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گزارش

5 اقتصاد دریایی

نگاه آسیای میانه به طرح آبراهه »خزر - خلیج فارس«

طرح ایجاد کانال کشتیرانی خزر-خلیج فارس واقع در پروژه کریدور 
شمال - جنوب که به موضوع روز رسانه های تاجیکستان تبدیل شده 
است، این سوال را برای کارشناسان تاجیک مطرح کرده که در صورت 

تحقق، این آبراهه چه مزایایی می تواند برای این کشور داشته باشد.
به گزارش اقتصادســرآمد، خبرگزاری آسیا پلاس در گزارشی نوشت: 
پروژه ســاخت کانال کشــتیرانی از دریای خزر به خلیج فارس پس 
از اعمال تحریم های دســته جمعی کشــورهای غربی علیه روسیه به 
موضوعی روز تبدیل شده اســت و در همین راستا امکان احداث این 
آبراهه از سوی روسیه و ایران با همکاری سایر کشورهای حوزه خزر در 

سطوح مختلف مطرح است.
بنابر گزارش منتشر شده از ایرنا ،در تابســتان امسال، ولادیمیر پوتین، 
رئیس جمهور روسیه، در جریان نشست خزر در عشق آباد، گفت که از 
پیشنهاد همکارانش در مورد راه اندازی کریدور حمل ونقل بین المللی 
شمال-جنوب کاملًا حمایت می کند. او تاکید کرد که کانال کشتیرانی 

خزر-خلیج فارس بخش کلیدی این کریدور است.
پوتین گفــت: »در واقع، این یک پروژه حمل و نقل بزرگ با مســافت 
۷۲۰۰ کیلومتر - از سن پترزبورگ تا بنادر ایران و هند است. وی افزود: 
راه اندازی کریدور برنامه ریزی شده با هدف تبدیل منطقه خزر به یک 

حلقه لجستیکی بزرگ بین المللی است.
نگاه آسیای میانه به طرح آبراهه »خزر - خلیج فارس«

کارشناسان معتقدند اجرای این پروژه به روسیه این امکان را می دهد که 
بدون عبور از تنگه های ترکیه، کوتاه ترین دسترسی را به حوزه اقیانوس 
هند داشته باشد، زنجیره های تجاری را احیا کند، آنها را گسترش دهد 

و زیرساخت های حمل و نقل مدرن ایجاد کند.
در ابتدا پیش بینی می شــد که کریدور حمل ونقل بین المللی »شمال-
جنوب« از طریق دریای خزر، کشورهای بالتیک و هند را به هم متصل 
کند و تنها یک مسیر ترانزیتی برای روسیه باشد. با این حال، در شرایطی 
که اروپا بسته است، می تواند به یکی از مسیرهای اصلی حمل و نقل بار 

به و از روسیه تبدیل شود. "
سال ها پیش ایران اعلام کرد که اولین گام در ساخت کانال از دریای خزر 
به خلیج فارس، احداث خط آهن بین بنادر انزلی و بندرعباس خواهد 
بود. این انشعاب هم اکنون در دست ساخت است و قرار است در آینده 
نزدیک به بهره برداری برسد که امکان تملک خاک و ساخت حلقه های 

متعدد را فراهم می کند.
سایر کشــورهای نزدیک بالتیک - آذربایجان، قزاقستان و ترکمنستان، 
کشــورهای اقیانوس هند و چین نیز علاقه مند به ساخت کانال برنامه 

ریزی شده هستند و آماده تامین مالی بخشی از این پروژه هستند.
ایده ســاخت این کانال بیش از یک قرن ســابقه دارد. روسیه تزاری و 
سپس اتحاد جماهیر شوروی )اتحاد جماهیر شوروی( نیز چندین بار 
در مورد ساخت کانال کشتیرانی از دریای خزر به خلیج فارس با ایران 

مذاکره کردند.
در اینجا صحبت از احداث کانال کشــتیرانی در خاک ایران به مسافت 
حدود ۷۰۰ کیلومتر است. اما طبق برخی منابع، ۷۰۰ کیلومتر طول تقریبی 
یک خط مستقیم از دریای خزر تا خلیج فارس است.اشاره می شود که 
در واقع دو مسیر غربی و شرقی در ایران مطرح بوده است.احداث مسیر 
غربی به طول حدود ۱۰۰۰ کیلومتر در کنار رودخانه های قابل کشتیرانی 

پیش بینی شده است.
احداث مسیر شرقی از سواحل جنوب شــرقی دریای خزر به دریای 

عمان در دست بررسی است. فاصله آن حدود ۱۵۰۰ کیلومتر است.
بر اساس محاسبات متخصصان ایرانی که در سال های ۱۳۹۱ تا ۱۳۹۲ 
انجام شده، حداقل ۱۰ میلیارد دلار برای ساخت این مسیر نیاز است. اما 

