیار محدود اســت.
     بنابراین در عمل، صرفه اقتصادی در مناطق 
آزاد بیشتر به سمت واردات رفته است و در 
حال حاضر یکی از نمونه‌هــای آن، واردات 

خودرو است؟ 
واردات سایر کالاها نیز در آنجا زیاد است. دقیقاً اگر 
نگاه کنید، هر کالایی که وارد می‌شود، حجم واردات 
همه کالاها نسبت به صادرات آنها از این مناطق بسیار 

بالاتر است.
در همه زمینه‌ها و همه جنبه‌ها.

خودرو هم که ما در مناطق آزاد نداریم، اما سایر 
کالاها وجود دارند. مثــاً فرض کنید تولید کیک و 

کلوچه، خب به شما داد... 



NIGHT  LIFE   کیش، زنده تر از همیشه
تجارت جهانی گزارش می دهد؛ 

تجارت جهانی : وقتی خورشــید 
پاییــن می‌آیــد، بخــش دیگــری از 
 اقتصاد جزیره شــروع بــه کار می‌کند.

در کیــش ظهرهــا جزیره آرام اســت. 
خیابان‌ها خلوت‌اند و مراکز خرید پناهگاه 
خنک مســافران. اما با غروب خورشید، 
ریتم جزیره عــوض می‌شــود. خرید و 
بازارگردی در روزهای گرم اغلب به شب 
موکول می‌شود تا هوا خنک‌تر شود. این 
جابه‌جایی ساعت، فقط یک عادت سفر 

نیست. 
پایه چیزی اســت که می‌تــوان آن 
را »اقتصــاد شــب« کیــش نامیــد: 
زنجیره‌ای از رســتوران، کافــه، تفریح 
دریایی، بازارچــه، رویــداد فرهنگی و 
حمل‌ونقــل که بخش مهمــی از درآمد 
 جزیــره را بعــد از غــروب می‌ســازد.

جزیره‌ای که از گردشــگر زندگی 
می‌کند

برای فهــم اهمیت شــب، باید اندازه 
کیش را دید. بر پایه سرشماری ۱۳۹۵، 
جمعیت جزیره حدود ۴۱ هزار نفر بود و 
اقتصاد آن بر گردشگری و تجارت استوار 
است. برآوردها از ورود سالانه نزدیک به 
1/7 میلیون بازدیدکننده خبر می‌دهند. 
یعنی به‌ازای هر ســاکن، چند ده مسافر. 
چنین نسبتی یعنی هر ساعتی که مسافر 
در جزیــره بیدار و در حــال خرج کردن 
 اســت، برای اقتصاد محلی ارزش دارد.

کیش بر خلاف بســیاری از مقصدهای 
ایرانــی، با مــدل »منطقــه آزاد« اداره 
می‌شود. این ساختار، جزیره را هم مقصد 
تجاری و هم مقصد تفریحی کرده است. 

روز صرف خریــد، نمایشــگاه و کار 
می‌شــود و شــب نوبت تفریح و گردش 
اســت. هر دو بخش مشــتری مشترکی 
دارند: مسافری که چند روز می‌ماند و هر 
 شب باید جایی برای رفتن داشته باشد.

نقشه شب
فهرســت جاذبه‌های شــبانه کیش 
گسترده است. راهنماهای سفر از اسکله 
تفریحی، گذر هنرمندان، شهر زیرزمینی 

کاریز، کشتی یونانی، تله‌کابین میکامال، 
هتــل زامبی و پارک تفریحــی میرمهنا 
نام می‌برند. کشــتی‌هایی مانند سیمرغ 
با کف شیشــه‌ای، تماشــای ماهی‌ها از 
زیر پا را ممکــن می‌کنند. این تنوع نکته 
مهمی دارد: شــب در کیــش فقط یک 
تجربه نیست، بلکه چندین بازار کوچک 
 است که هر کدام مخاطب خود را دارند.

بخش دیگر، گردش در ساحل است. 

