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امارات

امارات چگونه توسعه پیدا کرد؟
محمد بن راشد در کتاب نگرش من و چالش های برتری ضمن 
مرور گذشته فقر کشورش، به ارائه ی ایده ها و آمال خود در باب 
توسعه ی دبی و امارات متحده ی عربی مي پردازد که مي تواند 

تجربه ی خوبي براي دیگر کشورهاي اسلامي نيز باشد.
برخي از مهم ترين ايده های محمد بن راشد آل مکتوم:

۱. به مردم حق اشتباه کردن دادیم
او معتقد اســت از عوامل موفقيت پدرم و بنده تاکيد بر نقاط 
قوت بوده است نه ضعف، زیرا نقاط ضعف باعث نااميدی و 
انزوا می شود.  افراد که نااميد شوند، کاری انجام نمی دهند زیرا 
بزرگ ترین سرمایه یک کشور انسان های آن جامعه هستند. 
برای تربيت انسان ها باید هزینه کرد و اجازه داد تا کار کنند و 
اشتباه جزئی از کار است.  نباید بابت اشتباه افراد، کاری بکنيم 

که  آنها بترسند و قوه ی ابتکارشان خدشه ببيند.
۲. فساد اداري را مستقيما کنترل مي کردیم

برای جذب سرمایه ی خارجی و بهره گيری از دستاوردهای 
بشری شــرایط ویژه ای را در دبی فراهم کردیم. ما معتقدیم 
فقدان فساد دولتی از عوامل عمده ی جذب سرمایه و فعاليت 
شــرکت های خارجی است. من یک ســازمان مخفی  برای 
بررســی  عملکرد ادارت دولتی ایجاد کردم به نام »خریداران 
سری« که کارش بررســی عملکرد ادارت و شناسایی افراد 
موثر و همچنين مقابله با مفاسد اســت و این افراد با مراجعه 
به ادارات و یا تحت عنوان خدمه در ادارات به کار مشغولند. 
من به واســطه ی این افراد از کل عملکرد ادارات دولتی دبی 

مطلع هستم. 
۳. مردم را در توسعه ی کشور شریک کردیم

برخلاف تصور، عامل توســعه نه پول اســت نه منابع، بلکه 
مهم ترین سرمایه ی یک کشور، مردمان آن کشور است و رهبر 
وظيفه دارد تا به نحو مطلوب از ظرفيت مردم خود استفاده کند 

و کشور را به توسعه برساند و گرنه عملش بی حاصل است.
رهبر باید به جای قصرنشينی، درون ميدان کار و منازعه باشد. 
محيط زندگی ما متاثر از زندگی شير و آهو در آفریقا است و هر 
دو باید با سرعت بدوند تا بتوانند زنده بمانند. یکی شکار کند 

و دیگری از شکار شدن بگریزد.
۴. مسئله ی ما توسعه بود، نه تنبيه مردم.

مهم ترین مسئله ی رهبر، توســعه ی کشور است و مهم ترین 
بخش توسعه، توسعه ی اقتصادی است. بر همين اساس لازم 
است دبی علاوه بر مرکز اقتصادی خاورميانه به مرکز اقتصادی 
جهان تبدیل شــود. تجربه ی ما در دوبی نشان داد که از یک 
محيط سخت طبيعی می توان یک شهر در اندازه ی استاندارد 
جهانی و جذاب برای زندگی ســاخت و این مهم به دست 
نيامد مگر دست گذاشتن روی توانایی های افراد و گذشت از 
اشتباهات، وقتی کسی اشتباه می کند باید برای اصلاح او، تنبيه 

آخرین اقدام باشد.
۵. پيروز صلح بودیم نه جنگ.

تاکيد اســلام بر صلح اســت. زیرا هيچ کس در جنگ برنده 
نيســت. ما معتقدیم باید تمامی اختلافات خود را با صلح و 
دوســتی حل  کنيم و به تمامی برادران عرب خود این رویه 
را پيشــنهاد می کنيم زیــرا در جنگ برنــده ی واقعی وجود 
ندارد و بازنده جنگ، در تلافی شکســت، جنگ دیگری راه 
می اندازد. قــرآن و احادیث پيامبر همــه را به صلح دعوت 
می کند. آنان کــه به دنبال جنگ و درگيری هســتند، قرآن را 

خوب نخوانده اند.
۶. برای سرمایه گذاران خارجی، معافيت مالياتی تعيين کردیم.
ما در دبی با هدف جذب ســرمایه ی خارجی، معافيت های 
مالياتی قابل توجهی بر تمامی اشــکال سرمایه گذاری وضع 
کرده ایم و حق انتقال ۱۰۰٪ سود شرکت های خارجی فراهم 
است. امنيت از مهم ترین ویژگی های امارات است و  تاکنون 
بيش از ۱۰۰ دولت در دبی ســرمایه گذاری کــرده و ۴ هزار 

شرکت خارجی در این کشور مشغول به کار هستند.
۷. از نفت فروشی به تجارت روی آوردیم.

