
تقویت دیپلماس با همافزای مزیت ترانزیت مناطق آزاد

به گزراش روابط عموم و امور بین الملل منطقه آزاد چابهار به نقل از اقتصاد۲۴- با عنایت به این ظرفیت تجارت جهان، قاعدتا باید

موضوع ترانزیت و حملونقل، از ارزشمندی اقتصادی و اهمیت راهبردی فراوان برخوردار باشد و به همین جهت، ایفای نقش در

شبه ترانزیت و لجستی جهان، ی هدف مهم برای بسیاری از کشورهای جهان است.

در این میان ایران در ی موقعیت استراتژی مناسب جغرافیای از نظر اتصال شرق به غرب و شمال به جنوب دنیا قرار دارد؛ اما

متاسفانه سهم ایران از بازار ترانزیت جهان، بسیار نامتناسب بوده و عمده آن هم از مسیر جادهای صورت مگیرد.

 دلایل بسیاری برای عدم موفقیت ایران در کسب موقعیت بینالملل ممتاز در حوزه ترانزیت و لجستی وجود دارد؛ همانطور که

عوامل متعددی در توسعه بخش ترانزیت موثر است، عوامل نظیر: هزینه، زمان، مسافت، امنیت، قوانین و مقررات و همچنین دارا بودن

زیرساختهای مناسب مبادی ورودی و خروج کالا و…

به صورت خلاصه اگر بخواهیم به دلایل ناموفق بودن ایران در توسعه بخش ترانزیت اشاره کنیم، بتردید ضعف زیرساختها، اولین و

ایجاد بنادر، توسعه کم ،توسعه فرودگاه ،و هوای توسعه راهها، حملونقل ریل به معن مهمترین عامل است. زیرساختهای فیزی

و کیف مناطق آزاد و ویژه اقتصادی است. البته ضعف زیرساختها هم دلایل دیری دارند که ضعف مدیریت کلان در حوزه توسعه و

اولویتهای آن، ضعف مناب مال، ضعف در مدیریت پروژههای عمران کشور، کمبودهای فن و تنولوژی و تحریم متواند

مهمترین آنها باشد. به هر حال وجود سیستم حملونقل پیشرفته و متصل بودن به شبه ترانزیت بینالملل به عنوان ی از مهمترین

بنیانهای توسعه اقتصادی کشورها ذکر مشود و کشور ما علرغم ظرفیتهای ذات خود، متاسفانه در این حوزه توفیق چشمگیری

نداشته است.

خوشبختانه دولت سیزدهم ظاهرا در تلاش است در قالب توسعه دیپلماس اقتصادی با همسایان ایران، به موضوع افزایش

هماریهای دو یا چندجانبه در حوزه ترانزیت و تجارت به صورت جدی پرداخت نماید و اخیرا مقرر شده در چند سال آت حدود

۲۰میلیارد دلار در زیرساختهای ترانزیت و حملونقل ایران برای بهرهمندی از ظرفیتهای ترانزیت کشورهای حوزه سازمان

شانهای و بالاخص چین سرمایهگذاری صورت گیرد. ط چند روزه گذشته نیز نخستین اجلاس وزرای ایران با کشورهای

ترکمنستان، قزاقستان، ازبستان، تاجیستان و قرقیزستان درباره هماریهای ترانزیت برگزار گردید.

فعل لگیری فضای سازنده و تعاملشهریار افندیزاده معاون حملونقل وزارت راه و شهرسازی در این ارتباط گفته است: بهواسطه ش

در زمینه حملونقل بینالملل و ترانزیت میان اعضای اجلاس، بهویژه ف مابین جمهوری اسلام ایران با هر ی از اعضا در چارچوب

روابط دوجانبه و همچنین توافقات چندجانبه ایران با دیر کشورها، فصل نوین و روزهای شوفای هماریهای حملونقل و

ترانزیت درحال رقم خوردن است.

