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توسعه دريامحور از مسیر عمران »مكران«

یک‌ش��نبه 12 آذر 1402| 19 جمادی‌الاول 1445|

سلسله‌گزارش‌هاي »جوان« با محوريت سياست‌هاي كلي توسعه دريامحور/4

88523060سرويس  اقتصادي

آب ‌بنيان و پايه توس��عه صنعتي، كش��اورزي، خدماتي، اجتماعي، 
فرهنگي، زيس��ت محيطي، بهداشتي و ديگر ش��ئون است. امروزه 
داشتن سواحل طولاني و دسترسي به آب‌هاي آزاد به عنوان يكي از 
مهم‌ترين شاخص‌هاي قدرت ملي قلمداد مي‌شود. منافع كشور‌هاي 
صاحب دريا ارتباطي مس��تقيم با نيازمندي‌ها، توانايي‌ها و فرهنگ 
آنها دارد كه تحقق اي��ن منافع در قالب راهب��رد دريايي مبتني بر 
اهداف اقتصادي، سياسي و نظامي محقق مي‌شود. دريا‌ها و خصوصاً 
دريا‌هاي آزاد و اقيانوس‌ها از مواهب الهي و ذخاير و منابع سرشاري 
براي زمينه‌سازي رش��د علم و فناوري، افزايش كار و ثروت، تأمين 
نياز‌هاي حياتي و توليد اقتدار و بستر مناس��بي براي تمدن‌سازي 
به ش��مار ‌مي‌روند. ايران با موقعيت ممتاز جغرافيايي و قرار داشتن 
بين دو دريا و برخورداري از‌ هزاران‌كيلومتر س��واحل و نيز جزاير و 
ظرفيت‌هاي فراوان بر زمين مانده، تا الان نتوانسته است جايگاه خود 

را در صنايع دريايي و اقتصاد دريا پايه به دست آورد. 
توسعه دريامحور و اقتصاد دريا اخيراً بيش از پيش مورد توجه قرار 
گرفته اس��ت و تعريف اقتصاد دريامحور در ادبيات جهاني عموماً با 
عنوان اقتصاد آبي يا Blue Economy، به معناي استفاده پايدار از 
ظرفيت منابع و گستره‌هاي آبي اعم از اقيانوس‌ها، دريا‌ها، درياچه‌ها 
و جزاير براي رشد اقتصادي، بهبود وضعيت معيشت و ايجاد اشتغال 
و در نهايت افزايش توليد ناخالص داخلي تعريف مي‌شود، بنابراين 
حوزه اقتصاد دريا فراتر از مواردي از قبيل ش��يلات و گردش��گري 
دريايي بوده و مس��تلزم ظهور و حمايت از صناي��ع مرتبط با آب و 
دريا و از جمله حمل‌ونقل دريايي، گردش��گري دريايي، انرژي‌‌هاي 
تجديدپذير، آبزي‌پروري و ش��يلات، بيوتكنولوژي دريايي، زيست 
هواشناسي و معدنكاري دريايي است. سواحل مكران در جنوب شرق 
كشور به دليل قرار‌گرفتن آن در خارج از محدوده دريايي خليج‌فارس 
و دسترسي وارتباط آن با آب‌هاي آزاد اقيانوس هند جايگاه مهمي 
دارد، بنابراين موقعيت استثنايي اين منطقه علاوه بر اينكه مي‌تواند 
تأثير مهمي بر زندگي و اقتصاد مردم جنوب ش��رق كشورداش��ته 
باشد، تأثيري مهم بر قدرت نظام حاكميتي هم دارد. خليج چابهار 
از مهم‌ترين مناطق ساحلي اس��ت كه منطقه آزاد و بندر‌چابهار در 
حاشيه آن قرار دارد و در صورتي كه توانمندي‌هاي مناسب اقتصادي 
اين منطقه مورد استفاده قرار گيرد، در آينده نزديك شاهد رونق و 
شكوفايي منطقه به ويژه در نوار س��احلي خواهيم بود. اين سواحل 
به دليل كوتاهي مسير در كريدور شمال- جنوب و تجهيز امكانات، 
زيرس��اخت‌ها و فراه��م‌آوردن امكانات و تس��هيلات گس��ترده در 
بخش‌هاي مختلف حمل‌و‌نقل، جذابيت‌هاي فراواني براي ترانزيت 
كالا دارد. با نيم‌نگاهي به منازعات جهان��ي، درمي‌يابيم كه دغدغه 
اصلي فرداي جه��ان داش��تن كريدور‌هاي فع��ال ترانزيت كالا در 
دنياست و فعال‌شدن هر يك از اين كريدور‌ها در جغرافياي منطقه‌اي 
كشور‌ها مي‌تواند انقلابي در اقتصاد كشور ايفا كند و جايگاه آن كشور 

را در نظام بين‌الملل دستخوش تحول قرار دهد. 
در ادامه به بررسي ظرفيت‌هاي مكران از منظر منطقه‌اي)ژئو‌پلتيك(، 

ژئو‌استراتژيك و ژئو‌اكونومي مي‌پردازيم.
ظرفيت‌هاي منطق�ه‌اي )ژئوپلتيك(: مك��ران از نظر تاريخي، 
سرزميني ساحلي در جنوب ش��رقي ايران و جنوب غربي پاكستان 
بوده كه در طول خليج عمان از رأس الكوه در باختر، جاسك تا لاس 
بالا در جنوب خاوري ايالت بلوچس��تان پاكستان را دربر مي‌گرفته 
اس��ت. مكران تقريباً ش��امل بخش بزرگي از سيستان‌و‌بلوچستان 
ايران و پاكستان و بخشي از اس��تان هرمزگان فعلي مي‌شده است. 

شهرستان چابهار با مس��احتي حدود 17هزارو155كيلومترمربع 
با موقعيت جغرافياي��ي منحصر‌به‌فرد در منتها‌اليه جنوب‌ش��رقي 
ايران در كنار آب‌هاي گرم درياي عمان و اقيانوس هند قرار گرفته 
است. اين شهرس��تان از جانب شمال به شهرس��تان‌هاي ايرانشهر 
و نيكش��هر و از جنوب به درياي عمان و از ش��رق به پاكس��تان و از 
غرب به اس��تان‌هاي كرمان و هرمزگان محدود اس��ت. بندر‌چابهار 
تنها بندر ‌اقيانوسي كشور اس��ت كه لنگرگاه آن توانايي پهلوگيري 
كشتي‌هاي اقيانوس‌پيما را دارد. برقراري ارتباط ترانزيتي افغانستان 
و آس��ياي مركزي از طريق ‌محور ترانزيتي ش��رق كشور »چابهار- 
ميلك« نزديك��ي جغرافياي��ي بندر‌چابه��ار به افغانس��تان، انجام 
سرمايه‌گذاري‌هاي گس��ترده در بخش‌هاي مختلف به ويژه بخش 
دريايي در س��واحل مك��ران، ايجاد تس��هيلات و زيرس��اخت‌هاي 
حمل‌و‌نقل در مسير‌محور شرق كش��ور و حمايت گسترده دولتي، 

