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راهبردی 2

گروه راهبردی -  مرتضــی فاخری - رقابت برای 
تسلط بر کریدورهای آبی و بنادر استراتژیک، امروزه 
به یکی از مهمترین میدان‌های آزمون برای قدرت‌های 
بزرگ و منطقه‌ای تبدیل شــده اســت؛ جایی که ژئوپلیتیک و 
ژئواکونومیک در هم تنیده می‌شــوند و معادلات سنتی موازنه 
قدرت جای خود را به رقابت بــرای الحاق به زنجیره‌های بلند 
ارزش جهانی می‌دهد. از سواحل مکران پاکستان با بندر گوادر که 
با سرمایه‌گذاری چین به نماد کمربند-راه تبدیل شده، تا سواحل 
جنوبی ایران در چابهار که هند آن را دریچه ورود به افغانستان و 
آسیای مرکزی می‌داند، و نیز حضور ترکیه در بنادر قطر و سومالی، 
همگی نشانه‌هایی از گذار از یک نظم بندری سنتی به معماری 
جدیدی از قدرت هســتند. در این معماری، بندرها دیگر صرفاً 
محل تخلیه و بارگیری کالا نیستند، بلکه به گره‌های ژئوپلیتیکی 
بدل شده‌اند که می‌توانند مسیر تجارت جهانی، امنیت انرژی و 
حتی جهت‌گیری اتحادهای منطقه‌ای را تغییر دهند. بندر، این 
بار نه به مثابه یک تأسیســات زیرساختی، که همچون یک سپر 

راهبردی و اهرم چانه‌زنی در مناسبات میان‌المللی معنا می‌یابد.
به گزارش اقتصادســرآمد، مرتضی فاخری پژوهشــگر ارشد 
علوم راهبردی - جمهوری اســامی ایران در چنین میدانی از 
رقابت، با چالشی دوگانه مواجه است: از سویی باید میان منافع 
قدرت‌های فرامنطقه‌ای در بنادر خود توازن برقرار کند و از سوی 
دیگر، دیپلماسی بندری خود را از دام رقابت‌های صرفاً سیاسی 
به حوزه‌ای مولد و اقتصادی سوق دهد. تجربه دهه‌های گذشته 
نشــان داده که نگاه صرفاً درآمدی و رویکرد بندری سنتی، نه 
تنها نتوانسته جایگاه ایران را در زنجیره حمل و نقل بین‌المللی 
ارتقا دهد، بلکه در مواردی آن را به حاشــیه کریدورهای اصلی 
رانده است. امروز ضرورت تحول در این نگاه، بیش از هر زمان 
دیگری احســاس می‌شــود؛ ضرورتی که از لزوم عبور از مدل 
»بندر-تأسیسات« به الگوی »شهر-بندر« و »بندر-هاب لجستیک« 
حکایت دارد. دیپلماسی بندری ایران، برای خروج از وضعیت 
انفعالی و واکنشی، ناگزیر از طراحی یک نقشه راه هوشمندانه 
است؛ نقشه‌ای که در آن بنادر نه صرفاً به مثابه دروازه‌های ورود 
کالا، که به عنوان کانون‌های هم‌افزایی منطقه‌ای و ابزاری برای 
خنثی‌سازی تحریم‌های فراگیر دریامحور تعریف شوند. در این 
میان، پرسش اساسی آن است که آیا ایران می‌تواند با بهره‌گیری 
از ظرفیت‌هــای ژئوپلیتیکی خویش، بنادر خــود را به وزنه‌ای 
تعیین‌کننده در موازنه منطقه‌ای تبدیل کند و یا اینکه همچنان در 

