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۲- برعکــس ملی کردن نفت که متأســفانه به دلیل عــدم پذیرش مدیریت 
موقت بانک جهانی و گریز ایران از مذاکره یا ارجاع به داوری برای روشــن کردن 
ســریع تکلیف غرامت و راه اندازی آن صنعت داشت، چنان که در دولت بعدی 
و پــس از خســارات تعطیلی، با راه حلــی منطقی توافق و اجرا شــد؛ در قضیه 
هســته ای، مذاکرات با موفقیت توانســت با رســیدن به توافق برجام، پوششی 
تعلیقی بر اتهام تخلفات بکشــاند و حرکتی در روابط اقتصادی ایران در عرصه 
جهانی پدید آورد  اما متأسفانه با مقاومت غیرت مداران داخلی و آتش زدن برجام 
و اســتقبال لنگه کفشی از مذاکره کنندگان، خسارات مستمر و طولانی ۲۰ ساله ای 

به کشور تحمیل شد.
۳- در قضیــه نفت مذاکره یا اقدامی دوجانبه یــا چندجانبه با طرف اصلی 
یعنــی انگلیس برای یافتن راه حلی «ممکن» در راه حفظ «منافع» ملی، به جای 

اســتناد به راه حلــی «ناممکن» در راه حفــظ «حقوق» ملی  صــورت نگرفت. 
در واقع در بهره مندی از قضیه قانونی نفت، با طولانی شــدن مســئله و تعطیلی 
صنعت نفت، مصدق ناموفق ماند  و رقیب یعنی جانشین او با مذاکره به توافقی 
«امکان پذیر» و مؤثر دست یافت. درحالی که دکتر ظریف در قضیه ای تدافعی به 
موفقیت ارزشمندی دست یافت، رقیب داخلی توانست موجب شکست و مانع 
اجرای آن توافق شود. به این ترتیب شاید رقیب نیز با توجه به اهداف خودش به 

موفقیت دست یافت!
درواقــع بهترین ابزار ارزیابی یا ارزیابی نهایی آثار ســود و زیان وقایع تاریخی، 
بررســی ســود و زیان حاصل از فعل یا تــرک فعل یعنی تأثیــر عملکرد نهایی 
سیاست مداران درگیرِ آن وقایع است. رجزخوانی نه مسئله ای را حل می کند و نه 

بر آنچه گذشته است تأثیری دارد، از گذشته فقط می توان درس گرفت.

«شرق» با نگاه به تصویب تعرفه ۱۷۱ درصدی واردات خودروهای نو، ناکامی سیاست های این صنعت را بررسی کرد

بی تابی خودرو

بار دیگر از مصدق تا ظریف

 خودرو ارزان نشد
بازار خودرو مدت هاســت خبرساز اســت و با وجود اعمال 
سیاســت های مختلف و تمرکز وزارت صنعت، معدن و تجارت 

بر این حوزه هنوز به طور کامل مهار نشده است.
رضــا فاطمی امین، وزیر معزول صنعــت، معدن و تجارت، 
از ابتدای ورود به ســاختمان ســمیه وعده داد که تولید خودرو 
جهش خواهد داشــت و قرعه کشــی خودرو حذف و به تبع آن 
قیمت خودرو ارزان می شــود. او در روزهــای ابتدای حضور در 
وزارتخانه وعده داد که تا پایان ســال ۱۴۰۴ سه میلیون دستگاه 
خــودرو تولید می شــود؛ وعده ای که از همان ابتــدا با نقدهای 
فراوان مواجه شــد و تعــداد زیادی از منتقدان این پرســش را 
مطرح کردند که فاطمی امین بر اســاس کدام زیرســاخت وعده 

می دهد که تولید خودرو را حدود سه برابر کند؟
در یکم آبان ســال ۱۴۰۰ هم فاطمی امین در مراسم بازدید از 
خط تولید تارا اتوماتیک اعلام کرد که تولید خودرو تا سال ۱۴۰۱ 
به بیش از یک میلیون و ۶۰۰ هزار دســتگاه می رســد و در اسفند 
همان سال گفت که با افزایش تولید در سال ۱۴۰۱ قیمت خودرو 
۱۵ درصد کاهش خواهد داشــت؛ اما محاســبات وزیر صنعت 
درســت از آب درنیامد و قیمت خودرو هر بــار رکوردی تازه را 