اين بندر‌ را تبديل به قطب ترانزيتي جهاني مي‌كند. 
ظرفيت‌هاي ژئواستراتژيك: موضوع ژئواستراتژي در ابتدا تعيين 
قلمرو جغرافيايي اس��تراتژي‌هاي نظامي به منظور هدايت صحيح 
عمليات نظامي بود، اما اين واژه از نيمه دوم قرن بيس��تم عملًا در 
استراتژي‌هاي نظامي جاي گرفت. به معناي ديگر ژئواستراتژي در 
آغاز نقش و وظيفه جغرافياي نظامي را در جنگ‌ها به عهده گرفت 
با اين اختلاف كه ديگر هدف جنگ مح��دود نبود و عقبه مفهومي 
نداشت، ولي با تطور مفهومي در بس��تر زمان، اين بار ژئواستراتژي 
عوامل جغرافيايي را دسته‌بندي كرد و به صورتي منظم‌تر و جهاني 
به آن پرداخت. منطقه مكران‌محور اتصال اقيانوس��ي كشور است 
و از طري��ق درياي مكران ترددات دريايي كش��ور انجام مي‌ش��ود. 
اساساً مكران ورودي اقتصادي تمام كشور‌هاي حاشيه خليج‌فارس 
محس��وب و ميليارد‌ها دلار محموله از طريق اقيانوس هند جا‌به‌جا 
مي‌ش��ود. حضور ناوگان دريايي نظامي ايران در اين منطقه تمامي 
ترددات دريايي اين كش��ور‌ها را صرفاً با رصد ايران ممكن مي‌سازد 
و تسلط بالايي را از منظر سياسي به كش��ور مي‌دهد. همچنين در 
صورت وقوع جنگ و درگيري با مين‌ري��زي دريايي در اين منطقه 
عملًا قلب تپنده اقتصاد نفت‌محور منطقه مورد حمله قرار مي‌گيرد. 
در واقع بايد درياي مكران و سواحل مشرف را دروازه اقتصاد غرب 
آسيا دانست كه با توسعه نيروي دريايي ارتش و سپاه از دهه60، اين 
منطقه با نظارت ما اداره مي‌ش��ود. جمهوري اسلامي ايران پس از 

انقلاب در سواحل مكران با اتكا بر نيروي درياي ارتش خود اقدامات 
مثبتي در اين زمينه انجام داده است. سياست‌هاي كلي فرمانده كل 
قوا كه نيروي دريايي ارتش را »يك ني��روي راهبردي« در منطقه 
مي‌دانند، باعث شده است نيروي دريایي ارتش جمهوري اسلامي 
ايران وارد آب‌هاي آزاد شود و با عبور از تنگه‌هاي باب‌المندب و كانال 
س��وئز پاي در درياي مديترانه بگذارد. اين امر ب��ر وزن ژئوپلتيكي 
كشور در سطح منطقه‌اي مي‌افزايد، البته تنها اين امر كافي نيست 
و بايد با تقويت و تجهي��ز امكانات لجس��تيكي دريانوردي، نيروي 
دريايي را وارد پس‌كرانه‌هاي اقيان��وس آرام و اطلس كرد تا قدرت 
ژئواس��تراتژي بحري ايران را وارد فضاي جهاني كرد؛ اقدامي كه از 
دهه90 در دس��تور كار بود و پس از پايان مأموريت دنيانوردي دو 
ناوگروه‌های ۷۵ و ۸۶ نيروي دريايي ارتش اعلام شد كه فرماندهي 
اقيانوسي نيروي دريايي شكل گرفته اس��ت و به دنبال توسعه اين 
مسئله هستيم، البته اين منطقه اس��تراتژيك در كنار تمامي مزايا، 
خطراتي هم به دنبال دارد و ورودي درياي مكران و مناطق ساحلي 
آن خط اول دفاع دريايي كشور از ناحيه جنوب محسوب مي‌شود. 
اصولاً با توجه به اس��تقرار ناوگان دريايي رژي��م امريكا در منطقه و 
تردد پرتعداد كشتي‌هاي نظامي خارجي، در صورت وقوع درگيري 
اين منطقه آماج حملات قرار مي‌گيرد. از دهه60 و در جريان جنگ 
تحميلي، جبهه جديدي در منطق��ه خليج‌فارس و درياي عمان به 
روي كشور گشوده شد كه به جنگ نفتكش‌ها شهرت دارد كه آتش 
جنگ را به ناوگان تجاري ايران و س��فره مردم كشيد. بعد از پايان 
جنگ نفتكش‌ها تنش‌هاي دريايي با گاوچران‌ها ادامه و همواره خطر 
يورش امريكايي‌ها وجود داشت و نيروي دريايي امريكا اصلي‌ترين 

بازوي نظامي امريكا عليه كشورمان بود. 
ظرفيت‌هاي ژئواكونوميك: دسترسي به اقيانوس هند و آب‌هاي 
آزاد و محدوده منطقه انحصاري- اقتصادي به طول ۲۰۰مايل، منابع 
عظيم شيلات و منابع بستر و زيربس��تر و مواد معدني و كاني‌هاي 
زيادي را نصيب اي��ران مي‌كند كه با س��رمايه‌گذاري در هر بخش 
مي‌توان علاوه بر ايجاد اش��تغال درآمد‌هاي ارزي فراواني را نصيب 
كشور كرد. اساساً يكي از مهم‌ترين ‌محور‌هاي توسعه اقتصاد محلي، 
توجه به ظرفيت‌هاي جغرافيايي در راس��تاي رسيدن به مطلوبيت 
اقتصادي است. به زبان س��اده براي توسعه اقتصادي در سطح ملي 
بايد اقتصاد محلي چند اقليم مختلف را با توجه به ظرفيت‌ها توسعه 
داد و س��پس با كمك نهاد‌هاي متولي تجارت، توزيع برابر محصول 
را در سطح كشور انجام داد. پيش‌تر مطالعات متعددي روي مسئله 
توسعه اقتصادي مكران از منظر ژئواكونوميك انجام شده است كه در 
پنج مؤلفه حمل‌و‌نقل دريايي، حمل‌و‌نقل جاده‌اي، حمل‌و‌نقل ريلي، 
ارتباط هوايي و ارتباط الكترونيك دسته‌بندي مي‌شود. در ادامه به 

تشريح‌ اين مؤلفه‌ها مي‌پردازيم.
حمل‌و‌نقل دريايي: حمل‌و‌نقل دريايي از ديرباز مهم‌ترين بخش 
صادرات اقتصادي كشور‌ها محسوب مي‌ش��د و بنيه و اساس نظام 
استعماري مركانتيليستي)سوداگري( غرب هم به وسيله همين نوع 
حمل‌و‌نقل بوده است. اساساً هرگونه اخلال در اين سيستم، مي‌تواند 
به تنش‌هايي در س��طح جهاني منجر ش��ود. وجود بندر‌جاسك و 
بندر‌آزاد چابهار و اس��كله‌هايي با ظرفيت ايجاد مناطق حمل‌ونقل 
بين‌المللي، به كرانه‌هاي مكران ويژگي منحصر‌به‌فردي بخش��يده 
است. نقش حمل‌ونقل دريايي با ارائه خدمات فراملي و بين‌المللي 
سبب توسعه كرانه‌هاي مكران خواهد شد و در اين بين بنادر چابهار 
و جاس��ك از مهم‌ترين و راهبردي‌ترين بنادر اثرگذار در ترانزيت و 