حاشیه رقابت میان بندرهای نوظهور منطقه باقی خواهد ماند؟

هاب‌های تجاری به مثابه دژهای نوین
رقابت برای تصاحب گره‌های بندری خلیــج فارس و دریای 
عمان، امروزه به میدان اصلی آزمون بــرای قدرت‌های بزرگ 
تبدیل شــده اســت؛ جایی که چین، هند و ترکیــه هر یک با 
راهبردهای خاص خود، در حال بازتعریف نظم ژئواکونومیک 
منطقه هستند. چین با سرمایه‌گذاری بی‌سابقه ۶۵ میلیارد دالری در 
پروژه کریدور اقتصادی چین-پاکستان، بندر گوادر را به عنوان 
یک »هاب استراتژیک« طراحی کرده که نه تنها مسیر دسترسی 
پکن به اقیانوس هند را کوتاه‌تر می‌کند، بلکه سالانه حدود ۷۱ 
میلیارد دالر صرفه‌جویی اقتصادی برای تجارت این کشــور با 
غرب آســیا و اروپا به ارمغان می‌آورد. این بنــدر که در فاصله 
۴۰۰ کیلومتری شــرق تنگه هرمز واقع شــده، به مثابه دژ نوین 
چین در برابر آســیب‌پذیری‌های ژئوپلیتیکی تنگه مالاکا عمل 
می‌کند و زمینه‌ساز ایجاد کریدور تجاری چین-گوادر-آفریقا 
با هدف افزایش تجارت ۲۹۶ میلیارد دالری با آفریقا شده است. 
در مقابل، هند با امضای قرارداد ۱۰ ساله توسعه بندر چابهار در 

اردیبهشت‌ماه ۱۴۰۳، نه تنها به دنبال دور زدن پاکستان و دسترسی 
مستقیم به افغانستان و آســیای مرکزی است، بلکه می‌کوشد با 
سرمایه‌گذاری ۱۲۰ میلیون دالری و تأمین مالی ۲۵۰ میلیون دالری 
اضافی، وزنه‌ای در برابر نفوذ فزاینده چین در اقیانوس هند ایجاد 
کند. این رقابت زمانی ژرف‌تر می‌شود که بدانیم دو بندر تنها ۱۴۰ 
کیلومتر با یکدیگر فاصله دارند و هر دو به بازاری یکســان در 

آسیای مرکزی چشم دوخته‌اند .
در چنیــن میدانی، ابزارهــای ژئوپلیتیکی قدرت‌هــا صرفاً به 
سرمایه‌گذاری فیزیکی محدود نمی‌ماند، بلکه تحریم‌های فراگیر 
آمریکا علیه ایران به مثابه عاملی تعیین‌کننده در این معادله ظاهر 
شده است. واشنگتن که از پیوستگی احتمالی چابهار و گوادر و 
دسترسی بی‌واسطه چین به اقیانوس هند و آسیای مرکزی هراس 
دارد، با وجود تشدید تحریم‌ها و لغو معافیت‌های قبلی در سپتامبر 
۲۰۲۵، همچنان به حضور هند در چابهار به عنوان اهرمی برای 
مهار چین چراغ سبز نشان می‌دهد . این رویکرد دوگانه آمریکا 
که از یک سو »کارزار حداکثری« علیه ایران را دنبال می‌کند و از 
سوی دیگر با تمدید معافیت هند تا آوریل ۲۰۲۶، حضور دهلی 
نو در چابهار را تسهیل می‌کند، نشان‌دهنده محاسبات پیچیده‌ای 
است که منافع ائتلافی را بر دشمنی‌های ایدئولوژیک مقدم می‌دارد 
. ترکیه نیز به عنوان سومین بازیگر این معادله، با حضور در بنادر 
قطر و سومالی و گسترش نفوذ خود در کریدورهای ترانزیتی، 
تلاش می‌کند سهم خود را از معماری جدید حمل و نقل منطقه‌ای 
ایفا کند. در این میان، کریدور نوظهــور هند-خاورمیانه-اروپا 
)IMEC( که با حمایت آمریکا و اتحادیه اروپا طراحی شــده، 
نه تنها ایران و پاکســتان را دور می‌زند، بلکه تلاش دارد با ایجاد 
یک شبکه یکپارچه شامل خطوط ریلی، اینترکانکتورهای برق، 
خطوط لوله هیدروژن و زیرساخت‌های فیبر نوری، پادشاهان 
عرب خلیج فارس را به لولای اصلی تجارت هند و اروپا تبدیل 

کند.