خودکفایی پروژه می تواند از سال پنجم بهره برداری آغاز شود.
از زمان راه اندازی این کانال، درآمد حاصل از ترانزیت برای روســیه 
می تواند حدود ۱.۴ میلیــارد دلار و برای ایران - حــدود ۱.۷ میلیارد 

دلار باشد.
دریای خزر بزرگترین توده آبی محصور در خشکی روی زمین است. 
خط ساحلی آن ۷۰۰۰ کیلومتر طول دارد و از خاک روسیه، قزاقستان، 

ترکمنستان، ایران و آذربایجان می گذرد.
چه سودی برای تاجیکستان خواهد داشت؟

کارشناســانی که »آســیا پلاس« در این باره با آنها صحبت کرده، تنها 
نظرشان این است که وجود کانال کشــتیرانی از دریای خزر به خلیج 
فارس قطعاً برای تاجیکستان مفید اســت، زیرا جمهوری عملًا رو به 
اقیانوس جهانی اســت نه جنوب. ایران یا پاکستان است، اما در غرب 

ترکمنستان یا قزاقستان قابل دسترسی خواهد بود.
ن موقعیت بســیار ســاده و به وضوح قابل توجیه است، یعنی حمل و 
نقل از طریق دریا همچنان ارزان ترین راه برای تحویل محموله است. 
همچنین بخش زیادی از ارزش واقعی کالاها و محصولات به دلیل حمل 

و نقل یا خود حمل آن از مکانی به مکان دیگر شکل می گیرد.
کاهش هزینه های حمل و نقل بار، هزینه اصلی آن را کاهش می دهد و به 
تبع آن درآمد فرستنده را افزایش می دهد که به کاهش قیمت نهایی کالاها 

و محصولات کمک می کند. یعنی همه فعالان بازار برنده می شوند.
اما تقریباً همه طرفین »آســیا پلاس« بر شکست پروژه پیشنهادی اتفاق 

نظر دارند.
به ویژه نظراتی وجود دارد که غرب به هر نحوی از ســاخت این کانال 
جلوگیری خواهد کرد، زیرا ساخت آن وسیله ای برای دور زدن تحریم 

ها برای روسیه تلقی می شود.
ضمناً این پروژه در بسته تحریم های اروپا و آمریکا علیه ایران در پایان 
قرن گذشته گنجانده شده است. کار به جایی رسید که تمامی شرکت ها 
و کشورهایی که قصد کمک در اجرای این پروژه را داشتند با شدیدترین 

تحریم ها تهدید شدند
آســیاپلاس نوشـــت: برای توضیح این پروژه به نمایندگان برخی از 
سازمان های بین المللی شاغل در دوشنبه مراجعه کردیم. و همه به شدت 

از صحبت در مورد این موضوع خودداری کردند.
همچنین پیشنهاداتی وجود دارد که روسیه در شرایط کنونی که هزینه 
های مالی بالایی دارد، توان سرمایه گذاری در این پروژه را ندارد که این 

امر نیز مستلزم هزینه های بالایی است.
علاوه بر این، برخی از کارشناســان عدم امکان ساخت کانال فرامرزی 
را با این واقعیت توضیح می دهند که ترکیــه مخالف اصلی این پروژه 
اســت، زیرا بزرگراه ناوبری پیشنهادی رقابت مســتقیمی با تنگه های 
ترکیه - بسفر و داردانل ایجاد می کند. علاوه بر روسیه و ایران، تمامی 
کشورهای حوزه دریای خزر ترک زبان هستند و در سال های اخیر به 

رهبری آنکارا، سازمان های ادغامی مختلفی ایجاد شده است.

 پیام مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی
 به مناسبت روز ملی حمل و نقل  

معاون وزیر راه و شهرســازی و مدیرعامل ســازمان بنادر و 
دریانوردی در پیامی فرارسیدن ۲۶ آذر روز ملی حمل و نقل و 
هفته حمل و نقل را به فعالان حوزه حمل و نقل کشور در بخش 
خصوصی و دولتی به ویژه دست اندرکاران حمل و نقل دریایی 
تبریک گفت.به گزارش اقتصادسرآمد، در پیام علی اکبر صفایی 
چنین آمده است:۲۶ آذرماه ، برگ زرینی است از مجاهدت و 
تبلور غیرت و اخلاص صاحبان و فعالان این بخش که در پاسخ 
به ندای پیشــوا و مقتدای خود حضرت امام خمینی )ره(، در 
شرایط حساس دوران دفاع مقدس با حرکت جهادگونه، برای 
رفع معضلات اقتصادی و جلوگیری از بحران، کمر به خدمت 
هم وطنان بســتند و به فرمان رهبر خویش لبیک گفتند.ایجاد 
تنگناها و محدودیت ها در نظام ترابری کشــور، از ابتدا یکی 
ازراهکارهای استکبار جهانی به سرکردگی آمریکا در اعمال 
تحریم های ظالمانه و یکجانبه، برای به انزوا کشاندن سیستم 
های حمل و نقلی کشور به ویژه ترابری دریایی در مبادلات بین 
المللی بوده است.با وجود این و با توجه به نقش کلیدی حمل 
و نقل دریایی در اقتصاد ایران، کارکرد ذاتی ســازمان بنادر و 
دریانوردی همواره بر افزایش کیفیت، بهره وری و رضایتمندی 
در خدمات بندری و دریایی و ارتقاء رقابت پذیری بنادر تعریف 
و تبیین شده اســت و به حداقل رســاندن هزینه های زنجیره 
تامین کالا در حمل و نقل دریایــی و ارتقای بهره وری همواره 
از جمله راهبردهای ســازمان بنادر و دریانوردی بوده است، 
چندان که با تداوم اجرای طرح های توســعه ای در حوزه های 
زیربنایی، روبناها و تجهیزات بندری و دریایی، توفیقات خوبی 
در سواحل، بنادر و پســکرانه های بندری حاصل شده است.