وی اظهار داشته است: در چارچوب گسترش این دست هماریها، زمینههای مطلوب برای همافزای موقعیت جغرافیای، زیرساختها

و امانات حملونقل ما، بهرهمندی کلیه بازیران عرصه حملونقل، لجستی، تجارت و اقتصاد کشورهای متبوع ما، بیش از پیش

در این پهنه جغرافیای فراهم مگردد.

افندیزاده این اجلاس را در امتداد نشست اخیر سران شانهای در سمرقند و مذاکرات انجام شده بین وزرای حملونقل کشورهای

حاضر در اجلاس دانسته و ابراز امیدواری کرده که این اجلاس، منجر به تبیین و تصویب تصمیمات هوشمندانه و هدفمند جهت اقدام



مشترک با هماری مشترک همه اعضا شود.

 

شوفای مناطق آزاد ایران با تحقق مدیریت یپارچه

معاون حملونقل وزارت راه و شهرسازی، هماری ترانزیت سالانه ۲۰میلیون تن کالا بین ایران و ۵کشور ترکمنستان، جمهوری

قزاقستان، جمهوری ازبستان، جمهوری تاجیستان و جمهوری قرقیزستان را به عنوان هدفگذاری میانمدت، قابل انجام دانسته

است.

اما ورای تمام این اظهارات و برنامههای در دست اقدام مل در حوزه توسعه بخش ترانزیت و لجستی ایران، نمتوان شرایط نامناسب

و کیف امروز کشور در این حوزه را کتمان کرد و مهمترین دلیل آن هم ضعف زیرساخت است. اما در بخش زیرساختها، توسعه کم

مناطق آزاد به عنوان مبادی ورودی و خروج در شبه ترانزیت کشور، نقش و جایاه بسیار ویژهای دارند. مناطق آزاد دقیقا در مفاصل

ارتباطات و اتصالات راهبردی کشور قرار گرفتهاند که هر کدام متوانند دروازه ورود و خروج به ی محدوده اقتصادی مجزا و

پرظرفیت باشند و همراستا با پویشهای تجاری و ترانزیت جهان عمل کرده و در جذب جریانهای تجاری و ترانزیت بینالملل با

استفاده از امانات قانون و زیرساختشان بسیار موثر و موفق عمل کنند.

با وجود اینکه همه ساله در جدول آمار هزینه و بودجه مناطق آزاد، بودجه هزینههای عمران و زیربنای بیشترین سهم را دارد و خصوصا

ایجاد و توسعه مسیرهای مواصلات درونمنطقهای در این مناطق از اولویتدارترین برنامههای سازمانهای مناطق آزاد در معاونتهای

عمران و زیربنای است؛ اما این فعالیتهای ارزشمند و توسعه زیرساختهای ارتباط درونمنطقهای و گاها بیرون از آن، با صرف

و بینالملل مل ارتباط‐ه ترانزیتقابل اعتماد به شب رسد بدون داشتن نقشهراه کلان جهت پیوستبودجههای کلان، به نظر م

انجام مگیرد؛ چراکه مناطق آزاد امروز نه تنها در ساختار حملونقل کشور نقش و جایاه قابل ملاحظهای ندارند، بله حت در کمال

ه ملو سازمانهای مناطق آزاد، ایفای نقش در شب در مدیریت عال منس یلاتتاسف باید گفت به دلیل نبود راهبرد و ساختار تش

ترانزیت که دارای اعتبار و شناسنامه بینالملل باشد، اصلا جزو برنامههای مناطق آزاد نیست؛ حت اگر ترانزیت و حملونقل بخش

عمده فلسفه وجودی مناطق آزاد و تعیین کننده در کارکردهای آنها باشد!

دسترس به شبه بینالملل حملونقل، اغلب مهمترین عامل تعیینکننده در مانیاب نهادهای اقتصادی در دنیا خصوصا در ارتباط با

مناطق آزاد است. با ناه کل به موقعیت جغرافیای مناطق آزاد موفق در جهان هم این موضوع را تایید مکند که تمام این مناطق در

دریاپایه هستند؛ زیرا بخش اعظم قرار دارند. عمده این مناطق در محورهای ارتباط ویژه از نظر تجاری و ارتباط مسیرهای دسترس

از تجارت جهان از طریق مسیرهای دریای انجام مشود. این امر مهم در مورد مناطق آزاد ایران نیز لحاظ شده است و این مناطق در

بهترین موقعیتهای دسترس قرار دارند.

