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به طور كلي و مسلم، 
آن چه كه بخش 

خصوصي از توسعه 
دريايي تصور مي كند 

با آن چه كه بخش 
دولتي تصوير مي كند 
بسيار متفاوت است. 

براي مثال، نمونه 
آن يکشنبه شب در 

راديو اقتصاد نگاه 
بخش دولتي پخش 

و ما در روزنامه 
دريايی اقتصادسرآمد 
منتشر كرديم  از نگاه 

آن ها بندرعباس، 
بسيار پيشرفته و تراز 
اول است؛ اما از نگاه 

بخش خصوصي، 
بندر عباس يك 

روستاي بزرگ است 
و در مقايسه با بنادر 

پيشرفته، هيچ چيزي 
و هيچ حرفی براي 

گفتن ندارد.

گــروه راهبردی - ایرج گلشــنی - 
توسعه دريايي ايران كار آساني نيست. 
شــوربختانه وضعيت فرهنگي حاكم بر فرهنگ 
دريايي كشــور، متاثــر از تبليغ يك صدســاله 
اســتثماري باعث شــده كه به طور كلي فرهنگ 
عمومي ما تمايلي به دريا نداشــته باشــد و از آن 
هراس داشته باشــد. اين وضع فرهنگي منفي در 
بن نگاه مسئولان كشوري هم وجود دارد. در چنين 
حالي، توسعه دريايي در كشور ايران بسيار سخت 
و سنگين است. اين فرق مي كند كه مردماني مانند 
كره جنوبي جز به دريا فكر نكنند و راه نجات خود 
را در مســير دريا ببينند و در چند دهه بتوانند در 
سطح اول جهان ظاهر شوند تا مايي كه فكر و نگاه 
و گرايش دريايي نداريــم. فكر و گرايش دريايي 
را از ما گرفته انــد و بازگرداندن آن به بطن افكار 

عمومي كار بسيار سخت و مهيبي است. 

نيروي انساني متخصص
بايد قبول داشت كه سرمايه های انسانی در بخش 
خصوصي قرار دارند. اين ســرمايه ها در بخش 
دولتي يافت نمي شوند. كار در دريا، كاري سخت 
و طاقت فرســا اما در عين حال، بســيار پردرآمد 
است؛ از اين رو، در اكثر موارد كسي كه توان كار 
ســخت ندارد، وارد بخش خصوصي نمي شود 
و نيز در اكثر مواقع كســي كه توقــع درآمد بالا 
از خــود دارد و مي داند كه بــا زحمت مي تواند 
درآمد ايده آل داشــته باشــد، وارد بخش دولتي 

نمي شــود. اين افراد ترجيح مي دهند كه توان و 
تخصص خود را براي خود به كار گرفته و به جاي 
درآمد كارمندي ماهيانه، خودشان كار كنند، توليد 
كنند و به پول برســانند. در چنين شرايطي است 
كه در حوزه دريايي ايــران، اغلب متخصصان و 
حرفه اي هاي دريايي در بخش خصوصي هستند. 

مقايسه نيروهاي متخصص
نگاهي گذرا به بخش خصوصي و دولتي در ايران 
امروز به خوبي نشان مي دهد كه وزن متخصصان 
در بخش خصوصي بسيار بسيار فراتر از مديران 
و متخصصان در بخش دولتي است. براي اثبات 
اين ادعا كافي است كه به انجمن هاي و اتحاديه ها 
و اصناف دريايي كشور نگاهي بيندازيم و نفرات 
و وزن تخصصي و حرفــه اي آن ها را با مديران و 
كارشناســان در بخش دولتي مقايسه كنيم. اصلا 
قابل مقايسه نيســت. فاصله بسيار زياد است. مي 
توانم به راحتي نام ببرم: يك شخصيت حرفه اي 
مانند پل مه در انجمن كشتيراني و يا يك شخصيت 
حرفه اي مانند صفري در انجمن مهندسي دريايي 
را در نظر بگيريد و ايــن دو حرفه اي را با مديران 
عالي در ســازمان بنادر و دريانوردي يا هر جاي 
ديگر مقايســه كنيد چه وزني دارند؟ اين دو كه 
به عنوان نمونه ذكر شــد، با هر كدام از مديران و 
متخصصان دولتي كه مايليد مقايسه كنيد و خود 
قضاوت كنيد كه تخصص كجاســت و كي وزن 