یکی از دستاوردهای مهم کشــور خودکفایی در عرصه دانش 
و تولید اســت و ما اکنون در زمینه طراحی، مطالعه و احداث 
طرح های زیربنایی بنادر کاملًا متکی به توان داخلی هستیم و در 
زمینۀ تجهیزات نیز با اقدامات خوبی که صورت گرفته برخی 
از تجهیزاتی که سابقاً و به طور عمده وارداتی بودند در داخل 
کشور و با همت تولیدکنندگان داخلی تولید و به بهره برداری 
رسیده است.هفته حمل و نقل فرصت مغتنمی است تا خدمات 
بی بدیل فعــالان حوزه حمل و نقل کشــور به ویژه  دســت 
اندرکاران حمل و نقل دریایی را ارج نهاده و دستان پرُمهرشان را 
به گرمی بفشاریم ؛ مردان و زنانی که با تلاش های بی وقفه شان، 
علیرغم تمامی کاستی ها و مشــکلات وتحریم های ظالمانه و 
پاندمی کرونا؛ دروازه های تجارت کشور حتی لحظه ای بسته 
نماند و عملیات شبانه روزی ورود ، خروج ، تخلیه و بارگیری 
کشــتی ها در بنادر به منظور تأمین کالاهای مورد نیاز کشور به 
ویژه در بخش کالاهای اساسی بی وقفه ادامه داشت و مانع از 
توقف حرکت زنجیره تامین کالای کشور شدند تا یادآور ایثار و 

غیرت پیشینیان خود در ۲۶ آذرماه سال ۱۳۶۲ باشند .

 ادامه واردات نهاده های دامی به کشور
 از بندر امام

مدیرکل پشتیبانی امور دام خوزســتان از پهلوگیری ۹ فروند 
کشــتی حامل ۵۰۰ هزار تن نهاده دام در یک ماه اخیر در بندر 
امام خمینــی )ره( خبر داد.به گزارش اقتصادســرآمد، حمید 
بدوی گفت: هفته گذشته ۴ فروند کشتی حامل نهاده های دامی 
در اسکله بندر امام پهلو گرفت و عملیات تخلیه این کشتی ها 
در حال انجام است.وی افزود: این کشتی ها شامل یک محموله 
۶۰ هزار تنی ذرت دانه ای و ســه محموله کنجاله سویا به وزن 
۱۶۰ هزار تن هســتند که محموله های آن ها پس از تخلیه به 
مناطق مورد نظر حمل خواهند شــد.مدیرکل پشتیبانی امور 
دام خوزســتان گفت: این محموله ها توسط شرکت پشتیبانی 
امور کشور وابسته به وزارت جهاد کشاورزی از کشور برزیل 
سفارش و خریداری شده است و پس از ورود به اسکله فله بار 
بندرامام خمینی )ره( عملیات تخلیه آن ها در دستور کار قرار 
گرفته است.بدوی عنوان کرد: با پهلوگیری این ۴ فروند کشتی، 
مجموع کشتی های پهلوگرفته نهاده های دامی در یک ماه اخیر 
در اسکله فله بار امام خمینی)ره( به ۹ فروند و مجموع تناژ آنان 
به ۵۰۰ هزار تن رســید.وی ادامه داد: در این هفته نیز عملیات 
پهلودهی چند فروند کشتی حامل نهاده های دامی که هم اکنون 

در لنگرگاه بندرامام خمینی )ره( هستند، آغاز خواهد شد.