برخلاف گذشته امروزه نفت نقش کليدی در اقتصاد ما ندارد 
و شرکت های توليدی و خدماتی ما بيشترین درآمد را دارند به 
طوری که هواپيمایی امارات که در سال ۱۹۸۵ با دو  هواپيمای 
اجاره ای افتتاح شد به علت مدیریت موفق، پس از حوادث ۱۱ 
سپتامبر که تمامی خطوط هوایی با کاهش درآمد روبرو بود این 

خط هوایی سودآوری داشت.
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گروه راهبردی - مهدی ده دار - کمتر از ۲۴ ساعت 
پس از ابلاغ سياست های کلی توسعه دریامحور از 
سوی مقام معظم رهبری در تاریخ ۱۶ آبان ماه ۱۴۰۲، 
روزنامه دریایی »اقتصاد سرآمد« گفتمانی فراگيری را در ميان 
اعضای محافل نخبگانی و تشکل های تخصصی مرتبط با حوزه  
حکمرانی دریامحور در قالب یک مطالبه گری ملی برای شکل 
گيری »گفتمان ایران دریایی« آغاز کرد. در همين راستا، روزنامه 
دریایی اقتصادسرآمد در تيتر نخست صفحه اول روز چهارشنبه 
۱۷ آبانماه ۱۴۰۲ با درج یادداشــتی با عنــوان »دریاگریزی در 
هندسه حکمرانی محلی« به آسيب شناسی کارنامه دوساله مهدی 
دوستی، استاندار هرمزگان در زمينه شکل گيری ناقص قطعات 

پازل »اقتصاد دریا« پرداخته شد.
مهدی ده دار، پژوهشگر پيشــرفت دریاپایه به روزنامه دریایی 
اقتصادسرآمد نوشــت: در این مقاله تحليلی، ضرورت تحقق 
سه ماموریت کليدی ریيس جمهور به مهدی دوستی، استاندار 
هرمزگان در ۱۱ مهرماه ۱۴۰۰ شــامل »اقتصاد دریا«، »اقتصاد 
انرژی« و »توسعه گردشگری دریایی« به عنوان شاخص سنجش 
اثرگذار بر ارزیابی عملکرد نماینده عالی دولت در هرمزگان و 
ساختار حکمرانی محلی برای شکل گيری برش استانی »توسعه 
دریامحور« مورد تاکيد ویژه قرار گرفت. مقاله منتشــر شده در 
»اقتصاد ســرآمد«،   الزامات ۸ گانه ای را بــرای رصد و پایش 
شــاخص های پيشــرفت دریاپایه در قلمرو حکمرانی محلی 
بزرگترین استان ساحلی و دریایی ایران مورد بحث قرار داده بود 
که هر کدام از این الزامات و ضرورت ها، نيازمند رمزگشایی و 
بازخوانی در قالب مقاله تحليلی جداگانه ای است. از سوی دیگر 
ذیل این الزامات، برای ایجــاد زدن پلتفرم کلی اقتصاد دریاپایه 
نيز از بين شماری افزون بر ۱۰ وظيفه و رسالت کلی که می توان 
برای حکمرانان محلی و نقش آفرینی ویژه استاندار هرمزگان 
متصور شد، ســه ماموریت کليدی مورد تاکيد قرار گرفت که 

شامل موارد ذیل است: 
۱- راهبری و توجه ویژه به توسعه زیر ساخت های لجستيکی 
در زمينه حمل و نقل کالا و مســافر با تاکيد بــر اقتصاد دریا و 

پشتيبانی از گردشگری دریایی
۲- برنامــه ریزی برای تعمير و نگهداری بخش های ســخت 
افزاری توســعه دریامحور با رویکرد حل مسأله دارایی مبنا و 