بيشتري دارد؟

راه كار:
 اگر اين مقايســه ها معنا دار اســت، نتيجه اي جز 
اين حاصل نمي شــود كه براي اجراي سند سياست 
های كلی دريامحور يا همان توســعه دريايي كشور 
بايد به طور جدي به ســمت حرفه اي ها در بخش 
خصوصي تمايل پيدا كنيم. بهتر است اجراي سند را 
از بخش دولتي توقع نداشته باشيم. بايد متخصصان 
حرفه اي در جاي جاي صنعت دريايي كشور – مانند 
شريفيان ها و پاك نژادها – را در يك گروه حرفه اي 
جمع كرده و از آن ها انتظار داشــته باشيم كه سند را 

اجرا كنند. 
اگر ســند را گوشــت قرباني كنيم و هر بخش را به 
دست يك سازوكار دولتي بســپاريم و انتظار داشته 
باشيم كه آن سازو كار مانند هميشه سوت بلبلي بزند 
و قدم زنان پيش برود، هرگز رنگ توســعه دريايي 

ايران را نمي بينيم. 

تفاوت در نگاه
به طور كلي و مسلم، آن چه كه بخش خصوصي از 
توسعه دريايي تصور مي كند با آن چه كه بخش دولتي 
تصوير مي كند بسيار متفاوت است. براي مثال، نمونه 
آن يكشنبه شب در راديو اقتصاد نگاه بخش دولتي 
پخش و ما در روزنامه دريايی اقتصادسرآمد منتشر 
كرديم – از نگاه آن ها بندرعباس، بسيار پيشرفته و 
تراز اول اســت؛ اما از نگاه بخش خصوصي، بندر 
عباس يك روستاي بزرگ است و در مقايسه با بنادر 
پيشرفته، هيچ چيزي و هيچ حرفی براي گفتن ندارد. 

بزرگ و كش دار بودن به معناي پيشرفت نيست. 
بخش دولتي، بزرگ شــدن و حجيم شدن را ملاك 
توســعه بندرعباس دانســته و بخــش خصوصي 
معيارهاي جهاني را. ايــن دو خيلي با هم فرق دارد. 
بخش خصوصي مي نگرد و مي بيند كه بندرعباس و 
بنادر آن در فهرست صد بندر برتر جهان هم نيست. 
اين چه بندري است كه حتا صدمين بندر جهان هم 

به حساب نمي آيد؟
بخش دولتي، گسترش بندرعباس را با سال هاي پيش 
مقايسه مي كند؛ اما بخش خصوصي، بندرعباس را با 
بنادر درجه يك جهان- مانند بنادر ســنگاپور- و بر 
اساس معيارهاي جهاني ســنجش مي كند و از اين 
بابت اســت كه مي گويد بندرعباس توسعه  نيافته 

است.
در بخش خصوصي، يك بندر مانند معدن طلاست 
كه بايد به آن به خوبي رســيدگي كرد؛ اما در بخش 
دولتي، برخی بنادر ما، انباري بزرگ اســت كه بايد 
كانتينرهاي خالي و كالاها در آن قدر دپو شوند كه داد 

قوه قضاييه را در آورد. 
يك ســيلو براي بخش خصوصي، حكم گنج دارد 
كه بايد به هنگام به آن رســيدگي شود؛ اما در بخش 
دولتي، يك سيلو جايي اســت كه 17 هزار تن مواد 

خوراكي و دامي در آن بپوسد. 
تفاوت در نگاه است. و همين تفاوت است كه يك 
سندراهبردی و مهم را در كشورها به نتيجه مي رساند 
و يا اينكه برعكس همان سند راهبردی را در همان 

كشور به نابودي مي كشاند. 

 اما و اگرهای سياست های كلی دريامحور؛ 
» اقتصادسرآمد« تحليل می كند

 توسعه 
دريايي ايران 
شکل می گیرد؟

 تصور توسعه دريايي در بخش خصوصي
 و دولتي متفاوت است

3 اقتصاد دريا
كشورهای خليج فارس

اختلافات سرزمينی در منطقه خليج فارس
دکتر همایون الهی- در ســال 1۳۹1)1۹1۳( بخش 
مهمی از مرزهای مشــترك براســاس يك پروتكل 
امضاء شد و در همان ســال علامت گذاری شد، هر 
چند در سال بعد اختلافات به خصوص در خصوص 
شــط العرب اروندرود كه طبق پروتكل سال 1۲۹1 
)1۹1۳( )پروتــكل قســطنطنيه( تحــت حاكميت 
عثمانی قرار گرفته بود به وجود آمد بالاخره در اواخر 
سال 1۲۹۲ )1۹1۴( دو طرف توافق نمودند كه خط 
مرزی در ميانه رودخانه از نقطه ای يك ميل زير دهانه 
كارون تا يــك نقطه حدود ۴ ميل آن باشــد. پس از 
شكست دولت عثمانی در جنگ جهانی اول، عراق 
از جمله سرزمين هايی بود كه تحت قيوميت دولت 