صدور اولین تائیدیه طراحی کشتی حامل 
هیدروژن فشرده جهان

 H شرکت انرژی استرالیایی پروواریس، تائیدیه طراحی کشتی
Neo ۲ حامل هیدروژن فشرده را از دفتر حمل و نقل دریایی 
)ABS( آمریکا دریافت کرد.به گزارش اقتصادسرآمد از آفشور 
انرژی؛ دفتر حمل و نقل دریایی آمریکا طراحی کشــتی حامل 
هیدروژن فشــرده ۲۶ هزار متر مکعبی H۲Neo را بررســی 
و تایید کرده اســت، این تائیدیه متعلق به شرکت استرالیایی 
پروواریس)شــرکت Global Energy Venture سابق( 
است که گفته می  شــود اولین مورد در نوع خود است که این 
سطح تایید را دریافت می  کند.بر اساس گزارش ABS؛ مخزن 
هیدروژن چند لایــه پروواریس می  تواند در کشــتی حامل 
H۲Neo گنجانده شــود؛ پس از اخذ تائیدیــه طراحی، این 
شرکت وارد فاز بعدی خواهد شد که شامل ساخت و آزمایش 
نمونه اولیه مخزن هیدروژن و آماده سازی برای ساخت کشتی 
با کشتی ســازی منتخب اســت. پروواریس کارگزار کشتی 
کلارکســونز را برای انجام فرآیند انتخاب و مناقصه کارخانه 
کشتی  ســازی در اوایل ســال ۲۰۲۳ میلادی منصوب کرده 
است.»پرِ رود«، مدیر اجرایی فنی پروواریس در این باره گفت: 
H۲Neo با حجــم تأمین هیدروژن منطقه  ای از ســال ۲۰۲۶ 
میلادی در دسترس خواهد بود و H۲Max کشتی دیگر حامل 
هیدروژن این شرکت برای سال ۲۰۳۰ میلادی هدف گذاری 
شده است، که می  تواند از یک پروژه صادراتی با ظرفیت قابل 
توجه ۹۵۰ هزار تنُ در سال پشتیبانی کند.پروواریس اکنون با 
اطمینان از رویکرد طراحی خود پس از تایید ABS، توســعه 
کشــتی های H۲Max حامل هیدروژن فشرده سبز با ظرفیت 
۱۲۰هزار متر مکعبی خود را پیش خواهد برد.گفتنی است، در 
اکتبر ۲۰۲۰ میلادی پروواریس برنامه  ای را برای توســعه یک 
کشتی حامل هیدروژن فشرده راه اندازی کرد و در سال ۲۰۲۱ 
میلادی؛ ABS برای دو نوع کشتی حامل هیدروژن فشرده سبز، 
یعنی H۲Neo )۲۶هزار مترمکعــب( و H۲Max )ظرفیت 

۱۲۰هزار مترمکعب( به Provaris تائیدیه )AiP( اعطا کرد.

بنادر غرب هرمزگان برای جذب سرمایه گذاری مهیا است
مدیر بنادر و دریانوردی غرب هرمزگان از آمادگی بنادر غرب استان برای ایجاد پایانه های ترانزیتی خودرو، گردشگری دریایی و ترمینال های مکانیزه مواد معدنی و واگذاری بنادر 
کوچک در قالب قرارداد BOT توسط سرمایه گذاران بخش خصوصی خبرداد.به گزارش اقتصادسرآمد، مرتضی سالاری اظهار کرد: جذب سرمایه گذاران نه تنها به عنوان فرصتی 
برای بهره وری اقتصادی سواحل و ایجاد شغل در این منطقه است، بلکه افزایش سرمایه گذاری، افزایش امکانات و زیرساخت های بندری، تولید سرمایه و رونق بیشتر اقتصادی و 
اجتماعی منطقه غرب هرمزگان و بهبود معیشت و زندگی ساحل نشینان را برای شهرستان به دنبال خواهد داشت.وی بنادر و دریانوردی بندرلنگه را سکاندار ترانزیت خودروی ایران 
برشمرد و ادامه داد: با توجه به رونق ترانزیت خودرو و چشم انداز ترانزیت ۵۰۰ هزار دستگاه خودرو در سال، این بندر دارای موقعیت بسیار مناسب برای مشارکت بخش خصوصی 
در زمینه ساخت پارکینگ طبقاتی است.مدیر بنادر و دریانوردی غرب هرمزگان ادامه داد: فرصت های سرمایه گذاری در بندر شیوء برای سرمایه گذاران با انجام لایروبی و همچنین 

تجهیز، توسعه و ایجاد زیرساخت های لازم در این بندر فراهم است و در راستای پیشبرد زیرساخت های تجاری استان بنادر غرب آماده خدمات رسانی به سرمایه گذاران است.

