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عزم عزم دولت سیزدهم برای عملیاتی کردن وعده دولت نهمدولت سیزدهم برای عملیاتی کردن وعده دولت نهم بررسی می کند  بررسی می کند 

اما اما و اگرو اگر  های عملیاتی شدن پل خلیج فاهای عملیاتی شدن پل خلیج فاررس س 
دستور رییسی برای تکمیل پل خلیج فارس؛ آیا دستور رییسی برای تکمیل پل خلیج فارس؛ آیا احداث پل خلیج فارس صرفه اقتصادی دارد؟احداث پل خلیج فارس صرفه اقتصادی دارد؟

گروه توسعه - امید عباسی - پل خلیج فارس 
پروژه ای اســت که جزیره قشم را به بندرعباس 
متصل می کند. این پل کــه در دولت نهم و دهم 
با صرف هزینه های قابل توجهی آغاز شد و پس از گذشت 
مدتی متوقف شد. حالا و پس از ســفر رییس حمهوری و 
وزرای دولت سیزدهم به هرمزگان، ســید ابراهیم ریسی 
دستور اجرایی شدن و تکمیل پل خلیج فارس را صادر کرده 
است.  این پروژه که چندین سال است متوقف شده است 
و باعث اتلاف سرمایه های ملی شده است یکی از مطالبات 

دیرینه مردم هرمزگان محسوب می شود.
به گزارش روزنامه دریایی ســرآمد، در این رابطه، رئیس  
شورای اطلاع رســانی دولت گفت: رییس جمهور دستور 

اجرایی شدن و تکمیل پل خلیج فارس را صادر کردند.
سپهر خلجی در شبکه ایکس نوشت: مقرر شد با مشارکت 
منطقه آزاد و سایر دســتگاه ها منابع لازم برای اجرای طرح 

تأمین و پروژه اجرایی شود.

پیگیر حل مشکل آب جزیره قشم و احداث پل 
خلیج فارس هستیم

مهرماه امسال بود که مدیرعامل سازمان منطقه آزاد قشم در 
این رابطه گفت: احداث پل خلیج فارس و حل مشکل آب 
مردم این جزیره به عنوان مهم ترین خواسته های بزرگان و 

مردم نجیب قشم، به صورت جدی پیگیری می شود.
در همین رابطه افشار فتح الهی در شورای اداری این سازمان 
که با حضور ســعید محمد مشــاور رییس جمهور و دبیر 
شورای عالی مناطق آزاد برگزار شد، اظهار داشت: احداث 

پل خلیج فــارس از لحاظ اجتماعی سیاســی و فرهنگی و 
ســایر ابعاد برای مردم هرمزگان و جزیره قشم بسیار مهم 
است.وی ادامه داد: احداث پل خلیج فارس به عنوان یکی 
از زیرســاخت های مهم می تواند در ایجاد تحرک و رونق 
اقتصادی ایفای نقش کند و با فراهم کردن امکان دسترسی 
آســان، شــرایط برای حضور هموطنان را تسهیل می کند.

مدیرعامل سازمان منطقه آزاد قشم تصریح کرد: خوشبختانه 
امسال با برنامه ریزی خوبی که صورت گرفت، در تعطیلات 
نوروز بیش از ۸۳۳ هزار نفر وارد قشم شدند و در مجموع، 
گردشگران از خدمات ارائه شده رضایت داشتند.فتح الهی با 
بیان اینکه در مدت ۲۰ روز تعطیلات نوروزی، بیش از ۱۳۴ 
هزار خودرو از طریق حمل ونقل دریایی در این منطقه جابه 
جا شد، افزود: حمل  و نقل دریایی این تعداد خودرو در نوع 
خود، یک رکورد در جهان بود که نشان دهنده ظرفیت های 
موجود قشم است.وی خاطرنشان کرد: آماده انعقاد قرارداد 

