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شــرق: طلســم واردات خودرو پس از چهار ســال شکست 
امــا واردات خودروهــای خارجی حواشــی زیــادی را یدک 
کشــیده اســت. حالا بازار خودروهای خارجی هم به دست 
خودروسازان افتاده و انجمن واردکنندگان خودرو اعلام کرده 
واردکنندگان همان مونتاژکننده خودروهای چینی هســتند. از 
آن ســمت رضا فاطمی امین، وزیــر صنعت، در یک کنفرانس 
مطبوعاتی اعــلام کرد این وزارتخانه کاری ندارد که خودروی 
هندی و چینی وارد شــود یا خودروی روسی و چیزی که برای 

آنها مهم است، انتقال فناوری است.
این گفتــه وزیر با واکنش پلیس راهور مواجه شــد که در 
ماه هــای اخیر انتقادهای تندی علیه خودروســازان و کیفیت 
خودروهای داخلی داشــته اســت. پلیس راهور اعتقاد دارد 
اگر قرار اســت خودروی بی کیفیت وارد شــود که پراید و تیبا 

موجود است!
با این حال کارشناســان می گوینــد ارزان ترین خودروهای 
خارجی از خودروهــای ایرانی کیفیت بهتری دارند و متولیان 
اگر نگــران کیفیت خودرو هســتند، فکری برای بــازار بزرگ 

خودروهای بی کیفیت ایران کنند.
وزیر صنعت: کاری نداریم خودروی چینی بیاورند یا هندی!
چهارم تیر ماه ســال جاری فاطمی امیــن، وزیر صمت، در 
یک کنفرانس خبری اعلام کرد خودروهای وارداتی که قیمت 
۱۰ هــزار دلاری و کمتر دارند، حتی از کشــورهای اروپایی هم 
ممکن است وارد شوند. با این حال تأکید کرد اینکه خودروها 
چینی، هندی و  روسی باشد ربطی به دولت ندارد و کار بخش 
خصوصی است! او گفت: «ما فقط اعلام کرده ایم باید خدمات 

پس از فروش و انتقال تکنولوژی ملاک عمل قرار گیرد».
دو ماه پس از این مصاحبه، یعنی در یکم شــهریور ســال 
جاری، امید قالیباف، سخنگوی وزارت صمت، در مصاحبه ای 
اعــلام کرد برای واردات با خودروســازهایی همچون تویوتا، 
همچنین شــرکت های خودروســاز آلمانــی، چینی و هندی 
مذاکراتی شده اســت. همان زمان رئیس پلیس راهور فراجا 
بــه این خبر واکنش نشــان داد و گفت که انتظار این اســت 
خودروهــای کیفــی و ایمن وارد کشــور شــود، ولی طرحی 
تعریف شــده که از هند می خواهند خودروی ۱۰ هزار دلاری 
وارد کنند؛ اگر این چنین اســت که ما پراید و تیبا را در کشــور 

داریم.
آبان نیز رئیس انجمن واردکنندگان خودرو با ایلنا گفت وگو 
کــرد و توضیح داد که شــرکت های واردکننــده می خواهند 
خودروهای زیــر ۱۰ هزار یورو را به صــورت CKD وارد کنند 
و هم زمان اجازه ثبت ســفارش CVU را بهشــان داده اند. به 
گفته او این مجوز ذیل بحث ســرمایه گذاری فناورانه و انتقال 
تکنولوژی دریافت شــده اســت و ادامه داد: «دســتورالعمل 
صادرشده نهایتا به واردات خودروهای چینی منتهی خواهد 
شــد. مطابق با آیین نامه ماشین های شاســی بلند، بنز و تویوتا 
را نخواهیم داشت و هفت شــرکتی که می خواهند اقدام به 
واردات کننــد، هم اکنون خودروی چینــی را مونتاژ می کنند و 
بعید به نظر می رســد که بتوانند CKD خودروهای برندهای 

اول جهان را وارد کنند».
نهایتــا در روزهای پایانــی آذرماه نایب رئیس کمیســیون 

عمران مجلس شــورای اســلامی هم خبر داد با سازوکاری 
که بــرای واردات خــودرو پیش بینی شــده اســت، احتمالا 
خودروهــای وارداتــی خودروهــای چینی و هندی باشــند 
کــه طبیعتا نمی توانند تأثیری در کیفی ســازی و ایمن ســازی 

