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بعد از 150 سال 
واماندگي دريايي 

و كشيدن بار 
ذهني استعمار، 

مجمع تشخیص 
مصلحت مقرر 
كرده است كه 

طرز فكر در 
تصميم‌سازي 

و تصميم‌گيري 
دريايي 

متحول شود 
با اين مصوبه: 

»سیاست‌گذاری 
یک‌پارچه و 

مدیریت منسجم و 
هم افزايی توسعه 

دریامحور همراه 
با تقسیم کار ملی 
برای بهره‌گیری 

موثر و بهینه از 
ظرفیت‌ها، منابع 
و ذخایر مناطق 

ساحلی و دریایی 
با ایجاد ساختار و 

سازوکار مناسب و 
اختیارات لازم..«

گروه اقتصاددریاپایه- ایرج گلشنی - ايران 
كشــوري دريايي است؛ درســت بر خلاف 
تصوراتي كــه ايران را كشــوري خشــك 
مي‌پندارند. اين تصور را بايد حاصل استعمار و استثمار 
دانست كه 150 ســال – از دوره قاجار تا امروز- بر سر 
فرهنگ ايرانيان سايه‌ شــوم گسترانده است. استعمار به 
قول مرحوم شــريعتي مي‌گويد: »اين‌جا نباش، هر جا 
مي‌خواهي باش، چه به نماز، چه به شراب.«اين‌جا نبودن، 
جاي درســت نبودن و جايي كه مد نظر استعمار است 
نبودن، براي استثمار مهم است و ديگر مهم نيست كجا 
باشي. اين كه تصور كني كشوري خشك هستي و بايد در 
دل كوير زندگي كني و با كم‌آبي دست درگريبان باشي، 
مهم است و براي همين بايد خيال كني كه دريايي نيستي. 
شستشوي مغز فرهنگي يعني همين. يعني با وجود دريا 
در شــمال و جنوب، به دل خشكي چنگ بزني و تقريبا 
همه داشــته‌ها و كارخانجات بزرگ خود را به دل كوير 
و خشكي بنشاني. درختاني كه بي آب در نهايت خشك 

خواهند شد. 

150سال استعمار براي استثمار
از دوره قاجــار- كــه منحط‌تريــن، ضعيف‌تريــن و 
بي‌اراده‌ترين حكومت حاكم بر ايران بوده اســت- دور 
كردن ايراني‌ها از دريا به طور جدي آغاز شــد. پيش از 
آن، اقتصاد دريا آن گونه نبود كــه به طور جدي مد نظر 
قرار گيرد و در حد ظرفيت ممكن مــورد بهره‌برداري 
قرار مي‌گرفت. بعد از كشف نفت و توسعه اقتصاد دريا، 
استعمار با فهم عميق از موضوع، تلاش كرد كه حكومت 
مركزي ايران را معطوف به خشكي كند و موفق هم شد. 

در دوره پهلوي، نيم‌نگاهي به حوزه دريا شد؛ اما محدود 
و در حد و قواره نفت و گاز. باز هم كشــور از دسترسي 
گسترده به اقتصاد آبي محروم ماند. در سال 1345 زماني 
كه پهلوي دوم، برنامه توســعه اول ايــران را آغاز كرد، 
كشوري مانند كره‌جنوبي يك روستاي بزرگ بود بدون 
هيچ برنامه توسعه‌اي. اين كشور در 1350 اولين برنامه 
توسعه خود را آغازيد، يعني دقيق 5 سال بعد از ايران. اما 
امروز با بهره‌برداري كره جنوبي از اقتصاد دريا، سال‌ها از 
هر نظر از ايران امروز جلو افتاده است. به خصوص در 

بخش صنعت و فرهنگ، به خوبي فاصله گرفته است. 
اين استعمار تا امروز ادامه دارد و همچنان باور به دريايي 
بودن در ما نهادينه نشده اســت. تا امروز 150 سال ما از 
»گنچ‌ پنهان« دور مانده و موفق به كشف و استخراج آن 

نشده‌ايم.