»چابهار در برابر گوادر« معمای هم‌افزایی امنیتی
چابهار و گوادر، دو بندر استراتژیک در فاصله تنها ۱۴۰ کیلومتری 
از یکدیگر، نه صرفاً رقیــب تجاری که آینــه تمام‌نمای تقابل 
راهبردی دو قدرت نوظهور آسیایی یعنی هند و چین در آب‌های 
اقیانوس هند هستند. بااین‌حال، در واپسین تحولات دیپلماتیک، 
روایتی تازه در حال شکل‌گیری است که از امکان عبور از پارادایم 
رقابت صرف به سمت هم‌افزایی امنیتی-اقتصادی حکایت دارد. 
اظهارات مکرر مقامات ارشــد ایران و پاکستان در ماه‌های اخیر 
درباره »مکمل بودن« این دو بندر بر اســاس تمام شاخص‌های 
اقتصادی، زمین‌شناسی و استراتژیک، نشان‌دهنده تغییر نگاه در 
سطوح عالی دو کشور است . این رویکرد نوین که در نشست‌های 
مشترک اتاق‌های بازرگانی تهران و گوادر در می ۲۰۲۵ نیز مورد 
تأکید قرار گرفت، بر ضرورت مدرن‌ســازی زیرســاخت‌های 
ترانزیتی زمینــی و دریایی میان دو بندر و ایجــاد کریدور مالی 
مشترک برای تســهیل مبادلات تأکید دارد. حتی فعالان بخش 
خصوصی پاکستان با طرح پیشــنهاد تعیین چابهار و گوادر به 
عنوان »بنادر خواهرخوانده«، گام را فراتر نهاده و خواستار ایجاد 
مسیرهای تجاری یکپارچه برای اتصال این دو بندر به بازارهای 

آسیای مرکزی شده‌اند .
چنین هم‌افزایی راهبردی، اگرچه با موانع ساختاری متعددی از 
جمله پیچیدگی‌های اداری، محدودیت‌های بانکی و چالش‌های 
امنیتی در مناطق مرزی مواجه است، اما ظرفیت‌های کم‌نظیری 
بــرای تکمیل زنجیــره ارزش کریدور شــمال-جنوب فراهم 
می‌آورد . کریدور مذکور که از بمبئی آغاز و با عبور از چابهار به 
افغانستان، آسیای مرکزی و نهایتاً روسیه و اروپا متصل می‌شود، 

می‌تواند با بهره‌گیری از زیرســاخت‌های گوادر، به شــبکه‌ای 
گســترده‌تر و کارآمدتر تبدیل گردد. جالب آنکه حتی مقامات 
طالبان در افغانســتان نیز به عنوان یکــی از ذی‌نفعان اصلی این 
معادله، بر تمایل خود برای کاهش وابســتگی به بندر کراچی و 
استفاده از ظرفیت‌های چابهار تأکید کرده‌اند که خود شاهدی بر 
امکان‌پذیری ژئوپلیتیکی این همکاری است . با وجود فشارهای 
ژئوپلیتیکی، از جمله لغو معافیت تحریمی چابهار توسط آمریکا 
در سپتامبر ۲۰۲۵ و تمدید آن تا آوریل ۲۰۲۶، همچنان نشانه‌هایی 
از اراده سیاسی برای عبور از رقابت‌های تحمیلی دیده می‌شود. 
ایران و پاکســتان با جمعیتی بالغ بر ۳۴۰ میلیون نفر و بازارهای 
مکمل )محصولات کشاورزی و نساجی پاکستان در برابر انرژی 
و محصولات پتروشیمی ایران(، می‌توانند با تبدیل مرزهای امنیتی 
به مرزهای تجاری، نه تنها رویــای تجارت ۱۰ میلیارد دالری را 
محقق سازند، بلکه معماری جدیدی از همکاری ساحلی را رقم 
بزنند که در آن چابهار و گوادر به مثابه دو بال یک کریدور واحد، 

امنیت و رفاه را برای ساکنان سواحل مکران به ارمغان آورند.

