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تجارت صنعت
حمل و نقل

تغییر مس��یرهای سنتی حمل‌ونقل، افزایش هزینه جابه‌جایی کالا 
و محدودیت‌های ایجادش��ده در مسیرهای منطقه‌ای، زنجیره تأمین 
ایران را با چالش تازه‌ای روبه‌رو کرده اس��ت. در ش��رایطی که بخش 
مهمی از واردات کالاهای اساس��ی از مسیر حمل‌ونقل دریایی انجام 
می‌ش��ود، جایگزین کردن کش��تی‌های فله‌بر با حمل جاده‌ای نه از 
نظر ظرفی��ت و نه از نظر هزینه، راهکاری پایدار به ش��مار نمی‌رود. 
اباذر براری، معاون امور بین‌الملل فدراسیون حمل‌ونقل و لجستیک، 
در نشس��ت خبری این فدراسیون، با تشریح تغییر مسیرهای انتقال 
کالا و پیامدهای آن بر زنجیره تأمین، معتقد اس��ت توس��عه ظرفیت 
بندر چابهار و تقویت زیرس��اخت‌های پسکرانه‌ای آن باید به یکی از 

اولویت‌های اصلی سیاست‌گذاری حمل‌ونقل کشور تبدیل شود.
گلوگاه‌های جدید کجت هستند؟

ب��راری با اش��اره به تغییر مس��یر س��نتی انتق��ال کالا از برزیل به 
ایران اظهار کرد: در گذش��ته بخش عم��ده مبادلات در حوزه غلات 
و نهاده‌های کش��اورزی از مس��یر دریایی انجام می‌شد و کشتی‌های 
بزرگ فله‌بر پس از طی مسیر اقیانوسی، محموله‌های خود را به بنادر 
ایران منتقل می‌کردند. اما با محدودیت‌های ایجادشده در مسیرهای 
قبلی، این روند با اختلال مواجه ش��ده و مسیرهای جایگزین اهمیت 

بیشتری پیدا کرده‌اند.
وی با بیان اینکه در ش��رایط فعلی بخش��ی از جریان انتقال کالا از 
مسیرهای جایگزین، از جمله مس��یر عبوری از بندر مرسین ترکیه، 
ادامه دارد، افزود: مس��یر جنوبی نیز ب��ه دلیل عبور از باب‌المندب با 
چالش‌های خاص خود روبه‌روس��ت. با این حال، باید توجه داش��ت 
که حمل دریایی با س��ایر شیوه‌های حمل‌ونقل قابل مقایسه نیست؛ 

زیرا ظرفیت جابه‌جایی کشتی‌های فله‌بر بسیار بیشتر از توان ناوگان 
جاده‌ای است.

این مقام مسئول توضیح داد: یک کشتی فله‌بر می‌تواند محموله‌ای 
در ح��دود ۷۰ ت��ا ۷۳ ه��زار ت��ن ذرت را حمل کن��د. انتقال چنین 
حجمی از طریق کامیون به معنای نیاز به هزاران دس��تگاه تریلی و 
ایجاد عملیات گس��ترده تخلیه، بارگیری و جابه‌جایی است. بنابراین، 
جایگزین��ی حمل دریایی با حم��ل جاده‌ای، به‌ویژه ب��رای کالاهای 

حجیم و کم‌ارزش‌تر، راهکاری دشوار و پرهزینه خواهد بود.
هزینه‌های سنگین جابه‌جایی کالا

معاون امور بین‌الملل فدراس��یون حمل‌ونقل و لجس��تیک با اشاره 
به افزایش هزینه‌های حمل‌ونقل گفت: هزینه حمل یک کانتینر ۴۰ 
فوتی که پیش از جنگ حدود ۳ هزار دلار بود، در ش��رایط فعلی به 
دست‌کم ۸ هزار دلار رسیده است. همچنین هزینه حمل زمینی کالا 
از مرسین به ایران، بر اساس نرخ‌های فعلی، کمتر از شش هزار دلار 
نیست و با احتس��اب هزینه‌های تکمیلی، مجموع هزینه جابه‌جایی 