برگزیده ها

بنادر دریانوردی

رییس پژوهشــگاه باستان شناســی ایران گفت: از 
محل اعتبارات این پژوهشگاه برای اجرای مرحله 
اول طرح اطلس باستان شناســی ســواحل خلیج 
فارس ۱۰ میلیارد ریال اعتبار تخصیص یافته است.به گزارش 
اقتصادسرآمد، مصیب امیری به ایرنا اظهار کرد: اولویت اصلی 
پژوهشکده باســتان شناسی کشــور در نقاط مختلف کشور 
بررسی های باستان شــناختی بوده و طرح ســواحل خلیج 
فارس و مکران یکی از محوری ترین برنامه های این اولویت 
است.وی اضافه کرد: برنامه اولیه بررسی های باستان شناختی 
این سواحل به پیشنهاد و در سامانه پژوهشگاه برای دریافت 
پیشنهادها، مشاوره ها و ایده های باستان شناسان و دانشگاهیان 
کشور انجام شــده تا از تمام کمک ها و فرصت های موجود 
در این راســتا بهره برداری لازم را انجام دهیم.امیری با اشاره 
به اینکه نقطه آغاز بررسی های باستان شناختی سواحل خلیج 
فارس از جزیره هندورابی آغاز می شود افزود: اعتبارات مورد 
نیاز این طرح با مشارکت وزارت میراث فرهنگی، صنایع دستی 
و گردشگری، ادارات کل اســتان های ساحل خلیج فارس و 
مکران و سایر دستگاه های ذی نفع تامین می شود.وی گفت: 
اعتبارات در اختیار پژوهشگاه باستان شناسی کشور از دیگر 
محل های تامین اعتبارات مورد نیاز این طرح خواهد بود که 
هم اکنون ۱۰ میلیارد ریال از این منبع تامین شده و بقیه دستگاه 
ها نیز به مرور زمان منابع مالی را تخصیص خواهند داد.رییس 
پژوهشگاه باستان شناســی ایران افزود: طرح باستان شناسی 
سواحل خلیج فارس و مکران در استان های بوشهر، هرمزگان 
و سیستان و بلوچستان در عمق ۱۰ کیلومتری ساحل تمام آیتم 
های تاریخی بررسی و آثار جدید در فهرست آثار ملی به ثبت 
می رسند.وی با بیان اینکه تکمیل اطلس باستان شناسی کشور 
به صورت پیوسته و مداوم در نقاط مختلف ایران تداوم دارد 
یادآور شــد: هم اکنون ۴۰ گروه در ۲ بخش کاوش و بررسی 
های باستان شناســی در حال فعالیت هستند.خلیج فارس یا 
خلیج پارس آبراهی است که در امتداد دریای عمان و در میان 
ایران و شبه جزیره عربستان قرار دارد. مساحت آن ۲۳۷ هزار 
و ۴۷۳ کیلومتر مربع اســت و پس از خلیج مکزیک و خلیج 
هودسن سومین خلیج بزرگ جهان به شمار می آید.این خلیج 
از شرق از طریق تنگه هرمز و دریای عمان به اقیانوس هند و 
دریای عرب راه دارد و از غــرب به دلتای رودخانه اروند، که 
حاصل پیوند ۲ رودخانه دجله و فرات و پیوستن رود کارون 

به این است، ختم می شود.

مدیرکل بنادر و دریانوردی اســتان بوشــهر با 
اشاره حجم یک میلیون و ۴۰۰ هزار تنی مجتمع 
بندری نگین گفت: این مجتمع بــا اتمام پروژه 
زیرساختی برای ورود سرمایه گذاران جذاب تر 
خواهد شد.به گزارش اقتصادسرآمد، محمد شکیبی نسب 
در نشست بررسی وضعیت پروژه های عمرانی بنادر استان 
بوشهر با حضور علی فتحی معاون مهندسی و توسعه امور 
زیربنایی ســازمان بنادر و دریانوردی اظهار کرد: در هشت 
ماهه امسال حمل و نقل کانتینری در بندر بوشهر با افزایش 
۵۶ درصدی نسبت به مدت مشابه سال گذشته به ۴۱ هزار 
و ۳۰۰ تی.ای. یو)TEU( رسیده است.وی همچنین با اشاره 
به افزایش پنج درصدی حمل و نقل کالای عمومی در بندر 
بوشهر افزود: با فعال شدن واحد تولید کود شیمایی در منطقه 
ویژه اقتصادی بوشــهر، در یک سال گذشته ۴ کشتی حامل 
خاک فسفات به عنوان مواد اولیه تولید شیمیایی در مجتمع 
بندری نگین تخلیه شده است.به گفته شکیبی نسب؛ در یک 
سال گذشــته حجم صادرات و واردات در مجتمع بندری 
نگین به یک میلیــون و ۴۰۰ هزار تن رســید که این میزان 
عملکردی بســیار قابل قبول برای این مجتمع به شمار می 
رود.وی عنوان کرد: بندر دیر نیز از جمله بنادر تابعه استان 
بوشهر است که در چند ماهه اخیر با رشدی فزاینده در حوزه 
صادرات مواجه بوده اســت.مدیرکل بنــادر و دریانوردی 
استان بوشهر گفت: در مجتمع بندری نگین نیز اکنون پروژه 
اســکله ۱۲۰ متری عملیات اجرایی آن رو به پایان است که 
با بهره برداری از این پروژه زمینه پهلوگیری کشتی های ۳۰ 
هزار تنی در بندر بوشهر فراهم خواهد شد.وی عنوان کرد: با 
بهره برداری از پروژه یاد شده رشد قابل توجهی در افزایش 
صادرات و عملکرد بندر بوشهر ایجاد خواهد شد شکیبی 
نسب اظهار کرد: جاده دسترسی مجتمع بندری نگین از دیگر 
پروژه های اولویت دار بندر بوشهر است که راستای تسهیل 
در پذیرش و تخلیه کشتی های بالا تناژ بالا مورد توجه ویژه 
قرار دارد.وی افزود: برای مجتمع بندری نگین دیوار کشی 
نیز حائز اهمیت ویژه ای اســت که باید شرایط برای تحقق 
این مهم فراهم شود. شکیبی نســب تصریح کرد: سرمایه 
گذاران زیادی داوطلب ســرمایه گذاری در مجتمع بندری 
نگین هســتند که بدون تردید اتمام پروژه های زیرساختی 
 منجر به جذب ســرمایه گذاران متعــدد داخلی و خارجی 