خودروهای داخلی داشته باشد.
هشدار پلیس درباره ایمنی خودروهای وارداتی

حالا رئیس پلیس راهور فراجا بار دیگر به ماجرای واردات 
خودروهای چینی و هندی واکنش نشان داده و در جوابیه ای 
از متولیان وزارت صمت خواسته که مصاحبه های قبلی خود 
را مرور کنند و هشدار داده که ۲۴ درصد کشته های تصادفات 
رانندگی ســهم خودروهای ناایمن است. در بخشی از جوابیه 
پلیس راهور آمده: « اظهارات مسئولان وزارت صمت از جمله 
وزیر محترم، ســخنگوی آن وزارتخانه و برخی از نمایندگان و 
نایب رئیس کمیســیون عمران مجلس شورای اسلامی و دبیر 
انجمن واردکنندگان خودرو باعث ایجاد نگرانی شــد که گویا 
با طــرح ورود خودروی اقتصادی از جمله کشــورهای هند و 
چین، مســئله ایمنی و کیفیت محوریت خود را از دست داده 
اســت. ایمنی و کیفیت خودروها در کشور اعم از تولید داخل 
و وارداتی اولویت اول و خط قرمز پلیس راهور اســت؛ چراکه 
سالانه متأسفانه حدود ۱۷ هزار نفر جان خود را در تصادفات 
از دست داده و حدود ۳۶۰ هزار نفر مجروح و حدود ۱۰ درصد 
از مجروحان نیز قطع نخاع می شوند و موجبات خسارت های 
ســنگین مادی و معنوی بر دولت و مردم می شود. به طوری 
که میزان کیفیت و ایمنی وســایط نقلیه در آن نقش پررنگ و 

۲۴ درصدی دارند».
کاهش قیمت بعید است

در کنار کیفیت خودروهــای وارداتی، موضوع تأثیرگذاری 
آنان در قیمت های بازار و ایجاد فضای رقابتی به واسطه ورود 
آنان نیز این روزها بسیار مورد بحث است و بیشتر کارشناسان 
اعتقاد دارند شکل و میزان واردات این خودروها طوری نیست 
کــه بتوان امیدی به تأثیرگذاری آنــان در قیمت های این بازار 

داشت.
برای مثال مهدی دادفر، دبیر انجمن واردکنندگان خودرو، 
ازجمله کسانی اســت که باور دارد در مسئله واردات خودرو 
از فرایند آیین نامه نویســی که از همان ابتــدا هم دارای ایراد 
بود تا دســتورالعمل ارائه شده، به قانون بهبود مستمر محیط 
کســب وکار در ماده ۲ و ۳ هیچ توجهی نشــده و همین حتی 

ممکن است منجر به فساد شود.
او بارها در گفت وگو با رسانه های مختلف از فرایند در پیش 
گرفته شــده برای واردات خودرو انتقاد کرده و حتی خبر داده 
که تاکنون هیچ نظری از انجمن واردکنندگان خودرو به عنوان 
تشــکل ذی ربط، خواسته نشــده و این انجمن در هیچ یک از 
جلسات عضوی از اعضا و هیئت مدیره انجمن حضور نداشته 
اســت؛ «گواه این موضوع، این است که در فهرست شرکت ها 
و افرادی که مجاز به واردات شــناخته اند، حتی یک شــرکت  
از شــرکت های واردکننده رســمی عضو انجمن واردکنندگان 

خودرو حضور ندارد».
او معتقد اســت آیین نامه واردات خودرو منجر به تعدیل 
بازار و کاهش قیمت ها نخواهد شد؛ چراکه به هیچ عنوان کار 

صورت گرفته، کار اجرائی و تخصصی نبوده اســت و آیین نامه 
و دستورالعمل تدوین شده، «غلط در غلط» است.