می‌تواند از ۸ هزار دلار فراتر برود.
وی خاطرنش��ان کرد: این افزایش هزینه‌ها تنها به روابط اقتصادی 
ایران محدود نیس��ت، بلکه اختلال در مسیرهای حمل‌ونقل، زنجیره 
تأمی��ن جهانی را نیز تحت تأثیر قرار داده اس��ت. ب��ا توجه به اینکه 
بخ��ش قابل‌توجه��ی از کالاه��ای وارداتی ای��ران از این مس��یرها، 
محص��ولات حجی��م غذای��ی و نهاده‌ه��ای تولید هس��تند، افزایش 
 هزینه حمل مس��تقیما بر قیمت تمام‌شده و استمرار تأمین کالا اثر 

می‌گذارد.
ب��راری با تأکید بر محدودیت ظرفیت حمل جاده‌ای ادامه داد: اگر 

یک کشتی با حدود ۷۰ هزار تن بار در بندری مانند بندر امام تخلیه 
ش��ود، برای انتقال محموله آن به حدود س��ه هزار تریلی نیاز است. 
تصور انتقال همین حجم کالا از بندر مرسین به گمرکات داخلی، از 
نظر اجرایی بس��یار دشوار اس��ت و نمی‌تواند جایگزین مناسبی برای 

ظرفیت حمل دریایی باشد.
فرصتی برای بازآرایی لجستیک

ب��راری با تأکید بر ضرورت توجه ویژه به بن��در چابهار اظهار کرد: 
حتی در صورت پایان جنگ نیز پاک‌سازی و اطمینان از ایمنی تنگه 
هرمز، به‌ویژه در صورت وجود مین‌های دریایی، ممکن است زمان‌بر 
باش��د. در چنین شرایطی، چابهار به دلیل قرار گرفتن خارج از تنگه 
هرم��ز و برخورداری از موقعیت اقیانوس��ی، می‌تواند نقش مهمی در 

استمرار جریان حمل‌ونقل دریایی کشور ایفا کند.
وی اف��زود: چابه��ار تنه��ا بندر اقیانوس��ی ایران اس��ت و ظرفیت 
قابل‌توجهی برای تبدیل ش��دن به یکی از مسیرهای مهم تأمین کالا 
دارد؛ البته بهره‌برداری مؤثر از این ظرفیت به توسعه پسکرانه، ایجاد 
زیرس��اخت‌های مناس��ب حمل‌ونقل و اتصال کارآمد بندر به شبکه 

جاده‌ای و ریلی کشور وابسته است.
وی در پای��ان تأکید کرد: ش��رایط فعلی اگرچه ب��ا محدودیت‌ها و 
هزینه‌های س��نگینی همراه ش��ده، اما ضرورت بازنگری در ساختار 
لجستیک کشور را نیز آشکار کرده است. تقویت بنادر خارج از تنگه 
هرمز، توسعه زیرس��اخت‌های حمل‌ونقل ترکیبی و افزایش ظرفیت 
تخلیه و انتقال کالا باید در مرکز برنامه‌ریزی‌های آینده قرار گیرد تا 
زنجیره تأمین کشور در برابر بحران‌های احتمالی تاب‌آوری بیشتری 

داشته باشد.

تأمین بخش��ی از نیازهای غذایی ایران به ظرفیت تولید کشاورزی 
کش��ورهای دیگر وابسته است؛ وابس��تگی‌ که در شرایط محدودیت 
منابع آب، ناترازی تولید و فش��ار بر زنجیره تأمین، اهمیت بیشتری 
پی��دا می‌کن��د. در این میان، برزیل به یک��ی از تأمین‌کنندگان مهم 
نهاده‌های دامی و محصولات کش��اورزی ایران تبدیل ش��ده اس��ت؛ 
به‌طوری که بخش عمده مبادلات دو کش��ور به واردات ذرت و سویا 
اختصاص دارد. علیپور، کارش��ناس زنجیره تأمین، با اش��اره به ابعاد 
این وابستگی معتقد است، روابط اقتصادی دو کشور باید از مبادلات 
مقطعی فراتر برود و به ش��راکتی پایدار با منافع متقابل تبدیل شود؛ 
مس��یری که علاوه بر تقوی��ت امنیت غذای��ی، می‌تواند فرصت‌های 
تازه‌ای برای حضور تولیدکنندگان ایرانی در بازارهای خارجی فراهم 