سواحل میرمهنا، مرجان و کلبه هور 
به‌خاطر نورپردازی و فضــای آرام برای 
پیاده‌روی شــبانه معرفی می‌شوند. این 
بخش از اقتصاد شب شاید کم‌هزینه‌ترین 
باشــد، اما ماهیت »زنجیــره‌ای« دارد. 
کسی که ساحل را برای قدم زدن انتخاب 
می‌کند، معمولاً شام هم در همان حوالی 

می‌خورد. 
بازارچــه مرجــان نزدیک ســاحل 
اســت و امکان خرید ســوغات یا شــام 
در رســتوران‌های محلــی را می‌دهد. 
پارک‌ها، باغ مجســمه و پارک ساحلی 
مرد ماهیگیر نیــز گزینه‌های رایگان‌اند. 
به ایــن ترتیب مســافر بــا بودجه‌های 
 مختلف می‌تواند شــب خود را بســازد.
رستوران‌ها و کافه‌ها نقش لنگر را دارند. 

برخی تا دیروقت باز می‌مانند و برنامه 
موسیقی زنده یا اجرای هنری دارند. این 
برنامه‌ها مشتری را بیشتر نگه می‌دارند و 

میانگین خرج هر نفر را بالا می‌برند. 
اقتصاددانــان گردشــگری معمولاً 
همین را کلید ماجرا می‌دانند: مقصدی 
که فقط روز را پــر کند، مســافر را زود 
راهــی می‌کند، اما مقصدی که شــب را 
 هم پر کند، اقامــت را طولانی‌تر می‌کند.

فرهنگ، تازه‌ترین لایه
در ســال‌های اخیــر، رویدادهــای 
فرهنگی هم به برنامه شــب کیش اضافه 

شده‌اند. 
تازه‌تریــن نمونه »شــب مولانا« بود 
که ایــن هفته در ســالن اجتماعات یک 
هتل برگزار شــد. ایــن برنامه گفت‌وگو 
درباره اندیشــه‌های مولانا را با موسیقی 

عرفانــی ترکیــب کــرد و مدیرعامــل 
سازمان منطقه آزاد، مسئولان، ساکنان 
 و گردشــگران در آن حضور داشــتند.

حضــور مقام‌هــای جزیــره در چنین 
رویدادی، نشــانه توجه مدیریت به این 
بخش اســت. رویدادهــای فرهنگی دو 
کار هم‌زمــان می‌کننــد. برای مســافر 
دلیلــی تازه بــرای ماندن می‌ســازند و 
برای هتل‌ها و ســالن‌ها، شــب‌هایی را 
پر می‌کنند که شــاید خالــی می‌ماند. 
جشــنواره‌های فصلی هم همین منطق 
را دارند. جشــنواره تابستانه کیش از ۱۵ 
تیر تا ۳۰ شــهریور با حراج‌های متعدد 
برگزار می‌شود. این جشنواره در ماه‌هایی 
اجرا می‌شود که هوای روز تحمل‌ناپذیر 
اســت و در عمل، بخش بزرگی از فروش 
 بــه ســاعات شــب منتقل می‌شــود.

نمایشگاه‌ها و شب کاری
بخش دیگری از اقتصاد شــب کمتر 
دیده می‌شود: شب کاری. نمایشگاه‌های 
بین‌المللی کیش نمونه آن‌اند. گزارش‌ها 
از حضور بیش از ۳۰۰ نماینده خارجی از 
بیش از ۴۰ کشور و ۲۵۰ شرکت در یکی 
از دوره‌های اخیر خبر داده‌اند. ســاعات 
بازدید در برخی دوره‌ها تا ۱۰ شب ادامه 

داشته است. 
وقتــی نمایشــگاه تــا شــب بــاز 
اســت، مذاکره تجــاری به شــام کاری 
و دیدار شــبانه می‌انجامــد و هتل‌ها و 
رســتوران‌ها از آن ســود می‌برند. این 
همان نقطه‌ای اســت که اقتصاد شــب 
کیش از تفریح صرف فراتــر می‌رود و به 
 ابزاری بــرای تجارت تبدیل می‌شــود.

سال سخت و سؤال آینده
تصویر امروز اما بی‌ملاحظه نیســت. 
رئیس جامعه هتلــداران کیش می‌گوید 
گردشــگری جنوب در یک سال گذشته 
زیر فشــار جنگ، محدودیــت پروازها و 
کاهش ورود گردشــگران بوده است. به 
گفته او، هتل‌ها و بخش‌های گردشگری 
در مقاطعی تعطیل بوده‌اند و نســبت به 
ســال پیش حدود ۹۵ درصد زیان ثبت 

شده است. 
او همچنیــن یــادآوری می‌کنــد 
که وزارت اقتصــاد بســته حمایتی در 
نظــر گرفتــه، امــا بســیاری از فعالان 
گشــتی  بر ی  چک‌هــا لیــل  به‌د
 امــکان اســتفاده از وام را ندارنــد.