بابــک صدرایــی، کارشــناس صنعت خــودرو، اما نظری 
متفاوت دارد. او به «شــرق» می گوید: تا جایی که اعلام شده 
همان چنــد خودرویی که تــا امروز وارد شــده، خودروهای 
کره ای و چینی هستند. برخی خودروهای کره ای که وارد شده 
یا گفته می شــود قرار است وارد شود، خودروهایی هستند که 
اســتاندارد روز دارند. خودروهای چینی هم تا اینجا چانگان، 
جیلــی و ام جی اند که جزء بهتریــن مدل های برندهای چینی 
هستند و استانداردهای بالای ایمنی دارند و تا اینجا اسم هیچ 
خودروی هندی در واردات مطرح نشــده اســت. با این حال 
اگر روزگاری بنا شــود خودروی بی کیفیت چینی و هندی وارد 
شــود که تا امروز نامش اعلام نشده، حرف پلیس راهور کاملا 

درست است.
به گفتــه او خودروهایی که وارد می شــوند خودروهایی 
جهانی هســتند و حتی انواع چینــی آن هم تا اینجا برندهای 
خوبی بــوده. او تأکید می کند: «ایــن خودروها هر چه هم که 
باشند باز هم از خودروهای داخلی که در ایران به تولید انبوه 
می رسند، ســطح ایمنی بســیار بهتر و بالاتری دارند. نگرانی 
اصلی از خودروهای داخلی اســت که ۸۰ تا ۹۰ درصد تقاضا 
خودرو در داخل کشــور را تأمین می کنند و به شــدت مشکل 
ایمنی دارند و اگر این خودروها توسط یک مؤسسه استاندارد 
ایمنی جهانی چک شــوند، حتــی برای ورود بــه جاده های 

معمولی یک کشور هم قابل قبول نیستند».
به باور صدرایی آنچه اعلام شــده و در حال ورود به کشور 
اســت، خودروهایی زیر ۲۰ هزار دلار و به روز است که در سایر 
کشــورها هم مصرف می شــوند و اینکه این ماشین ها ارزان تر 
هســتند به این معنی نیســت که شــرکتی مثل هیوندا، کیا یا 

تویوتا خودروی غیراستاندارد تولید می کنند.
بــه گفته ایــن کارشــناس «ارزان تریــن خودروهــای این 
شــرکت های جهانی هم اســتانداردهای حداقلــی را دارند 
تــا مجور تــردد بگیرند و ممکن اســت خــودروی ارزان این 
شــرکت ها فرضا به جای پنج ستاره ایمنی، سه یا چهار ستاره 
داشــته باشند اما ناایمن تلقی نمی شوند. من نمی دانم بر چه 
مبنایی گفته شده خودروهای وارداتی ناایمن هستند؟ اگر این 
همه حساســیت روی ایمنی خودروها وجود دارد، چرا فکری 
به حــال خودروهای داخلی که در حال تولید انبوه هســتند، 

نمی کنند؟».
او تأکید می کند که حتی به فرض تحقق وعده دولت مبنی 

بر واردات ۵۰ تا ۷۰ هزار خودرو، مطمئن باشــید این خودروها 
اســتانداردهای بســیار بالاتــری از دســت کم ۷۰۰، ۸۰۰ هزار 

خودروی تولیدی داخلی دارند.
با این حال صدرایی نیز مانند بیشــتر کارشناسان امیدی به 
تأثیرگــذاری خودروهای وارداتــی در قیمت های بازار ندارد و 
علــت را این طور توضیح می دهد: «اول ما تحریم هســتیم و 
نمی توانیم خودروها را از منبع فروش اصلی بخریم و باید آن 
را با واســطه از کشــورهای اطراف بیاوریم. دوم اینکه مشکل 
حضور در لیست ســیاه FATF را داریم که جابه جایی پول را 
بسیار سخت می کند. سوم اینکه اکنون در دنیا به علت کمبود 
چیپ ســت های الکترونیکی، زمان تحویل خودروها طولانی 
شده و این تبدیل به یک معضل حتی برای کشورهای اروپایی 
شــده است. همه اینها موجب می شود خودرو گران به دست 
ما برســد. ضمن اینکه دولت ادعا کرده تا پایان سال ۷۰ هزار 
خودرو به کشــور می آورد؛ این ادعا از نظر من عملی نیســت 
اما اگر به فرض مثلا حتی در سال آینده این مقدار بتواند وارد 
شــود، در مقابل حدود یک میلیون تقاضا آنچنان تأثیرگذاری 