مناطق آزاد جنوب ایران یعن چابهار، کیش، قشم و اروند دریاپایه هستند. چابهار در کنار تنها بندر اقیانوس ایران واق شده است و

متواند کشورهای جنوب شرق آسیا و شبهقاره را به کشورهای حوزه اوراسیا متصل نماید. در این رابطه طبق توافقنامه سهجانبه هند،

از پرظرفیتترین محورهای ترانزیت شمال‐جنوب با مرکزیت چابهار فعال شود و به عنوان ی ایران و روسیه مقرر بود محور ترانزیت

جهان مورد اذعان کارشناسان اقتصادی و فعالین تجاری جهان بود. همچنین به جهت علاقهمندی هند برای توسعه روابط تجاری با

افغانستان و کشورهای آسیای مرکزی، مبایست چابهار به عنوان هاب لجستی و ترانزیت تجاری بین هند و کشورهای یاد شده عمل

منمود. اما متاسفانه به دلایل مختلف ازجمله سناندازی همسایه شرق (پاکستان)، تعلل نهادهای داخل در توسعه زیرساختهای

بندری و ترانزیت ترکیب (جاده و راهآهن)، عدم جدیت هندیها در عمل به تعهدات به دلیل واهمه از تحریمها حت با وجود معافیت

قوی در مدیریت منطقه آزاد چابهار و… این اهداف مهم و مل و برنامه اجرای ا، نبود استراتژی اصولچابهار از تحریمهای امری



متاسفانه محقق نشده است و چابهار فقط در عرصه شعار توانسته است عنوان «تنها بندر اقیانوس ایران» را تصاحب نماید و کریدور

شمال‐جنوب همچنان و صرفا بر روی کاغذ فعال است!

منطقه آزاد کیش متوانست بدیل مناطق آزاد جنوب در خلیفارس در جهت توسعه تجارت در ایران باشد که باز هم به دلیل تحریم و

تعللهای بلاوجه نتوانست پتانسیلهای منطقهای خود را فعال کند و امروز به ایفای نقش در قالب ی مقصد توریست نسبتا

گرانقیمت داخل بسنده کرده است.

منطقه آزاد قشم که در جوار تنه استراتژی هرمز واق شده و قرار بود مرکز پشتیبان، تنظیم و تقویت کریدور ترانزیت دریاپایه

خلیفارس باشد و به عنوان ی از مبادی کریدور ترانزیت شمال‐جنوب عمل کند و از طریق پل خلیفارس به سرزمین اصل برای

توسعه ترانزیت ترکیب بینالملل وصل شود، امروز دارای چنین موقعیت نیست.

منطقه آزاد اروند با ساختار صنعت، اقتصادی، جمعیت و ظرفیت جغرافیای خاص خود متوانست به عنوان ی از مهمترین مبادی

کریدور چندوجه شرق‐غرب کشور باشد و در قالب راهبرد «ی راه، ی کمربند» چین یعن جاده ابریشم جدید، دارای جایاه

باشد؛ اما امروز اصلا چیزی نیست که باید باشد.

مناطق آزاد نیمه شمال هم موقعیت بهتر از نیمه جنوب ندارند و نسبت منطق و واقع میان شعارها و عملردها وجود ندارد. منطقه

آزاد انزل، ارس، ماکو امروز در کدام کریدور مهم بینالملل و حت مل دارای جایاه درخوری هستند؟

این وضعیت نامطلوب مناطق آزاد ایران در ی از اساسترین کارویژههای خود، باعث گردیده است در گزارش پیشروی و در گفتو

با مسئولین و کارشناسان مناطق آزاد به بررس موضوع «مناطق آزاد، ترانزیت و لجستی بینالملل» بپردازیم که در ادامه ملاحظه

مفرمایید.

 

 

 

 

 

 