این ارقام نشــان می‌دهند اقتصاد شب 
چقدر به یک عامل ســاده وابسته است: 
حضور مسافر. رستوران، کشتی تفریحی 
و تله‌کابین بدون پرواز و بدون گردشگر، 

درآمد ندارند. 
به همیــن دلیل بازگشــت پروازها و 
اعتماد مسافران، مهم‌تر از هر برنامه تازه 
اســت. نکته دیگر آن است که بسیاری از 
این کسب‌وکارها نیروی فصلی و مهاجر 

دارند. 
بنابرایــن هــر شــب خالــی فقط 
یــک رســتوران را متأثــر نمی‌کنــد، 
بلکــه ســفره خانواده‌هایــی را هــم 
 کــه بــرای کار بــه جزیــره آمده‌اند.

شبی که می‌ماند
با ایــن همــه، ظرفیت‌هــای کیش 
دســت‌نخورده مانده‌اند. زیرساخت‌ها، 
تنوع جاذبه‌ها، ســاختار منطقــه آزاد و 
تجربه برگزاری رویداد، همه ســرِ جای 
خود هستند و جزیره آماده پذیرایی است. 
تحلیل‌گران معمولاً دو مســیر برای 
تقویت اقتصاد شــب پیشنهاد می‌کنند: 
یکــی گســترش ســاعات فعالیــت و 
برنامه‌های مستمر، به‌جای رویدادهای 
مقطعــی، و دیگری پیوند بیشــتر میان 
نمایشــگاه‌ها، فرهنگ و تفریح، تا مسافر 
 هر شب دلیلی برای ماندن داشته باشد.

کیــش از دیرباز جزیره تجــارت و صید 
مروارید بوده و نامش با دریــا و بازار گره 

خورده است. 
امروز، بخشــی از همان بــازار بعد از 

غروب باز می‌شود. 
وقتــی چراغ‌های اســکله روشــن 
می‌شوند و موسیقی از رستوران‌ها بیرون 
می‌آید، جزیــره یک بار دیگــر کاری را 
می‌کند که قرن‌ها کرده است: میزبانی از 

کسانی که از راه رسیده‌اند.

تجارت جهانی:  اســام محمدی، مدیرعامل منطقه 
آزاد تجــاری ـ صنعتی اردبیل ـ بیله‌ســوار، از ارائه ۵۰ 
درخواست و طرح ســرمایه‌گذاری به این منطقه خبر 
داد و گفــت: تأمین زمیــن و صدور مجوزهــای لازم، 
 زمینه را برای آغاز اجرای ایــن طرح‌ها فراهم می‌کند.

بمحمدی با اشــاره به برگزاری همایــش ملی تأمین 
مالــی بنگاه‌های اقتصادی و زیرســاختی در اســتان 
اردبیل اظهار کــرد: در این همایــش، روش‌های نوین 
تأمین مالــی بنگاه‌های اقتصادی، به‌ویژه شــیوه‌های 
غیرنقــدی و تعهــدی، مورد بررســی قــرار گرفت تا 
ســرمایه‌گذاران بتواننــد از ظرفیت بانک‌هــا و بازار 
 ســرمایه برای اجرای طرح‌های خود اســتفاده کنند.

وی افزود: برگزاری این رویداد در شــرایط فعلی کشور 
می‌تواند زمینه‌ســاز تقویت همکاری بخش خصوصی، 
تأمین منابع مالی و توسعه زیرســاخت‌های اقتصادی 
باشــد. منطقه آزاد اردبیل نیز با آمادگــی کامل در این 
همایش حضــور یافت تا از ظرفیت‌هــای موجود برای 
 پیشــبرد برنامه‌های توســعه‌ای خود اســتفاده کند.