با قرارگاه خاتم الانبیاء)ص( برای ساخت پل هستیم.
مدیرعامل سازمان منطقه آزاد قشم اضافه کرد: در این مدت 
با طرف های خارجی نیز برای مشارکت در ساخت پل خلیج 
فارس تفاهم نامه هایی منعقدشده ولی قطعا برای اتمام این 
پروژه به منابع خارجی نیاز است.وی با بیان اینکه موضوع 
آب همچنان یکی از چالش های جزیره قشم است، افزود: 
آب جزیره قشــم از دغدغه مردم، علما و بزرگان اســت و 
مردم همچنان با مشکل روبه رو هستند.فتح الهی با اشاره به 
برنامه ریزی برای رفع مشــکل آب در جزیره، گفت: انعقاد 
قرارداد بی او تی با یک شرکت داخلی در حال انجام است 
که ۱۰ هزار مترمکعب آب آشامیدنی در روز برای شهر قشم 

و ۵ روستای اطراف را تامین می شود.
وی توضیح داد: خوشبختانه در ســفر وزیر نیرو مذاکرات 
خرید تضمینی سه واحدچهار هزار مترمکعبی آب انجام شد، 
اما مشکلاتی در استان وجود دارد که امیدواریم با حمایت 

استاندار به انجام برسد.
دی ماه امسال نیز در گزارشــی مرتبط در روزنامه دریایی 
آوردیم که شبکه جامع ارتباطی خلیج فارس که طی سال ها 
تنها پروژه پل خلیج فارس در آن پیگیری و مطالبه شده است 
بار دیگر به بن بست رســید. در ادامه گفتیم که تامین مالی، 
منازعات سیاسی میان ســازمان منطقه آزاد قشم و قرارگاه 
خاتم الانبیاء و مسائل امنیتی از جمله دلایلی است که برای 

توقف این پروژه شنیده می شود.
گفتیم که شبکه جامع ارتباطی خلیج فارس شامل مجموعه 
ی پنجگانه اسکله کاوه، اتوبان کاوه به بندر پلُ، راه آهن، خود 
پل خلیج فارس و راه های مواصلاتی این پروژه است و به 
نظر می رسد یکی از چالش های اصلی این پروژه، محدود 
کردن آن تنها در احداث پل است چراکه به باور اقتصاددانان 

ایجاد پل بدون تکمیل پروژه های دیگر توجیه ندارد. 
در همبن خصوص نیز»مصطفی شــمس الدینی«، دکترای 
علوم اقتصادی، استاد دانشگاه و عضو هیئت علمی دانشگاه 
هرمزگان در گفتگو با صبح ســاحل با ابعاد مختلف اجرای 

این پروژه را بررسی شد.
 این استاد دانشگاه ضمن تایید اینکه احداث پل بدون توسعه 
ی سایر زیرساخت ها صرفه اقتصادی ندارد اظهار کرد که 
اگر از منظر سیاســی دولت مرکزی تصمیم به اجرای این 
پروژه بگیرد، نه به این زودی اما بالاخره انجام خواهد شد. 

شــمس الدینی در بخش دیگری عنوان کرد که اجرای این 
پروژه، جزیره قشــم را از یک جزیره بکر و زیست محیطی 
به جزیره صنعتی صرف تبدیل خواهد کرد؛ حال باید مردم 
محلی یا سیاستگذاران تصمیم بگیرند که آیا این تغییر برای 

قشم ضرورت دارد یا خیر. 
آیا احداث پل خلیج فارس صرفه اقتصادی دارد؟

هر مسئله ای اعم از اقتصادی زمانی که از حالت پروژه خارج 
می شود و اسم ابر پروژه به خود می گیرد خالی از سیاست 
نیست یعنی نمی توان بحث پل خلیج فارس را فقط از دیدگاه 
اقتصادی نگاه کرد. قطعاً مسائل سیاسی هم در آن تأثیرگذار 
خواهد بود؛ اینکه آیا ازنظر سیاسی انجام این ابر پروژه الزام 

یا صرفه دارد یا خیر.
درهرحال اگر دیدگاه بلندمدت ۱۵ تا ۲۰ ساله داشته باشیم، 
احداث پل خلیج فارس صرفه اقتصادی دارد اما در این وسط 
یک سری ایرادها و کاستی هایی دیده می شود. قیمت ایجاد 
این پل بر اســاس ارزیابی های سال ۸۹ حدود ۵۰۰ میلیون 
دلار تخمین زده شده اســت که به نظر می رسد با تغییرات 
اقتصادی که داشــتیم این مقدار الآن رقم نهایی نیست. اول 
اینکه احداث این پل بین سه تا شــش سال طول می کشد. 
در ثانی، هزینه ای بالغ بر ۹۰۰ میلیون دلار به دنبال خواهد 
داشت. از منظر اقتصادی اینکه پل فقط برای اتصال قشم به 
سرزمین اصلی احداث شود، صرفه اقتصادی ندارد؛ اما اگر 
از دیدگاه بلندمدت به آن نگاه کنیم و در کنار پروژه پل خلیج 
فارس، چند پروژه تعریف شده دیگر مثل منطقه ویژه کاوه 
و سایر زیرساخت های موردنیاز قشم را توسعه دهیم صرفه 

اقتصادی خواهد داشت.