خواهد شد.

یک پیشکسوت حوزه دریایی کشــور با اشاره به اینکه 
دولت های طی سالیان گذشته نسبت به توسعه سواحل 
مکران غفلت کرده اند، گفت: توســعه ســواحل مکران 
نیازمند برنامه و بودجه مشخص اســت و اجرای برنامه های توسعه 
ای آن ضمانت اجرایی می خواهد.به گزارش اقتصادسرآمد،دریادار 
محمدحســین ملک زادگان با اشاره به اینکه ســواحل مکران نگین 
سواحل کشور است و متاسفانه طی سال های گذشته علیرغم تاکیدات 
مقام معظم رهبری نسبت به توسعه این سواحل غفلت کرد ه ایم، اظهار 
داشت: کارگروه توســعه ســواحل مکران پیش از این تشکیل شده 
است اما متاسفانه آن گونه که باید و شــاید عمل نکرده و باید نسبت 
به فعالیت جدی آن و ســازماندهی فعالیت ها در راستای توسعه این 
سواحل اقدام کنیم.وی ادامه داد: متاسفانه دولت ها درخصوص توسعه 
سواحل مکران پاسخگو نبوده اند و اگر بنا داریم شاهد توسعه واقعی 
و عملی سواحل مکران باشیم دولت سیزدهم باید نسبت به فعالیت ها 
و پیشبرد برنامه های تدوین شده در مورد این سواحل پاسخگو باشد.
پیشکسوت حوزه دریایی کشور با اشــاره به اینکه نیازمند ساماندی 
فعالیت ها، مشخص شدن وظایف، تغییر نگاه دولت و حاکمیت و پیش 
برد برنامه ها بر اساس برنامه منسجم در راستای توسعه سواحل مکران 
هستیم، عنوان کرد: متاسفانه اقدامات در مورد سواحل مکران رسمیت 
پیدا نکرده است و اگر قصد داریم شــاهد توسعه واقعی این سواحل 
باشیم باید در مسیرتبیین واقعی اهداف و ضرورت اجرا شدن برنامه ها 
گام برداریم.ملک زادگان گفت: در گام نخست باید برنامه ۲ ساله ای 
برای توسعه سواحل مکران تدوین شود تا فعالیت ها روی ریل اجرا 
قرار گیرد،وی افزود: مجموعه ای که قرار است توسعه سواحل مکران 
را بر عهده گیرد باید به دولت و مجلس شورای اسلامی پاسخگو باشد 
تا برنامه ها از ضمانت اجرا برخوردار شوند.این فعال و صاحبنظر در 
امور دریایی با بیان اینکه جاسک و چابهار از ظرفیت های بسیاری در 
راستای توسعه هرچه بیشتر و بهتر توسعه سواحل مکران برخوردار 
هستند، اظهار داشــت: هرچند از برنامه ها عقب هستیم و نسبت به 
توسعه سواحل مکران غفلت کرده ایم اما با برنامه ریزی صحیح و ارائه 
طرح های مناسب و عملیاتی می توانیم فاصله خود را از برنامه زمان 
بندی شده کم کنیم.مشاور شورای عالی مناطق آزاد تجاری، صنعتی 
و ویژه اقتصادی کشور، حوزه دریایی کشور با اشاره به اینکه توسعه 
سواحل مکران نیازمند برنامه مشخص و بودجه معین است، گفت: تا 
کنون فعالیت ها در مورد توســعه این سواحل صرفا به شعار خلاصه 
شده و گام های جدی برنداشته ایم به همین دلیل باید به طرح و برنامه 
تدوین شده بودجه مشخص اختصاص یابد و هزینه ها مشخص شود 
و اینگونه بتوانیم در راستای توسعه واقعی سواحل مکران اقدام کنیم.