شکست.
در زمینه تولید خــودرو هم وزارت صنعت، معدن و تجارت 
اعلام کرد که با تکمیل خودروهای ناقص مجموعا یک میلیون و 

۳۴۸ هزار خودرو در سال ۱۴۰۱ تولید شده است.
عبور تولید خودرو از یک میلیون و ۳۰۰ هزار دســتگاه خودرو 
کارســاز نشــد و با وجود آنکه نیاز مصرفی بازار ایران بین یک تا 
یک میلیون و ۳۰۰ هزار دســتگاه خودرو تخمین زده می شد، این 
میزان تولید نتوانست فشار تقاضا را متعادل کند و قیمت ها هر 

بار رکورد تازه ای را شکستند.
 انحصار خودروسازان به بازار خودروهای خارجی کشید

همین موضوع ســبب شد که پس از ســال ها دوباره طرح 
واردات خودرو روی میز دولت قرار بگیرد، دولت ثبت ســفارش 
خودروهای خارجی را از ســر گرفته و قصد دارد مجوز واردات 

خودروهای دست دوم را هم از مجلس بگیرد.
بر اساس اعلام وزارت صنعت، معدن و تجارت امسال برای 

واردات صد هزار خودرو ثبت سفارش انجام شده است.
هرچند  در حوزه واردات خودرو هم نقدها بالا گرفت؛ چرا که 
دولت غالبا مجوز واردات خودرو را هم به خودروســازان واگذار 
کــرد و به این ترتیب نه تنها انحصار بــازار خودروهای داخلی به 
دست خودروسازان افتاد  بلکه در بازار خودروهای خارجی هم 

چنین اتفاقی تکرار شد.
در آبان ســال گذشــته بعــد از ماه هــا بلاتکلیفی اســامی 
شرکت های واردکننده خودرو منتشر شد و براساس این فهرست 
سایپا بیشترین ســهم از واردات خودرو را به نام خود ثبت کرد. 
شرکت خودروسازی ســایپا و دو شرکت زیرمجموعه آن، یعنی 
پارس خودرو و ســایپا- سیتروئن، سه شــرکت از هفت شرکت 
منتخــب واردکننده خودرو اعلام شــدند و خودروســازی فردا، 
کرمان خودرو، مکث موتور و آرین موتور پویا چهار شــرکت دیگر 
واردکننده معرفی شدند. به این ترتیب بازار خودروهای خارجی 

هم به دست خودروسازان افتاد.
 خودروهای مونتاژی به نرخ دلار ۲۰۰ هزارتومانی

از آن ســو مونتاژکاران خودرو هم کم حاشیه سازی نکردند و 
برای نخســتین بار شورای رقابت در فروردین امسال به ماجرای 

قیمت گذاری خودروهای مونتاژی وارد شد.
امســال شــورای رقابت تصمیم گرفت برای نخســتین بار 
خودروهای مونتاژی را قیمت گذاری کند. این تصمیم در جلسه 
روز ۱۶ فروردین ۱۴۰۲ شــورای رقابت گرفته شــد؛ اما پروســه 
تصویب حدود یک ماه طول کشید و در نهایت در ۱۷ اردیبهشت 

شورای رقابت قیمت خودروهای مونتاژی را اعلام کرد.