جلوگيری از تخریب زیرساخت های موجود. 
۳- ایجاد کارگروه تخصصی اصلی و فرعی با دبيری اداره کل 
بنادر و دریانوردی )همانند کارگروه اشــتغال( و تدوین شرح 
وظایف برای اعضای با تعيين شــاخص اندازه گيری پيشرفت 

دریاپایه.
این در حالی است که با استناد به آن چه در بخش نخست مقاله 
» دریاگریزی در هندسه حکمرانی محلی« جمع بندی و نتيجه 
گيری شد و همچنين با توجه به آنچه در ادامه نوشتار حاضر می 
آید، ما در روزنامه دریایی اقتصادسرآمد برایتان روایت می کنيم 
که نماینده عالی دولت در هرمزگان، تصویر و تفسير درستی از 

مفهوم اقتصاد دریاپایه در ذهن و نظام فکری خود ندارد. 
به عنوان مثال در مأموریت شماره اول یعنی تامين زیرساخت 
های لجستيکی برای توسعه  حمل و نقل کالا و مسافر، آنگونه که 
از نظریات متخصصان و صاحب نظران حوزه اقتصاد دریاپایه 
می توان به اختصار بيان کرد، تاکيد نخبگانی بر این گزاره است 
که »شهرهای لجستيک، دروازه های پيشــران زنجيره تامين و 
مراکز لجستيکی کشورهای دارای اقتصاد دریایی متصل به شبکه 
جهانی  تجارت بين المللی هستند«؛ این مراکز به دليل ضرورت 
ارائه خدمت به  جریان تبادل کالاهای با حجم  بسيار بالا در سطح 
بين المللی، نياز به طيف گسترده ای از خدمات و دسترسی های 

حمل ونقلی پرظرفيــت دارند. حجم بالای عمليــات در این 
مراکز نيازمند ســرمایه گذاری زیاد برای عبور چند ده ميليون 
تن بار، به عنوان یک زیرســاخت کليدی را ضروری می نماید. 
همگرایی ارتباطــات زمينی، ریلی، دریایــی و هوایی با مراکز 
توليد و جذب بار بين المللی در داخــل و خارج از مرزها نيز از 
الزامات شکل گيری شهرهای لجستيک است. با این توضيحات 
می توان تعریف شهر لجستيک را به صورت یک گزاره مشخص 
بازنمایی کرد: »مرکز لجستيکی که با بالاترین سطح عملکردی، 
حيطه فعاليت و گســتره غالباً بين المللی )در زمينه صادرات، 
واردات، ترانزیت و صادرات مجــدد(، به عنوان دروازه اصلی 
کشور فعاليت می کند و با دارا بودن منطقه آزاد و یا منطقه ویژه 
اقتصادی و دسترسی به حداقل ۳ شيوه حمل ونقل، نقشی اساسی 

در حمل ونقل و تجارت دارد.«
به دليل جدید بودن مفهوم شهر لجستيکی در ادبيات مدیریتی و 
توسعه، تعاریف زیادی برای آن ارائه نشده  است. در برخی منابع 
علمی و کتاب ها، شهر لجســتيکی چنين تعریف شده است: » 
شهر لجستيکی یک تمرکزیافتگی جغرافيایی است که حداقل با 
یک دروازه تجارت جهانی مرتبط بوده و شامل مجموعه  ای از 

زیرساخت  های لجستيکی است.«
بر اساس این تعریف، شهر لجستيکی را مجموعه ای از تعدادی 
پایانه، فرودگاه ها، بندر، دهکده بار و مواردی از این قبيل دانسته  
اند که در یک محدوده جغرافيایی به صورت شبکه  ای یکپارچه 
با یکدیگر در ارتباط هســتند. از ویژگی  های مهم شــهرهای 

لجستيک می توان به موارد ذیل اشاره کرد:
۱. قرارگيری شهرهای لجستيکی در مناطق  آزاد 

۲. پشتيبانی از کامل  ترین شکل حمل ونقل چندوجهی و ایجاد 
یکپارچگی کامل بين سيستم  های حمل ونقل )دریایی، زمينی 

و هوایی(
۳. قابليت ارائه کامل  ترین طيف خدمات لجستيکی و خدمات 
ارزش افــزوده شــامل جابجایــی، ذخيره  ســازی،  پردازش 

محصولات، بسته  بندی، توليد سبک و مونتاژ
۴. هاب ترانزیتی بين المللی )شهر لجستيکی( برای انتقال کالای 
بين قاره  ای، هاب توزیع بين المللی برای شــرکت  های جهانی 