1378 سال شروع تفكر دريايي
مقام معظم رهبري در سال 78، با ايراد سخنراني نگاه‌ها 
را به دريا معطوف كرد. ســخنان و توصيه‌ها و تاكيدات 
مكرر ادامه يافت و البته تغيير در باورهاي مســئولان كه 
اغلب خشــكي گرا بودند و تخصص دريايي نداشتند، 

كار آساني نبود.
نخستين بار مرحوم هاشمي رفسنجاني، نگاه مطلوبي به 
دريا افكند. وي با دستور اجرا مطالعات مقدماتي ايجاد 
آبراهه شمال-جنوب قدم بسيار بزرگي برداشت. قدمي 
كه هر كسي شهامت آن را نداشت؛ اما اين قدم ناكام ايستاد 
و با پايان رياست جمهوري وي، آخرين دستور وي مبني 
بر مطالعات تكميلي آبراهه شمال-جنوب به اغما رفت. 

در دوره احمدي نژاد، حفر آبراهه مورد توجه قرار گرفت 
و اقداماتي هم شد؛ اما اراده كافي در دولت براي ادامه نبود 

و كار دوباره تعطيل شد.

دولت سيزدهم آغاز جديد
دولت ســيزدهم را بايد نويدبخش آغاز نوين در بحث 
اقتصاددرياپايه دانست؛ زيرا به دنبال تاكيدات رهبري، 
براي اولين بار شــوراي عالي صنايع دريايي با حضور 
رئيس جمهور برگزار شد. رئيسي يك كارگروه ويژه براي 

بررسي مسائل اقتصاد درياپايه تشكيل داد.
در تعاقب ايــن فعاليت‌هاي ذهني، مجمع تشــخيص 
مصلحت نظام نيز وارد ميدان شــد و سياست‌هاي كلي 
اقتصاد درياپايه را مورد بحث و بررسي قرار داد و اخيراً 
مباحث را جمع‌بندي، مصوبات را تشــخيص و به دفتر 
مقام معظم رهبري براي تصويب نهايي ارسال كرده است 
كه در حد خود به عنوان تصميمات و تلاش‌هاي ذهني 
قابل تقدير است و نشان مي‌دهد كه ايران بعد از 150 سال 
پيروي از تفكر استعماري، وارد دوران جديد تفكر انقلابي 
شده است و بر آن اســت كه اقتصاد درياپايه را به معناي 

راستين آن محقق كند. 

فاصله ذهن تا عمل
البته بسيار زياد است فاصله آن چه گفتند و مصوب كردند 
با آن چه كه قرار اســت اجرايي شــود. بخش بزرگي از 
مســئولان كنوني ايران، فاقد انديشه، تخصص و انگيزه 
دريايي هســتند و اصولا درك مناســب و روشــني از 
اقتصاددرياپايه ندارند. اغلب هم تحصيل‌كرده خشكي 
هســتند و هم به مســائل زودبازده توجه دارند و هم از 
عايدات اقتصاددرياپايه و فعاليت در آن حوزه اطلاعاتي 
ندارند و چون بي‌اطلاع هســتند، از تصميم در باره آن 

اجتناب مي‌كنند و »اقتصاد درياپايه را مساله« نمي‌دانند. 
نمونه بارز آن اقدام سازمان برنامه و بودجه در حذف مفاد 
اقتصاد درياپايه از برنامه هفتم توسعه است. با تاكيد بر اين 
نكته كه گفته‌اند: برنامه هفتم توسعه مساله محور است! 
اين بدان معناست كه اقتصاد درياپايه ايران جزو مسائل 
محسوب نمي‌شــود! اين يك پارادوكس بزرگ است. 
يك طرف در مجمع تشــخيص مصلحت نظام، اقتصاد 
درياپايه محور بحث و مصوبه قــرار مي‌گيرد، يك جا 
مساله محسوب نمي‌شود و حذف مي‌شود. اين تناقض 