با اعــلام قیمت خودروهای مونتاژی، خودروســازان به این 
قیمت ها معترض شــدند و گفته می شــد کــه وزارت صنعت، 
معدن و تجارت قیمت خودروهای مونتاژی را به خودروســازان 
ابلاغ نکرده است.  به جز این  برخی گزارش های منتشر شده حاکی 
از آن بود که خودروســازان به مصوبه شورای رقابت بی اعتنایی 

کرده و قیمت های مدنظر خود را اعمال کرده اند. 
کشــمکش مونتاژکاران و شــورای رقابــت در حالی بود که 
قیمت های گــزاف خودروهــای مونتــاژی بارها در رســانه ها 
خبرساز شده بود. سال ۹۷ پس از آنکه واردات خودرو به بهانه 
صرفه جویــی در منابع ارزی ممنوع شــد، خودروهای مونتاژی 
به تدریــج جای پای خــود را در بازار تثبیت کردنــد و با واردات 
قطعات منفصله از چین، خودرو هــا را درایران مونتاژ کرده و با 
نرخ های گزاف به مشــتریان فروختند و از آنجا که بازار به سمت 
انحصار بیشــتر پیش رفته بود، مونتاژی ها توانستند سود خوبی 

کسب کنند.
فعالان بازار خودرو می گویند که مونتاژ چنان سود فریبنده و 
بی دردسری به جیب خودروسازان سرازیر کرده است که دو برند 

حوزه صنعت غذا و خوراکی را هم وارد گود کرده است.
اتحادیــه  رئیــس  زمینــه، ســعید مؤتمنــی،  در همیــن 
نمایشــگاه داران خودروی تهران، به وب سایت خبری بازار گفته 
بــود که خودروهای مونتاژی در بــازار جهانی تنها ۱۵ هزار دلار 
قیمــت دارند و اگر دلار را ۵۰ هــزار تومان در نظر بگیریم، بهای 
تمام شــده محصولات مونتــاژی۷۵۰ میلیون تومان اســت  اما 
در بــازار خودروهای مونتاژی بــا دلار ۲۰۰ هزار تومانی معامله 
می شــوند. به جز این، شــورای رقابت قبلا اعلام کرده بود از ۱۷ 
خودرو، ۱۳ خودرو رتبه F و G کســب کرده و با هزینه بالا تولید 
می شوند که باید نسبت به ارتقای شاخص خودرو ها اقدام کنند. 
اسماعیل شجاعی، سخنگوی شورای رقابت، توضیح داده بود: 
«خودرو هایــی که در رتبه رقابت پذیــری G و F قرار گرفته اند تا 
دوره بعــدی مهلت دارند که هزینه هــای تولید خود را کاهش 
دهند؛ زیرا تولیدات شــان از نظر قیمتی رقابت پذیر نیست. ارتقا 
 A, به هریک از گروه های F و G ندادن این خودرو ها از گروه های
B, C و D سبب می شــود تا این خودرو ها به عنوان خودرو های 
غیررقابتــی به مردم معرفی شــوند». با این حال خودروســازان 

همچنان زیر بار قیمت های اعلامی شورای رقابت نمی روند.
 واردات با تعرفه ۱۷۱ درصدی!

آشفته بازار خودرو حالا با حاشیه دیگری مواجه شده است. 
دیروز مجلــس کلیات لایحــه مربوط بــه واردات خودروهای 

کارکرده را در صحن علنی بهارستان تصویب کرد.

در عین حال مجلس تعرفه واردات خودروهای سواری نو را 
تا ۱۷۱ درصد افزایش داد! به گزارش تســنیم بر اســاس مصوبه 
جدید دولت، اصلاحات تعرفه ای (۳۵۴) ردیف تعرفه شــامل 
کاهش و افزایش سود بازرگانی ابلاغ شد که براساس این، تعرفه 

واردات خودروهای سواری تا ۱۷۱ درصد افزایش یافت.
مصوبــه جدیــد مجلس در حالی رونمایی شــد کــه دیروز 
مصطفی طاهری، رئیس کمیسیون صنایع و معادن مجلس، در 
صحن علنی بهارســتان گفته بود که «در حال حاضر بدون هیچ 
دلیلی قیمت خودروهای خارجی در کشور ما نزدیک به ۱۰ برابر 