کند.
وابستگی عمیق زنجیره غذایی��

علیپور با اش��اره به حجم مبادلات دو کشور در سال ۲۰۲۵ اظهار 
کرد: ایران در این س��ال نزدیک به ۳ میلیارد دلار کالا از برزیل وارد 
کرده که بخش عمده آن ش��امل ذرت، سویا، نهاده‌های دامی و سایر 

محصولات غذایی بوده است. 
حدود ۸۷ درصد ارزش این واردات به ذرت و سویا اختصاص دارد 
و بر اساس آمار مطرح‌شده، حدود ۲۰ درصد صادرات ذرت برزیل به 

مقصد ایران انجام می‌شود.
وی با بی��ان اینکه میزان صادرات ایران به برزیل در همین س��ال 
حدود ۹۱ میلیون دلار بوده اس��ت، اف��زود: در مقابل واردات نزدیک 
به س��ه میلیارد دلاری، صادرات ایران به این کش��ور بس��یار محدود 
اس��ت و عمدتا به محصولاتی مانند کود، س��موم، مواد پتروشیمی و 

فرآورده‌های پالایشگاهی اختصاص دارد.
این کارشناس زنجیره تأمین ادامه داد: اهمیت این مبادلات تنها به 
واردات مستقیم مواد غذایی محدود نمی‌شود. ذرت و کنجاله سویا در 
تأمین خوراک دام و طیور نقش دارند و اس��تمرار ورود آنها بر تولید 
گوشت، مرغ، لبنیات و سایر فرآورده‌های غذایی اثرگذار است. حتی 
بخشی از مواد اولیه صنایع غذایی مانند گلوکز و فروکتوز نیز به این 

زنجیره وابسته است.

ظرفیت‌هایی فراتر از واردات��
علیپور با اش��اره به تاب‌آوری مبادلات غذایی در ش��رایط جنگ و 
تحریم گفت: در چهار ماه نخست سال ۲۰۲۶، واردات ایران از برزیل 
به حدود ۹۱۲ میلیون دلار رسید که ۳۴۶ میلیون دلار آن مربوط به 
ماه آوریل بود. این آمار نشان می‌دهد جریان تأمین کالاهای اساسی 
و نهاده‌های مورد نیاز صنایع غذایی، حتی در شرایط دشوار نیز ادامه 

داشته است.
وی درباره هدف‌گذاری افزایش مبادلات دو کش��ور به ۱۰ میلیارد 
دلار تا س��ال ۲۰۳۰ اظهار کرد: دس��تیابی به این هدف بلندپروازانه 
اس��ت، اما با شناسایی فرصت‌های جدید و اس��تفاده از ظرفیت‌های 
بخش خصوصی می‌توان به آن نزدیک ش��د. محصولات پتروشیمی، 
فرآورده‌ه��ای پالایش��گاهی، کود، س��موم، میوه، خش��کبار، دارو و 

محصولات صنعتی از جمله ظرفیت‌های صادراتی ایران هستند.
ای��ن فعال اقتصادی با اش��اره ب��ه محدود بودن ارتباط مس��تقیم 
می��ان فعالان اقتصادی دو کش��ور افزود: فاصل��ه جغرافیایی، ضعف 
زیرساخت‌های لجس��تیکی و محدودیت سازوکارهای مالی و بانکی، 
توس��عه همکاری‌ها را دشوار کرده اس��ت. با این حال، تجربه فعالان 
اقتصادی ایران در ایجاد مس��یرهای جدید حمل‌ونقل و سازوکارهای 

مالی می‌تواند در رفع این موانع مؤثر باشد.