انگلستان درآمد.
در ســال 1۳۰۰ )ژوئيه 1۹۲1( فيصل پادشاه عراق 
شــد. با وجود اين تحولات، اختلافات مرزی ايران 
و عراق ادامه يافت و در آذر 1۳1۳ )دسامبر 1۹۳۴( 
موضوع در جامعه ملل به وســيله عراق مطرح شد، 
ولی نتيجه رضايت بخشی حاصل نشد. بالاخره در 
1۳1۶ )چهارم ژوئيه 1۹۳7( بيــن دو دولت ايران و 
عراق قراردادی منعقد شد كه طبق ماده 11 آن خطوط 
مــرزی دو كشــور در اروندرود )طــول اروندرود 
حدود 1۲۰ميل اســت( تعيين شــد. در سال 1۳۳7 
)1۹۵۸( سيستم حكومت سلطنتی با كودتايی توسط 
عبدالكريم قاسم تبديل به جمهوری شد. اما در سال 
1۳۳۸ )1۹۵۹( عبدالكريم قاسم رئيس جمهور عراق 
قرارداد 1۳1۶ )1۹۳7( را با استناد به اين كه امضاء آن 
به عراق تحميل شده بود، لغو كرد و حاكميت عراق 
را بر كل شــط العرب اعلام نمود. از اين زمان به بعد 
موضوع تعيين مرزها و حاكميــت در اين رودخانه 
عامل تشنج و درگيری های متعدد بين دو كشور شده 
است. به گونه ای كه در اسفند 1۳۴7 )آوريل 1۹۶۹( 
بحران روابط دو كشور به صف آرايی نظامی كشيد كه 
البته منتهی به جنگ نشد. اين حالت بحران در روابط 
دو كشور تا سال 1۳۵۴ )1۹7۵( ادامه يافت. در اين 
سال طرفين با امضاء قرارداد الجزائر )۶ مارس 1۹7۵ 
ميلادی( خط تالوگ را به عنوان مرز ايران و عراق در 

اروندرود مورد پذيرش قرار دادند. 
آرامش حاصل از انعقاد اين قرارداد تا شهريور 1۳۵۹ 
)سپتامبر 1۹۸۰( به طول انجاميد. در اين تاريخ رئيس 
جمهور )سابق( عراق، صدام حسين، با لغو يكجانبه 
قرارداد الجزاير، حمله همه جانبه ای را از زمين و هوا 
به ايران آغاز كرد. جنگ عراق عليه ايران به مدت ۸ 
سال تا سال 1۳۶7 )1۹۸۸( به طول انجاميد. عراق كه 
تحت حمايت دولت های غربی در راستای براندازی 
جمهوری اسلامی ايران حمله سراسری را آغاز كرد، 
دو هدف معين تسلط بر اروندرود و استان خوزستان 
ايران را دنبال می كــرد كه البته به هيــچ يك از اين 

اهداف خود نرسيد.
ب - اختلافات مرزی عراق و کویت 

عراق از زمان استقلال خود هميشه بر اين نكته تأكيد 
داشته است كه كويت بخشی از خاك عراق است و 
به همين جهت هميشــه از حل مسايل مرزی خود با 
اين كشور خودداری نموده اســت. از جمله دلايلی 
كه عراق با پافشاری برالحاق نمودن كويت به خاك 
خود ارائه داده و می دهد آنست كه عراق ساحل قابل 
ملاحظه ای در خليج فارس ندارد در حالی كه از نظر 
امنيتی و استراتژيكی اين كشور نيازمند بندری خارج 
از اروندرود می باشد. در راستای تحقق اين خواست 
طرح های گوناگونی به عراق پيشنهاد شده است كه 
از آن جمله می توان به طرح ايجاد يك بندر در خور 
عبدالله كه دارای آب عميق اســت اشاره كرد كه در 
سال 1۳17 )1۹۳۸( از طرف انگلستان پيشنهاد شده 
بود، ولی عراق اين پيشنهاد را رد كرد؛ ليكن در عوض 
در ســال 1۳1۸ )1۹۳۹( تصميم به ايجاد بندری در 
نزديكی خور ام القصر گرفت. دهانه خور ام القصر تا 
شمال جزيره وريه، كه متعلق به كويت است، ۶ ميل 