معماری جدید قراردادها در بنادر ایران
درک نارسایی‌های مدل ســنتی مدیریت بنادر در ایران، زمانی 
امکان‌پذیر است که تجربه زیسته شهر بندرعباس در مواجهه با 
بندر شهید رجایی به دقت واکاوی شود. تحقیقات میدانی در این 
منطقه نشان می‌دهد که توسعه شتابان و صرفاً زیرساختی بندر، 
بدون توجه به پیوندهای ارگانیک آن با شهر، به گسست عمیقی 
در سازمان فضایی انجامیده اســت. ساختار شهر بندرعباس که 
روزگاری تابع نظام طبیعی خورها و تراس‌های ســاحلی بود، 
اکنون به تابعی از نظام بنادر و اسکان جمعیت مهاجر تبدیل شده؛ 
جمعیتی که برای کار در بندر آمده‌اند اما شــهر را با خود همراه 
نکرده‌اند . کریدورهای ارتباطی میان شهر و بندر که می‌توانستند 
منظر دریایی را به متن زندگی شهری بیاورند، به مسیرهایی صرفاً 
سرویس‌دهنده تقلیل یافته‌اند و هســته تاریخی شهر نیز معنای 
ذهنی خود را که برگرفته از دریا بود، از دســت داده است. این 
وضعیت هشدار می‌دهد که نگاه صرفاً درآمدی و تأسیسات‌محور، 
نه تنها به توسعة سرزمینی منجر نشده، بلکه بندر را به دژی جدا 
افتاده از پیکره زیســتی پیرامونش تبدیل کرده است؛ آسیبی که 
اکنون در قالب »پایانه« صرف، تمامیت فرهنگی و اجتماعی یک 

منطقة ساحلی را نشانه رفته است .
در برابر این رویکرد ســنتی، الگوی »شهر-بندر« که در تجارب 
جهانی نظیر هامبورگ، روتردام و سنگاپور تبلور یافته، افق تازه‌ای 
پیش روی معماران قراردادهای بندری ایران می‌گشــاید. بندر 
هامبورگ با پروژه عظیم هافن‌سیتی، نمادی از چگونگی بازآفرینی 
یک بندر آزاد فرســوده به فضایی زیست‌پذیر، کارآمد و میراثی 
 )Speicherstadt( جهانی است؛ جایی که شهر انباری تاریخی
در کنار سالن کنسرت مدرن الب فیلارمونی، تلفیقی از هویت، 
اقتصاد و فرهنگ را به نمایش می‌گذارد . در روتردام نیز اداره بندر 
که مالکیت آن میان شهرداری )۷۵ درصد( و دولت هلند تقسیم 
شده، نه فقط به توســعة پایانه‌های کانتینری و زیرساخت‌های 
کاهش آلاینده‌ها، که به تعامل با جامعة محلــی از طریق ایجاد 
مراکز تجربه بندری )Portlantis( و برنامه‌های مشــارکتی با 
ساکنان می‌اندیشد. ســنگاپور اما فراتر از این، با تبدیل شدن به 
هوشــمندترین بندر جهان، اثبات کرده که حتی در غیاب منابع 
طبیعی، می‌توان با تکیه بر بنادر بــه عنوان موتور محرک اقتصاد 
ملی، به »پایتخت دریایی جهان« بدل شــد . این الگوها نشــان 
می‌دهند که تغییر پارادایم در معماری قراردادهای بندری ایران، نه 
یک انتخاب لوکس، که یک ضرورت راهبردی برای تبدیل بنادر 
از نقاط صرفاً درآمدزا به کانون‌های چندکارکردی توسعه‌ساز در 

سواحل جنوب و شمال کشور است.

دیپلماسی بنادر غیرمتعهد
تحریم‌های فراگیــر دریامحور که در ســال‌های اخیر با هدف 

منزوی‌ســازی کامل بنادر ایران از شبکه‌های جهانی بانکرینگ، 
بیمه و استانداردهای فنی طراحی شده‌اند، جمهوری اسلامی را به 
بازتعریف راهبردی مناسبات خود در حوزه دریای خزر و اوراسیا 
سوق داده است. واقعیت آن است که معماری تحریم‌ها با تمرکز 
بر سه ضلع اصلی یعنی ممنوعیت سوخت‌رسانی به کشتی‌های 
حامل کالای ایرانی، عدم پوشــش بیمه‌ای توســط کلاب‌های 
پی‌اندآی غربی و انزوای فنی از کنوانسیون‌های بین‌المللی دریایی، 
عملًا به دنبال قطع حلقه‌های اتصال ایران به زنجیره تأمین جهانی 
است. در چنین شرایطی، ایده تشکیل »اتحادیه بنادر اوراسیا« که 
بر پایه همکاری با بنادر حوزه CIS )کشورهای مشترک‌المنافع( و 
بنادر شمالی ایران نظیر امیرآباد، انزلی و نوشهر تعریف می‌شود، 
پاسخی هوشمندانه به این محاصره فنی-حقوقی به شمار می‌آید. 
این اتحادیه می‌تواند با ایجاد یک شــبکه اختصاصی بانکرینگ 
مبتنی بر ظرفیت‌های عظیم ســوخت ایران در خزر، جایگزینی 
برای پایانه‌های سوخت‌رسانی تحت‌ســلطه غرب فراهم آورد 
و با طراحی استانداردهای فنی مشترک میان اعضا، وابستگی به 