مدیرعامــل منطقــه آزاد اردبیل با تأکیــد بر ضرورت 
توسعه زیرســاخت‌ها و گســترش واحدهای تولیدی 
و اقتصــادی بیــان کــرد: با توجــه به مشــوق‌های 
پیش‌بینی‌شــده برای ســرمایه‌گذاری در این منطقه، 
تأمیــن منابع مالــی و فراهم‌کــردن بســتر فعالیت 
 ســرمایه‌گذاران از اولویت‌هــای ســازمان اســت.

محمدی با اشــاره به اعــام آمادگی نهادهــای مالی، 
بانک‌ها و بازار ســرمایه بــرای حمایــت از بنگاه‌های 
اقتصادی گفــت: پیگیــری اقدامات لازم بــا حمایت 
استاندار اردبیل و سایر مســئولان در حال انجام است 
و اســتفاده از روش‌های جدید تأمین مالی می‌تواند به 
 اجرای طرح‌هــای تولیدی و زیرســاختی کمک کند.

وی در ادامــه، نبود طــرح جامع و مشــکلات مربوط 
بــه تملــک زمیــن را از موانــع جــدی پیــش‌روی 
منطقــه آزاد اردبیــل عنــوان کــرد و افــزود: ایــن 
منطقــه به‌عنــوان مجموعــه‌ای نوپا بــا چالش‌هایی 
روبه‌روســت که رفع ســریع آنها می‌تواند مسیر ورود 
 ســرمایه‌گذاران بخــش خصوصــی را همــوار کند.

محمــدی تصریــح کــرد: ۵۰ درخواســت و طــرح 
ســرمایه‌گذاری بــه منطقه آزاد ارائه شــده اســت و 
ســرمایه‌گذاران آمادگی دارند پــس از تأمین زمین و 
صدور مجوزهای موردنیاز، منابع مالی لازم را از طریق 
روش‌های غیرنقــدی و تعهدی تأمین کــرده و اجرای 

طرح‌ها را آغاز کنند

نبض تجارت
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تأمین زمین؛ 
شــرط اجــرای50 طرح 

سرمایه‌گذاری اردبیل



تجــارت جهانــی:  جنــگ و محاصــره‌ی دریایــی، 
تنهــا گــذرگاه زمینــی ایــران و ارمنســتان را بــه یکــی 
 از حســاس‌ترین نقاط تجــارت منطقه تبدیل کرده اســت.

در کرانه‌ی رود ارس، در شهرســتان جلفا، گذرگاه نوردوز قرار 
دارد. این تنها مرز زمینی ایران و ارمنســتان است و مهم‌ترین 
مســیر تجاری ایران به منطقه‌ی اوراسیا شــمرده می‌شود. 
در ســمت ارمنســتان همین نقطه »آگاراک« یــا »مغری« 
نام دارد. یــک پل واحــد روی ارس دو کشــور را به هم وصل 
 می‌کند و این مرز در ســال‌های عادی ترافیکی سبک داشت.

امــروز تصویر فرق کــرده اســت. در هفته‌های اخیــر، آمار 
کامیون‌هــای منتظــر عبــور ابتــدا بــه ۱۷۰۰ تــا ۱۸۰۰ 
دســتگاه رســید و آخریــن بــرآورد رســمی از انباشــت 
حــدود ۲۶۰۰ کامیــون خبــر می‌دهــد. از ایــن تعــداد، 
حــدود ۱۳۰۰ دســتگاه در محــدوده‌ی مرزی مســتقرند 
 و ۱۳۰۰ دســتگاه دیگــر در نوبــت اینترنتــی قــرار دارند.

جنگ، مسیر را عوض کرد
جنگی که آمریکا و اســرائیل از ۲۸ فوریــه علیه ایران آغاز 
کردند هنوز تمام نشــده اســت. محاصره‌ی دریایــی بنادر 
جنوبی و اختــال در تنگــه‌ی هرمز، ایران را به ســمت خزر 
و مرزهای زمینی ســوق داده اســت. پیــش از جنگ، بخش 
 عمــده‌ی تجــارت دریایی کشــور از جنوب انجام می‌شــد.