كجا حل مي‌شود؟

سياست يك‌پارچه و مديريت منسجم
بعد از 150 ســال واماندگي دريايي و كشيدن بار ذهني 
اســتعمار، مجمع مقرر كرده اســت كه طــرز فكر در 
تصميم‌ســازي و تصميم‌گيري دريايي متحول شود با 

اين مصوبه:
»سیاســت‌گذاری ‌کیپارچه و مدیریت منسجم و هم 
افزايی توسعه دریامحور همراه با تقسیم کار ملی برای 
بهره‌گیری موثر و بهینه از ظرفیت‌ها، منابع و ذخایر مناطق 
ساحلی و دریایی با ایجاد ساختار و سازوکار مناسب و 

اختیارات لازم..«
اين مصوبه برجستگي‌هاي قابل توجه دارد:

اول: سياست‌گذاري يك‌پارچه
از ديرباز تا كنون، شاهد يك سياست‌گذاري يك‌پارچه 
نبوده‌ايم و همواره سليقه حاكم بوده است. سليقه افراد 
بعلاوه ميزان نفوذ فرد. اين ســم مهلكي بوده كه ساليان 
درازي اســت ما را از به‌هم پيوستگي فكري و سازماني 
دور كرده است و نتيجه آن اين شده است كه كره جنوبي 
از يك روســتاي خرابه تبديل به يــك قطب بزرگ در 
آسيا و منطقه و حتا بين الملل شود و ما هنوز تكليف‌مان 
با خودمان و دريا مشــخص نباشــد. اين نكته برجسته 
بسيار اميدبخش است كه مجمع‌الجزاير تصميم‌سازي 
و تصميم‌گيري را يك‌جا جمع كند و هم‌افزايي لازم به 

وجود آورد.
دوم:‌ مديريت منسجم

وحدت مديريت و وحدت فرماندهي چيزي است كه 
چند قرن اســت در دانش مديريت به عنوان يك اصل 
مطرح شده است؛ اما قدرت استعماري آن را از ما گرفته 
اســت. هر چه از وحدت مديريت دريايي دور باشيم، 
استعمار به استثمار خود به اشــكال و انحاء گوناگون 
ادامه خواهد داد. اگر سيستم يك‌پارچه شود و مديريت 
منســجم معنا پيدا كند، ما آخرين زنجيرهاي استعمار 

دريايي ايران را پاره كرده‌ايم.
سوم: سازوكار مناسب

آن چه هست، مناسب نيست. تفرقه و سليقه و خردكردن 
بودجه‌هاي كلان و تعارض و تعلــل در تصميم‌گيري 
و اجراست. با ســه محور، سيستم يك پارچه، مديريت 
منسجم و سازوكار مناسب، تمامي مسائل در مسير حل 
قرار مي‌گيرند. اكنون حســاب و كتاب‌ها به هم ريخته 
است. مسائل در هم آشــفته‌اند و اصلا معلوم نيست كه 

مساله اول كدام است و مساله دوم كدام؟
ما بســيار اميدواريم با تصويب و حتا تقويت مصوبات 
در محضر رهبر انقلاب اسلامي، كار استعمار 150 ساله 
بخش دریایی ما به اتمام برسد و ما در مسير يك شروع 

خوب در حوزه اقتصاددریا پایه قرار بگيريم. 

با تشخيص مصلحت نظام، درياهاي ايران به ساحل آرامش 
مي‌رسند؟ اقتصاد سرآمد بررسی می کند