امنیت غذایی در گرو شراکت پایدار��
علیپور با تأکید بر ضرورت استفاده بهینه از ظرفیت‌های کشاورزی 
جه��ان خاطرنش��ان کرد: ای��ران ب��ا محدودیت ج��دی منابع آب و 
چالش‌های زیس��ت‌محیطی مواجه اس��ت و باید میان تولید داخلی 
محصولات و تأمین آنها از مسیر واردات، بر اساس مزیت اقتصادی و 
محیط‌زیستی توازن برقرار کند. استفاده از ظرفیت تولید کشورهایی 
مانن��د برزیل ب��ه معنای نادی��ده گرفتن توان داخلی نیس��ت، بلکه 

می‌تواند بخشی از راهبرد تأمین پایدار مواد غذایی باشد.
وی ادامه داد: همکاری‌ها نباید به خرید یک محموله و پایان رابطه 
پ��س از تحویل کالا محدود بماند. حضور ش��رکت‌های بزرگ صنایع 
غذای��ی و تولیدکنندگان محصولات پروتئین��ی برزیل در بازار ایران، 
مش��ارکت ش��رکت‌ها و ایجاد ش��بکه‌های تأمین پایدار می‌تواند افق 

تازه‌ای پیش روی روابط اقتصادی قرار دهد.
این کارش��ناس زنجیره تأمی��ن در پایان تأکید کرد: توس��عه این 
همکاری‌ه��ا ب��ه بازاریابی هدفمن��د، تقویت زیرس��اخت‌های مالی و 
لجس��تیکی و ارتباط مس��تقیم فعالان اقتصادی نیاز دارد. هدف باید 
ایجاد شراکتی بلندمدت باشد که ضمن تأمین نیازهای غذایی ایران، 
زمینه توسعه صادرات، اشتغال و منافع اقتصادی متقابل را نیز فراهم 

کند.

ضرورت بازسازی و تغییر مسیر 

سفره ایرانی به مزارع آن سوی اقیانوس گره خورده است

شهناز صفایی 
editor@smtnews.ir

تاب‌آوری لجستیک در گرو تقویت زیرساخت‌ها
  از چالش‌های حوزه لجستیک حمل و نقل کالا گزارش می‌دهد

 اختلال در مس�یرهای حمل‌ونقل، افزایش هزینه 
جابه‌جایی کالا و محدودیت ظرفیت زیرساخت‌های 
جایگزی�ن، بار دیگر اهمیت لجس�تیک در پایداری 
زنجیره تأمین را آش�کار کرده اس�ت. وابس�تگی به 
مس�یرهای مح�دود دریایی و دش�واری جایگزینی 
کش�تی‌های بزرگ با ناوگان جاده‌ای نش�ان می‌دهد 
ک�ه ت�اب‌آوری ش�بکه حمل‌ونق�ل تنه�ا ب�ا تغییر 
مس�یرهای عب�ور کالا محق�ق نمی‌ش�ود، بلک�ه به 
توس�عه هم‌زم�ان ظرفیت بنادر، ن�اوگان حمل‌ونقل 
و زیرساخت‌های پش�تیبان نیاز دارد. در این میان، 
تقوی�ت بن�ادر اقیانوس�ی، به‌ویژه چابهار، توس�عه 
پس�کرانه‌ها و اتص�ال مؤث�ر آنها به ش�بکه ریلی و 
جاده‌ای می‌تواند بخش�ی از محدودیت‌های موجود 
را کاهش دهد. از س�وی دیگ�ر، افزایش هزینه‌های 
حمل و دشواری انتقال محموله‌های حجیم، ضرورت 
بازنگری در الگوی جابه‌جایی کالا و حرکت به سمت 
حمل‌ونق�ل ترکیبی را برجس�ته کرده اس�ت. آنچه 
ام�روز بیش از گذش�ته اهمیت دارد، عب�ور از نگاه 
مقطعی به مدیریت بحران و حرکت به سمت طراحی 
شبکه‌ای یکپارچه، متنوع و تاب‌آور است؛ شبکه‌ای 
ک�ه بتواند در برابر اختلالات منطقه‌ای و بین‌المللی، 
جری�ان انتق�ال کالا را حف�ظ کند و مان�ع از انتقال 
هزینه ناکارآمدی زیرس�اخت‌ها به تولیدکنندگان و 

مصرف‌کنندگان شود.