رییس پژوهشگاه باستان شناسی

تخصیص بودجه ۱۰ میلیارد ی به مرحله نخست 
طرح باستان شناسی سواحل خلیج فارس

مدیرکل بنادر و دریانوردی استان بوشهر

مجتمع بندری نگین برای ورود 
سرمایه گذاران جذاب تر می شود

گلایه پیشکسوت حوزه دریایی کشور 

دولت ها نسبت به توسعه سواحل 
مکران غفلت کرده اند

گروه اقتصاد دریا - وحیده اســماعیلی - محمد کاظم 
شکوهی راد مدیر مســوول روزنامه گیلان امروز و فعال 
سیاســی اجتماعی گیلان اســت. او پیــش ازاین کارمند 
استانداری گیلان و مشاور مهندس طاهایی استاندار وقت 
اســتان در گیلان بود. وی همچنین مدیر گروه اقتصادی 
استانداری با سابقه مســئولیت بسیج اقتصادی استانداری 
در ســال های جنگ تحمیلی و دبیری شــورای آرد ونان 
استان، مدیر اجرایی طرح تعزیرات  حکومتی و مدیریت 
تعدادی از نمایشگاه های بازرگانی داخلی و خارجی را در 

کارنامه خود دارد.
    منطقه آزاد به عنوان منطقه آزاد انزلی پروســۀ تصویب 
اش از شورای عالی مناطق آزاد شروع شد و در سال ۱۳۸۳ 
مجلس شورای اسلامی آن را همراه دو منطقه دیگر اروند 
و جلفا تصویب کرد، این سه منطقه آزادی بود که به عنوان 
منطقه جدید تصویب شد و طبعاً در دوره بعد شورای عالی 
منطقه آزاد باید محدوده اش را تصویب می کرد و این کار 

انجام شد.
 این کار عملًا یک سال و نیم تا دو سال به طول کشید چون 
هیچ منطقه بلامعارض مناسب دیگری نبود. در همین مدت 
در جوار بندر انزلی یک محوطۀ کوچک چند صد متری را 
به عنوان منطقه حراست شــده گمرکی تعریف کردند و 
فعالیت مختصری انجام شــد. منطقۀ گلشن بعنوان منطقۀ 
مناسب شناسایی و معرفی شد که در نهایت از سوی هیات 

دولت تصویب شد علیرغم اینکه معارض هم داشت.
معارض ها محلی بودند؟

پاسگاه ژاندارمری، بنیاد شــهید و بخش خصوصی بود، 
تعدادی بودند ولــی بالاخره آنجا تصویب شــد و چون 
اعتباری وجود نداشت، حتی برای حصارکشی آن منطقه 
از راه درآمد هایی که با همان شــرکت توسعه گیلان از راه 
برگزاری نمایشگاه به  دست  آورده بودیم مختصر سرمایه 

گذاری اولیه انجام شد.
 پروسه کار بخصوص شــروع تجارت در منطقه آزاد 
چگونه اجرایی شد؟ آیا منطقه به اهداف تشکیل خودش 

نزدیک شده؟
 منطقه آزاد به عنوان منطقه آزاد انزلی پروسۀ تصویبش از 
شورای عالی مناطق آزاد شروع شد و در سال ۱۳۸۳ مجلس 
شورای اسلامی آن را همراه دو منطقه دیگر اروند و جلفا 
تصویب کرد، این ســه منطقه آزاد به عنوان منطقه جدید 

تصویب شد و طبعاً در دوره بعد شورای عالی منطقه آزاد 
باید محدوده اش را تصویب می کرد و این کار انجام شــد. 
محدوده ای که برایش معین کرده بودند ۹ هزار هکتار هم 
پیش بینی شد ولی آن چیزی که الان در اختیار منطقه آزاد 
است و به عنوان منطقه آزاد تجاری صنعتی گیلان شناخته 
می شود ۲۵۰۰ هکتار عرصه دارد. از جهت فعالیت مناطق 
آزاد در دنیا سکوی صادرات تلقی می شود و ما مناطق آزادی 
که داشتیم مثل کیش، قشم و چابهار از همان دوره چیزی که 
شکل گرفت بیشتر به عنوان مسیر و مقری برای ورود کالا 
خارج از تشریفات و گرفتاری های گمرکی بود و پایداری 
مناطق آزاد مثل کیش، قشم و چابهار به خصوص کیش و 
قشم متکی به همین ورود کالاهای مسافری بوده که موجب 
ایجاد بازارچه ها، پاساژ ها و مراکز کالا شده که تجارت عمده 
وارد می شده و به صورت تجارت خرد در سطح مملکت 
یا به وسیله سیستم مسافری و اصطلاحاً چمدانی ادامه پیدا 
کرد. برای همین بود که سال ها بعد از سال ۱۳۸۳ که منطقه 
آزاد انزلی شکل گرفت تا چندین سال علی رغم اینکه آنجا 
بنا ایجاد کرده بودند و سرمایه گذاری کرده بودند چون فقط 