فاصله دارد.
بندر فاو عراق نيز هرچند در دهانه اروندرود قرار دارد 
اما به علت با تلاقی و رســوبی بودن برای كشتيرانی 
مناسب نيست به همين علت عراق اسكله های شناور 
در اطراف اين بندر احداث نموده است كه مهمترين 

آن ها اسكله های البكر و الاميه می باشند.
از ســوی ديگر عراق كمترين ســاحل را در خليج 
فارس دارد )حدود ۵۵ كيلومتر( كه اغلب سواحل آن 
دارای آب عميق نبوده و در نتيجه مناسب ايجاد بنادر 
مطمئن و قابل استفاده نيستند. بنادر بصره و ام القصر 
نمی توانند پذيرای كشتی هايی با ظرفيت بالاتر از ۳۰ 
هزار تن باشند. بنابراين ملاحظات عراق با تسلط بر 
كويت )كه طول سواحل آن چهار برابر سواحل عراق 
است( نه تنها به آب های عميق دسترسی پيدا می كند.
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دریچهبازتاب

حق شناس: هدف ابلاغ سياست های كلی توسعه دريامحور، دو برابر شدن رشد اقتصاد درياست

 شاهد تغيير نگاه حکمرانی كشور از خشکی
 به دريا هستيم

مشاور مديرعامل ســازمان بنادر و دريانوردی با بيان اينكه تاكنون نگاه حكمرانی در كشور بر مبنای 
خشكی بوده و در حال حاضر شاهد تغيير نگاه حكمرانی كشور از خشكی به دريا هستيم، گفت: هدف 

ابلاغ سياست های كلی توسعه دريامحور، دو برابر شدن رشد اقتصاد دريا است.
به گزارش اقتصادسرآمد، هادی حق شناس درباره سياست های كلی ابلاغی توسعه دريامحور و الزامات تحقق 
اين سياست ها، به ايسنا اظهار كرد: سياست های ابلاغی توسعه دريا محور در ۹ بند بالاترين سند اقتصادی كشور 
تلقی می شود و حاوی نكات بسيار ارزشمندی است كه می تواند اقتصاد كشور را متحول كند و دولت مكلف به 
اجرای آن است.وی افزود: در شش برنامه توسعه گذشته و حتی برنامه هفتم توسعه، عمده مبنای توسعه كشور 
منابع حاصل از نفت، گاز، پتروشيمی، ماليات و معدن بوده است؛ اما در سياست های كلی توسعه دريامحور، دريا 
به عنوان يك فرصت اقتصادی برای توسعه كشور مدنظر قرار گرفته و به صورت سند از سوی مقام معظم رهبری، 
ابلاغ شده است.معاون سابق امور دريايی سازمان بنادر و دريانوردی با بيان اينكه طی دهه های گذشته، كشاورزی 
مورد توجه اقتصاد ايران بود و به طور مثال گندم به عنوان راهبردی برای خودكفايی تلقی می شد، خاطرنشان كرد: 
در ادامه، مسائل ديگری همچون توجه به كريدورها به منظور تسهيل تردد كالا مدنظر قرار گرفت، يا به طور مثال 

در برهه  زمانی ديگری، گردشگری مورد توجه بود تا اقتصاد ايران دستخوش تغيير شود.
حق شناس با بيان اينكه برای اولين بار است كه توسعه دريامحور به شــكل يك سند ابلاغی كه دولت، مجلس 
شورای اسلامی و قوه قضاييه مكلف به اجرای آن هستند، مدنظر قرار گرفته است، عنوان كرد: بر اساس اين سند 

ابلاغی قوای سه گانه تحت مديريت يكپارچه بايد فعاليت ها را پيش ببرند.
وی افزود: در اين سند به دريا به عنوان عامل توسعه اقتصادی نگاه شــده و به عنوان يك ظرفيت بالقوه به كمك 