گواهینامه‌های بین‌المللی را کاهش دهد .
مؤلفه دوم این راهبرد، ایجاد سازوکار بیمه‌ای جایگزین از طریق 
همکاری با شرکت‌های بیمه‌ای روسیه، قزاقستان و ترکمنستان 
است. تجربه سال‌های اخیر نشــان داده که کلاب‌های پی‌اندآی 
مستقر در لندن، اســلو و توکیو تحت فشار مستقیم خزانه‌داری 
آمریکا، از پوشش بیمه‌ای کشتی‌های حامل نفت و کالای ایرانی 
خودداری می‌کنند و این خلأ، مهمترین مانع پیش روی تجار و 
صاحبان کالا اســت. در چارچوب اتحادیه بنادر اوراسیا، امکان 
تأسیس یک کنسرسیوم بیمه‌ای منطقه‌ای با مشارکت شرکت‌های 
بیمه‌گر عضو وجود دارد که بتواند پوشش‌های مسئولیت، بدنه 
و بار را برای ناوگان فعال در کریدور شمال-جنوب تأمین کند. 
چنین نهادی، علاوه بر کاهش وابســتگی به سیستم مالی غرب، 
بستر لازم برای استانداردسازی رویه‌های گمرکی و حمل‌ونقلی 
را نیز مهیا می‌سازد. در کنار این، ایجاد شبکه پایانه‌های تخصصی 
بــرای کالاهای تحریمــی و غیرتحریمی، طراحــی روال‌های 
مشترک اســکورت و امنیت کشــتی‌رانی در آب‌های خزر، و 
توسعه زیرســاخت‌های تعمیرات و نگهداری کشتی با تکیه بر 
توانمندی‌های داخلی و همسایگان، همگی از جمله کارویژه‌هایی 
هستند که اتحادیه مذکور می‌تواند در دستور کار قرار دهد . این 
معماری نوین همکاری که ریشه در جغرافیای مشترک و منافع 
همگرایانه دارد، بنادر ایران را از بنادر منفعــل و تحریم‌زده، به 

هاب‌های فعال اوراسیایی تبدیل خواهد کرد.

سخن آخر
آنچه در میدان رقابت قدرت‌ها بر ســر بنادر استراتژیک خلیج 
فارس و دریای عمان روی می‌دهد، صرفاً یک مناقشــه تجاری 
یا مســابقه برای تصاحب سهم بیشــتر از ترانزیت کالا نیست، 
بلکه روایتی تازه از نظم منطقه‌ای در حال تکوین است که در آن 
بنادر به مثابه دژهای نوین، مرزهای اقتصادی و امنیتی کشورها 
را بازتعریف می‌کنند. جمهوری اسلامی ایران در چنین میدانی، 
نه می‌تواند خود را به حاشیه رقابت‌های تحمیلی براند و نه قادر 
است با نگاه سنتی و درآمدی به بنادر، از امواج تحول‌آفرین این 
عصر عبور کند. آنچــه امروز به مثابه یک ضــرورت راهبردی 
خودنمایی می‌کند، گذار از دیپلماســی انفعالی و واکنشــی به 
سوی معماری هوشــمندانه‌ای از همکاری‌های منطقه‌ای است 
که در آن، چابهــار در پیوند مکمل با گوادر، بنــادر جنوب در 
هم‌افزایی با کریدور شمال و بنادر ایران در شبکه‌ای خودساخته 
از استانداردها، بیمه و سوخت با همسایگان اوراسیایی، می‌توانند 
وزنه‌ای تعیین‌کننده در موازنه منطقه‌ای ایجاد کنند. سرنوشــت 
ژئوپلیتیکی بنادر ایران، بیش از آنکه به ســرمایه‌گذاری فیزیکی 
وابسته باشد، به جرأت در طراحی یک نقشه‌راه هوشمندانه رقم 
خواهد خورد که در آن بنادر، نه بــه مثابه نقاط پایان، که به مثابه 

کانون‌های آغازین توسعه سرزمینی معنا می‌یابند.