در قیمت ندارد».
او ادامه می دهد: علاوه بر ایــن، خودروهای وارداتی قرار 
اســت در بورس عرضه شوند. یعنی ما هیچ شفافیتی نداریم 
کــه تعرفه واردات چقدر اســت و بورس ممکن اســت خود 
یکی از عوامل التهاب بازار شود؛ خودروی یک میلیاردی وارد 
بورس می شــود، یک میلیارد و ۷۰۰ بیرون می آید و دو میلیارد 
در بــازار معامله می شــود. تجربه ما نشــان داده بورس هم 

نمی تواند قیمت ها را منطقی کند.
بــه باور صدرایــی اگر دولت تا پایان ســال بتواند ۷۰ هزار 
خودرو را بیــاورد، رقابت بین واردکننده ها ایجاد می شــود و 
ممکن اســت قیمت ها کمی رقابتی شود، اما اگر فقط همین 
تعداد محدود وارد شود و به بورس برود، اتفاقی مشابه آنچه 
اکنون برای خودروهای چینی می افتد، رخ می دهد و دســت 

دلالان بورسی حسابی باز می شود.
این کارشناس تأکید می کند که قیمت ها دست کم در شروع 
عرضه ارزان و مطابق آنچه وعده داده شده بوده، نیست، مگر 
اینکــه به مرور آن قدر خودرو وارد کنند که عرضه زیاد شــود. 
او می افزایــد: «هرچند من با پیش فرض های کارشناســی این 
موضوع را بســیار بعید می دانم. البته حتی این وضعیت هم 
مشــروط اســت به ثبات قیمت دلار و اگر دلار مثل الان دائم 
در حال افزایش باشــد حتی عرضه انبــوه هم تأثیری در نرخ 

نخواهد داشت».

دوشنبهاقتصاد
۱۲ دی ۱۴۰۱

سال بیستم      شماره ۴۴۶۱

یادداشت

زخم ناترازی بانک ها بر برنامه هفتم توسعه

اکنون که مأموریت ۲۰  ساله بانکداران ایرانی در متورم کردن قیمت ها و 
ربودن قدرت خرید مردم به وســیله خلق و تصاحب نقدینگی با موفقیت 
انجام شــده و فقط زخم آن بر تن اقتصاد باقی  مانده، نوبت به حل وفصل 
ناترازی کلان بانک ها رســیده تا ســیکل بعدی انباشــت ثروت با تجدید 
انرژی آنها از نو شروع شود. پس چه فرصتی بهتر از برنامه هفتم توسعه 
بــرای اجرای پــروژه تزریق خون تازه  به رگ های مافیــای بانکی و زدودن 
حســاب های مســموم آنها تحت عناوین موجهی مانند «ارزیابی کیفیت 
دارایــی بانک هــا» (AQR) و «احیا و حل وفصل بانک های مشــکل دار» 

.(Resolution)
نکته شــگفت، همه گیرشدن اصطلاح «دارایی های موهومی» موجود 
در ترازنامه بانک ها و لزوم برخورد با آن اســت. کارشناسان این عنوان را بر 
اقلامی مانند تسهیلات مشکوک الوصول و سوخت  شده بانک ها و سودهای 
شناسایی شــده برای آنها  می گذارند. تســهیلاتی که عمدتا به اشــخاص 
وابسته و پرنفوذ و شرکت های زیرمجموعه داده شده است. اعتباراتی که 
به تعبیر «شِــرد (۲۰۱۳)» نه از ذخایر پرداخت می شــود (مطابق رویکرد 
ضریــب فزاینده) و نه ســپرده ها، بلکه دقیقا از هیچ (با فشــردن یکی از 
دکمه های صفحه کلید) خلق می شــوند؛ اما اکنون دارایی های موهومی 
بانک ها در فرایند «خلق پول از هیچ» توســط نظــام بانکی نقش ویژ ه ای 
یافته است. با این تفاوت که سایر اعتبارات را می توان به بدهکاری منتسب 
کرد، ولی دارایی موهومی اعتباری اســت که کسی آن را گردن نمی گیرد و 