صرفا در جهت انبار تخلیه کالا و برخورداری از عدم متروکه 
شدن کالا استفاده می کرد عملًا مراکزی که سرمایه گذاری 
کرده بودند معطل مانده بودند و حتی از نظر قیمت رشدی 
نداشتند. آن مناطق کارخانه نبود و عمدتاً مراکز فروش مثل 
ستاره شمال و پاساژ هایی که ساخته شده بود بودند. چون 
عملًا امکان فروش مســافری و چمدانی نداشت و معطل 
مانده بودند و بیشــتر بر محور چند کارخانه تولید صنعتی 
برای اینکه برایشان امکان باشد که ماشین آلاتشان را راحت 
وارد و تولیداتشان را صادر کنند ایجاد شده بود ولی بیشتر بر 
محور واردات کالاهایی که از اوکراین، روسیه، قزاقستان و 
کشورهای حاشیه دریای خزر بود که کارهای انباری انجام 

می شد و رونق چندانی متصور نبود.
چرا منطقه از اهداف صادراتی خودش دور شده؟

دو واقعه اتفاق افتاد یعنی به ناچار شورای عالی مناطق آزاد 
این دو امکان را به مناطق آزاد کشور به غیر از کیش، قشم 
و چابهار که از قبل داشــتند به بقیه هم این امکان را داد و 
موجب شد که رونق جدی بگیرد. اول امکان ورود اتومبیل 
به این مناطق بود تا بتوانند در محدودۀ منطقه که در گیلان 

به استثنای آستارا و رودبار به مناطق دیگر می تو انند تردد 
کنند این اتومبیل ها که وارد شد که از گمرکی معاف است. 
نقطۀ جهش و حرکت جدی برای منطقۀ آزاد بود. مســاله 
دوم که چند ســال پیش اتفاق افتاد امکان خرید مسافرین 
از منطقه آزاد بود. حضور انبوه مسافر و افرادی که به منطقۀ 
آزاد وارد می شوند به اعتبار همین مصوبه است. یعنی قبلًا 
اگر افرادی کــه وارد منطقه آزاد می شــدند دور می زدند، 
تعدادی انبار کالا می دیدند نه قدرت خرید چیزی بود چون 
کسی هم علاقه ای به دیدن این مناطق نداشت ایجاد مراکز 
نمایشــگاهی و تفریحی هم  به گونه ای نبود که برایشان 
انگیزه ایجاد کند. ممکن است ما برگردیم به این حرفی که 
عده ای از کارشناســان اقتصادی مطرح می کنند این شکل 
خدمات و این شــکل فعالیت منطقه را از فلسفه وجودی 
آن که پردازش صادرات اســت دور می کنــد. البته تا حد 
زیادی درست است اما در شــرایطی که ما برای صادرات 
کالاهایمان و تولیداتمان و ســطح اســتاندارد بسیاری از 
کالاهایمان دچار مشکل هستیم نقل و انتقال پول و استفاده 
از سیستم سویفت در شرایط کشور ما غیرممکن یا مشکل 
است عملًا دســت این مناطق تا حد زیادی برای توسعه 
صادرات به آن معنایی که مورد انتظار اســت بسته است. 
طبعاً منطقۀ آزاد انزلی از امکان ویــژه ای به دلیل ارتباط با 
چهار کشــور حاشیه دریای خزر مســتقیم و غیر مستقیم 
با جمهوری های سابق شــوروی امکان ویژه ای در اختیار 
دارند. می توانند از این امــکان ویژه هم از طریق تهاتر کالا 
و خدمات و هم از طریق ســرمایه گذاری های مشترک در 
مراکز تجاری در این کشورها بهره گیری کنند. ایجاد مناطق 
آزاد در باکو و آستاراخان نیز امکان جدیدی در اختیار منطقه 
آزاد انزلی می تواند باشــد. طبعاً همۀ این مسائل موکول به 
مدیریت کارآمد قوی و ارائه برنامه و ایجاد زیرساخت های 

مناسب است.
همکاری استانداری وقت چگونه بود؟

 صددرصد بود.
آن زمان استاندار چه کسی بود؟

هنوز آقای طاهایی بودند. منطقه حراست شده گمرکی ابتدا 
با مدیریت آقای نجفی و بعد با مدیریت اکبر رحمانی و بعد 
از مدتی آقای دنیامالی شروع به فعالیت کرد. طبعاً بیشترین 
منبع درآمد از راه واگذاری زمین هایی که در اختیار داشت 

امکان پذیر بود.

از منطقۀ حراست شده گمرکی تا منطقه آزاد انزلی در گفت و گو با محمد کاظم شکوهی راد بررسی شد

منطقه آزاد انزلی در اقتصاد استان گیلان گشایشی داشت؟
بخش دوم