»سرآمد« بررسی می‌کند؛

معماری جدید قراردادها 
در بنادر ایران

 »دیپلماسی بندرگاه‌ها« از رقابت ژئوپلیتیکی قدرت‌ها
 تا راهبرد جمهوری اسلامی ایران

ذراتی که نابودی دریا را رقم می‌زنند!

میکروپلاســتیک‌ها قطعــات کوچکــی از زباله‌های 
پلاستیکی هستند که در مقیاس جهانی در محیط زیست 
انباشته شــده‌اند. این زباله‌ها از انتشــار مستقیم ذرات 
پلاستیکی و همچنین تکه تکه شــدن اقلام پلاستیکی 
بزرگ‌تر ایجاد می‌شوند. تحقیقات نشان می‌دهد میزان 
میکروپلاستیک‌های کف دریا نسبت به ۲۰ سال گذشته 
تقریبا سه برابر شده اســت و این معضل جهانی، دامن 
پهنه‌های آبی ایران را هم گرفته است. امید صدیقی مدیر 
کل دفتر بررسی و مقابله با آلودگی‌های دریایی سازمان 
حفاظت محیط زیست از وضعیت نگران کننده غلظت 
میکروپلاستیک‌ها در سواحل مکران خبر داده و بر پایش 

مستمر این منطقه تاکید می‌کند.
به گزار ش اقتصادســرآمد، امروزه زندگی کردن بدون 
پلاستیک‌ها در ذهن کسی نمی‌گنجد. این محصول که 
جزو لاینفک ســبک زندگی دنیای مدرن است، به دلیل 
تجزیه ناپذیری و ماندگاری بالا در محیط‌های طبیعی، 
به معضلی جدی برای زیســت دیگر موجودات زنده 
به‌ویژه آبزیان تبدیل شده اســت. میکروپلاستیک‌ها در 
زیستگاه‌های دریایی از قطب‌ها تا استوا، از سطح دریا و 
خط ساحلی تا اعماق محیط‌های آبی پراکنش دارند. آنها 
توسط طیف وسیعی از موجودات زنده از جمله ماهیان و 

دوکفه‌ای‌های مهم و تجاری بلعیده می‌شوند.
در برخی از جمعیت‌ها میزان مصرف میکروپلاستیک‌ها 
بسیار زیاد اســت که می‌تواند اثرات ســمی یا فیزیکی 
مضری داشته باشد. بررسی‌ها نشــان می‌دهد که مقدار 
میکروپلاستیک‌ها در محیط‌های آبی طی دو دهه، تقریبا 
سه برابر شده است. میزان این ماده مخرب در دریا‌ها رو 
به افزایش است، زیرا حتی اگر بتوانیم از ورود مواد جدید 
پلاستیکی به اقیانوس‌ها جلوگیری کنیم، تکه تکه شدن 
اقلام پلاستیکی موجود فعلی، برای سال‌های آینده ادامه 
خواهد داشت و می‌تواند حجم میکروپلاستیک‌ها را در 