 احمد سفاری  - جشــنواره خواجه عطا و حضور دریانوردان لافتی، در این جشنواره به 
نوعی یادآور خاطرات تاریخی و سیاسی خلیج فارس در عصر نادرشاه و جنگها و رقابت 
های سیاسی فرماندهان دریایی نادر و اعراب پیرامونی خلیج فارس بود که بر بنادر این 

منطقه، حکمرانی می کردند.
 احمد سفاری - پژوهشگر و نویسنده کتاب »لافت گنجینه پنهان خلیج فارس؛ نگاهی 
به دریانوردی و تجارت دریایی بندرلافت« به روزنامه دریایی نوشت: مهمترین رقبای 
تاریخی آن دوران در خلیج فارس حاکم لافت عبدالشیخ ال معین و ملا علی شاه حاکم 
بندرعباس بود که این حاکم محلی بر سر تصاحب سهم خودشــان از، جزایر و بنادر و 
گسترش سرزمین های شان رقابت تنگاتنگی داشتند از جمله حملات دریایی لافتی ها 
به مقرر حاکمیت ملا علی شاه در بندرعباس بود. اما حضور کشتی های بادبانی حامل 
دریانوردان لافتی در جشنواره خواجه عطا یاد آور شکل دیگری از تاریخ خلیج فارس بود و 
آن یاد اوری عظمت دریانوردی لافت به نسل کنونی بندر نشینان کناره خلیج فارس می 
باشد. دریانوردی و تجارت دریایی بندرلافت دارای هویت مخصوص و ویژه ایی است که 
در کمتر جایی این چنین می توان مشاهده نمود. مراسم سنتی عزوا و بوم سفار دو نماد 
دریانوردی باستانی در خلیج فارس و اقیانوس هند ریشه های آن را باید در دریانوردی 

لافت قدیم جستجو کرد. 
یک اشتباه غیر کارشناسانه در اوایل تاسیس منطقه آزاد قشم در بحث برندسازی لافت 
شکل گرفت که هویت تاریخی بندرلافت را کاملا به حاشیه برد و آن هم برندسازی لافت 
بر اساس نماد های بادگیرهای ساحلی اســت. بادگیرها در لافت ریشه تاریخی آن به 
عصر قاجار بر می گردد و هنر بادگیر سازی در لافت و جزیره قشم توسط بنایان مهاجر 
صحراباغی و لارستانی و بستکی به این دیار باز شد. اما برند واقعی لافت دریانوردی آن 
است. نام جزیره قشم از قبل از اســلام تا اوایل صفویه جزیره لافت بود و قدیمی ترین 
نقشه های دریانوردی خلیج فارس قبل از تاریخ نویسان عرب  جزیره قشم را لافت نام 
گذاری نموده بودند. لافت در توسعه فرهنگ دریانوردی اقیانوسی خلیج فارس بسیار 

با اهمیت است. 
تا قبل از ظهور کشتی های بخار  تجارت خلیج فارس با شبه قاره تا دریایی چین و شرق 