مصوبه مجمع، پایانی بر استعمار 
150ساله دریایی ایران

آخرين زنجيرهاي استعمار دريايي کشور پاره شد

گاهدریچهبازتاب ن

در جلسه مشترک بذرپاش با مقامات روسی مطرح شد

راه اندازی شرکت کشتیرانی 
مشترک ایران و روسیه

در جلسه مشترک وزیر راه و شهرسازی کشــورمان با دستیار 
رئیس جمهور روســیه و سه تن از اســتانداران این کشور راه 
اندازی شرکت کشــتیرانی مشــترک ایران و روسیه، گسترش 
تجارت و ترانزیت میان دو کشور، ارتباط ریلی روزانه در مرز قزاقستان، 
پروژه ایجاد هاب رودخانه‌ای در سه بندر روسیه و در مجموع گسترش 
روابط ایران و روســیه مطرح شــد.به گزارش اقتصادسرآمد،در پی سفر 
مهرداد بذرپاش وزیر راه و شهرسازی به سن‌پترزبورگ روسیه، جلسه‌ای 
با دستیار رئیس جمهور روسیه و اســتانداران حوزه رود ولگا در راستای 
بررســی ظرفیت‌ها و امکانات حمل‌و‌نقل از مســیر ولگا و دریای خزر 
برگزار شــد.همچنین وزیر راه و شهرســازی با اســتانداران استان‌های 
سامارا، آستاراخان و چلیابینسک به دیدار و گفت‌وگو پرداخت.وزیر راه 
و شهرسازی با اشاره بر اهمیت اجرایی کردن ظرفیت‌های موجود در رابطه 
با روسیه بر راه اندازی هر چه سریعتر شرکت کشتیرانی مشترک تایکد کرد.

بذرپاش همچنین همکاری فنی شــرکت‌های ایرانی برای لایروبی و نیز 
همکاری‌های هوایی بین هواپیمایی کشوری و شرکت‌های روسی را مطرح 
کرد و در بخش دیگری از سخنان خود تکمیل کریدورها و افزایش حجم 
تبادلات میان ایران و روسیه را عنوان و بر اجرایی شدن آن‌ها به جد تأیکد 
کرد.در این دیدار استاندار ســامارا ضمن تشکر از وزیر راه و شهرسازی 
کشورمان و لویتین دستیار ویژه پوتین، پروژه ایجاد هاب رودخانه‌ای در سه 
بندر سیزران، تالیاتی و سامارا که مورد تأیکد رییس جمهور روسیه است 
را به طرف ایرانی پیشنهاد داد.به گفته استاندار سامارا این سه بندر دارای 
عمق مناسب برای تردد کشتی بوده و شــبکه گسترده ریل متصل به خود 
و سه فرودگاه را دارند، همچنین شــبکه وسیع جاده‌ای متصل به کریدور 
شرق-غرب و شمال -جنوب را دارا هستند.وی درخواست معرفی کی 
نماینده ملی از طرف ایران برای هماهنگی های فی مابین دو کشور را مطرح 
کرد.در بخش دیگر این جلسه استاندار آستاراخان گفت: روابط ما با طرف 
ایرانی وسیع اســت و مبادله کالاهای ترانزیتی از طریق بندرآستاراخان 
 وجود دارد. در حال حاضر ظرفیت ١٦میلیون تنُ انتقال کالا در این استان 

 وجود دارد.

وزیر امور اقتصادی و دارایی:

کاهش ۱۵ درصدی میزان رسوب 
کالا در بنادر کشور

وزیر امور اقتصادی و دارایی گفت: میزان رســوب کالا در بنادر 
کشور در ماه‌های نخست امسال نسبت به مدت مشابه سال گذشته 
۱۵ درصد کاهش یافته اســت.به گزارش اقتصادسرآمد، احسان 
خاندوزی در جریان سفر خود به خوزستان در حاشیه بازدید از اسکله بندر 
امام)ره( با تایکد بر تسریع ترخیص کالا از بنادر بیان کرد: رسوب بخشی از 
کالاها به دلیل اظهار نشدن در مناطق گمرکی و محوطه‌های بندری به دلیل 
دریافت نکردن شناسه‌های ارزی برای تخصیص ارز است.وی افزود: بخش 
دیگری از کالاهای رسوبی در بنادر کشور به دلیل دریافت نکردن استعلام 
از دستگاه‌هایی همچون اســتاندارد، قرنطینه، ســازمان غذا و دارو و سایر 
دستگاه‌های مربوطه است.وزیر امور اقتصادی و دارایی گفت: در مواردی 
نیز با وجود اینکه کالا تعیین تکلیف شده به دلیل احکام قضایی امکان خروج 
آنها از بندر نیســت.وی افزود: با توجه به اینکه بنا بود گزارشــی به هیات 
دولت در خصوص وضعیت تجارت در نقاط گمرکی و مرزی کشور تهیه 
شود امروز از بندر امام خمینی )ره( بازدید شــد و بعد از ظهر امروز نیز از 
منطقه ویژه شهید رجایی در استان هرمزگان بازدید خواهیم کرد.خاندوزی 
اظهارکرد: حــدود ۱۶۰ میلیون تن کالای صادراتی در ســال وارد مرزها و 
گمرکات کشــور می‌شــود که حدود ۵۰۰ هزار تن از این‌میزان به صورت 
رسوب در ایامی از سال در بنادر باقی می‌ماند و با ورود محموله جدید وارد 
چرخه توزیع می‌شوند.وزیر امور اقتصادی و دارایی گفت: سه هزارم حجم 
تجارتی که در ایران انجام می‌گیرد در بنادر رسوب می‌شود و رویه متعارفی 
در فرآیندهای کالاهای تجاری و گمرکی کشــور است.وی افزود: در سال 
جاری هیات دولت به طور مشخص برای کالاهای اساسی کشور و تجهیزات 
حوزه ســامت و دارو مصوباتی را در برای کاهش ماندگاری کالا در بنادر 
تصویب کرده که مصوبه کاهش نرخ حقوق ورودی از چهار درصد به کی 
درصد و کاهش نرخ مالیات بــر ارزش افزوده اکثر این کالاها از ۹ درصد به 
کی درصد از جمله این‌ مصوبات بوده اســت.خاندوزی بیان کرد: وزارت 
اقتصاد و سازمان گمرک ایران زمینه اخذ ضمانت نامه به جای سایر مدارک 
و ترخیص درصدی کالا تا ۹۰ درصد و برای برخی کالاهای اساسی تا ۱۰۰ 

درصد نیز تصویب کرده است.

عضو اتاق مشترک بازرگانی ایران و عمان:

افزایش تردد خطوط کشتیرانی بین 
بنادر اصلی ایران و عمان

عضو اتاق مشــترک بازرگانی ایران و عمان با اشــاره به اقدام 
ارزنده سازمان بنادر و دریانوردی و ســازمان توسعه تجارت 
در راه‌اندازی مجدد خط مستقیم کشــتیرانی بین بنادر ایران و عمان، گفت: 
افزایش تردد خطوط کشتیرانی بین بنادر اصلی دو کشور به منظور افزایش 
حجم مبادلات تجاری، امری ضروری اســت.به گزارش اقتصادســرآمد، 
محسن ضرابی با اشاره به اینکه پیگیری‌های ســازمان بنادر و دریانوردی 
و سازمان توســعه تجارت ایران منجر به راه‌اندازی خط مستقیم کشتیرانی 
کانتینری بین بندر شــهیدرجایی و بندر صحار عمان شد،به پایگاه سازمان 
بنادر اظهار داشــت: ارتباط با بنادر اصلی عمان برای ایران از اهمیت بسیار 
بالایی برخوردار است و متاسفانه به دلیل تحریم‌ها، ۵۰ درصد فعالیت‌ها بین 
بنادر ایران و عمان با محدودیت‌هایی مواجه بود.وی ادامه داد: خوشبختانه با 
پیگیری دولت سیزدهم و استقبال بخش خصوصی، شاهد راه‌اندازی مجدد 
خط مستقیم کشتیرانی کانتینری بین بندر شهیدرجایی و بندر صحار عمان 
هستیم و باید شاهد تردد خطوط کشتیرانی بین بنادر اصلی ایران و عمان در 
آینده باشیم.رییس سابق اتاق مشــترک بازرگانی ایران و عمان با بیان اینکه 
طی سال ۱۴۰۱ نزدکی به ۸۰۰ میلیون دلار واردات از عمان به ایران انجام 
شد، گفت: تا سال ۱۳۹۵ واردات از عمان به ایران معادل ۷۰ میلیون دلار بود 
و این در حالی است که حجم کل مبادلات تجاری بین ایران و عمان در سال 
گذشته معادل ۱ میلیارد و ۸۸۷ میلیون دلار بود.ضرابی با اشاره به اینکه مقوله 
صادرات مجدد از عمان باید از سوی فعالان اقتصادی ایران مدنظر قرار گیرد، 
عنوان کرد: در صورت تولید در عمان و صدور گواهی مبداء از عمان، تعرفه 
گمرکی صفر می‌شــود و اگر بتوانیم ۳ درصد از تولیدات خود را در مناطق 
آزاد عمان مدنظر قرار دهیم مشمول تعرفه گمرکی شد و کالاها رقابت‌پذیر 
می‌شوند.وی افزود: با بهره‌مندی از خط مستقیم کشتیرانی بین ایران و عمان 
می‌توانیم کالاهای نیمه‌ســاخته خود را در مناطق آزاد عمان تولید کنیم و به 
خوبی از این مزیت اقتصادی بهره‌مند شــویم.عضو اتاق مشترک بازرگانی 
ایران و عمان با اشاره به اینکه تردد به بنادر بزرگ عمان و اتصال بنادر ایران 
به بنادر بزرگ و اصلی این کشور، موجب افزایش حجم میزان کالای مبادله 

