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گروه حمل‌ونقل - امید اســماعیلی- انتشار 
خبر توافق ایران، روســیه، هند، قزاقســتان و 
ترکمنستان بر سر پیش‌نویس توسعه کریدور چندوجهی 
شمال ـ جنوب بار دیگر نام این پروژه راهبردی را در صدر 
اخبار حمل‌ونقل منطقه قرار داد. براساس این پیش‌نویس، 
کشورهای عضو بر توسعه زیرساخت‌ها، رفع موانع اداری، 
بهبود فرآیندهای حمل‌ونقل و افزایش ظرفیت جابه‌جایی 
بار در این مسیر توافق کرده‌اند و حتی قزاقستان اعلام کرده 
است که ظرفیت این کریدور تا سال ۲۰۲۷ به ۱۰ میلیون 

تن در سال خواهد رسید.
اما اقتصادســرآمد معتقد اســت ارزش واقعی این خبر 
در خودِ توافق نیست، بلکه در پرسشــی نهفته است که 
سال‌هاســت پیرامون کریــدور شــمال ـ جنوب مطرح 
می‌شود؛ اینکه چرا پروژه‌ای که از سال ۱۳۷۹ میان ایران، 
روسیه و هند پایه‌گذاری شــد، هنوز نتوانسته به جایگاه 

واقعی خود در تجارت جهانی دست پیدا کند.

شاهراهی که جهان به آن نیاز دارد
کریدور بین‌المللی شــمال ـ جنوب یکــی از مهم‌ترین 
پروژه‌های ترانزیتی جهان محســوب می‌شود. این مسیر 
چندوجهی شامل شبکه‌ای از حمل‌ونقل دریایی، ریلی و 
جاده‌ای است که سن‌پترزبورگ روسیه را از طریق ایران به 
بنادر جنوبی و سپس به هند متصل می‌کند. طول این مسیر 
حدود ۷۲۰۰ کیلومتر اســت و به عنوان جایگزینی برای 

مسیر سنتی کانال سوئز شناخته می‌شود.
در طول دو دهه گذشــته بارها اعلام شــده است که این 
کریدور می‌تواند زمان حمل کالا میان هند، روسیه و اروپا 
را به شکل قابل توجهی کاهش دهد. همین مزیت باعث 
شد کشــورهای متعددی از جمله جمهوری آذربایجان، 
قزاقستان، ارمنستان، عمان، تاجیکســتان، قرقیزستان و 

ترکیه نیز به این سازوکار بپیوندند.
اقتصادسرآمد معتقد است کمتر پروژه‌ای در جهان وجود 
دارد که تا این اندازه از مزیت جغرافیایی، حمایت سیاسی 
و ضرورت اقتصادی برخوردار باشــد، امــا همچنان با 

سرعتی کند حرکت کند.

چرا بازیگران اصلی هنوز مردد هستند؟
در نگاه نخســت، به نظر می‌رســد همه اعضای کریدور 
از توسعه آن حمایت می‌کنند. روســیه پس از تحولات 
ژئوپلیتیکی سال‌های اخیر و محدود شدن برخی مسیرهای 
تجاری غربی، بیش از گذشــته به این کریدور نیاز دارد. 
هند نیز برای دسترســی به روســیه، آســیای مرکزی و 
بازارهای اوراسیا به این مسیر نگاه ویژه‌ای دارد. قزاقستان 

و ترکمنستان نیز توسعه شــاخه شرقی کریدور را یکی از 
اولویت‌های ترانزیتی خود اعلام کرده‌اند.

با این حال، واقعیت آن است که میان »حمایت سیاسی« و 
»سرمایه‌گذاری عملیاتی« فاصله قابل توجهی وجود دارد.