افریقا در سیطره کلاس لنج های بادبانی بوم سفار بود. 
بوم سفار شکل تکامل یافته کشتی بادبانی قدیمی بود که اعراب بدان بغله یا قاطر دریا می 
گفتند. بوم سفار بسیار بزرگتر از بغله بود که ظرفیت بارگیری آن در حدود ۷۰۰ تا ۱۰۰۰ 
تن بود. شاید تصور شود هر کشتی بادبانی در قدیم توانایی گذر و حمل بار به هندوستان 
و افریقا را داشته است اما کاملا اشتباه اســت. امواج اقیانوسی و بادهای موسمی بسیار 
سهمگین تر از آن بودند که کشتی های کوچک توانایی استقامت در مقابل آن را داشته 
باشند و تنها کشتی بادبانی که این توانایی را داشت بوم سفار بود. خدمه بوم سفار بین 
۳۵ تا ۴۵ نفر برآورد می شد. این در حالی اســت که در کرانه های خلیج فارس کشتی 
کوچکتر بادبانی بین شمال و جنوب آن در رفت آمد بودند و خدمه آن بیش از ۱۵ نفر نبود. 
بوم سفار در قدیم دو ناخدا داشت ناخدا دریا و ناخدای خشکی. ناخدای دریا وظیفه هدایت 
کشتی در دریا را برعهده داشت و ناخدای خشکی در هر بندرگاه وظیفه تامین مایحتاج و 

کارهای گمرکی و تشریفات اداری بین دولت های آن زمان انجام می داد. 
سفرهای دریایی بوم سفار ۶ ماهه بود  از اواخر باییز شروع و تابستان به بایان می رسید. 

دلیل آن بادهای موسمی اقیانوس هند بود. اقیانوس هند در زمستان آرام تر از تابستان 
بود وخطرات دریایی برای ملوانان و ناخدا و کشتی بادبانی کمتر بود.

بادبان بوم سفار هوزار نام داشت. بوم سفار ۲ تا ۳ دکل و ۸بادبان به نام های هوزار گب، 
قلمی، گوشی، جیب، تاب صید، تاب صید قلمی و... داشت. برای بالابردن بادبان ها ۱۵ 
ملوان لازم بود که به صورت هماهنگ و با استفاده از مراسم یامال عزوا آن را انجام می 
دادند. مقصد دریانوردی بوم سفار در قدیم از بصره عراق شروع می شد که عمدتا خرما بار 
می زدند مقصد دوم انها شبه قاره بود که خرما را می فروختند و از انجا بار به یمن و شرق 
افریقا داشتند و در بایان از افریقا به ایران چندل که مصالح اصلی ساخت و ساز خانه در 
جزایر و سواحل خلیج فارس آن دوران بود با خود می آوردند. البته مقاصد تجاری با توجه 
به نوع محموله همیشه فرق داشت. مسیریابی های دریایی ناخدایان بوم سفار به علت 
نزدیک شدن به خط استوا و تغییرات آسمان شب نسبت به خلیج فارس با دریانوردان 
عادی خلیج فارس کاملا متفاوت بود.در حال حاضر نام خانوادگی بومی اهالی بندرلافت 
)سفاری( اســت که در قدیم به ملونان و ناخدایان بوم سفار اطلاق می شد. صنعت لنج 
سازی و دریانوردی لافت بخصوص بوم ســفار ،هویت و برند تاریخی این شهر بندری 

هرمزگان می باشد. که متاسفانه این هویت را به شهر بادگیرها تغییر داده اند.
 در تجلیل از مقام والای بزرگمرد تاریخ و تمدن دریایی ایران، نخستین قهرمان مبارزه با 
استعمار عصر، رستم میدان مبارزه و نابغه عرصه دیپلماسی، »خواجه کمال الدین عطا«، 
همچنین پاسداشت فرهنگ ساحل نشینی و دریاورزی مردمان سواحل پیرامون تنگه 

هرموز تا مکران، از گمبرون تا گواتر و باززنده سازی میراث تمدن دریایی و دانش بومی 
دریانوردی ایرانیان، در این مرز و بوم تقریر می شود به روز ۱۸دی ماه سال ۱۴۰۲ هجری 
خورشیدی، مردمان بندرعباس و ساحل نشینان محله خواجه عطاء  بعد از نزدیک به یک 
قرن، میزبان تنها جهاز بادبانی فعال در ایران، شناور بوم بابو به سکانداری ناخدا محمد 
خصومی و به تعداد ۶۰ نفر سرنشین شدند.این جهاز بادبانی از مبدا شهربندر تاریخی 
لافت جزیره تمدنی قشم، در ساعت ۹:۰۰ صبح خشکی را ترک گفته و با طی مسافت 
۴۰ مایل دریایی در ساعت ۱۵:۰۰ در منظره دریایی ساحل خواجه عطا بندرعباس، در 