جهت ذخيره  سازی و توزیع کالا در مناطق مختلف جهان.
به طور کلی به دليل وجود تجهيــزات انبارش، انتقال، پردازش 
و توسعه کالا در شهرهای لجستيکی، کالاها از مناطق مختلف 
جهان به شهر لجستيکی وارد شده و پس از فعاليت هایی همچون 
تفکيک کالاها، بسته بندی و حتی فعاليت هایی که موجب ارزش 
افزوده برای کالا می شوند، به بازارهای مصرف در اقصی نقاط 

دنيا صادر می شوند.
حالا به نقد اندیشه ها و دیدگاه های مطرح شده از سوی عالی 
ترین مقام دولت در هرمزگان می پردازیم؛ آیا در ادبيات اقتصادی 
مهدی دوستی، استاندار هرمزگان، مفهوم شهر لجستيک معادل 
اراضی پسکرانه ای یکی از سه منطقه ویژه اقتصادی بندرعباس 
محسوب می شــود یا مفهوم مســتقلی دارد؟ اگرمفهوم شهر 
لجستيک از منظر اســتاندار از این دو حال خارج است، حال 
پرسش خود را دوباره مطرح می کنيم که کدام الگوی مفهومی و 
پلتفرم اقتصادی مبتنی بر پيشرفت دریاپایه، مدنظر ایشان است؟!
بد نيســت به مخاطبان گرامی روزنامه دریایی اقتصادســرآمد 
یادآور شویم که اســتان هرمزگان به طور کلی، دارای ۳ منطقه 
آزاد تجاری صنعتی و همچنين ۶ منطقه ویژه اقتصادی و صنعتی 
است که همنشين خليج فارس و دریای عمان هستند؛ ۹ پادشاه که 
هرگز در یک اقليم نگنجند! حال در این هندسه پيچيده و پرفتنه، 
اگر یک یا دو مدعی دیگر برای حکمرانی اقتصاد دریامحور هم 
به معادله اضافه کنيم، چه می شود؟! از این سو، زمامدار عمارت 

سپيد ساحلی پارک دولت، از سوی دیگر در سرزمين های شرقی 
هرمزگان، سازمان توسعه مَکُران که خود یک امپراتوری دریایی 

دیگری است! 
صاحب نظران معتقدند، استانی با وجود این موهبت های الهی 
نيازمند ایجاد دولت پلتفرمی با رویکرد مدیریت ملی است، نه 
اعطای تمامی اختيارات به خرده حکمرانان محلی؛ این دولت 
پلتفرمی شامل هم افزایی و همگرایی گروهی از دیوانسالاران 
دولتی و متخصصان بخش خصوصی متشکل از مدیران ارشد 
ارگان های دریایی و نهادهای دست اندرکار با اختيارات ویژه در 
حد معاون وزیر در حوزه های مرتبط با حمل و نقل و لجستيک، 
صنعت ، معدن ، تجارت و بازرگانی ، بانک ها و … است که در 
استان دارای تفویض اختيار باشند؛ با ایجاد این دولت پلتفرمی، 
شــاهد تغيير گفتمان حکمرانی اقتصاد دریاپایه و بازنگری در 
برخی از اهداف و برنامه های ملی برای شکل گيری حکمرانی 
واحد دریامحور خواهيم بود که چنين دغدغه ای، همواره مدنظر 
مقام معظم رهبری و نماینده اندیشــمند ایشان در استان یعنی 

آیت الله دکتر محمد عبادی زاده، بوده و هست. 
 در همایش اتاق بازرگانی استان هرمزگان که اسفندماه ۱۴۰۰ 
با حضور سفرای کشــورهای عضو ســازمان همکاری های 
اقتصادی اکو تشکيل شده بود، مهدی دوستی استاندار هرمزگان 
مدعی جذب سرمایه گذار خارجی برای ایجاد مراکز لجستيکی 
و  شکل گيری خوشــه های جدید اقتصادی مبتنی بر تجارت 
دریایی شدند، گویا بعدتر، زمين را هم جانمایی و پهنه هایی را 
در منطقه صنعتی غرب بندرعباس و دیگر نقاط استان برای راه 
اندازی شهرهای تخصصی اقتصادی و صنعتی از شهر شيشه و 
فولاد گرفته تا شهر لجســتيکی بندرعباس مشخص کردند که 
سرنوشت این مگاپروژه ها، همچنان در هاله ای از ابهام قرار دارد! 
در خصوص مطالعات آمایش سرزمين، جناب آقای دوستی باز 
همان نگاه مگاپروژه ای و برداشتن سنگ های بزرگ را مدنظر 
دارند و معتقدند؛ به دليل اینکه در اراضی ۲۷۰۰ هکتاری طرح 
توسعه بندر شهيد رجایی با عنوان شهر لجستيکی خليج فارس، 
قطعه های زمين ۵۰ تا ۷۰ هکتاری برای جانمایی خوشه های 
اقتصادی واگذار می شــود، رونق بخشــی به قطار زنگاربسته 
ترانزیت و زیرساخت های زنجيره تامين مد نظر نماینده عالی 