قیمت مشابه در کشورهای همسایه است!».
به گزارش ایســنا، مصطفی طاهری در جلسه علنی دوشنبه 
مجلس شورای اسلامی و در جریان بررسی کلیات لایحه الحاق 
موادی به قانون ســاماندهی صنعت خودرو در توضیح گزارش 
کمیســیون صنایع و معادن درباره این لایحه گفت: از ســال ۹۷ 
تا ۱۴۰۰ تقریبا تولید داخل خودرو نصف شــد؛ تا قبل از سال ۹۷ 
به طور میانگین صد هزار خودرو وارد می شــد که این موضوع 
تقریبا از ســال ۹۷ متوقف شد؛ بنابراین کمبود جدی در کشور به 
وجــود آمد. او با بیان اینکه نظــر مجلس افزایش تولید خودرو 
است، افزود: دولت و مجلس برای تنظیم بازار به واردات خودرو 
ورود کردنــد. ما به واردات خودروی کارکرده اصرار داریم؛ چون 
مطالعات ما نشــان می دهد این کار متعارفی برای بســیاری از 

کشورهاست.
او بــا اشــاره بــه قانــون واردات خــودرو گفــت: برخــی 
محدودیت ها مانع از واردات خودروهای کارکرده شــده است؛ 
بــا واردات خودروهــای کارکــرده می توان تعداد زیــادی با ارز 
کمتــری وارد کرد و در زمان هم صرفه جویی شــود؛ الان دولت 
واردات را شــروع کرده و توانســته هزار خودروی  تازه ترخیص 
کند. درحالی که قرار بود ســال قبل صد هزار خودرو وارد شود؛ 
اما بــا واردات خودروهای کارکرده می تــوان این کار را در مدت 
کمتــری انجام داد. رئیس کمیســیون صنایع و معادن مجلس 
شــورای اســلامی گفت: در حال حاضر بدون هیچ دلیلی قیمت 
خودروهای خارجی در کشور ما نزدیک به ۱۰ برابر قیمت مشابه 
در کشــورهای همسایه اســت؛  واردات خورودهای کارکرده در 

قیمت بازار تأثیر می گذارد.
بــه گفته طاهری در این لایحه مواردی مانند انتقال فناوری، 

خدمات پس از فروش و حقوق ورودی دیده شده است.
 بازار خودرو گرفتار تورم دورقمی

حسن کریمی ســنجری، کارشــناس صنعت خودرو، در این 
زمینه به «شرق» می گوید که «بحث های کلان مربوط به کیفیت 

خــودرو و رقابت پذیری بین متولیان مباحث نمایشــی اســت و 
هدف اصلی دولت از واردات خودرو تنظیم بازار و مهار افزایش 
قیمت اســت. در واقع باید گفت  ظاهرا دولت به دنبال توسعه 

صنعت خودرو و رقابت پذیری نیست».
او ادامه می دهد: «در ســال های گذشــته ایران از نظر تیراژ 
تولیــد رتبه ۱۰ تا ۱۹ را داشــته و به عبارتی جــزء ۲۰ تولیدکننده 
بزرگ خودرو از نظر کمیت بوده است  اما هیچ جایگاهی در بازار 
صادراتی ندارد. در واقع تولید خودرو در ایران با هدف توسعه این 
صنعت و رقابت در بازار جهان انجام نمی شــود و هدف غالب، 
تأمین نیاز داخلی اســت؛ بنابراین ســایر سیاســت های صنعت 
خودرو مانند واردات خودروهای دســت دوم و اصولا واردات یا 

مونتاژ خودرو همگی در همین راستا و با همین نگاه است».
این کارشناس تأکید می کند «تا سال ۱۴۰۰ تیراژ خودرو به یک 
میلیون دستگاه نمی رســید و تنها در سال ۱۴۰۱ تیراژ خودرو به 
بیش از یک میلیون و ۳۰۰ هزار دستگاه افزایش پیدا کرد؛ بنابراین 
انباشــت عقب ماندگی عرضه در سال های گذشته وجود داشته 
اســت. همین موضوع در حوزه واردات هم وجود دارد و از سال 
۹۷ تاکنون انباشت عقب ماندگی در واردات خودرو وجود دارد؛ 
بنابراین طبیعی اســت که دولت سیاست های خود را بر مبنای 