اقتصادســرآمد بر این باور است که بســیاری از اعضای 
کریدور هنوز بــه ســطحی از تعهد اقتصــادی و مالی 
نرسیده‌اند که بتواند پروژه را وارد مرحله جهش کند. طی 
ماه‌های گذشته بارها نشســت‌های مشترک برگزار شده، 
پروتکل‌های همکاری امضا شــده و دربــاره تعرفه‌های 
ترجیحی و افزایش جذابیت مسیر گفت‌وگو شده است، 
اما همچنان شاهد تشکیل یک ائتلاف قدرتمند مالی برای 

توسعه همه حلقه‌های کریدور نیستیم.

روسیه؛ نیازمند اما محتاط
روسیه امروز یکی از اصلی‌ترین ذی‌نفعان کریدور شمال 
ـ جنوب به شمار می‌رود. مســیرهای سنتی این کشور به 
اروپا با چالش‌های متعددی مواجه شده و مسکو به دنبال 

مسیرهای جایگزین برای تجارت با آسیا و جنوب جهان 
است.

با این وجود، اقتصادســرآمد معتقد اســت روسیه هنوز 
نتوانسته تمام ظرفیت مالی و اجرایی خود را برای تکمیل 
کریدور بسیج کند. اگرچه همکاری‌های ریلی و لجستیکی 
میان تهران و مســکو افزایش یافته و حجم حمل بار در 
برخی شاخه‌های کریدور رشــد داشته است، اما سرعت 
توسعه زیرســاخت‌ها همچنان کمتر از نیاز واقعی بازار 

است.

هند؛ علاقه‌مند اما محافظه‌کار
در سوی دیگر، هند قرار دارد. دهلی‌نو از نخستین روزهای 
شکل‌گیری این پروژه یکی از بازیگران اصلی بوده است. 
اما هند همــواره تلاش کرده میان منافــع اقتصادی خود 
در کریدور شــمال ـ جنوب و ملاحظــات ژئوپلیتیکی 

گسترده‌تر تعادل برقرار کند.
اقتصادسرآمد معتقد است اگر هند با همان سرعتی که در 
توسعه برخی کریدورهای رقیب سرمایه‌گذاری می‌کند، 
وارد توسعه شــمال ـ جنوب می‌شد، امروز این پروژه در 

جایگاه متفاوتی قرار داشت.
آسیای مرکزی؛ حمایت لفظی یا مشارکت عملی؟

قزاقســتان و ترکمنستان طی دو ســال اخیر فعالیت‌های 
گســترده‌ای برای تقویت شاخه شــرقی کریدور انجام 
داده‌اند. مذاکرات متعــدد درباره تعرفه‌هــای ترانزیتی، 
افزایش حجم بار و ایجاد اپراتورهای مشترک لجستیکی 

انجام شده است.
حتی آمارهای منتشر شده نشــان می‌دهد حمل کانتینری 

در کریدور شمال ـ جنوب رشد قابل توجهی داشته و در 
برخی شاخه‌ها افزایش دو رقمی ثبت شده است.

اما سؤال اقتصادســرآمد همچنان پابرجاســت؛ آیا این 
اقدامات برای تبدیل کریدور به شــاهراه اصلی تجارت 

اوراسیا کافی است؟

رقبایی که منتظر نمی‌مانند
در شرایطی که اعضای کریدور شمال ـ جنوب همچنان در 
حال مذاکره درباره توسعه مسیر هستند، پروژه‌های رقیب 

با سرعت بیشتری در حال پیشروی‌اند.
در قفقاز، مسیرهای جدید حمل‌ونقلی در حال شکل‌گیری 
هســتند و پروژه‌های اتصال شــرق به غرب مورد توجه 
قدرت‌های منطقه‌ای قرار گرفته‌اند. همزمان کشــورهای 
مختلف در حال طراحی و اجرای مســیرهای جایگزین 

برای اتصال آسیا به اروپا هستند.
اقتصادسرآمد معتقد است بزرگ‌ترین تهدید برای کریدور 
شمال ـ جنوب نه رقابت کریدورهای دیگر، بلکه از دست 
رفتن زمان اســت. بازار جهانی منتظــر تکمیل پروژه‌ها 
نمی‌ماند و هر سال تأخیر می‌تواند به معنای انتقال بخشی 

از جریان تجارت به مسیرهای جایگزین باشد.