آمار این جابه‌جایی را نشــان می‌دهد. ســهم بنادر شمالی از 
حمل کالاهای اساسی از ۱۸ درصد به ۳۰ درصد رسیده و ورود 
کانتینر به بنادر خزر نسبت به سال گذشته ۵۰ درصد افزایش 
یافته است. اما ظرفیت شمال محدود اســت. از ۳۰۰ میلیون 
تن ظرفیت اســمی بنادر ایران، فقط ۳۰ میلیون تن به بنادر 
شمالی تعلق دارد. بار یک کشــتی جنوبی تقریباً با بار بیست 
کشــتی خزری برابری می‌کند. افت تــراز آب دریای خزر هم 
ظرفیت را کم کرده است: بنادر شمالی که کشتی‌های ۶۰۰۰ 
 تنی می‌پذیرفتند، اکنون فقط ۴۰۰۰ تنی‌هــا را می‌پذیرند.

آنچــه خــزر نمی‌توانــد جابه‌جــا کنــد، بــه جــاده و 
 مــرز می‌رســد. نــوردوز یکــی از ایــن مرزهاســت.

گلوگاه از چه ساخته شده؟
روایت مقام‌های ایرانی از ازدحام، بیشــتر به عوامل داخلی 
و فنی اشــاره دارد تا به حجــم تجارت. اجــرای »طرح جامع 
نوردوز« و تعریض جــاده‌ی جلفا-نوردوز گاهی یک مســیر 
را مســدود می‌کند. در پایانه نیز تراکم کامیون‌ها زیاد اســت 
و رویه‌هــای اداری در ســمت ایرانــی کند پیــش می‌روند. 
حداقل ۳۰۰ تــا ۳۱۰ کامیون در روز باید عبــور کنند، اما در 
 بیشــتر روزها فقط ۲۰۰ تا ۲۱۰ دســتگاه از مرز می‌گذرند.

رئیس ســازمان راهداری و حمل‌ونقل جاده‌ای یک مقایسه‌ی 
گویا هم مطرح کرده است. ایران ۲۶ مرز فعال دارد و در برخی 
از آن‌ها روزانه ۷۰۰ تا ۸۰۰ کامیون تردد می‌کند، اما در نوردوز 
این رقم کمتر از ۲۰۰ اســت. به گفته‌ی او این عدد با ظرفیت 
واقعی مرز نمی‌خواند. بخش مهمی از ناوگان متوقف‌شده هم 
متعلق به ارمنستان اســت و کالاهایی مثل مصالح ساختمانی 
و قیر حمل می‌کند. این یعنی ازدحام نــوردوز هم به صادرات 
 ایران آســیب می‌زند و هم بــه زنجیره‌ی تأمین ارمنســتان.

فشار فقط از سوی کامیون‌ها نیســت. تحریم هواپیمایی‌های 
ایرانی مســافران بیشــتری را بــه مرزهای زمینی کشــانده 
 و پایانــه همزمــان بایــد بــار و مســافر را مدیریــت کند.

دو سوی ارس
تهران و ایروان در هفته‌های اخیر واکنش نشــان داده‌اند. 
در ۲۱ شــهریور )۱۲ ســپتامبر(، مدیرکل خدمات گمرکی 
ایران و رئیــس کمیتــه‌ی درآمدهای دولتی ارمنســتان در 
جلفا تفاهم‌نامه‌ی »کریدور ســبز« را امضــا کردند. بر پایه‌ی 
این طرح، هر کشــور فهرســتی از فعالان اقتصــادی معتبر 
را به طــرف مقابــل می‌دهــد و گمرک‌ها پشــتوانه‌ی آن‌ها 
می‌شوند تا تشریفات ســریع‌تر انجام شود. تبادل الکترونیکی 
 اطلاعات کالا و خودرو هم بخشــی از همین بســته اســت.

در نشســت مرزی اخیر در پایانه‌ی نوردوز، دو طرف بر افزایش 
پذیرش به ۳۰۰ کامیــون در روز توافق کردنــد تا صف‌ها در 
کوتاه‌مدت خالی شــود. مقام‌های ایرانی هــدف بلندمدت را 
۵۰۰ کامیون در روز اعلام کرده‌اند. رئیس گمرک ارمنســتان 
نیــز از عبور روزانــه‌ی حــدود ۲۵۰ کامیون گفتــه و تأکید 
 کرده بــا فراهم شــدن زیرســاخت، ظرفیت افزایــش دارد.