شده بین دو کشور و کاهش هزینه‌ نهایی خواهد شد.

5 اقتصاد دریا
بندر کنگبندر کنگ

راهکارهای نوین جذب گردشگران ورزشی 
به شهر بندر کنگ

صــادق زحمت‌زاد خــوری - امــروزه صنعت 
گردشگری )توریسم( در دنیا کیی از منابع مهم درآمد 
و در عین حال، از عوامــل موثر در تبادلات فرهنگی 
بین کشورهاســت و به عنوان گسترده‌ترین صنعت 
خدماتی جهان حایز جایگاه ویژه‌ای اســت. از این 
رو، بسیاری از کشــورها در رقابتی نزدکی و فشرده 
در پی‌افزایش بیش از پیش منافع و عواید خود از این 
صنعت هستند. توســعه فعالیت توریستی با انگیزه 
گردشــگری غالباً منوط به جاذبه‌های متنوع طبیعی، 
فرهنگی و تاریخی است. کشورهای پیشتاز در بخش 
گردشگری یا به لحاظ چشم‌اندازهای طبیعی مانند 
دریاچه‌ها، سواحل آفتابی و کوهستان‌های پر برف، 
یا به لحاظ قدمت تاریخی خود و یا به لحاظ عناصر 
دیگر و ایجاد برخی جاذبه‌های مصنوعی و همچنین 
ایجاد ســاختاری ســازمانی و فراهم آوردن بستر 
سرمایه‌گذاری‌های گســترده توانسته‌اند به تقاضای 
وسیعی از نیازهای جهانگردی پاسخ داده، از تأثیرات 
و دستاوردهای آن نیز به همان‌اندازه بهره‌مند شوند. 