اکوسیستم‌های آبی افزایش دهد.
گزارش‌ها نشــان می‌دهد کــه میکروپلاســتیک‌ها بر 
مهره‌داران و بی‌مهرگان دریایی تاثیر می‌گذارند. همچنین 
این آلاینده‌ها بر پراکنش گونه‌های خاصی از جانداران 
دریایی که از ســطح این مواد به‌عنوان مکان‌هایی برای 
تخم‌گذاری استفاده می‌کنند، دارای اثرات سوئی است. 
بسیاری از پژوهشگران، مهمترین اثر میکروپلاستیک‌ها 
در محیط‌های دریایی را جذب آلاینده‌های شیمیایی بر 
روی آنها اعلام می‌کنند. این ترکیبــات علاوه بر انتقال 
آلاینده‌های شــیمیایی، پایداری محیطی این مواد را هم 
افزایش می‌دهد. به همین خاطر، پایش مستمر و دائمی 
میکروپلاستیک‌ها و کشف نقاط داغ آلودگی‌های آنها از 
اهمیت ویژه‌ای در مباحث محیط زیستی برخوردار است.
ایران هم به‌عنوان کشــوری با مرز‌های دریایی گسترده، 
مطالعاتــی را درباره حضــور میکروپلاســتیک‌ها در 
اکوسیســتم‌های دریایی آغاز کرده است. امید صدیقی 
مدیر کل دفتر بررســی و مقابله با آلودگی‌های دریایی 
ســازمان حفاظت محیط زیســت از تعییــن وضعیت 
آلودگی سواحل مکران خبر می‌دهد و می‌گوید که وجود 
میکروپلاستیک‌ها و آلودگی پساب‌ها در برخی مناطق 
تا حدی نگران‌کننده و نیازمند مدیریت و پایش مستمر 
است.به گفته او، پروژه بررســی آلودگی عناصر سمی، 
ترکیبات هیدروکربنی و ذرات میکروپلاستیک در آب، 
رسوب و آبزیان سواحل مکران با نمونه‌برداری گسترده 
از آب‌های ساحلی این منطقه بین گواتر تا جاسک در ۱۵۶ 
ایستگاه طی دو دوره زمانی پس‌مونسون و پیش‌مونسون 
در سال گذشته انجام گرفته است. آنالیز نمونه‌ها، تحلیل 
داده‌ها و تهیه نقشه‌های پهنه‌بندی آلودگی سواحل انجام 

شده و در سال جاری گزارش نهایی آن تهیه شده است.
صدیقــی می‌گوید که با توجــه به تمرکــز برنامه‌های 
توســعه‌ای در ســواحل مکران، اجرای ایــن پروژه و 
تعیین وضعیــت آلودگی این منطقه به‌عنــوان داده‌های 
پایه برای پایش و ارزیابی در ســال‌های آتی از اهمیت 
و اولویت بالایی برخوردار اســت. او بــا تکیه بر نتایج 
مطالعات انجام شده، توضیح می‌دهد که سواحل مکران 
تا حدی با آلودگی‌های مختلفی از جمله فلزات سنگین، 
میکروپلاســتیک‌ها و هیدروکربن‌ها مواجه هستند. در 
عمده مناطق میزان آلودگی پایین‌تر از حد مجاز اســت 
و در برخی موارد هم فراتر از حد مجاز هستند. غلظت 
برخی آلاینده‌ها مانند BTEX در آب پایین اســت ولی 
وجود میکروپلاستیک‌ها و آلودگی پساب‌ها در برخی 
مناطق تا حدی نگران‌کننــده و نیازمند مدیریت و پایش 

مستمر است.
تایید حضور میکروپلاستیک‌ها در نواحی شرقی دریای 
عمان که به‌عنوان زیستگاه دریایی بزرگ برای بسیاری از 
موجودات دریایی شناخته می‌شود، زنگ خطر را برای 
دولت و سازمان محیط زیست به صدا در می‌آورد. این 
دو مجموعه باید با اتخاذ تصمیمــات و تنظیم مقررات 
جدید، زمینه کاهــش ورود یا کنترل منابــع ورود این 
آلاینده نوظهور زیست محیطی را به پهنه‌های آبی کشور 

فراهم کند.

   پژوهش        
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گروه دانش دریا -مرتضی فاخری - در گســتره 
پهناور تاریخ، دریاها نه تنها عوارض جغرافیایی که 
بازیگرانی پرنفوذ در سرنوشت بشریت بوده اند. این سطوح 
ناپایدار آبی، به مثابه شریان های حیاتی، تمدن های نخستین را 
پروراندند، مرزهای انزوای جغرافیایی را درنوردیدند و بستر 
تعاملات پیچیده اقتصادی، فرهنگی و سیاسی را فراهم آوردند. 
از کرانه های حاصلخیز میان رودان تا سواحل پویای مدیترانه، 
حضور دریا همواره عاملی تعیین کننده در الگوی اســتقرار، 