توسعه ناش��ي از آن در سطح كش��ور خواهند بود. به ديگر سخن با 
فعال‌شدن كريدور‌هاي اقتصادي به ‌محوريت اين منطقه به خصوص 
بندر‌چابهار، فارغ از ارز‌آوري و توس��عه منطقه‌اي موجب وابستگي 
اعضاي اي��ن كريدور مانند روس��يه در كريدور ش��مال به جنوب و 
هند در كريدور ترانزيتي‌اش به‌ محوريت بندر‌چابهار مي‌ش��ود و در 
زمينه‌هاي سياسي مجبور به حمايت از ما مي‌شوند. براي مثال در 
جريان سياست كثيف فشار حداكثري ترامپ، دولت هند با اعمال 
نفوذ مانع تحريم بندر‌چابهار شد و اين منطقه در سخت‌ترين شرايط 

هم معاف از تحريم بود. 
حمل‌و‌نقل جاده‌اي: اصولاً كريدور بر اس��اس مسير‌هاي جاده‌اي 
ش��كل مي‌گيرد و يك ش��بكه زميني جاده‌اي سرتاس��ري ماهيت 
س��رزميني آن را تش��كيل مي‌دهد. در زمينه تكنيكي، ضعف‌هاي 
مختلفي در جاده‌ها و تجهيزات جاده‌اي وجود دارد. اساس��اً انتقال 
محموله از هند به روسيه از طريق ايران، نيازمند استفاده گسترده از 
شبكه جاده‌اي كشور است كه ضعف شديدي در اين منطقه وجود 
دارد و ظرفيت‌هاي جاده‌اي متناس��ب ب��ا برنامه‌ريزي‌هاي صورت 
گرفته رشد نداشته و مشكلات ش��ديدي براي ترانزيت‌ها به وجود 
آورده است. در كنار آن مصائب واردات كاميون‌هاي ترانزيتي به‌روز 
و استاندارد ضمن نابودي اشتغال باعث كمبود‌هاي جدي و كند‌بودن 
فرايند انتقال محموله از جنوب به شمال و بالعكس شده است و بايد 
سياست‌هاي وضع‌شده متناسب با برنامه‌ريزي‌ها براي تبديل‌شدن 
به هاب ترانزيتي منطقه تغيير كند. فارغ از ضعف در بعد تكنيكي، در 
زمينه تاكتيكي و قوانين هم مشكلات جدي داريم و محدوديت‌هاي 
قانوني مختلفي براي ترانزيت‌ها وضع شده اس��ت كه زمان انتقال 
محموله را بالا مي‌برد و به رش��د س��رمايه‌گذاري در كشور آسيب 
مي‌زند. متأس��فانه امنيت جاده‌اي در منطقه ش��رق و جنوب‌شرق 
كش��ور هم چندان مطلوب نيس��ت و گزارش��ات مختلفي از ايجاد 

مزاحمت و گاه راهزني از كاميون‌هاي ترانزيتي هم موجود است. 
حمل‌ونق�ل ريل�ي: حمل‌و‌نق��ل ريل��ي امن‌ترين و س��ريع‌ترين 
روش انتقال كالا با توجه به قيمت تمام‌ش��ده اس��ت كه با ش��روع 
س��رمايه‌گذاري در منطقه مك��ران و ورود محموله‌ه��اي ترانزيتي 
از چابهار اس��تفاده از آن چندين برابر مي‌ش��ود. در زمينه تكنيكي 
دو مس��ئله مورد توجه اس��ت: ظرفيت‌هاي فعلي ريلي اين منطقه 
و ظرفيت‌هايي كه بايد س��ريعاً ايجاد ش��ود تا مانع جايگزين‌شدن 
كريدور چابهار ايران )تحت همكاري و سرمايه‌گذاري هند( با كريدور 
گوادر پاكستان)با همكاري و س��رمايه‌گذاري چين( شويم. اساساً 

ظرفيت‌هاي فعلي ريلي اين منطقه بسيار نامطلوب و ضعيف و حتي 
غير‌عملياتي و ناقص است و براي اهداف محلي هم نامناسب و ناكافي 
است )به شبكه ريلي كشوري متصل نيست(. حال با ورود ‌هزاران‌تن 
محموله جديد و لزوم انتقال از طريق مسير ريلي، مصائب شديدي 
براي سرمايه‌گذاران ايجاد مي‌ش��ود و ممكن است تا چندين هفته 
در صف انتقال محموله از مبدأ ديگر منتظر بمانند كه هزينه زماني 
و مالي بالايي را به همراه خواهد داشت و بايد توسعه ريلي را تسريع 
كنيم و‌ محور ريلي شمال جنوب مشهد- زاهدان را سريعاً فعال كنيم 
چراكه همزمان با ما پاكستاني‌ها پيشنهاد‌هاي جذابي به شركت‌هاي 
سرمايه‌گذار در اين مسير مي‌دهند و نبايد ضعف‌هاي ساختاري و 
تكنيكي قاتل مزيت منطقه‌اي ما شود. همچنين راه‌اندازي خطوط 
ريلي جديد با‌ محوريت ش��رق باعث تحرك اقتصاد محلي بيش از 
۵۰ش��هر كوچك و بزرگ مي‌شود. متأس��فانه در زمينه تاكتيكي، 
قوانين و س��اختار‌هاي دس��ت‌و‌پا‌گيري براي انتقال ريلي محموله 
وجود دارد و اولويت توسعه ريلي همواره با انتقال مسافر بوده است 
و يك قطار ترانزيتي گاه يك تا س��ه روز بايد در مسير توقف داشته 
باشد تا قطار‌هاي مسافربري تردد كنند. اين مسئله ضربه جدي به 
ش��كل‌گيري كريدور‌هاي ترانزيتي مي‌زند و بايد سياستگذاري‌ها 

مورد بازبيني قرار گيرند. 
ارتباط هوايي: توس��عه يك ش��بكه ترانزيتي متوازن با مؤلفه‌اي 
دريايي)ش��امل توس��عه بندرگاه��ي و صناي��ع درياي��ي(، مؤلفه 
زميني)خطوط ج��اده‌اي و ريلي( و خطوط هوايي اس��ت. پيش‌تر 
گفته شد كه حمل‌و‌نقل ريلي سريع‌ترين روش انتقال كالا با توجه 
به هزينه اس��ت اما اگر مؤلفه هزينه را حذف كنيم، از لحاظ زماني 
س��ريع‌ترين روش انتقال محموله به حمل‌و‌نقل هوايي تعلق دارد 