سراچه دیدگان مردمان دریانشین و ایران دوست »بندر مبارکه عباسی« قرار گرفتند.
با آوای طرب انگیز موســیقی محلی، طنین آواز دریانوردان رزیف خوان و همنوایی آن 
با صدای موج و دریا، ناخدا و سرنشینان »بوم بابو« با طلایه داری »پرفسور عبدالمجید 
ارفعی« پژوهشگر شهیر ایلام شناس و چهره جهانی حوزه تاریخ و تمدن باستانی ایران، 
مورد استقبال مردمان مهم ترین شهربندر کرانه شمالی تنگه هرموز در کرانه ساحل محله 
خواجه عطا، قرار گرفته و سوار بر قایق ها و شناورهای سنتی صیادان بندرعباسی، پا بر 
ماسه های گرم سرزمین اصلی فلات ایران نهادند.مجسمه سپید رنگ خواجه کمال الدین 
عطا در این هنگامه تاریخی، همراه با ساحل نشینان بندرعباس و سایر بازدیدکنندگان، به 
عنوان شاهدان این رخداد تاریخی، منظره وصف شده را به نظاره نشستند، مراسم سنتی 
رزیف اجرا شده توسط ناخدایان لافتی -پس از شش ساعت دریاپیمایی- با همراهی مردم 

تا محل برگزاری جشنواره، ساحل پیمایی کردند.

جزیره قشم 10
 استراتژیک 

5 سال آینده، 5 سال سرنوشت ساز
ایرج گلشــنی-  قصه کریدورعرب-مد، یک پاي قضیه 
است؛ چیزي که کارشناســان آن را جدي تلقي مي کنند 
و برخي مســئولان آن فاقد اهمیت مي داننــد و خیال 
مي کنند که عرب -مد حریف کریدور شــمال-جنوب 
ایران نمي شود و تصورشــان بر این است که کشورهاي 
هم پیمان در عرب-مد دارند پول شــان را در جوي آب 
مي ریزند. گروه راهبردی و استراتژیک روزنامه دریایی 
اقتصادسرآمد هشدار می دهد: »جنگ هاي این قرن، نه 
فقط جنــگ آب، که جنگ کریدورها هم هســت و هر 
کس در این جنــگ عقب بماند، یک بازنــده تمام عیار 

خواهد بود«. 
ایران شاه راه حیاتي بود اما این روزها، خیلي به این شاه 
توجه نمي شود. انگار دوران پادشاهي چهار راهي جهان 
رو به افول نهاده و تاج درخشــانش، درخشش گذشته 
را ندارد. با این وصف، دشــمنان اگر نگوییم، مي توانیم 
بگوییم رقباي دیرینه این سرزمین، به طور طبیعي، همواره 
قصد داشــتند که ایران را دور بزنند و تاج شاه راهي آش 
را از ســرش بردارند. آیا مي توان گفت که این مســاله 

اهمیت ندارد؟
به روند کشورها- به خصوص کشورهاي بریکس- دقت 
کنید. آن ها دارند دلار زدایي مي کنند. دو کشــور چین و 
روسیه، مبادلات خود را تا ۸۰درصد به ارزهاي خودي 
تبدیل کرده اند و فقط ۲۰ درصد براي یورو و دلار باقي 

گذاشته اند که آن هم به زودي حذف خواهند کرد. 
دلارزدایي از آن جا آغاز شــد که کشورها متوجه شدند، 
دلار وســیله اي براي استثمار آن هاســت و مانع آزادي 
اقتصادي و سیاسي آن ها مي شود. دلار حربه اي در دست 
امریکا بود که ابرقدرتي اش را به رخ بکشد و با نوسانات 
مصنوعي ارزي، با بازارهاي هر کشوري که بخواهد بازي 
کند. مثلا در سال ۲۰۰۰، با بالا و پایین کردن ارزش دلار، 
بازار چین را به چالش سختي کشید. فتیله دستش بود و 
هر جا مي خواست بالا مي برد تا بســوزاند و هر جا مي 
خواست، کم مي کرد تا یخ بسازد. این بود که دلارزدایي 