تنها ردی از آن در ترازنامه بانک ها باقی مانده است.
موضوع چالش برانگیز در همین وصف «موهومی» بودن این گونه  اقلام 
اســت؛ گویی که اطلاق «موهومی بودن» بر این دارایی ها اختیار ویژه ای به 
ناظران و بازرسان بانکی برای خارج کردن آنها از ترازنامه می دهد، غافل از 
اینکه دارایی های  (اصطلاحا) موهومی بانک ها نیز مانند دیگر دارایی ها از 
جنس ثروت اســت و ثروت هم چیزی نیست جز ادعایی بر ارزش واقعی 
اقتصاد. بنابراین «دارایی  بانک ها» را چه «واقعی» بدانیم چه «موهومی»، 
در حقیقت ادعایی هســتند بر ارزش واقعی اقتصاد که پیش تر تولید شده 
(ارزش جاری) یا تولید خواهد شــد (ارزش آتی) و مابازای آن اعتباری به 
کارتل های مالی برای تصاحب ارزش واقعی اقتصاد داده شــده است. بر 
این اســاس، چالش اصلی چگونگی جایگزین کردن آن دارایی اصطلاحا 
«موهومی» با یک دارایی معتبر و قابل انتســاب است. در واقع کل ماجرا 
ترفندی اســت برای گم کردن ردپاها در ترازنامه بانک ها و پوشاندن آن با 
جای پای بانک مرکزی (تزریق پایه پولی) و دولت (بدهکارکردن دولت در 
ترازنامه بانک ها، منابع بودجه، نفت و اوراق) که در حقیقت هر دو حالت 

به معنای زدن بدهی ها به حساب مردم است.
بی شــک تا زمانی که قوانین عینی اقتصاد ایــران حکم به جان گرفتن 
دوباره همان پروسه تصاحب ارزش می  دهد، این پالایش مقطعی خواهد 
بــود و برنامه «ارزیابی کیفیت دارایی AQR و احیا و حل وفصل بانک های 
مشکل دار» صرفا به ابزاری موجه در اختیار بانکداران به منظور زدون  زیان 
انباشته و تحمیل کســری ها به عموم جامعه تبدیل می شود. مورد ادغام 
بانک هــای نظامی در بانک ســپه به خوبی گویای این موضوع اســت. در 
شرایطی که بیش از ۱۵۰ هزار میلیارد تومان از کسری های فقط دو بانک از 
پنج بانک  ادغامی به عنوان مطالبات از دولت در ترازنامه بانک ســپه وارد 
می شود، می توان انتظار داشت که اجرای کامل برنامه AQR در بانک سپه 
بیش از ۲۰۰ هزار میلیارد تومان از کســری  بانکداران را از جیب مردم نقد 
کند. کســری بزرگی که عمدتا ناشی از تخلفات و انباشت ثروت اصطلاحا 

«موهوم» است.
توسعه مالی و بانکداری ایران در ۲۰ سال گذشته صرفا محملی برای 
تأمین مالی کارتل های مالی و حل وفصل گره های باقی مانده از ملی سازی 
اوایل انقلاب بوده که ترفند «خصوصی سازی» و «مولدسازی دارایی ها» در 
تصاحب اموال ملی -به قیمت تخریب سازوکار بنگاه ها و نابودی امنیت 
شغلی هزاران نفر- به خوبی به کمک آن آمده است. حال در شرایطی که 
فرایند تصاحب ارزش جاری (دستمزدهای پایین، فقر و نابرابری)، تصاحب 
ارزش های آتی (خرید نسیه و انتشار اوراق بدهی) و قمار بر سر ارزش آتی 
است (بازار بورس)، اقتصاد را در همان مسیری به پیش می برد که تاکنون 
برده است، تورم مزمن و نرخ های سود بالا ماندگار خواهد بود و در نتیجه 