سخن پایانی
در ش��رایطی که اختلال در مس��یرهای دریای��ی، افزایش هزینه 
س��وخت و حمل و محدودیت دسترسی به برخی مبادی و مقاصد، 
جابه‌جای��ی کالا را ب��ا دش��واری روب��ه‌رو کرده اس��ت، تقویت توان 
لجستیکی کش��ور باید به یکی از اولویت‌های اصلی سیاست‌گذاری 
تبدیل ش��ود. نخس��تین گام، تنوع‌بخش��ی به مس��یرهای حمل و 
پرهیز از وابس��تگی به یک کریدور یا بندر مش��خص اس��ت. توسعه 
ظرفی��ت بنادر، به‌ویژه بنادر خارج از گلوگاه‌های پرریس��ک، تکمیل 
زیرساخت‌های پسکرانه و اتصال مؤثر بنادر به شبکه ریلی و جاده‌ای 
می‌تواند امکان انتقال س��ریع‌تر و کم‌هزینه‌تر کالا را فراهم کند. در 
کنار سرمایه‌گذاری زیرساختی، حمایت از شرکت‌های حمل‌ونقل و 

فعالان لجس��تیک نیز اهمیت دارد. تسهیل دسترسی این شرکت‌ها 
به منابع مالی، کاهش موانع اداری، ارائه مش��وق‌های هدفمند برای 
نوس��ازی ناوگان و تأمین قطع��ات و تجهیزات، از جمل��ه اقداماتی 
اس��ت که می‌تواند فشار ش��رایط دش��وار را کاهش دهد. همچنین 
هماهنگی میان دس��تگاه‌های مسئول، تس��ریع تشریفات گمرکی و 
ایجاد س��ازوکارهای مشخص برای مدیریت بحران، از توقف کالا در 
مبادی ورودی و خروجی جلوگیری می‌کند. عبور از وضعیت کنونی، 
بیش از هر چیز به برنامه‌ای منس��جم نیاز دارد که حمل‌ونقل را نه 
صرفا حلقه‌ای خدماتی، بلکه زیرساختی حیاتی برای استمرار تولید 

و تأمین نیازهای کشور بداند. 

 کورنل بان در پژوهش اخیر خود با عنوان »اروپا باید دوباره 
یاد بگیرد برنامه‌ریزی کند« استدلالی را مطرح می‌سازد که برای 
پژوهشگران حوزه اقتصاد توسعه آشناست؛ هرچند موضوع این 
بار نه یک اقتصاد در حال توسعه کلاسیک، بلکه بلوکی صنعتی 
و پیش��رفته است که با شوک اختلال فناورانه دست‌وپنجه نرم 
می‌کند. پرس��ش بنیادین این اس��ت که چرا اروپایی که بیش 
از صدس��ال در عرصه مهندس��ی خودروهای احتراقی پیش��تاز 
بود، در مس��یر گذار به پیش��رانه برقی به ش��کلی محسوس از 
چین عقب ماند؟ پاس��خ بان نه در قالب یارانه‌های »ناعادلانه« 
جای می‌گیرد و نه در روایت ساده‌انگارانه »سرمایه‌داری آزادتر 
چینی«. او دس��ت روی مفهوم »هم‌تکاملی« میان برنامه‌ریزی 
دولتی و اس��تراتژی بنگاه‌ها می‌گذارد؛ مفهومی که ریشه‌هایی 
سترگ در ادبیات اقتصاد توس��عه، به خصوص مطالعات دولت 

توسعه‌گرا و سیاست صنعتی دارد.
از زاوی��ه دی��د اقتصاد توس��عه، انتقال ب��ه خودروهای برقی 
مصداقی کلاسیک از بروز شکست هماهنگی در مقیاس زنجیره 
ارزش اس��ت. فناوری نوین صرفاً به نوآوری در محصول محدود 
نمی‌ش��ود، بلکه به بازآرایی همه‌جانب��ه پنج حلقه بنیادین گره 
خورده اس��ت که ش��امل تأمین و فرآوری مواد معدنی حیاتی، 
س��اخت باتری، الکترونیک و نرم‌افزار خ��ودرو، مدیریت تقاضا 
از طریق سیاس��ت‌های مش��روط و اس��تقرار زیرس��اخت‌های 
ش��ارژ می‌ش��ود. هر یک از این حلقه‌ه��ا از صرفه‌های مقیاس، 
آثار یادگیری و وابس��تگی‌های متقابل برخوردارند. در ش��رایط 
نب��ود هماهنگی آگاهان��ه، بنگاه‌های مس��تقر ترجیح می‌دهند 
مس��یر پیش��ین خود را بهینه‌س��ازی کنند؛ یعنی ب��ه ارتقای 
موتوره��ای احتراقی بپردازند، س��رمایه‌گذاری محتاطانه‌ای در 
حوزه خودروهای برقی داشته باشند و برای به تعویق انداختن 
استانداردهای سخت‌گیرانه لابی کنند. این دقیقا همان الگویی 
بود که در اروپا به منصه ظهور رس��ید: حمایت‌هایی دیرهنگام، 
پراکنده و عموما بی‌شرط از بخش تقاضا، در کنار فقدان اعمال 
فشاری سیستماتیک بر تولیدکنندگان جهت بازسازی زنجیره 