كه در انتقال محموله‌هاي خاص)مانند واكس��ن( نقش مهمي دارد. 
بندر‌چابهار ب��ا موقعيت منحصر‌به‌فرد خود در ش��مال درياي عمان 
مي‌تواند به عنوان يك نقطه ثقل هواي��ي )هاب هوايي( در منطقه و 
جهان نقش ايفا كند. احداث فرودگاهي مجهز مطابق استاندارد‌هاي 
روز فرودگاه��ي جهان مي‌توان��د اين بندر ‌را به يكي از س��رپل‌هاي 
ارتباط ميان قاره‌اي و بين‌المللي )جهت سوختگيري و ارائه‌ خدمات 
به هواپيما‌هاي عبوري( تبديل كند، به گونه‌اي كه در منطقه، قابليت 
رقابت با فرودگاه‌هاي دوحه قطر، دوبي و ابوظبي امارات‌متحده‌عربي 
را داشته باشد. اصولاً بعد از توس��عه كشور‌هاي حاشيه خليج‌فارس 
سرمايه‌گذاري گس��ترده‌اي روي مس��ئله حمل‌و‌نقل هوايي انجام 
دادند و دو ش��ركت هوايي امارات و قطر با س��رمايه‌گذاري‌ ميليارد 
دلاري از برتري��ن فرودگاه‌هاي دنيا به ش��مار ‌مي‌روند و براي اعلام 
حضور به عن��وان يك قطب جدي��د و رقيب بايد س��رمايه‌گذاري و 
برنامه‌ريزي قدرتمندي انجام گيرد كه ممكن اس��ت در س��ال‌هاي 
اول زيان‌ده باش��د، البته اين مسئله يخش��ي از فرايند توسعه ملي 

محسوب مي‌شود. 
ارتباط الكترونيك: ظرفيت‌هاي گسترده‌اي براي تبديل‌شدن به 
هاب ارتباطي در منطقه وجود دارد و سرمايه‌گذاري روي حوزه فيبر 
نوري مي‌تواند آورده‌هاي ‌ميليون دلاري براي كش��ور داشته باشد، 
البته اين امر مستلزم قانونگذاري درست در حوزه توسعه ارتباطات و 
البته ورود شركت‌هاي دانش‌بنيان خصوصي به اين مسئله با حمايت 

وزارت ارتباطات و شوراي توسعه مكران است. 

 توجه به مكران
با وقوع انقلاب سياست‌هاي كلي كش��ور دچار تحول شد و اساس و 
هدف دولت انقلابي روی كار آمده رف��ع محروميت و افزايش كيفي 
زندگي مردم بود. پس از اس��تقرار دولت جمهوري اس�المي ايران، 
نهاد‌هاي جديد انقلابي پا به عرصه وجود گذاشتند و محروميت‌زدايي 
تبديل به هدف اول دولت و سياستگذاران شد، از همين رو نهاد‌هاي 
جديد انقلابي خدمات‌رس��اني خود را آغاز كردند و عملياتي شدند. 
بنياد مسكن انقلاب اسلامي، جهاد س��ازندگي، بنياد مستضعفان و 
كميته امداد امام خميني)ره( از همين نهاد‌ها محس��وب مي‌شوند 
كه به ‌محوريت ش��وراي انق�الب در جاي‌جاي كش��ور به خصوص 
مناطق كمتربرخوردار و توسعه‌نيافته خدمات‌رساني مي‌كردند. در 
اين دوران خدمات زيادي به مناط��ق محروم اين منطقه و در حوزه 
خرد خدمات گسترده‌اي ارائه شد. با ورود به دوران سازندگي تمامي 
بخش‌هاي كشور در مس��ير توس��عه قرار گرفتند، ولي متأسفانه به 
دليل سياستگذاري اشتباه تمركز‌گرا در دولت مستقر كه بين مردم 
به توسعه لكوموتيوي معروف است، آنطور كه بايد توسعه نصيب اين 
منطقه نشد و در سياستگذاري كلان آنطور كه بايد به آن توجه نشد. 
اصولاً استراتژي مسئولان وقت، مبني بر توسعه چند قطب ثابت بوده 
است و برنامه داش��تند به همراه آن مناطق اطراف را توسعه دهند. 
توس��عه لكوموتيوي نتايج زيانباري براي كشور به خصوص مناطق 
دور از مركز داش��ت و ضمن تغيير بافت فرهنگي كشور، نابرابري و 
تبعيض شديدي را به وجود آورد، هرچند در تمامي مراحل توسعه و 
برنامه‌هاي مدون به ظرفيت‌هاي اين منطقه اشاره شد ولي متأسفانه 
همواره اين منطقه جزو كم‌برخوردارترين استان‌ها از منظر اقتصادي 
بوده كه در تيتري جداگانه به آن تحت عنوان عوامل شكست توسعه 

مكران در دهه‌های 80 و90 اشاره شده است. 
همانطور كه گفته شد در دوران سازندگي صرفاً يكسري تأسيسات 
صنعتي مورد بهس��ازي قرار گرفت و آنطور كه بايد توس��عه ايجاد 
نشد. متأسفانه در دولت‌هاي بعدي هم نتوانستند محروميت‌زدايي 
درست انجام دهند و فرايند به كندي انجام مي‌شد. متأسفانه در كنار 
سستي‌هاي نهاد‌هاي دولتي و حاكميتي مشكلات امنيتي شديدي 
گريبانگير مردم اين مناطق و از طرف تروريست‌هاي مستقر در مرز 
پاكستان و افغانستان عمليات‌هاي مختلفي در اين منطقه انجام شد، 
حتي گاه برخي مهندساني كه در پروژه‌هاي عمراني و محروميت‌زدا 

نقش‌آفرين بودند، با خطراتی مواجه شدند. 
از اواخر دهه80 رهبر حكيم انقلاب، مس��تقيماً در س��خنراني‌هاي 
گوناگون مقامات را به توسعه منطقه مكران و بهبود اقتصاد دريايي 
تش��ويق كردند و همزمان با دولت، قرارگاه‌هاي سازندگي ارتش و 
سپاه هم اقدامات گسترده‌اي را انجام دادند. با همه اقدامات انجام‌شده 
حجم كار آنقدر بالا بود كه باز هم نتوانست اين منطقه را به جايگاه 
مطلوب برس��اند و از دهه90 رهبر معظم انقلاب ب��ه نيروي دريايي 
ارتش مأموريت توسعه مكران را دادند و نداجا اقدامات گسترده‌اي 
جهت رفع محروميت اين منطقه انجام داد، هر چند سه نهاد اصلي 
دولت، سپاه) در قالب قرارگاه سازندگي خاتم‌الانبيا( و نداجا)به طور 
مستقيم( اقدامات گس��ترده‌اي را در جهت محروميت‌زدايي انجام 
دادند، ولي نتيجه مطلوب نبود و همچنان س��ايه محروميت بالاي 

سر اين منطقه است. 