در عصر حاضر گردشگری به عنوان کیی از عوامل 
موثر در گسترش روابط بین ملت ها به شمار می‌رود. 
اما توســعه آن نیازمند امکانات ویژه‌ای از قبیل آب 
و هوا، آثار تاریخی و فرهنگــی، جاذبه‌های طبیعی، 
آداب و سنن، زیر ســاخت‌ها، امکانات و تجهیزات 
است. کشــورها با درک این مهم شــروع به فراهم 
نمودن امکانات و تجهیزات مناسب به منظور جذب 
گردشگر می‌باشند. با افزایش جمعیت و رشد فزاینده 
شهرها از کی سو و پیشــرفت‌های چشمگیر اخیر 
در شــبکه حمل و نقل، تکنولوژی و ســایر عناصر 
زندگی بشــر از ســوی دیگر، هر روز که می‌گذرد 
انگیزه‌های نیاز به مســافرت و سفرهای گردشگری 
نیز افزایش میی‌ابد. کیــی از اقلام مهم درآمد پایدار 
برای شهرداری‌ها درآمدهای حاصل از گردشگری 
است، به همین منظور شواری شــهر باید در تلاش 
باشد تا بتواند با توجه به زمینه‌های خوبی که در اکثر 
شهرها وجود دارد، گردشــگری را توسعه دهد. در 
این خصوص می‌توان هم امکانــات تفریحی برای 
شهروندان ایجاد کرد و هم منابع درآمد پایدار برای 
شــهرداری را توســعه داد. همچنین هر کی از این 
جاذبه‌ها به صورت بالقــوه می‌توانند اجزاء مهمی از 
صنعت گردشگری شهری باشند. لکین نیازمند نقشه 
جامع گردشگری شهری مبتنی بر کی مدل اقتصادی 
مناسب اســت. بســتری که در نبود آن فرصت‌های 
اشــتغال و درآمدزایی فراوانی محقق نخواهند شد. 
اتفاقی که بازنده اصلی آن به ترتیب شهروندان و در 

نهایت نظام مدیریت شهری خواهد بود. 
امروزه صنعت گردشگری در بین شهرهای مختلف 
حالتی بســیار رقابتی یافته است. به گونه‌ای که حتی 
شــهرهایی که از جذابیت‌های بیشــتر گردشگری 
برخوردارند، تــاش میک‌نند از طریق فراهم آوردن 
جذابیت‌های خاص و گوناگون، به ویژه در فصولی 
از ســال که میزان گردشــگر بنا بــه دلایل مختلف 
سیاسی، اقتصادی و طبیعی و حتی اجتماعی کمرنگ 
می‌گرد، با برگزاری همایش‌ها، جشنواره‌های فصلی، 
سمینارهای تخصصی، مسابقات علمی، فرهنگی و 
ورزشــی، تخفیف‌های ویژه فصلی و صدها طرح و 
راهکار، باعث جذب و ماندگاری بیشتر گردشگران 
گردند. مدت اقامت در مقصد گردشــگری، کیی از 
عناصر کلیدی در فرآیند تصمیم‌گیری گردشــگران 
است و اهمیتی اساسی برای مقصدهای گردشگری 
دارد. همچنین طول مدت اقامــت کیی از مهمترین 
عوامل تعیین کننده و مؤثر گردشگری براقتصاد کی 
منطقه اســت. مدت اقامت، امکان ارزیابی تأثیرات 
گردشگری را بر ثروت سرزمین میزبان، که بر اساس 
زمان صرف شــده به وسیله گردشــگران در مقصد 

متفاوت خواهد بود، فراهم می کند. 
توسعه صنعت گردشــگری در کشورهای صنعتی، 
موجب تنوع درآمدها و کاهش ناهماهنگی در اقتصاد 
می‌گردد. همچنین در کشــورهای درحال توسعه، 
فرصتی برای صادرات، تولید ارز و ایجاد اشتغال به 
شمار می‌رود. علاوه بر این، سود صنعت گردشگری 
صرفاً در بهره اقتصادی خلاصه نمی‌شود؛ بلکه این 
بهره را از زوایای مختلفی همچون شناساندن فرهنگ 
داخلی به دیگر کشــورها نیز می‌توان ارزیابی کرد. 
ویژگی‌های ساختار گردشگری هر مکان از کی طرف 
متأثر از اهمیت، اعتبار، ماهیت، تنوع نقش و کارکرد 
مذهبی، فرهنگی، تفریحی، تجــاری و به طور کلی 
جاذبه‌های مکانی آن است و از طرف دیگر برگرفته 
و تأثیر پذیرفته از ویژگی‌هــای اجتماعی، فرهنگی 
)باورهــای اعتقادی( و اقتصادی ســاکنان محلی و 

گردشگران است. 

بخش اول