تأمین.
در س��وی مقاب��ل، چین الگوی��ی را به نمایش گذاش��ت که 
می‌ت��وان آن را »برنامه‌ریزی تطبیقی زنجیره ارزش« نام‌گذاری 
کرد. دولت مرکزی و به‌ویژه دولت‌های محلی، به‌واسطه تدوین 
فهرست س��فید تأمین‌کنندگان باتری در س��ال ۲۰۱۵، پیوند 
زدن یارانه‌ه��ا به ش��اخص‌های عملکردی نظی��ر چگالی انرژی 
و قیم��ت، راهبری صندوق‌های صنعتی و اتخاذ سیاس��ت‌های 
تقاضامحور همچون واگذاری پلاک رایگان به خودروهای برقی 
و اعمال محدودیت‌های شدید بر خودروهای احتراقی، شبکه‌ای 
از تش��ویق‌ها و محدودیت‌ها را پدی��د آوردند که فعالان بخش 
خصوصی را به سمت سرمایه‌گذاری‌های پرریسک و در مقیاس 
انبوه سوق داد. نکته قابل‌توجه این است که بسیاری از بازیگران 
 Geely و BYD، CATL کلی��دی عرصه مانند ش��رکت‌های
نهادهای��ی خصوص��ی بودند. دولت نه جایگزین بازار ش��د و نه 
صرفاً به تزریق بی‌هدف یارانه روی آورد؛ بلکه ساختار انگیزشی 
را به‌گونه‌ای دگرگون کرد که مس��یر مسلط فناورانه تغییر یابد. 
این الگو با تجربه‌های کلاسیک شرق آسیا نظیر کره جنوبی در 
دهه‌ه��ای ۱۹۷۰ و ۱۹۸۰ و تایوان در حوزه الکترونیک تطابق 
دارد: دولت توس��عه‌گرا لزوماً به دنبال ایجاد مالکیت‌های وسیع 
نیس��ت، بلکه از طریق گزینش، ش��رط‌گذاری و خلق بازارهای 

اولیه، بردار سرمایه‌گذاری بخش خصوصی را شکل می‌دهد.
از منظ��ر نظری، این تجربه دو اصلاح اساس��ی را در ادبیات 
سیاس��ت صنعتی اعمال می‌کند. نخس��ت آنکه دستاورد چین 
ثابت می‌کند پدیده »تخریب خلاق« ش��ومپیتری در گذارهای 
ب��زرگ فناوران��ه به‌س��ادگی و خودبه‌خ��ود محقق نمی‌ش��ود. 
بنگاه‌های مسلط دارای دارایی‌های غرق‌شده، شبکه‌های تأمین 
جاافتاده و پیوندهای سیاس��ی هس��تند که انگیزه مقاومت در 
برابر تحول را تقویت می‌کنند. در غیاب اعمال فش��اری بیرونی 
و منسجم—خواه از مس��یر رقابت شدید بین‌المللی و خواه به 
مدد سیاس��ت صنعتی—این دس��ته از بنگاه‌ها همواره مس��یر 
کم‌هزینه‌ت��ر را برمی‌گزینن��د. دوم آنکه تفکیک مرس��وم میان 
»سیاس��ت صنعتی افقی« و »سیاس��ت صنعت��ی عمودی« در 
عرص��ه عمل ناکافی اس��ت. رویکرد چین تلفیق��ی از ابزارهای 
افقی شامل س��رمایه‌گذاری در زیرس��اخت‌های شارژ و نیروی 
انس��انی، و ابزارهای عمودی یعنی حمایت شرطی از حلقه‌های 
معین زنجیره ارزش بود که در بستری زمانی مشخص و همراه 