ایران؛ حلقه ثابت یک زنجیره متزلزل
در تمام ســال‌های گذشــته، ایران مهم‌ترین نقطه اتصال 
کریدور شــمال ـ جنوب باقــی مانده اســت. موقعیت 
جغرافیایی کشــور، دسترســی همزمان به دریای خزر و 
آب‌های آزاد و قرار گرفتن در قلب اتصال اوراسیا به خلیج 
فارس، مزیتی اســت که هیچ یک از بازیگران دیگر از آن 

برخوردار نیستند.
اقتصادســرآمد طی سال‌های گذشــته بارها بر ضرورت 
تکمیل زیرســاخت‌های این کریدور تأکید کرده و معتقد 
است موفقیت این پروژه نه تنها برای ایران، بلکه برای همه 

اعضا اهمیت حیاتی دارد.
با این حال، تجربه دو دهه گذشته نشان داده است که صرف 
توافق‌های سیاســی برای تبدیل یک ایده به یک کریدور 
عملیاتی کافی نیست. آنچه امروز بیش از هر زمان دیگری 
مورد نیاز است، سرمایه‌گذاری مشــترک، تصمیم‌گیری 
سریع و عبور از مرحله نشست‌ها و اسناد همکاری است.

جمع‌بندی
تهیه پیش‌نویس جدید توســعه کریدور شمال ـ جنوب 
بدون تردید یک گام رو به جلو محســوب می‌شــود. اما 
اقتصادسرآمد معتقد است این پروژه دیگر نیازی به اثبات 
اهمیت خود ندارد؛ آنچه کمبود آن احساس می‌شود، اراده 

عملی برای اجرای کامل آن است.
پس از ۲۶ سال از امضای نخستین توافق میان ایران، روسیه 
و هند، کریدور شــمال ـ جنوب همچنان میان »ظرفیت 
بالقوه« و »عملیات واقعی« سرگردان است. اگر اعضای این 
پروژه نتوانند از مرحله بیانیه‌ها و تفاهم‌نامه‌ها عبور کنند، 
ممکن است یکی از مهم‌ترین فرصت‌های ژئواکونومیک 
قرن حاضــر، قربانی انفعــال همان بازیگرانی شــود که 

بیشترین منفعت را از آن خواهند برد.

»سرآمد« بررسی می‌کند؛

»کریدور شمال-جنوب« 
قربانی انفعال شرکای  

راهبردی خارجی
»26 سال سرگردانی« از هند محافظه کار تا روسیه محتاط

3 گردشگری
استاندار هرمزگان اعلام کرد؛

جابه‌جایی ۱۲ میلیون تن کالا در بنادر 
هرمزگان طی جنگ ۴۰ روزه

اســتاندار هرمزگان با تأکید بر اینکه این اســتان در 
جریان جنگ ۴۰ روزه پس از تهران بیشترین حجم 
حملات دشــمن آمریکایی را تجربه کرد، گفت: با 
وجود تهاجم گسترده به زیرساخت‌ها، با هم‌افزایی 
ارکان حاکمیــت، فعالیت بنادر متوقف نشــد و در 
این بازه زمانی، حدود ۱۲ میلیون تــن کالا در بنادر 

هرمزگان جابه‌جا شد.
به گزارش اقتصادسرآمد، محمد آشوری تازیانی در 
نشست ســتاد مدیریت بحران استان هرمزگان که با 
حضور معاون اجرایــی رئیس‌جمهور، وزرای راه و 
شهرسازی و نیرو و جمعی از مدیران ملی و استانی 
برگزار شد، اظهار کرد: هرمزگان از نخستین روزهای 
جنگ در خط مقدم مقابله با دشمن قرار داشت و پس 
از تهران، بیشــترین حجم تهاجمات را متحمل شد، 
به‌گونه‌ای که حتی پس از اعلام آتش‌بس نیز حملات 
به جزایر استان ادامه داشت و تنها جزیره ابوموسی در 
طول جنگ ۴۰ روزه، هــدف یک هزار و ۴۰۰ پرتابه 