 عوامل مؤثر در كند‌شدن فرايند توسعه مكران
به طور كلي مي‌توان عوامل دخيل در كند‌شدن فرايند توسعه مكران 
را به سه بخش محلي، ملي و بين‌المللي تقسيم كرد كه به هر كدام 

جداگانه پرداخته شده است. 
بعد محلي: در اي��ن منطقه تراكم جمعيني پايين اس��ت و در يك 
جغرافياي گسترده س��رزميني، جمعيت اسكان پيدا كرده‌اند و اين 
مس��ئله مي‌تواند براي س��رمايه‌گذاران صنعتي دافعه داشته باشد. 
)فاصله طولاني نيروي انس��اني از كارخانه ي��ا كارگاه صنعتي(. در 
زمينه توريسم هم اين منطقه چندان براي گردشگران جذاب نبوده 
است و با وجود تبليغات گس��ترده خصوصي و دولتي همچنان جزو 
ضعيف‌ترين استان‌ها در حوزه گردش��گري است. براي مثال استان 
سيستان‌و‌بلوچستان در سال۱۳۹۸ در ليست پنج استان كم گردشگر 
كشور قرار داشت كه در دور اول س��فر‌هاي نوروزي این استان تنها 
ميزبان ‌۶هزار گردشگر بود، در حالي كه بوشهر با بيش از يك‌ميليون 
گردشگر در همان زمان در صدر استان‌هاي توريست‌پذير بود، البته 
ضعف توريسم صرفاً به دليل مس��ائل فرهنگي- اجتماعي نيست و 
ضعف شديدي در زيرساخت‌هاي گردشگري اين منطقه وجود دارد. 
اساس اشتغال مردم زماني كشاورزي و مشاغل ساحلي بود كه با پديد 
آمدن خشكسالي و سياستگذاري‌هاي نادرست آبي، كشاورزي محلي 
در اين منطقه شديد ضعيف شد و بخش زيادي از كشاورزان مشاغل 
خود را از دست دادند. متأسفانه هيچ حمايت خاصي از بيكاران نشد 
و حجم بالاي بيكاران و مشكلات معيشتي تابع آن، مردم را به سمت 
مشاغل سياه سوق داده و قاچاق به عنوان پديده كمرشكن اقتصادي 
به شغل رايج مردم در مناطق مرزي تبديل شده است كه در فرهنگ 
عامه به س��وخت‌بر معروفند. بي��كاري و محرومي��ت باعث افزايش 
حاشيه‌نشيني و گا‌ه كپر‌نشيني شده است. ساكنان اين كپر‌ها اغلب 
پايين‌ترين اقشار جامعه هستند. بنا به گفته مديركل راه و شهرسازي 
سيستان‌و‌بلوچستان جمعيت ساكن در مناطق حاشيه‌نشين استان 
‌۴۴۱هزار و ۶۲۵نف��ر بوده كه به طور ميانگي��ن ‌۴۱درصد جمعيت 
شهر‌هاي استان را شامل مي‌ش��ود و اين آمار در چابهار ‌۵۰درصد و 

كنارك ‌۴۵درصد است. 
ورود تعداد بالاي مهاجران غير‌قانوني از مبدأ پاكستان و افغانستان 
به داخل اين مناطق باعث شده است حتي در زمينه صدور شناسنامه 
و م��دارك هويتي هم دچار مش��كلات زي��ادي باش��ند چراكه در 
مناطق كمتربرخوردار در س��ال‌هاي قبل شناسنامه مشخص براي 
والدين صادر نش��ده و كودكان متولد‌ش��ده هم خارج از بيمارستان 
بوده‌اند)ب��دون گواهي تول��د( و تع��داد بالايي از س��اكنان مناطق 
كپرنش��ين فاقد مدارك هويتي مش��خص هس��تند ك��ه در فرايند 
شغل‌يابي و دريافت خدمات دولتي آنها را شديداً دچار مشكل مي‌كند 
)قابل تشخيص از مهاجران نيستند(. راه‌حل اين امر تشكيل يك نهاد 
مشترك متشكل از وزارت كش��ور و دهياري‌ها و طوايف بومي است 
و با نسب‌يابي و مديريت درست اجتماعي، ضمن حل‌و‌فصل مشكل 
كپرنشيني)ناگفته نماند كه قبلًا اقدامات زيادي انجام شده( مدارك 

هويتي و ملي براي مردم ساكن اين مناطق صادر شود. 
بعد ملي: اساس توسعه ملي كه از دوران سازندگي شروع شد، توسعه 
لكوموتيوي بود كه مركز‌گرا بود و مناطقي مانند مكران كه از مركز 
فاصله داشتند، در اولويت‌هاي بعدي توس��عه قرار گرفتند. به دليل 
اينكه مركزيت جغرافيايي مطرح بود و اين منطقه نسبت به مراكز و 
قطب‌هاي توسعه‌اي فاصله داشت، عمليات توسعه و محروميت‌زدايي 
آنطور كه بايد پيش نرفت و اين منطقه همچنان با مشكلات زيادي 
دست‌و‌پنجه نرم مي‌كند. متأسفانه محروميت به وجود آمده باعث به 
وجود آمدن حس تبعيض شده است؛ تبعيضي كه باعث نگاه منفي به 
اقتصاد ساحل‌پايه و صنعت‌پايه هم شد و بخش قابل توجهي از مردم 
حاشيه‌نشين، قاچاق را نسبت به مشاغلي مانند كارگري صنعتي يا 
مشاغل س��احلي ترجيح مي‌دهند چراكه ضمن درآمد بالاتر نسبت 
به مشاغل صنعتي)گا‌ه تا بيش از ‌۳۰ميليون در ماه( دوري بيشتري 

نسبت به دولت هم دارد. 
فراتر از مس��ئله برنامه‌هاي توس��عه، اساساً بوروكراس��ي حاكم بر 
دستگاه‌هاي اجرايي كش��ور حجيم و ناكارآمد اس��ت و اين مسئله 
ش��ديداً در عمليات‌هاي محروميت‌زدايي و عمران��ي اخلال ايجاد 
مي‌كند. موازي‌كاري، انحصار، خصوصي‌سازي‌هاي پرفساد، تعارض 
منافع، رانت و عدم‌ش��فافيت از مهم‌ترين عوامل ضعف بوروكراسي 
كشور براي پروژه‌هاي توسعه‌اي هس��تند، البته اين مسئله امروز و 
ديروز نيست و از همان زمان پهلوي اول كه توسعه ساختاري مدنظر 
دولت ايران قرار گرفت، گريبانگير مملكت بود؛ امري كه نتيجه آن، 
نتيجه‌محوري و تكنوكراتيسم بود و يك پروژه را با هزينه چندبرابري 

به نتيجه مي‌رساند. 