با بازخوردی مستمر تنظیم می‌شد.
اروپ��ا در ای��ن می��ان ب��ه دام نوع��ی »شکس��ت هماهنگی 
دموکراتیک« گرفتار آمد. نهاده��ای اتحادیه اروپا و دولت‌های 
ملی اگرچه از ابزارهای نظارتی قدرتمندی نظیر استانداردهای 
آلایندگ��ی و اهداف افق ۲۰۳۵ بهره‌من��د بودند، اما از ظرفیت 
نه��ادی لازم برای هماهنگی عمیق در بخش عرضه تهی بودند. 
پ��روژه ش��رکت Northvolt نمون��ه‌ای عی��ان در این زمینه 
به ش��مار م��ی‌رود: حمایت‌های اولیه از آن ص��ورت گرفت، اما 
به‌مح��ض مواجهه این ش��رکت با چالش‌ه��ای مقیاس‌پذیری 
و صع��ود ن��رخ بهره، هیچ مکانیس��می جه��ت تثبیت وضعیت 
آن در س��طح اروپ��ا فع��ال نگردید. برخلاف چین ک��ه توانایی 
تحمی��ل زیان‌ه��ای متمرکز ب��ه بخش‌های س��نتی و همزمان 
خلق ظرفیت‌های نوین را داراس��ت، دموکراسی‌های اروپایی با 
ائتلاف‌های قدرتمند صنعتی، تش��کل‌های کارگری و منطقه‌ای 
مواجه‌اند که مقاومت در براب��ر فرآیند »تخریب« را رنگ‌وبوی 
سیاسی می‌بخشند. فرجام این امر، شکل‌گیری پدیده‌ای به نام 
»گرین‌لشَ« اس��ت؛ به این معنا که گذار سبز به طور کامل رد 
نمی‌ش��ود، بلکه تلاش می‌گردد تا زیر پوشش شعار »بی‌طرفی 

فناورانه«، روند اجرای آن کند و رقیق گردد.
این تحلیل پیامدهای روشنی برای کشورهای در حال توسعه 
به همراه دارد. در گام نخس��ت، گذارهای فناورانه س��بز بستر 
مناس��بی برای جهش اقتصادی فراهم می‌آورند، به‌ش��رط آنکه 
دول��ت توانایی مدیریت هماهنگی زنجیره ارزش را از خود بروز 
دهد. تکیه صرف به مزیت نس��بی ایس��تا ی��ا انتظار برای وقوع 
س��رریز فناوری از س��وی ش��رکت‌های چندملیتی به‌هیچ‌وجه 
کفای��ت نمی‌کن��د. در گام دوم، مالکیت خصوص��ی منافاتی با 
اجرای سیاس��ت صنعتی فع��ال ندارد؛ آنچه اهمی��ت بنیادین 
دارد، ظرفی��ت حاکمیت در اعمال ش��رط‌گذاری، پایش دقیق 
و ایجاد انضباط اس��ت. در گام س��وم، دموکراسی و برنامه‌ریزی 
صنعت��ی الزما ب��ا یکدیگ��ر در تقابل نیس��تند، بلک��ه نیازمند 
نهادهای واسطه‌ای هستند که بتوانند افق زمانی تصمیم‌گیری 
را طولانی‌تر ک��رده و هزینه‌های تعدیل را توزیع نمایند. تجربه 
تاریخی ژان مونه در اروپا شامل برنامه‌ریزی ارشادی، هماهنگی 
میان سرمایه، دولت و دانشگاه و به‌کارگیری استراتژیک دولت 
در کس��وت سهامدار، اثبات می‌کند که چنین نهادهایی قابلیت 
طراحی دارند، هرچند بازس��ازی آن‌ها در سپهر سیاسی امروز 

امری دشوار است.

تجربه فعالان 
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