بازگشت بحران های بانکی اجتناب ناپذیر است.
بحرانی که در قالب متورم کردن ارزش دارایی ها به لقمه گلوگیری بدل 
شــده که بانک ها نه توان بلع آن را دارنــد و نه دیگر تاب تحمل دردهای 
آن را. پس منطقی اســت که صنعت بانکــداری به بهانه فریبنده «حفظ 
ثبات و ســلامت نظامی بانکی» در انتظار پالایش آن در ســال های برنامه 
هفتم توسعه باشد. بر این اساس اگر قانون گذار در رسیدگی به این چالش 
در برنامه هفتم توســعه می خواهد به وظیفه ملــی خود عمل کند، باید 
در گنجاندن ســه حکم اساســی در احکام برنامه هفتم توسعه شکی به 
خــود راه ندهد: ۱- ممنوعیت جبران هرگونه ناترازی در فرایند بازســازی 
و حل وفصل بانک ها و مؤسســات اعتباری از محــل منابع دولت (اعم از 
منابــع بودجه ســالانه، درآمدهای نفتی و انتشــار اوراق بهادار دولتی) و 
همچنیــن از محل پایه پولی، ۲- ممنوعیت ادغام بانک های غیردولتی در 
بانک های دولتی در فرایند حل وفصل مؤسسات اعتباری و ۳- الزام بانک ها 
به جبران تعهدات خود در فرایند حل وفصل از محل دارایی  خود بانک ها، 

سهامداران و سپرده گذاران کلان.
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 جــا دارد که در اینجا این نکته را هم یادآور شــوم که سیاســت ایران زدایی انگلیس در 
خلیج فارس به بازداشــتن مســتعمره های منطقه ای خود، شیخ نشین های متصالحه، از 
برقراری تماس مستقیم با ایران و همکاری با آن محدود نمی شد و کشورها و قدرت های 
آن روز جهان مانند روســیه (به عنوان رقیب انگلیس) یا بلژیک و قبل از آن فرانســه را 
هم که با ایران قرارداد داشــتند، در بر می گرفت. یکی از نمونه های این نوع مقابله ها را 
می توان در برخورد انگلیسی ها با موسیو نوز بلژیکی که برای سروسامان  دادن به گمرگات 
مناطق جنوبی و جزایر ایران به استخدام دولت وقت درآمده بود، سراغ گرفت. او هرگاه 
از جزایر ایران در خلیج فارس از جمله ابوموسی بازدید می کرد و پرچم کشور را در آنها به 
اهتزاز درمی آورد، با خشــم شدید آن قدرت استعماری مواجه و متهم می شد که نفوذی 

روس هاست.
اقدامات ایران در دوره پهلوی اول و دوم در مورد جزایر سه گانه

از آنجا که همواره ضعف حکومت مرکزی قاجار ازجمله دلایل فترت حاکمیت ایران بر 
جزایر تنب و ابوموسی برشمرده شده، این پرسش پیش می آید که چرا در دوره رضاشاه که 
حداقل مشــکلی از آن بابت وجود نداشت، جزایر به سرزمین اصلی بازگردانده نشد یا در 
دوره محمدرضاشاه دیرهنگام انجام شد. در پاسخ باید گفت که با روی کارآمدن رضاشاه، 
کشــور کم و بیش از آن وضعیت پر از ضعف و رخوت حاکم به ویژه در اواخر دوره قاجار 
بیرون آمد، اما مشــکلات به قدری زیاد بود که موضوع جزایر حداقل در اولویت نخست 
جای نمی گرفت، هرچند به فراموشی هم ســپرده نشده بود. با استقرار کامل رضاشاه و 