تنظیم گری بازار قرار دهد».
کریمی ســنجری درباره علت تناقض افزایش تعرفه واردات 
با هدف تنظیم گری بازار هم توضیح می دهد  «هم اکنون کشــور 
در وضعیت ویــژه ای قرار دارد و هزینه تولید آن قدر بالا اســت 
که قدرت رقابت پذیری خودروی تولید ایران با ســایر کشــورها 
تضعیف شــده است؛ بنابراین اگر دولت بخواهد با تعرفه پایین، 
خودرو وارد کند و قیمت خودروی خارجی با خودروهای تولید 
داخل برابر شود، تقاضا برای خودروهای خارجی افزایش یافته 
و تولید داخل در معرض تهدید قــرار می گیرد و همان گونه که 
اشاره شد، هدف دولت از افزایش واردات، افزایش رقابت پذیری 
و کیفیت نیســت  بلکه هــدف افزایش عرضه خــودرو به بازار 
است». ساسان قربانی، عضو هیئت مدیره انجمن قطعه سازان، 
درباره علت شکست سیاســت های دولت در مهار بازار خودرو 
به «شــرق» می گوید  عارضه اصلی صنعت خودرو مانند ســایر 
بخش های اقتصاد تورم دورقمی اســت که موجب شده مردم 
برای حفظ ارزش دارایی های خود به خودرو مانند ســایر کالاها 
نگاه سرمایه ای داشته باشند، نه نگاه مصرفی. این در حالی است 
که زیرســاخت های تولید خودرو و توان واردات خودرو به دلیل 
مشــکلات ارزی پایین اســت و جواب گوی تقاضای سرمایه ای 

نیست.

بر  دولت  تمرکــز  وجــود  با  شــرق: 
و اجرای سیاســت های  بازار خودرو 
تولید،  افزایــش  از جمله  متعــددی 
واردات  واردات،  آزادســازی 
خودروهای دســت دوم و... همچنان 
بی تابی  خــودرو  بــازار  در  قیمت ها 
می کننــد. این موضــوع در حالی رخ 
مدعی  متولیــان  گرچه  کــه  می دهد 
هســتند که بــه دنبال تنظیــم بازار 
خــودرو هســتند؛ امــا تناقــض در 
سیاســت گذاری های حــوزه خودرو 
به عنوان  اســت.  شده  خبرساز  بارها 
مثال مجلس دیروز در شرایطی کلیات 
خودروهای  واردات  به  مربوط  لایحه 
دســت دوم را تصویب کرد که تعرفه 
واردات خــودرو را تــا ۱۷۱ درصــد 

افزایش داد!

یادداشت

سهم اندک ایران از تجارت بین المللی دریایی
حسین شهدادی، معاون امور بندری و اقتصادی اداره کل بنادر و دریانوردی استان 
سیستان و بلوچســتان: با توجه به اینکه شــاخص های اقتصادی نسبت به همدیگر 
وابســتگی دارند، تغییر در زیرســاخت های حمل ونقل و ارتباطات تأثیر شــگرفی بر 
تجارت بین المللی کشورها خواهد داشت. البته این تأثیرات به درجه توسعه یافتگی 
کشــورها و سایر پارامترهای سیاســی و اقتصادی نیز مرتبط خواهد بود. نکته حائز 
اهمیت این اســت که کارایی بنادر، سیستم های حمل ونقلی و کیفیت زیرساخت ها، 
شــاخصی مهم در افزایش یا کاهش هزینه های حمل ونقل و لجستیک در کشورها 
است که این عوامل برای کشورهای محصور در خشکی با کشورهای دارای دسترسی 

به آب های آزاد متفاوت است.
حدود ۹۰ درصد از تجارت جهانی از طریق حمل ونقل دریایی جابه جا می شــود؛ 
بنابراین زیرســاخت های حمل ونقلی با کیفیت، تأثیر عمده ای بر تجارت بین الملل و 