ديگر مس��ئله‌اي كه در بخ��ش ملي بايد م��ورد توجه ق��رار گيرد، 
بي‌توجهي دولت‌ها به طرح‌ها و پروژه‌هاي توس��عه تدويني است و 
عموماً متوجه حجم بالاي درآمدي اين امر پس از س��رمايه‌گذاري 
نيستند. اساساً به دليل وجود نفت به عنوان يك منبع تضمين‌شده 
درآمدي، دولت‌ها ريسك سرمايه‌گذاري در اين منطقه را نمي‌پذيرند 
و بودجه‌هاي كلان ملي را صرف وعده‌ه��اي انتخاباتي يا پروژه‌هاي 
چشمگير مي‌كنند. چند‌برنامگي و موازي‌كاري يكي ديگر از مشكلات 
توسعه مكران بود كه با تشكيل شورای توسعه مكران اين مسئله تا 

حد زيادي حل شد. 
 بعد بين‌المللي:منطقه مكران يكي از مناطق راهبردي كشورمان 
است كه طي دهه‌هاي گذش��ته محل توجه دولتمردان نبوده و به 
ظرفيت‌هاي بزرگ اقتصادي دريامحور و تجارت، با داش��تن حدود 
‌هزار‌كيلومتر س��واحل زيبا و كم‌نظير و مستعد سرمايه‌گذاري‌هاي 
بين‌المللي توجه نشده اس��ت. علاقه‌مندي‌های دو قدرت نوظهور 
اقتصاد جهان��ي، يعني هند و چين به منطقه مك��ران و بندر‌چابهار 
بر هيچ‌كس پوشيده نيست، اين موضوع به خصوص براي هندي‌ها 
واجد اهميت اساس��ي اس��ت، چه آنكه مس��ير كري��دوري چابهار 
به افغانس��تان و آس��ياي مرك��زي و در فاز‌هاي بعدي ب��ه قفقاز تا 
سن‌پترزبورگ روسيه، براي دهلي‌نو بسيار راهبردي و تعيين‌كننده 
به شمار مي‌رود. كل مسير بندر‌بمبئي به س��ن‌پترزبورگ روسيه، 
مس��افتي حدود ‌۷هزار و ‌۲۰۰كيلومتر اس��ت كه در اين ميان قرار 
 »NSTC« گرفتن بندر‌چابهار در كريدور شمال - جنوب موسوم به
باعث مي‌ش��ود مس��ير كنون��ي ك��ه از بندرعباس اس��ت، بيش از 
‌۶۰۰كيلومتر كاسته ش��ود. براي همين است كه هندي‌ها با هدف 
دسترسي به بازار افغانستان و آس��ياي مركزي و قفقاز علاقه‌مندي 
اساسي به توسعه پايانه‌هاي بندر‌شهيد بهشتي و شهيد كلانتري و 

همچنين تكميل راه‌آهن چابهار به زاهدان دارند. 

منطقه مكران بيش از هر كش��وري براي چين داراي اهميت است. 
چين براي تبديل‌شدن به يكي از دو قطب‌ قدرت بين‌المللي، ناگزير 
اس��ت در مناطقي كه حداقل از لحاظ جغرافيايي نزديكي بيشتري 
نسبت به امريكا دارد، دست برتر را داشته باش��د. از طرفي، منطقه 
مكران جزو مجموعه متصل به درياي جنوبي چين و اقيانوس هند 
اس��ت. براي تحقق‌بخش��ي به منافع اقتصادي و تجاري بين‌المللي 
نيازمند تسلط بيشتر بر مناطق دريايي مذكور است و جذاب كردن 
اين منطقه براي س��رمايه‌گذاري پاي چيني‌ها را هم ب��ه ماجرا باز 
مي‌كند و مي‌شود با انعقاد قرارداد‌هاي همكاري با دو ظرف، موازنه 
مثبت ايجاد كرد و اين منطقه را توس��عه داد. منطق��ه مكران قلب 
كريدور‌هاي نوظهور قدرت‌هاي دنياست و در صورت عملياتي‌شدن 
از ‌محور مكران، تحولي در حوزه معيش��ت منطقه‌اي و اقتصاد ملي 
رخ مي‌دهد. در يك مورد، پيش‌بيني كارشناس��ان اقتصادي درباره 
ظرفيت ترانزيتي بندر‌چابهار اين است كه با عملياتي‌شدن كريدور 
شمال- جنوب كشور، بيش از ‌۲۰ميليارد دلار درآمد پايدار نصيب 
اقتصاد كشور مي‌شود. متأس��فانه در بعد بين‌المللي، فرايند توسعه 
اين منطقه تحريم‌پذيري بالايي دارد. اساساً رژيم امريكا سياست‌هاي 
سختگيرانه‌اي براي تعقيب عناصر همكار با ايران در نظر گرفته و بر 
همين اس��اس دولت ايران بايد منفعت و برتري اين منطقه را آنقدر 
بالا ببرد كه براي طرف‌هاي همكار س��رمايه‌گذاري در توس��عه اين 
منطقه صرفه اقتصادي داشته باشد. همچنين عدم‌اتصال به شبكه 
ريلي و كامل نبودن تأسيس��ات ريلي به شدت براي سرمايه‌گذاري 
دافعه ايجاد مي‌كند. متأسفانه در زمينه سرمايه‌گذاري خارجي هم 
تعلل زيادي وجود دارد و آنطور كه بايد با سرمايه‌گذار‌ها هماهنگي 
ايجاد نشده است. بندر رقيب چابهار، بندر‌گوادر پاكستان است كه 
با سرمايه‌گذاري چيني‌ها در حال توسعه است. در حال حاضر چين 
در حال بنيان‌ريزي مجدد جاده‌ابريش��م خود با نام كمربند و جاده 
اس��ت كه انتخاب هر يك از دو بندر‌چابهار يا گوادر مي‌تواند آورده‌ 
ميليارد دلاري براي كشور مبدأ داشته باشد. همچنين رقيب قديمي 
پاكستان، هند در چابهار سرمايه‌گذاري مي‌كند و اين مسئله، اهميت 
از دور خارج كردن چابهار براي پاكستان را چندبرابر مي‌كند. لزوم 
اتخاذ سياس��ت‌هاي مناسب در قبال پاكس��تان و همچنين ارتقاي 
س��نگين كيفي و كمي انتظامي، نظامي و امنيتي در منطقه وجود 
دارد. در حال حاضر اين مناطق در حال توس��عه و رش��د هس��تند. 
سازمان توسعه مكران تشكيل شده است كه مي‌تواند كليد طلايي 
حل مشكل عدم‌توسعه مطلوب اين سواحل با ارزش استراتژيك باشد. 
ايجاد بندر‌بزرگ مكران مي‌توان��د تحول اقتصادي و صنعتي بزرگي 
در سواحل مكران ايجاد كند. از جمله امكان فعاليت مجموعه‌هاي 
پتروپالايشي و نفتي در اين منطقه كه از نظر حمل‌ونقل و صادرات، 
ايجاد اين بندر ‌كمك شاياني به اقتصاد كشور خواهد كرد و در عين 
حال مي‌تواند منطقه بسيار مناسبي براي ورود مواد خام و توليد در 
داخل كش��ور باش��د. در عين حال بندر‌بزرگ مكران به ‌عنوان يك 
پايگاه لجس��تيكي و قطب حمل‌ونقل در كنار بنادر شهيد رجايي و 

چابهار به توسعه حمل‌ونقل دريايي كشور كمك خواهد كرد. 