ایجاد ثبات در کشور، رضاشاه وزیر دربارش، تیمورتاش را مأمور مذاکره با انگلیس کرد که 
اولین دور آن در ســال ۱۳۰۸ شمسی مصادف با ۱۹۲۹ میلادی برگزار شد. او در آن زمان 
وزیر دربار و قدرتمند ترین وزیر کابینه و نزدیک ترین مقام به رضاشاه بود و به همین دلیل 
مســئولیت پرونده ای به آن مهمی بر عهده او گذاشته شد. در آن دور راجع به جزایر هم 
گفت وگو شــد. به موجب یکی از اسناد که انگلیســی ها منتشر کرده اند، تیمورتاش مایل 
بوده که مسئله جزایر سه گانه با مماشات و انعطاف پذیری ایران و انگلیس حل شود. این 
در حالی بود که طرفین درباره جزیره ســیری که ایران در آن مستقر بود، حرفی نداشتند، 
اما انگلیس درباره ابوموسی انعطاف نداشت. اسناد و صورت جلسات این دور از مذاکرات 
نشان از این دارد که طرف انگلیسی مذاکره کننده بنا بر تعلیمی که دولت متبوعش به او 
داده بود، درصدد بوده طرف ایرانی را به ســمتی بکشاند که نه جزایر را به دست بیاورد 
و نــه به طور کامل هم از آن قطع امید کند. دور نخســت مذاکرات مزبور در حالی بدون 
فرجام پایان یافت که دو طرف فقط در یک مورد اشــتراک نظر داشتند و آن هم برکناری 
تیمورتاش بود! طرف انگلیســی با وجود انعطافی کــه تیمورتاش به خرج می داد، از او 
راضــی نبود و انتظار برکناری اش را می کشــید تا به زعم خود با فرد منعطف تری مذاکره 
کند. این در حالی بود که مقامات ایرانی هم قصد برکناری او را داشتند، چراکه می گفتند 
در انجام مأموریت محوله موفق نبوده است. با کنارگذاشتن تیمورتاش از مذاکرات، پرونده 
مذاکــرات جامع به وزارت امور خارجه واگذار شــد کــه در آن موقع محمدعلی فروغی 
در رأس آن بود. او برخلاف امیدواری انگلیســی ها به روی کارآمدن شخصی منعطف به 

جای تیمورتاش به دلیل برخورداری از تعصب ایرانی و روحیه ســماجت، اهل انعطاف 
و امتیازدهی نبود. موضع فروغی درباره ابوموســی مثل تیمورتــاش محکم بود، اما در 
مورد تنب ها برخلاف سلفش انعطاف نداشت و به همین جهت در همان آغاز مذاکرات 
دور جدید صراحتا به همتای مذاکراتی خود اظهار کرد که «تنب ها مال ما اســت و فقط 
تنها کاری که می توانیم بکنیم این اســت که برای بحریــن فرمولی پیدا کرده، از آن عبور 
کنیم». فروغی هم چندان دوام نیاورد و جای خود را به باقر کاظمی، وزیر خارجه جدید 
داد. نام برده هرچند که از اســلاف خود بیشــتر نسبت به موضوع جزایر اهتمام داشت و 
می خواســت آن را به فرجام برســاند، اما او هم زمان زیادی در کار مذاکرات با انگلیس 
نبود، چراکه مذاکرات جامع ایران با انگلیس که جمعا ســه ســال به درازا کشــید و سه 
وزیر ارشــد رضاشاه ســه دور آن را هدایت کردند، نیمه کاره رها شــد. در مدتی بیش از 
۲۰ سال از آن تاریخ، فقط می توان از دیدار سال ۱۳۳۴ نصراالله انتظام، وزیر خارجه وقت 
ایران، از لندن سخن گفت که در آن موضوع جزایر هم مورد بحث و گفت وگو قرار گرفت. 
انتظام تقریبا همان نســخه ای را که باقر کاظمی در زمان انجام مذاکرات جامع به طرف 
انگلیسی داده بود، ارائه کرد که با پاسخ سرد طرف انگلیسی مواجه شد. با اعلام تصمیم 
دولت انگلیس در ســال ۱۹۶۸ مبنی بر خارج کردن نیروهایش از شــرق سوئز، مذاکرات 
ایران و انگلیس یک  ســال بعد از آن (۱۹۶۹ برابر با ۱۳۴۸) شــروع شد و در نوامبر ۱۹۷۱ 
(برابر بــا آبان ۱۳۵۰) خاتمه یافت. از این مدت، یک ســال و نیم اول به موضوع بحرین و 

یک سال ونیم دوم به موضوع جزایر اختصاص داده شد که به آن خواهیم پرداخت.

بازار خودروهای وارداتی به دست تولیدکنندگان داخلی افتاد
و پلیس راهور درباره تبعات آن هشدار داد
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