قرار گرفت.
وی بــا اشــاره بــه آســیب‌های وارد شــده بــه 
زیرساخت‌های حیاتی از جمله نیروگاه‌ها، شبکه‌های 
برق، آب و راه‌های مواصلاتی، افزود: با پشــتیبانی 
دولت و اجــرای راهکارهای اضطــراری، تمامی 
خدمات ضروری از جمله برق‌رســانی به جزایر با 
ارسال تجهیزات و تأمین سوخت، بدون وقفه تداوم 

یافت.
استاندار هرمزگان، همچنین »انســجام کامل ارکان 
حاکمیت« را رمز عبور اســتان از شــرایط بحرانی 
دانســت و تصریح کرد: وحدت میــان دولت، قوه 
قضائیه، نمایندگان مجلس، نیروهای مسلح و نهادهای 
امنیتی، امکان تصمیم‌گیری ســریع و مدیریت مؤثر 
بحــران را فراهم کــرد. در همین راســتا، »قرارگاه 
اقتصادی استان« نیز با رویکردی جهادی، مسئولیت 
پشــتیبانی از تجارت کشــور را بر عهده گرفت تا 

زنجیره تأمین کالاهای اساسی دچار اختلال نشود.
آشــوری در ادامه به نقش راهبردی بنادر هرمزگان 
اشاره کرد و گفت: با وجود حملات هدفمند دشمن، 
فعالیت بنادر استان متوقف نشد؛ به طوری که در طول 
این جنگ ۴۰ روزه، حدود ۱۲ میلیون تن کالا در بنادر 
استان جابه‌جا و بیش از ۵ میلیون تن کالا از مسیر تنگه 
هرمز صادر شــد و این آبراه راهبردی بدون وقفه به 

ایفای نقش ملی و بین‌المللی خود ادامه داد.

 ۴٠٠ شناور صیادی و تجاری هرمزگان
 در جنگ آسیب دیدند

معاون اقتصادی استانداری هرمزگان گفت: در جریان 
جنگ ۴۰ روزه و تجاوزات دشمن آمریکایی پس از 
آن، ۴۰۰ شــناور صیادی و تجاری مردم هرمزگان 

آسیب دیدند.
به گزارش اقتصادســرآمد، عادل شــهرزاد در بیان 
جزییات حملات دشمن آمریکایی به منافع مردم و 
معیشت اهالی جنوب کشور اظهار کرد: ۴۰۰ شناور 
صیادی و تجاری استان هرمزگان مورد حمله دشمن 

قرار گرفت و آسیب دید.
وی افزود: این شــناورها عمدتا در اســکله ها در 
وضعیت پارکینــگ بودند و برخی دیگــر نیز برای 
تأمین معیشت مردم مشغول صید و صیادی و یا انجام 
فعالیت های تجاری بودند که دشــمن به آنها حمله 

کرده و آنها را مورد آسیب قرار دادند.
شهرزاد با بیان این که ســفر مسئولان عالی دولت از 
جمله معاون اجرایی رییس جمهور به هرمزگان در 
تصمیم گیری برای بازسازی این ظرفیت ها و تدبیر 
در مورد راهکارهای محلی برای جبران خســارات 
وارده به اقتصاد هرمزگان بسیار مهم و این دغدغه ها 
به خوبی منتقل شده است، خاطرنشان کرد: مجموعه 
برنامه هــا و تدابیری برای این منظور تدوین شــده 
است.معاون اقتصادی استاندار هرمزگان گفت: افزون 
بر ۱۰ میلیون تن کالا از طریق بنادر هرمزگان در ایام 
جنگ ۴۰ روزه به سراسر کشور ارسال شد و دست 
اندرکاران عرصه اقتصادی استان هرمزگان همگام و 
همدل با همه بخش های کشور، پای کار بودند و حتی 

یک روز نیز فعالیت ها در این استان تعطیل نشد.