توسعه اقتصاد كشور خواهد آمد كه اين مسئله نگاه جديدی در اقتصاد ايران است.
اين كارشناس اقتصادی با بيان اينكه در شمال ايران، دريا همواره به عنوان محلی برای تفريح و گردشگری مورد 
توجه واقع شده و ظرفيت های بالقوه آن در قياس با كشورهای حاشيه دريای خزر بالفعل نشده است، اظهار كرد: 
در جنوب كشور نيز آنگونه كه بايد و شايد نتوانســته ايم از ظرفيت تجاری بنادر استفاده كنيم و به طور مثال در 
حوزه تخليه و بارگيری با مهم ترين بندر تجاری همسايگان يعنی جبل علی فاصله داريم؛ البته نبايد شرايط سخت 
اقتصادی كشور، اعم از تحريم های ظالمانه را ناديده بگيريم و بايد بدانيم اقتصاد ايران تحت فشار، شرايط متفاوتی 
را تجربه كرده است.حق شناس با بيان اينكه پس از ابلاغ اين سند بايد با مديريت يكپارچه شرايط را پيش ببريم و 

فاصله اقتصادی ظرفيت های دريايی و بندری خود را با كشورهای منطقه كم كنيم.

مديركل بنادر و دريانوردی استان بوشهر

نوبت انتظار تخليه شناورها در بندر بوشهر به يک هفته 
كاهش يافت

مديركل بنادر و دريانوردی استان بوشــهر گفت: با تعيين وضعيت كالاهای متروكه موجود در محوطه  
و انبارهای بنادر اين استان، نوبت انتظار شناورها در بندر بوشهر از ۲۰ به هفت روز كاهش پيدا كرد.

به گزارش اقتصادسرآمد، محمد شكيبی نسب در نشست بررسی وضعيت كالاهای رسوبی بنادر استان كه 
با حضور مديران دستگاه های مرتبط برگزار شد، اظهار كرد: در رابطه با كالاهای رسوبی و مهلت منقضی در اماكن 
بندری ظرف چند ماهه اخير اقدام های ارزشمندی با حضور دستگاه قضايی انجام و كالاهايی كه گاهی بيش از 1۰ 

سال در انبارها و محوطه های بندری رسوب شده بود، تعيين تكليف و خارج شد.
وی بيان كرد: يكی از موضوع های حائز اهميت نيز وجود كالاهای خطرناك در برخی از بنادر بود كه با حضور 

موثر دستگاه قضايی اين كالاها نيز تعيين وضعيت و از محوطه های بندری خارج سازی شد.
مديركل بنادر و دريانوردی استان بوشهر با اشاره به بازديدهای ميدانی مستمر و موثر مديركل دادگستری استان 
بوشهر از بنادر استان تصريح كرد: در اين راستا از تمام مديران اســتانی مرتبط با تعيين تكليف كالاهای موجود 
در بنادر استان كمال قدردانی داريم چرا كه اين مهم رضايت مندی مطلوبی در بين جامعه هدف اداره كل ايجاد 

نموده است.
شكيبی نسب ادامه داد: كاهش زمان انتظار شناورها و همچنين ترخيص كالاها از بنادر يكی از مولفه های مهم در 

افزايش رقابت پذيری قدرت بنادر است كه بنادر استان در اين شاخص، عملكردی قابل قبول دارند.
وی افزود: از مجموعه كالاهای رسوبی سنواتی بنادر استان بوشهر تاكنون بيش از ۹۰ درصد آن ترخيص و فرايند 

ترخيص مابقی در حال انجام است.
رئيس كل دادگستری استان بوشهر نيز گفت: هر دو ماه يكبار نشست هايی با دستگاه های مرتبط با تعيين تكليف 
كالاهايی كه در گمرك و بنادر استان بوشهر برگزار می شود كه با تلاش های انجام شده بالای ۹۰ درصد كالاها 

از بنادر و گمركات استان خارج شدند.
مهدی مهرانگيز افزود: كالاهايی كه سال ها در بنادر و گمركات مانده بود با عزم راسخ و مصمم مديران استان از 

جمله مديركل بنادر و دريانوردی و ناظر گمركات و مديركل گمرك بوشهر تعيين تكليف شده است.
وی ادامه داد: رياست قوه قضاييه نه تنها در استان بوشــهر بلكه در كل كشور تاكيد دارد تمامی اموال موجود در 
بنادر و گمركات تعيين تكليف شود كه اين رويكرد ارزشمند در بنادر استان بوشهر به صورت ويژه دنبال می شود.

مهرانگيز افزود: ماندن كالاها در بنادر به دليل شــرايط خاص آب و هوايی بوشهر آسيب هايی دارد كه با هدف 
جلوگيری از تضييح حق مردم بايد با سرعت بخشی به روند ترخيص، اين كالاها سالم به مالكان تحويل داده شود.

بخش سوم