رشد اقتصادی کشور ها را موجب خواهد شد.
مجموعه عملکرد بنادر تجاری کشــورمان در ســال ۱۴۰۱ در حدود ۱۵۲ میلیون 
تخلیه و بارگیری کالا بوده اســت که نسبت به سال قبل ۱٫۷ درصد از رشد برخوردار 
بوده اســت. همچنین عملکرد کانتینری بنادر کشور ۲/۴ میلیون TEU کانتینر بوده 
است که نســبت به سال گذشته ۱۲ درصد رشد داشته اســت؛ بنابراین با استناد به 
طرح جامع فعلی بنادر بازرگانی کشــور تا افــق ۱۴۰۴ در حال حاضر فقط ۶۳ درصد 
از ظرفیت بنادر کشور در حال بهره برداری است. همچنین عملکرد تخلیه و بارگیری 
کالا در بنادر شمالی کشور در همین مدت به صورت کلی حدود ۶/۲ میلیون تن کالا 
است که نشان می دهد صرفا از ۲۰ درصد ظرفیت بنادر شمالی استفاده شده است.

مقایسه عملکرد کانتنیری بنادر کشور با بنادر حاشیه خلیج فارس نشان می دهد 
در ســال ۲۰۲۲ عملکرد بنادر مهم منطقه از قبیل جبل علی، ابوظبی، حمد، دمام و 
ام القصر جمعا نزدیک به ۲۰ میلیون TEU اســت و نزدیک به ۷۰ درصد از تجارت 

کانتینری منطقه از آنِ بنادر کانتینری کشور امارات است.
پرواضح اســت که پنج برابرشــدن تجارت خارجی امارات در ۱۷ سال گذشته و 
حجم ارزش تجارت خارجی سالانه ۷۳۴ میلیارد درهمی امارات، نشان می دهد که 
بخش عمده ای از آن به فعالیت های بندری و لجســتیکی بنادر این کشور و توسعه 

زنجیره هماهنگ و کارا از شبکه لجستیک مرتبط خواهد بود.
بنابراین دلیل سهم کم کشور از ترافیک منطقه ای کالا و کانتینر با وجود برخورداری 
از ظرفیت های مناســب بندری، وجود گلوگاه ها و مشکلات بحرانی مرتبط با چرخه 
حمل ونقل بین المللی و توزیع کالاست که باعث شده است از زیرساخت های بندری 

موجود به شکل مطلوب استفاده نشود.
بدین ســان، سهم کشــور از حجم بالای تجارت بین المللی محدود به واردات و 
صادرات کشــور اســت و حتی صادرات و واردات کالاهای مورد نیاز از طریق دریا با 

هزینه ای بیشتر از سایر کشورها انجام شود.
منطقه خاورمیانــه و خلیج فارس مراکز جدیدی برای فعالیت تولیدکنندگان در 
آینده نزدیک خواهد بود و رقابت لجســتیک دریایی در منطقه خلیج فارس احتمالا 
تشــدید می شــود؛ زیرا تجارت جهانی به دلیل تحقق ابتکار یک کمربند- یک جاده 
چین، کریدور شمال- جنوب، همکاری مشــترک عراق و ترکیه در «کریدور توسعه» 
و از همــه مهم تر، روابط تجاری جدید چین در غرب منطقه خلیج فارس توســعه 
خواهد یافت و مشارکت در این زنجیره نیازمند ارتباط مؤثر و کارا با شبکه حمل ونقل 
بین المللی دریایی خواهد بود که زیرساخت های فیزیکی مطلوب آن در بخش بنادر 

کشور در شمال و جنوب وجود دارد.
با نگاهی به اتفاقات منطقه درمی یابیــم  در کنار فعالیت های پورت اپراتورهای 
بزرگ دنیا در منطقه خلیج فارس و دریای عمان در همسایگی بنادر کشور ما، از قبیل 
DP World با بیش از ۱۰ میلیارد دلار ســرمایه گذاری خارجی در دنیا و فعالیت های 
شرکت های بزرگ کانتینری دنیا از قبیل مرسک با درآمد عملیاتی سالیانه ۳۱ میلیارد 
دلار، COSCO با درآمد ســالانه ۲۰ میلیارد دلار، به تازگی CMA GGM نیز سرویس 
جدیــد کانتینری به نام BBIGX را بین بنادر بنگلادش، هند و خلیج فارس راه اندازی 
کرده؛ به طوری که صادرات بنگلادش در مدت ۱۰ روز به ناواشــیوا و موندرا در هند و 