 چه بايد كرد؟
مطابق برنامه هفتم توس��عه و اولويت‌هاي ارائه‌شده، اقتصاد دريامحور 
بايد دستخوش تحول ارتقا شود. مطابق برنامه‌ريزي‌هاي صورت‌گرفته 
بايد سالانه يك واحد‌درصد به س��هم دريا و اقتصاد دريابنيان از اقتصاد 
ملي كشور اضافه شود. اساساً براي دس��تيابي به اين هدف بايد توسعه 
زيرساخت‌هاي ملي مورد توجه قرار گيرد و ضعف‌هاي اين منطقه سريعاً 
برطرف شود. حدود ۱۵سال است توس��عه مكران وارد فاز اجرايي شده 
است و نهاد‌هاي مختلف متولي اين امر بوده‌اند. به دليل نگاه مركزگرای 
حاكم بين مديران كشور، مناطقي كه از قطب‌هاي توسعه و مراكز استان 
فاصله جغرافيايي بيشتري دارند، همواره کمتر برخوردار بوده‌اند و امروزه 
كه اين منطقه ‌محور كريدور‌هاي نوپديد اقتصادي‌شده، ضعف مديريت و 
برنامه‌ريزي سال‌هاي گذشته مانع استفاده از تمام ظرفيت‌هاي منطقه‌اي 

اين سواحل استراتژيك شده است. 
در بعد زيرساختي بزرگ‌ترين ضعف در ساختار ريلي است و همانطور 
كه گفته شد ش��بكه ريلي اين منطقه در حال حاضر ضعيف و حتي 
غير‌عملياتي است. اساساً جذاب‌ترين بعد سرمايه‌گذاري كشور‌هاي‌ 
محور در ايران، بحث ژئوپلتيكي و ارزش بالاي سرزميني آن است. 
داشتن مرز آبي با روسيه در شمال و حكمراني بر منطقه خليج‌فارس 
و درياي مكران در جنوب ارزش منطقه‌اي ما را دو‌چندان كرده است، 
اما لازمه بهره‌برداري از اين ظرفيت عظيم داشتن شبكه حمل‌و‌نقلي 
به‌روز و سرتاس��ري اس��ت. پروژه ريلي چابهار زاه��دان بخش قابل 
توجهي از مسير كريدور ش��مال به جنوب را تشكيل مي‌دهد كه در 
حال حاضر در حال تكميل و توسعه است و ارزش تكميل اين پروژه 
براي ما بس��يار بالا و حياتي اس��ت. اين پروژه با طول ‌۶۳۰كيلومتر 

بزرگ‌ترين پروژه ريلي كشور محسوب مي‌شود. 
همچنين پروژه ريلي چابهار به زاهدان ب��ا هدف ايجاد يك كريدور 
شمال به جنوب و اتصال بندر‌بهشتي به شبكه ريلي طراحي شده كه با 
بهره‌برداري و افتتاح به ترتيب آسياي ميانه و افغانستان را به آب‌هاي 
آزاد اقيانوس��ي متصل مي‌كند. در عين حال، اين مس��ير ترانزيتي 
چابهار را به قطب تجارت و ترانزيتي در منطقه تبديل مي‌كند، احداث 
اين خط ريلي در دو بخش ش��مال و جنوب تقسيم‌بندي شده كه از 
چابهار آغاز و به زاهدان منتهي مي‌ش��ود. اين پروژه پس از اتمام در 
سال حدود يك‌ميليون مسافر و ‌۳ميليون‌تن بار در نظر گرفته شده 

است كه تا ‌۸ميليون‌تن هم قابل افزايش است)فاز‌هاي بعدي(. 
در بخش موانع محلي اش��اره شد كه كش��اورزي منطقه‌اي به دليل 
بحران‌هاي آبي ضعيف شده است. با توسعه آب‌شيرين‌كن‌ها مي‌شود 
مشكل آبي را برطرف كرد؛ امري كه در امارات و عربستان اتفاق افتاد 
و با شيرين كردن آب دريا بخش قابل توجهي از مشكلات و تنش‌هاي 
آبي خود را ريشه‌كن كردند. مكران ظرفيت كشت ميوه‌هاي استوايي 
و تابستانه را در تمامي فصول دارد كه فقط در زمينه تأمين نياز داخل 
آورده‌هاي‌ميليون دلاري دارد و ظرفيت صادراتي بسيار بالايي را به 
خصوص به كشور‌هاي سردسير مانند روس��يه دارد. براي مثال در 
منطقه زرآباد در سيستان مي‌توان از هر هكتار ‌۱۰۰تن موز برداشت 
كرد و علاوه بر تأمين نياز داخل مي‌توانيم صادر هم كنيم، اما در حال 
حاضر ‌۳۰تن در هكتار توليد مي‌شود و ما سالي ‌۷۰۰هزار‌تن مصرف 
موز داريم كه مي‌توانيم با افزايش بهره‌وري در هكتار نياز كش��ور را 
در اين زمينه تأمين كنيم و حتي صادرات ميوه‌هاي استوايي داشته 
باش��يم. ميوه‌هاي تابس��تانه در منطقه به راحتي كشت مي‌شوند. 
اولين هندوانه‌اي كه در كش��ور توليد مي‌ش��ود، مرب��وط به منطقه 
مكران است. ميانگين دما در همه سال به گونه‌اي است كه مي‌توان 
كشاورزي چهارفصل در آنجا داشت. از نظر پرورش شتر و دامپروري 
هم ظرفيت و قابليت خوبي وج��ود دارد. در حال حاضر از هر هكتار 
هفت‌تن ميگو برداشت مي‌شود كه با تكنولوژي مي‌توان اين رقم را 
چند برابر افزاي��ش داد و قيمت آن را هم كاهش و ميگو را در س��بد 

غذايي خانوار ايراني جاي داد. 
توس��عه كش��اورزي منطقه‌اي خود مي‌تواند موضوعي جداگانه در 
توس��عه اين منطقه باش��د. اما برسيم به مش��كل نيروي انساني كه 
خود بحران ديگري در اين منطقه به شمار مي‌رود. با اينكه انبوهي 
از نيرو‌هاي جوان و مس��تعد در اين منطقه زندگ��ي مي‌كنند، ولي 
متأسفانه نرخ بي‌سوادي در اين منطقه بالاست و عموم بيكاران اين 
منطقه فاقد مهارت كافي براي اشتغال در بخش صنعتي و ترانزيتي 
هستند. يكي از اولويت‌هاي دولت و شوراي توسعه مكران بايد تربيت 
كادر آموزش‌ديده متناس��ب با نياز‌هاي پيش‌روي كريدور‌ها باشد 
و لازم اس��ت مراكز آموزش��ي فني‌وحرفه‌اي در اين منطقه افزايش 
يابد و توانمند‌سازي جوانان مورد توجه ويژه قرار گيرد. اساساً مردم 
اين منطقه بخش��ي از بافت فرهنگي و هويتي اين منطقه هستند و 
مناسب‌ترين نيروي انساني كه بايد در پروژه‌ ميليارد دلاري كريدور 
شمال جنوب و كريدور ترانزيتي هند مورد استفاده قرار گيرد، همان 
نيرو‌هاي محلي اين منطقه هس��تند كه متأس��فانه امروزه بعضاً به 