شد یک آرزو و آرزو شد یک واقعیت. 
ایران نیز به عنوان شــاه راه جهاني، حلقه وصل جهانیان 
بود. همان طور که امریکا، دلار را حربــه قرار داده بود، 
ایران، موقعیت ژئوپلتیک خود را وسیله کرده بود. فرق 
این اســت که امریکا با بازي دلار، ســر به سر کشورها 
مي گذاشــت و آزار مي داد، اما ایران، قصد آزار کسي را 
نداشــت؛ ولي راه هایش را صاف و هموار نکرد. تجهیز 
نکرد. جنس بازارش را جور نکرد. براي نمونه، کریدور 
شمال-جنوب را راه نینداخت و از بس این دست و آن 
دست کرد که حوصله کشورهاي منطقه را سر برد و آن ها 
را به فکر چاره انداخت. شــعار بستن تنگه هرمز به این 
قائله دامن زد. کشورهایي مانند امریکا، فرض بر بستن 
تنگه هرمز را واقعي تلقي کرده و بــه فکر چاره افتادند 
و خط لوله احداث کردند تا نفــت و گاز را منهاي تنگه 
هرمز به امریکا ببرند. دیگر کشورها هم شروع کردند به 
نقشه کشي و برنامه ریزي. چین گوادر پاکستان را اجاره 
کرد. امارات، فجیره را تجهیز رویایي کرد. عراق، به جاي 
بازپس دادن غرامت جنگي ما، فاو را تجهیز و آماده کرد 
و حتا کشورهاي شــمالي، به فکر کریدوري از ترکیه به 
خزر افتادند و... همه به فکر افتادند و ما هم چنان دست 

دست کردیم. 
جنگ بن سلمان که با مدد میلیاردها دلار بادآورده نفتي 
شــکل گرفته اســت، مي رود تا محور جهاني را به نفع 
کشورهاي عربي تغییر دهد. هدف و رویاي بن سلمان و 
حامیانش چیزي جز این نیست. سرمایه گذاري هنگفت 
قطر در برگزاري جام جهاني فوتبال، ضربه محکم اول 
را به گوي محوري جهان زد. کشوري که تا دیروز کسي 
نامش را نمي دانســت، اکنون روزانه میلیــون ها بار به 
وسیله نوجوانان در سراسر جهان در گوگل جست وجو 
مي شد. امارات با سرمایه گذاري کلان در بخش هوایي 
و دریایي، و عربســتان با ریخت وپاش هــاي آن چناني 
براي فوتبالیست هاي مشهور دنیا و همگي با رویکردي 
همزمان براي تاسیس عرب-مد و امثال این فعالیت ها، 
مي روند که به آرزوي خود برســند و آن چیزي نیست 
جز قطب جدید جهاني. به قول بن سلمان، یک اروپا در 

خلیج فارس. 
از همه گزینه ها هم استفاده کرده و مي کنند. از ورزش، 
از گردش گري، صنایع دریایي و... همه را بسیج کرده اند 

تا قطب عالم شوند. 
در این گیر و دار، این سهم کشورهایي مانند کشور ماست 
که به ســبد بازار آن ها ریخته خواهد شــد؛ مگر این که 
گزیري کنیم و روي دست شــان بلند شویم. گستردگي 
سرزمیني، منابع مختلف، توان تخصص داخلي و انبوهي 
امکانات که در فرایند یک مدیریت قوي و مقتدر مي تواند 
وزنه سنگیني بشود که هیچ خلیج نشــیني نتواند آن را 

بیازماید. 
ما در »روزنامه دریایی سرآمد« معتقدیم: کشورمان باید 
نگاه جدي به ۵ سال آینده داشته باشد و تخیل رقبا را باید 
جدي گرفت. به نظر مي رسد که ایران هر چه دارد باید در 
این ۵ سال رو کند. مانند کشتي گیر قهاري که با قهرماني 
خود، فقط ۵ثانیه فاصلــه دارد، باید تمام همت و غیرت 

خود را یک جا جمع و صرف کند. 
به نظر مي رسد در اولین قدم مهم، باید دغدغه مهم رهبری 
معظم را آویزه گوش کــردو »بي توجهي به دریا« را رفع 
کرد. مسئولان کشــور باید برنامه هاي توسعه دریایي و 
کریدوري خود را با ســرعت هر چــه تمام تر به پیش 
بتازانند تا شاید در این آوردگاه ۵ ساله، همانند حماسه ی 

۸سال جنگ تحمیلی سربلند بیرون آییم.