در مدت ۱۵ روز به جبل علی خواهد رسید.
همچنین Maersk بازارهای آســیا و آفریقا را به صورت ترکیبی از شــبه قاره هند، 
پاکستان، خاورمیانه، امارات، عربستان و کنیا با سرویس IMEA به هم وصل می کند. 
علاوه بر شرکت های بزرگ کانتینری گروه بنادر ابوظبی (AD) بهره بردار بندر خلیفه 
در ابوظبی با هدف تســهیل تجارت و اســتفاده از ســرویس های بوکینگ دیجیتال 
ســرویس حمل ونقل کانتینری از بندر خلیفه به بنادر قطر (حمد) و کویت (شویخ) 
در ســال جاری ایجاد کرد و سازمان بنادر عربســتان و شرکت کشتی رانی مرسک از 
ابتدای ســال ۲۰۲۳ ساخت پارک لجستیکی یکپارچه (JIP) را در بندر اسلامی جده 
آغاز کرده اند. بنادر عمان (دقم و صحار) که در سال ۲۰۲۵ با یک خط ریلی مستقیم 
به ابوظبی وصل خواهند شــد و در خارج از تنگه هرمز به دنبال ســهم بیشتری از 
بازار لجســتیک دریایی هســتند. به عبــارت دیگر همه کشــورهای همکاری حوزه 
خلیج فارس و حتی کشــورهای حوزه دریای خزر در شمال به دنبال بهره برداری از 
مزیت های لجستیکی خود هستند و بنادر ما در این ائتلاف ها و زنجیره های لجستیک 

سهمی ندارند .
با امعان نظر به آنچه بیان شد، مشخص می شود یکی از راه های تنوع بخشیدن به 
سبد اقتصادی کشورها، ضرورت توجه به بخش لجستیک دریایی است؛ موضوعی 
که کشــورهای منطقه به شدت به دنبال آن هســتند. در هفته های گذشته در حوزه 
راهبرد دریایی کشــور برگزاری اولین جلسه شــورای عالی دریایی کشور به ریاست 
رئیس جمهور محترم پس از شــش سال برگزار شد، ضروری است به موازات تدوین 
ســند راهبردی اقتصاد دریامحور و توجه ویژه به اقتصاد دریامحور در برنامه هفتم 
توســعه اقتصادی کشور، برنامه های عملیاتی پیشــنهادی ذیل با محوریت توسعه 

اقتصادی دریامحور تدوین، اجرا و پیگیری شود.
  توجه بیشتر به افزایش سهم حمل ونقل دریایی در تولید ناخالص داخلی

  جذب ســرمایه گذاری خارجی از طریق مشــارکت شــرکت های بین المللی راهبری 
پایانه های بندری در بنادر کشور

  توجه بیشتر به حمل ونقل چندوجهی با هدف استفاده از مزیت های جغرافیایی کشور
  مشارکت در ائتلاف های بین المللی جابه جایی و حمل کانتینری از طریق مشارکت با 

شرکت های بین المللی کانتینری دنیا
  رفع محدودیت ها و موانع حمل ونقل جاده ای

اگر تــا همین چنــدی پیش نــام خاورمیانه بــا جنگ و 
اختلافات مذهبی شدید و بی اعتمادی میان این کشورها 
و درگیری و ناامنی و خرید تسلیحات و... گره خورده بود و امکان همکاری های دوجانبه 
و چندجانبــه میان دولت ها و واحدهای اقتصادی منطقــه را دور و بعید می کرد، اکنون 
همکاری ها و بعضا یکپارچگی های اقتصادی و سیاسی کاملا امکان پذیر می نماید. انعقاد 
پیمان ابراهیم و برقراری ارتباطات دیپلماتیك بعضی از کشــورهای عربی با اسرائیل (و 
احتمال برقراری رابطه عربســتان و اســرائیل با پادرمیانی چینی ها) همچنین بازگشت 
ســوریه به جمع کشــورهای عربی پس از یك دهه، در کنار میانجیگری چین در منطقه 
بــرای برقراری آشــتی بین ایران و عربســتان و حل بحران یمن و ایجاد ثبات نســبی در 
افغانســتان طالبان و نیز تنش زدایی ترکیه با عربســتان و مصر و امارات و... بخش هایی 
از بازی بزرگی اســت که به نظر می رســد با تفاهم دو قدرت بزرگ غرب و شرق (آمریکا 
و چین) در خلیج فارس و خاورمیانه در جریان اســت. منطقه ای که کانون انرژی جهان 
و کریدورهای بزرگ حمل ونقل و ترانزیت زمینی، دریایی و هوایی اســت و نقش بســیار 