دولت در استان امکان پذیر نخواهد بود!
هنوز هم بسياری از ناظران اقتصادی نمی دانند که ترانزیت بزرگ 
مدنظر جناب استاندار، در هندســه مدیریت کمی و چارچوب 
برنامه عملياتی، دقيقا معادل چند TEU  کانتينر است؟! آیا آمار 
دقيقی وجود دارد که چند تن کالای ترانزیتی از کدام کریدورهای 
ریلی یا جاده ای استان هرمزگان در حال گذر است و چگونه قرار 
است این ظرفيت ها، به منصه ظهور و شکوفایی و بالفعل برسند؟! 
گویا ایده هایی مبنی بر لزوم بهره برداری بيشــتر از شبکه ریلی 
و راه آهن نيز مطرح هست، در کشور ما عليرغم پيگيری های 
مکرر برای تقویت زیرساخت های ترانزیتی در محور تاریخی 
کریدور شمال- جنوب، بخشی از ریل گذاری چندین سال است 
که در ایستگاه های خزری یعنی محور رشت - انزلی - آستارا، 
همچنان متوقف مانده! آمار و ارقام هم گواهی می دهند که کمتر 
از ۵ درصد فعاليت شــبکه و ناوگان ریلی ما در بخش ترانزیت 
فعال است. در شرایط فعلی که با شدت گرفتن درگيری ها در 
غزه و فلسطين اشــغالی، کریدور »عرب-مد« به عنوان گزینه 
الترناتيو اروپایی ها و جهان غرب برای دور زدن فلات ایران، بر 
باد رفته است، حال این پرسش مطرح است که براساس آمارها 
و شاخص های موجود، آیا نباید  دولت محلی، شکارچی بهتری 
برای صيد فرصت های دریایی با محوریت بندرعباس و ایفاگر 
نقشی جدی تر در هندسه راهگذر شمال-جنوب، با رقم زدن 
ریسک های هوشمندانه تری باشد؟ یا اینکه چرخ را از نو اختراع 
کرد و توان ترانزیت کشــور با جانمایی زمين برای شــهرهای 
صنعتی اقتصادی و دیگر مگاپروژه های جاه طلبانه اســتاندار 
جوان هرمزگان مصروف داشــت که چيزی جز اتلاف منابع و 
انرژی دستگاه دیوانسالاری و اميدهای بخش خصوصی، هدر 
دادن فرصت های بين المللی، سرمایه های برگشت ناپذیر ملی و 
زخمی کردن اراضی با رنگ و لعاب پروپاگاندا و عکس یادگاری 

به دنبال ندارد؟! 

آن گونه کــه صاحب نظــران معتقدند، مراکز لجســتيکی در 
کشورهای دیگر با ســرمایه گذاری بر روی منابع سرمایه ای و 
شکوفاکردن دارایی های غير فعال در حوزه زنجيره تامين کالا، 
به فعليت می رسند؛ بخش عمده توســعه لجستيک و حمل و 
نقل در اسناد توسعه اقتصادی کشورها تعریف می شود و برای 
محقق شــدن آن نه تنها برنامه اقدام مشخص و عملياتی، بلکه 
بودجه دقيق و حساب شده، تعيين می کنند. بر خلاف دیدگاه 
استاندار هرمزگان و مشاورانش، با شکل گيری چنين طرح هایی 
مانند »شهرلجستيک« وایجاد بنادر جدید یا توسعه مناطق ویژه 
اقتصادی، تغييری در زنجيره تامين و لجستيک بوجود نخواهد 
آمد؛ لجستيک با یکپارچگی در مدیریت فرآیندها توسعه می یابد 
نه پراکندگی و افزایش پهنه های جدید لجســتيکی. به عبارتی 
دیگر، توسعه لجستيک،به صورت نرم افزاری محقق می شود نه 
سخت افزاری، پس از طریق الحاق اراضی و اتلاف زمان و منابع 
به منظور راه اندازی طرح هایی همچون شهرلجستيک ، دهکده 
لجســتيک و … شــکوفایی اقتصاد محلی و ملی رخ نخواهد 
داد؛ پس با فعال سازی شبکه دیپلماسی اقتصادی با کشورهای 
همسایه و سایر کشورهای ذینفع در کریدور شمال جنوب، می 
توان گام های سریع تر و بهتری برای تقویت حکمرانی دریاپایه 