ناظر گمرکات استان هرمزگان:

هم‌افزایی بنادر و گمرک هرمزگان برای 
تسریع در ترخیص کالاهای اساسی

سرپرســت بنادر و دریانوردی هرمزگان و 
ناظر گمرکات استان در نشستی ، بر ضرورت 
تقویت تعاملات میان دو دستگاه، تسهیل فرآیندهای 
بندری و گمرکی، تسریع در ترخیص کالاهای اساسی 

تأکید کردند.
به گزارش اقتصادســرآمد، حسین ســعیدی، ناظر 
گمرکات اســتان هرمزگان در دیدار بــا حمیدرضا 
محمدحســینی تختی، سرپرســت اداره کل بنادر و 
دریانوردی هرمزگان، با اشاره به شرایط ویژه کشور و 
ضرورت هماهنگی میان دستگاه‌های اجرایی، اظهار 

کرد: در شرایط متأثر از جنگ و تحولات منطقه‌ای، انجام وظایف حاکمیتی با رویکرد تسهیل‌گری در حوزه‌های 
بندری و گمرکی باید در صدر اولویت‌های دو دستگاه قرار گیرد.

وی افزود: مهم‌ترین اولویت مشترک بنادر و گمرک، تســریع در فرآیندهای مرتبط با کالاهای اساسی است؛ 
کالاهایی که به صورت مستقیم با معیشت و سفره مردم ارتباط دارند و هرگونه وقفه در ترخیص و جابه‌جایی 

آن‌ها می‌تواند آثار اقتصادی و اجتماعی به همراه داشته باشد.
ناظر گمرکات هرمزگان همچنین با تأکید بر حمایت از بخش تولید کشــور تصریح کرد: مواد اولیه، قطعات و 
تجهیزات مورد نیاز واحدهای تولیدی و صنعتی که استمرار تولید، حفظ اشتغال و پویایی اقتصاد کشور به آن‌ها 
وابسته است، باید با اولویت ویژه مورد رسیدگی و ترخیص قرار گیرند تا چرخه تولید بدون وقفه ادامه یابد.در 
ادامه این نشست سرپرست اداره کل بنادر و دریانوردی هرمزگان نیز با اشاره به جایگاه راهبردی بنادر و گمرک 
در زنجیره تجارت و اقتصاد کشور، این دو مجموعه را دو بازوی اجرایی مکمل در مدیریت هوشمندانه تجارت 
دریایی و لجستیک دانست.حمیدرضا محمدحسینی تختی، بیان کرد: تعامل، هم‌افزایی، شفافیت در فرآیندها و 
تسهیل‌گری میان بنادر و گمرک، ضمن ارتقای کیفیت خدمات، زمینه‌ساز روان‌سازی عملیات بندری، کاهش 
زمان ماندگاری کالا و تســریع در ارائه خدمات به فعالان اقتصادی خواهد شد.وی با اشاره به شرایط حساس 
کنونی کشور افزود: اجرای سیاست‌های ابلاغی قرارگاه اقتصادی استان، حذف بروکراسی‌های غیرضروری، 
به‌روزرسانی خدمات، اصلاح و بهبود فرآیندهای اجرایی و بهره‌گیری از ظرفیت‌های قانونی، می‌تواند نقش 
مؤثری در عبور از شرایط موجود، پشتیبانی از اقتصاد ملی و افزایش رضایتمندی ذی‌نفعان ایفا کند.سرپرست 
اداره کل بنادر و دریانوردی هرمزگان تأکید کرد: تحقق این اهداف نیازمند مشارکت فعال و هماهنگی تمامی 
دستگاه‌های همکار و سازمان‌های مؤثر در زنجیره تجارت، حمل‌ونقل و خدمات بندری است تا با هم‌افزایی، 

زمینه تسریع در ارائه خدمات، رونق فعالیت‌های اقتصادی و تأمین نیازهای کشور بیش از پیش فراهم شود.