زیرساخت هم در دست ساخت اســت. دولت ایران توسعه‌ی 
مســیر جلفا-نوردوز، ســاخت پل جدیــد روی ارس و ایجاد 
دو »پس‌کرانه‌ی لجســتیکی« در مســیرهای نوردوز-جلفا 
و نوردوز-تبریــز را در دســتور کار دارد تا بخشــی از خدمات 
گمرکــی از خود مرز به نقاط دیگر منتقل شــود. ارمنســتان 
هــم پایانــه‌ی آگاراک را بازســازی می‌کنــد و قطعه‌ی ۳۲ 
کیلومتری کاجــاران -آگاراک از بزرگراه شــمال-جنوب را با 
هزینه‌ای حدود ۲۱۵ میلیون دلار می‌ســازد. پل ۷۰۰ متری 
 این قطعــه طولانی‌ترین پل تاریــخ ارمنســتان خواهد بود.

ریل، حلقه‌ی گمشده
مرز ارس فقط یک مسئله‌ی جاده‌ای نیست. اتصال ریلی ایران 
به قفقاز جنوبی از زمان جنگ نخست قره‌باغ قطع است. احیای 
خط‌آهن جلفا-نخجوان به روند صلح ارمنســتان و جمهوری 
آذربایجان و پروژه‌ی »تریپ« با حمایت آمریکا وابســته است. 
تا آن زمان، بخش بزرگی از بار شــاخه‌ی غربی کریدور شمال-

 جنوب باید روی کامیون بمانــد و از معبرهای محدود بگذرد.

سقف ظرفیت کجاست؟
حتی اگر صف‌ها کوتاه شــوند، کارشناســان انتظار ندارند 
شــمال جای جنوب را بگیرد. کالاهای ارزشــمند صادراتی 
ایران، یعنــی فراورده‌هــای نفتــی و ســنگ‌آهن، عمدتاً از 
جنوب خارج می‌شــوند. صادرات شــمالی بیشــتر کالاهای 
ســبک مثل مواد غذایی فرآوری‌شــده و بســته‌بندی است. 
همســایگان شــمالی ایران نیز خود صنایع نفت و فلز دارند و 
 بازار برای گســترش صادرات ممکن اســت محدود باشــد.

بنابراین نوردوز بیشتر شبیه یک شیر اطمینان است تا جایگزین 
کامل بنادر جنوبی. ارزش آن در این است که کالاهای ضروری 
 را وارد می‌کند و مســیرهای کوچک‌تر را زنــده نگه می‌دارد.

آنچه باید دید
چهار متغیر سرنوشت این گذرگاه را تعیین می‌کنند. نخست 
اینکه کریدور سبز با چه ســرعتی عملیاتی شود و آیا پذیرش 
روزانه واقعاً به ۳۰۰ و سپس ۵۰۰ کامیون برسد. دوم اینکه پل 
جدید و پس‌کرانه‌های لجستیکی در چه زمانی به بهره‌برداری 
برسند. سوم اینکه گفت‌وگوها برای بازگشایی هرمز نتیجه بدهد 
یا نه، چون هر گشایشی در جنوب فشار را از شمال برمی‌دارد. 
 چهارم اینکه روند صلح در قفقاز جنوبی راه ریل را باز کند یا نه.

در کنار این عوامل، وضعیت تردد در دو ســوی مرز نیز اهمیت 
دارد. هرچــه هماهنگی میان گمرک‌های ایران و ارمنســتان 
بیشتر شود، بخشــی از زمان توقف کامیون‌ها می‌تواند کاهش 
یابد و ظرفیت موجود بدون ساخت زیرساخت تازه مورد استفاده 

قرار گیرد. 
مســئله فقط تعــداد کامیون‌های عبوری نیســت؛ زمان 
ماندگاری هر کامیون در پایانه، نحوه نوبت‌دهی، سرعت کنترل 
اســناد و امکان انتقال بخشــی از عملیات به پس‌کرانه‌ها نیز 

مستقیماً بر ظرفیت واقعی مرز اثر می‌گذارد. 
به همین دلیــل، افزایش ظرفیت اســمی بــدون اصلاح 
فرآیندهای عملیاتی ممکن اســت دوباره به شکل‌گیری صف 

شود. 
از سوی دیگر، تداوم اختلال در مسیرهای دریایی می‌تواند 
فشــار بر نوردوز را برای مدت طولانی‌تری حفظ کند و اهمیت 

هماهنگی برای مدیریت جریان کالا را افزایش دهد. 