مشاغل سياه مشغولند. 
در زمينه سرمايه‌گذاري و نهاد‌هاي متولي هم ورود بخش خصوصي 
مي‌تواند خ��ون ت��ازه‌اي در رگ‌هاي پروژه توس��عه مكران باش��د. 
تجربه ثابت كرده اس��ت در پروژه‌هايي كه شركت‌هاي دانش‌بنيان 
خصوصي وارد شده‌اند، س��رعت پروژه بالا‌تر رفته و به دليل منفعت 
بيشتر ش��ركت‌هاي خصوصي از حصول زودتر پروژه، نتايج بهتري 
هم به دست آمده است. ‌اميد است ش��وراي توسعه مكران راه ورود 
شركت‌هاي خصوصي به فرايند توسعه را باز كند و شاهد تأثير مثبت 

اقدامات اين شركت‌ها باشيم. 
نبود زيرساخت‌هاي كافي پذيرش گردش��گر مشكل ديگري است 
كه مك��ران با آن دس��ت‌و‌پنجه نرم مي‌كن��د. لازم به ذكر اس��ت با 
فعال‌ش��دن كريدور‌هاي اقتصادي و نقش استراتژيك بندر‌چابهار و 
منطقه مكران در آن شاهد سرازير‌شدن چندصد‌هزار نفر گردشگر 
يا شاغلان حوزه تجارت دريايي به اين منطقه خواهيم بود و افزايش 
كمي و كيفي هتل‌ها و بوم‌گردي‌ه��ا بايد مورد توجه ويژه قرار گيرد 
و نهاد‌هاي مربوط بايد با سياس��تگذاري‌هاي جديد تأس��يس هتل 
را براي س��رمايه‌گذاران جذاب كنند؛ اتفاقي كه در استان خراسان 
و اصفهان هم افت��اده بود و آورده‌هاي بالاي اقتصادي براي كش��ور 
داشت. در زمينه تاكتيكي و ساز‌و‌كار‌هاي قانوني اما قديمي‌بودن و 
دولت‌محوربودن يكسري قوانين باعث كند‌شدن فرايند توسعه مكران 
و كريدور‌ها شده است. محدوديت زماني تردد ترانزيت‌ها و قطار‌ها، 
ممنوعيت واردات واگن يا كاميون‌هاي مدرن نوساز و دست‌وپاگير 
بودن قوانين در حوزه سرمايه‌گذاري همگي تنها بخشي از مانع‌بودن 

قوانين نامناسب براي توسعه در اين منطقه هستند. 

سياست‌هاي كلي توسعه دريا‌محور ۱۶ آبان سال جاري از سوي رهبر حكيم انقلاب در اجراي 
بند يك اصل 110قانون اساسي و پس از مشورت با مجمع تشخيص مصلحت نظام براي اقدام به 
رؤساي قواي سه‌گانه و رئيس مجمع تشخيص مصلحت نظام ابلاغ شد. »جوان« در سه پرونده 
قبلي با عنوان‌هاي »احكام سياست‌هاي كلي توسعه دريامحور در برنامه هفتم قانوني مي‌شود«، 
»توسعه دريامحور از دروازه اقتصاد محلي ساحل مي‌گذرد« و »تحول دريايي قرباني ناهماهنگي 
دستگاه‌هاي متنوع و مدعي!« به چرايي و الزامات توسعه دريامحور پرداخت. گزارش پيش‌رو با 
واكاوي ظرفيت‌هاي ساحلي ايران با تمركز بر منطقه مكران به ابعاد اثرگذاري توسعه دريامحور در 

تحول و اشتغال‌زايي و سرمايه‌گذاري خارجي پرداخته است. 

حدود ۱۵سال است توسعه مكران وارد فاز 
اجرايي شده است و نهاد‌هاي مختلف متولي 
اين امر بوده‌ان�د. به دليل ن�گاه مركزگرای 
حاكم بين مديران كش�ور، مناطق�ي كه از 
قطب‌هاي توس�عه و مراكز اس�تان فاصله 
جغرافيايي بيش�تري دارند، همواره کمتر 
برخوردار بوده‌اند و ام�روزه كه اين منطقه 
‌محور كريدور‌هاي نوپديد اقتصادي‌ش�ده، 
ضع�ف مديري�ت و برنامه‌ريزي س�ال‌هاي 
گذشته مانع اس�تفاده از تمام ظرفيت‌هاي 
منطقه‌اي اين سواحل استراتژيك شده است

  سیدنویدرضا موسوی
اقتصاد دريامحور، راهبردي اساس�ي، توس�عه‌اي، كنش‌گرا و تحول‌آفرين بوده و با موضوعات 
مختلف توسعه‌اي و حاكميتي مانند جمعيت‌پذيري، ايجاد زيرساخت‌ها و ارتباطات گره خورده 
است، همچنين محرك جدي به‌كارگيري و به‌كاراندازي صنايع و اشتغال در دريا‌ها و سواحل است. 
نگاهي به آن سوي خليج هميشه فارس، كشوري كوچك را نمايان مي‌كند كه با كمترين منابع 
طبيعي و جمعيتي، فاقد سرمايه صنعتي و فناوري، صرفاً به واسطه درك كاملي از مزيت همجواري 

با آب‌هاي آزاد، ساختار خود را چنان شكل مي‌دهد كه در عرض سه دهه، خود را به عنوان هاب 
تجارت منطقه معرفي مي‌كند. گردش تجاري بالا و ارزش افزوده ناشي از آن مي‌توانست نصيب 
يكي از جزاير يا بنادر مس�تعد ايران باشد كه فعلًا اينگونه نيس�ت. اساسي‌ترين اركان توسعه 
ساحلي داشتن ظرفيت‌هاي دريايي مانند خط سواحل متصل به اقيانوس و برنامه‌ريزي همه‌جانبه 
براي توسعه اين مناطق محسوب مي‌شوند. خوشبختانه كشور ما ظرفيت‌هاي گسترده‌اي دارد 

كه اصلي‌ترين آن براي توسعه اقتصاد دريايي منطقه مكران است. 

س�واحل مكران در جنوب ش�رق كش�ور به 
دليل قرار‌گرفت�ن آن در خ�ارج از محدوده 
دريايي خليج‌فارس و دسترسي وارتباط آن 
با آب‌هاي آزاد اقيان�وس هند جايگاه مهمي 
دارد، بنابراين موقعيت استثنايي اين منطقه 
علاوه بر اينكه مي‌تواند تأثير مهمي بر زندگي 
و اقتصاد مردم جنوب شرق كشورداشته باشد، 
تأثيري مهم بر قدرت نظام حاكميتي هم دارد

88523060سرويس  اقتصادي