یاسر قندهاری در گفت و گو با سرآمد:

 زیرساخت های گردشگری 
در سواحل گمیشان ایجاد می شود

معاون گردشگری اداره کل میراث فرهنگی، 
گردشگری و صنایع دستی استان گلستان از 
توسعه زیرساختها و امکانات گردشگری در ساحل بندر 
گمیشان به عنوان یکی از قطب های گردشگری خلیج 

گرگان در آینده نزدیک خبر داد.
یاسر قندهاری در گفت و گو با خبرنگار اقتصاد سرآمد 
از توسعه زیرساختها و امکانات گردشگری در ساحل 
بندر گمیشان به عنوان یکی از قطب های گردشگری 

خلیج گرگان در آینده نزدیک خبر داد.
معاون گردشگری اداره کل میراث فرهنگی، گردشگری 

و صنایع دستی استان گلستان با اشاره به اینکه هم اکنون راه دسترسی آسفالته به ساحل گمیشان ایجاد شده و 
مورد استفاده گردشگران قرار می گیرد، بیان داشت: ضروری ست هر چه سریعتر نسبت به ایجاد امکانات 

درخور گردشگران در این منطقه اقدامات لازم صورت گیرد.
وی، با تقاضای سرمایه گذارن بخش خصوصی برای ایجاد تاسیسات گردشگری در ساحل گمیشان اشاره 
کرد و گفت: امیدواریم به زودی شاهد صدور مجوزهای لازم برای شروع عملیات اجرایی احداث تاسیسات 

گردشگری اقامتی و تفریحی در این منطقه ساحلی از خلیج گرگان باشیم.
به گفته این مقام مسئول در استان گلستان، ساماندهی گردشگری ســاحل گمیشان به عنوان یکی از پروژه 
ساماندهی سواحل دریای خزر در دستور کار اداره میراث فرهنگی،صنایع دستی و گردشگری استان قرار 
گرفته است. وی اذعان داشت: در همین راســتا طرح مطالعات گردشگری در ساحل شهرستان گمیشان با 
هدف توسعه گردشــگری منطقه در حال انجام است که امیدواریم به زودی شــاهد عملیات اجرایی آن با 
حمایت سرمایه گذاران بخش خصوصی باشیم.این مقام مســئول در استان گلستان، تصریح کرد: با اجرا و 
بهره‌برداری از طرح های سرمایه‌گذاری، کیفیت ارائه خدمات در حوزه گردشگری استان ارتقا خواهد یافت 

و به دنبال آن شاهد افزایش رضایتمندی گردشگران از سفر به استان ساحلی گلستان خواهیم بود.
به گفته معاون گردشگری اداره کل میراث فرهنگی، صنایع دستی و گردشگری استان گلستان، بهره برداری از 
طرح گردشگری در ساحل گمیشان نقش مهمی در رونق گردشگری این منطقه خواهد داشت و زمینه ورود 
بیش از پیش گردشگران به استان گلستان را فراهم خواهد کرد.قندهاری با اشاره به شروع فصل تابستان و 
پیک گردشگری در استان گلستان، حضور گردشگران در نوار ساحلی خلیج گرگان را چشمگیر اعلام کرد 
و گفت: با اقدامات در حال انجام و ایجاد زیرساختهای گردشگری در سواحل گمیشان، امید می رود علاوه 
بر سواحل بندر ترکمن و بندر گز، به زودی شاهد حضور چشمگیر گردشگر در سواحل گمیشان نیز باشیم.

              بنادر

« در حالی که ایران، روسیه، هند، قزاقستان و ترکمنستان بار دیگر بر توسعه 
 ـجنوب تأکید کرده و پیش‌نویس جدیدی برای توسعه  کریدور بین‌المللی شمال 
این شاهراه ترانزیتی تهیه کرده‌اند، پرسش اساسی این است که چرا پس از بیش 
از دو دهه، مهم‌ترین پروژه لجستیکی اوراسیا همچنان در مرحله توافق‌ها، 

نشست‌ها و اسناد همکاری باقی مانده است