برداشت. 
در کشور ما ســهم حمل و نقل در توليد ناخالص ملی، رقمی 
نزدیک به ۹ درصد است، اما سهم آن از بودجه سالانه کشور، ۰.۵ 
درصد است! با بررسی همين آمار و ارقام متوجه خواهيم شد با 
چنين امکانات و پيش بينی بودجه ای، توسعه زیرساخت های 
لجستيک، تصوری تخيلی است و شکار فرصت های اقتصادی 
مرتبط با کریدورهای بين المللی برای اقتصاد ملی، نيز به مثابه 
»رقابت های کودکانه درون زمين گل کوچک محله ای« است!  

ابتدا ضروری است که با گفتمان سازی، نظریه پردازی عالمانه 
و انجام پژوهش های دقيــق در اتاق فکرهای حکمرانی محلی 
از جمله اســتانداری، اتاق بازرگانی به عنــوان پارلمان بخش 
خصوصی، شورای برنامه ریزی و محافل مدیریت کلان استان، 
ابتدا زمين بازی پيشــرفت دریاپایه به صورت شفاف، دقيق و 
مشخص ترسيم شود، شبکه ذینفعان شناسایی و تقسيم کارها بين 
دستگاه های اجرایی و حتی نقش بخش خصوصی، دانشگاه ها 
و سازمان های مردم نهاد به درستی صورت گيرد، سپس اقدام به 
انتشار طرح ها و برنامه های توسعه گرایانه، به دور از مگاپروژه 
گرایی و برداشتن سنگ های بزرگ، صرفا برای متاثر قرار دادن 

افکار عمومی و لایک گرفتن از کاربران فضای مجازی، نمایيم.
با بررسی شاخص های عملکردی لجستيک )LPI( در قلمرو 
فعاليت بنادر چند کشــور منطقه متوجه خواهيم شد چنانچه 
اراده ای بر این باشد که ظرفيت ترانزیت و لجستيک کشورمان 
با محوریت مرکز گرانيگاهی حمل و نقل چندوجهی و پسکرانه 
های منطقه صنعتی بندرعباس ارتقا پيدا کند، با الحاق زمين به 
بنادر و حصارکشــی و تابلوی تبليغاتی شهر لجستيکی، چنين 
انتظار و دستاوردی برای فعال سازی ظرفيت های کریدوری و 

ترانزیتی، در عمل شکل نخواهد گرفت.
کشــورهای منطقه از جمله عمان و امارات، عضو پيمان ها و 
ســازمان های مختلف بين المللی هستند؛ هرچند، کشور ما نيز 
در برخی از پيمان ها  و کنوانسيون ها همچون سازمان همکاری 
های اقتصادی اکو، شانگهای و … عضو هست ولی در هندسه 
دیپلماسی اقتصادی، عضویت در مجامع بين المللی شاید لازمه 

توسعه باشد، اما قطعا، کافی نيست!
بگذریم .... در پایان این مقاله، مباحث را بدین صورت خلاصه و 
جمع بندی کنيم که توسعه روابط تجاری و عضویت در سازمان 
ها و پيمان های بيــن المللی هرچند یک موفقيت محســوب 
می شود، اما برای رسيدن به سرمنزل مقصود باید مردم را بر سر 
سفره رنگين اقتصاد دریاپایه نشــاند تا از ميوه توسعه، کامشان 
شيرین شــود نه اینکه فقط در گفتاردرمانی مسئولان، تصوری 

سراب گونه از اميد و آرزو را در ذهن خود تداعی کنند.
در مقاله بعدی کارآمدی استاندار هرمزگان و کارنامه حکمرانی 
دریاپایه طی دوســال اخير برای تکميل قطعات گمشده پازل 

»توسعه دریامحور« بيشتر تجزیه و تحليل می کنيم.
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