پررنگــی در پروژه عظیم یــك کمربند-یك راه چین دارد و هفتــه آتی میزبان بزرگ ترین 
نشست اقتصادی به ریاست این کشور برای ایجاد منطقه آزاد تجاری چین -خلیج  فارس 
خواهد بود. در این وسط جای کشورمان کجاست؟! و آیا می توان بی اعتنا به این تحولات 
عظیم، همچنان بر روال گذشــته سیاســت ورزی و گذران امور کــرد یا مجبور به تغییر و 
همراهی با این تحولات خواهیم بود؟! هم برقراری رابطه با عربستان و احتمال گشایش 
رابطه با مصر و هم افزایش ارتباطات با ســایر کشــورهای خلیج فارس از یك ســو و نیز 
علاقه و اشتیاق به پیوستن هرچه زودتر به پیمان شانگهای و حضور در جمع کشورهای 
گروه «بریکس» و قبل از همه آنها، عضویت در اتحادیه اقتصادی «اوراســیا» از ســوی 
دیگر، نشــانه هایی از درك تغییر پارایم های منطقه ای از ســوی سیاست گذاران کشور را 
نمایان می کند: «به هیچ وجه از تقویت ارتباط و نقش آفرینی کشــورمان در سازمان های 
منطقه ای و بین المللی ازجمله سازمان شــانگهای، اتحادیه اوراسیا و اتحادیه بریکس 
غفلت نکنید؛ چراکه این سازمان ها قدرت های نوظهور و آینده ساز هستند» (آقای رئیسی 
در گردهمایی سفرا، ۱۴۰۲٫۳٫۱۱). اما به نظر این حد از تغییر (آن هم در یك جهت خاص، 

«گردش به شرق») کافی نیست و نیازمند انعطاف بسیار بیشتری در روابط خارجی با سایر 
قدرت ها و قطب های جهانی برای بهره مندی از این تحول تاریخی و کلان پروژه منطقه ای 
هستیم. مایی که قطعا بیش از تمامی کشورهای این منطقه ظرفیت و شایستگی حضور 
و حتی پرچمداری این چرخش تاریخی را به ســمت توســعه و صلح و ثبات منطقه ای 
داریم. ســرزمینی با مزیت های فراوان از منابع غنی نفت و گاز و ســایر منابع معدنی تا 
وسعت سرزمینی و موقعیت فوق استراتژیك و دسترسی به دریا و اقیانوس و پیشینه غنی 
فرهنگی و تمدنی و تنوع آب و هوایی و جمعیت مناســب و اکثرا جوان و تحصیل کرده و 
بااستعداد و... . در این مسیر لازم است تنش زدایی منطقه ای و بین المللی را با حل پرونده 
هسته ای و ابهامات همکاری با روسیه در تجاوز به اوکراین تسریع و در داخل نیز با بسط 
حقوق و آزادی های مشروع و قانونی، انسجام ملی را تقویت کنیم. به نظر می رسد بازی 
بزرگ آغاز شــده است و اگر نخواهیم هم مجبور به گذر از این «در تنگ» و حضور در این 
رقابتیم، پس چه بهتر که خود انتخاب کنیم و هرچه زودتر بهتر؛ چراکه کشورهای منطقه 

در حال یارگیری و بستن تیم های خود با بهترین بازیکنان و مربیان  هستند!
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