در چنیــن شــرایطی، هر اقــدام بــرای کاهــش توقف 
 می‌تواند اثــر قابل‌توجهی بر جریان تجارت داشــته باشــد.

تا آن زمان، گذرگاهی که روزی چند خودرو از آن می‌گذشت، 
در یکی از پرتنش‌ترین دوره‌های اخیر بخشی از بار شریان‌های 

اقتصادی ایران را بر دوش می‌کشد.

نوردوز،  نوری در تاریکی تحریم ها

تجارت جهانی: منطقه آزاد اینچه‌برون روی کاغذ 
از یکی از روشن‌ترین مزیت‌های جغرافیایی مناطق آزاد 
ایران برخوردار اســت: مجاورت با ترکمنستان، اتصال 
ریلی به آسیای میانه و قرار گرفتن در مسیر کریدورهای 
بین‌المللی. اسناد رسمی منطقه نیز هدف‌هایی مانند 
تبدیل شدن به دروازه آسیای میانه، توسعه لجستیک، 
صنایع مرتبط با کشاورزی و تجارت فرامرزی را مطرح 
کرده‌اند. اما مسئله اصلی اینچه‌برون ظاهراً کمبود »ایده« 
نیست؛ مشــکل، فاصله میان این اهداف و یک برنامه 
 مدیریتی منسجم و قابل سنجش برای اجرای آنهاست.

آخرین گزارش‌های منتشرشــده نشان می‌دهد هنوز 
زیرســاخت‌های پایه، از جملــه آب، بــرق و راه، مانع 
توسعه هستند. معاون عمرانی منطقه گفته است تعهد 
دستگاه‌های خدمات‌رســان برای تأمین زیرساخت‌ها 
به‌طور کامل اجرا نشــده و حتی پروژه پســت ۲۰/۶۳ 
کیلوولت و خطوط انتقال برق، سال‌ها پس از تصویب، 
به بهره‌برداری نرسیده اســت. نیاز آبی منطقه نیز در 
افق بلندمدت، در صورت تحقــق طرح‌های صنعتی، 
 حدود ۴۶ میلیون مترمکعب در سال برآورد شده است.

در مقابــل، مدیریــت منطقــه از ۱۶۰ درخواســت 
سرمایه‌گذاری، جذب ۱۰ میلیون یورو سرمایه خارجی 
و ۶ همت ســرمایه‌گذاری داخلی خبــر داده و گفته 
اولویت فاز دوم، آب، برق و جاده اســت. این ارقام نشانه 
تحرک مدیریتی هستند، اما به‌تنهایی نشان نمی‌دهند 
سرمایه‌گذاری‌ها در چه زنجیره ارزش مشخصی متمرکز 
شــده‌اند، چه میزان از آنها به تولید و صادرات رسیده 
 و چه شــاخصی برای ســنجش موفقیت وجود دارد.

مســئله مهم‌تــر، چندپارگــی تصمیم‌گیــری 
اســت. در نشســت نهــاد ریاســت‌جمهوری، حل 
مشــکلات دســتگاه‌های اجرایــی و اجــرای ماده 
۶۵ قانــون احکام دائمــی، یعنی مدیریــت یکپارچه 
منطقــه، از محورهــای اصلــی اعلام شــد. گزارش 
دیگــری نیز از اختــاف بر ســر اراضــی و اختیارات 
 میــان راه‌آهــن و منطقــه آزاد خبــر داده اســت.

بنابراین نقد اصلی متوجه نبود مطلق برنامه نیست؛ بلکه 
متوجه نبود یک نقشــه اجرایی واحد، زمان‌بندی‌شده 
و پاسخ‌گوست. اینچه‌برون بیش از شعارهای جدید به 
چند هدف محدود، مسئول مشــخص، بودجه روشن 
و شــاخص‌های قابل اندازه‌گیری نیاز دارد. بدون این 
چارچوب، هر پروژه می‌تواند به جزیره‌ای مستقل تبدیل 

شود و مزیت منطقه را هدر دهد.

اینچه برون 
و ضرورت 

تعریف استراتژی 
صادراتی
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