شکوفایی یا افول جوامع کهن به شمار می رفته است.
به گزارش اقتصادســرآمد، مرتضی فاخری، پژوهشگر ارشد 
علوم راهبردی در این باره به سرآمد آورده است: این پژوهش 
در پی واکاوی ژرفای این ارتباط دیرینه اســت تا از رهگذر 
آن، نقش چندوجهی دریا را به عنوان محرکی برای نوآوری، 
پلی برای گفت وگو و عرصه ای بــرای رقابت و قدرت نمایی 

تمدن ها مورد کاوش قرار دهد.
فراتــر از نقش نخســتین خود بــه عنوان چشــمه ای برای 
روزی رسانی، دریاها به تدریج به زیرســاختی بنیادین برای 
آفرینش تمدن ها و چارچوب بندی ســاختارهای اجتماعی، 
اقتصادی و فرهنگی بدل گشــتند. این دگرگونی شگرف را 
می توان در سرگذشت تمدن هایی پی جست که دریانوردی 
در قلب کامیابی آنان می تپید. بازرگانــان فنیقی که الفبا را در 
کرانه های مدیترانــه پراکندند و دریابانان بی باک ســده های 
اکتشاف که کرانه های ناشناخته گیتی را درنوردیدند، همگی 
گواهی بر این حقیقت هســتند که تأثیر ژرف دریا را می توان 
در همه ســطوح زندگی تمدنی ردگیری کرد. کاوش در این 
سرگذشت، نقش برانگیزاننده دریا را به عنوان نیرویی پیشبرنده 

در مسیر تاریخ بشری آشکار می سازد.

‌دریا‌به‌عنوان‌گهواره‌تمدن‌
)تأمین‌معیشت‌و‌ثبات(

در میان نخســتین طلوع های تمدن بشری، دریا و آبراهه های 
بزرگ نه صرفاً به عنوان مرز، بلکه چونان گهواره هایی زاینده 
و نگهدارنده عمل کردند. این پهنه های آبــی با تأمین پایدار 
منابع غذایی و ایجاد شــبکه های ارتباطی اولیه، بســتر مادی 
لازم برای گذار از جوامع پراکنده به ســکونتگاه های متمرکز 
و پیچیده شــهری را فراهم آوردند. در جلگه های حاصلخیز 
بین النهرین، خلیج فارس به عنوان دروازه ای به ســوی جهان 
گسترده تر، علاوه بر تأمین پروتئین از طریق ماهیگیری، شاهراه 
حیاتی برای مبادله کالاهایی چون چوب، سنگ های قیمتی و 
فلزات با سرزمین های دوردست بود. این تجارت نه تنها رونق 
اقتصادی به ارمغان آورد، بلکــه باعث انتقال دانش و فناوری 
شد. به موازات آن، در مصر باستان، رود نیل که گاه به درستی 
دریای داخلیِ حیات بخش نامیده می شود، با سیلاب های قابل 
پیش بینی و خاک رسوبی غنی خود، زمینه کشاورزی انبوه و 
مازاد بر مصرف را ایجاد کرد. این مازاد، سنگ بنای شکل گیری 
دولت های متمرکز و ســاخت بناهای عظیم شــد. همچنین، 
دسترسی مصریان به دریای سرخ، پنجره ای به سوی تجارت با 
سرزمین افسانه ای »پونت« گشود و عاج، چوب های نایاب و 

عطر را به اقتصاد این تمدن تزریق نمود.
در سوی دیگر آسیا، تمدن پیشرفته دره سند )هاراپا( در ساحل 

اقیانوس هند، موفقیت خود را مرهون تعامل هوشــمندانه با 
دریا بود. بندر مهندسی شده »لوتال« با اســکله ها و انبارهای 
آجری منظم خود، گواهی آشکار بر اهمیت محوری تجارت 
دریایی برای این جامعه اســت. کشتی های هاراپایی از طریق 
آب های اقیانــوس هند با بین النهرین ارتبــاط تجاری برقرار 
کرده و کالاهایی چون پنبه، عاج و مهره های منقوش را مبادله 
می کردند. این ارتباط تنها منجر به گردش ثروت نمی شد، بلکه 
ثبات سیاسی و اجتماعی را از طریق ایجاد یک اقتصاد پایدار و 
متنوع تقویت می نمود. در واقع، دسترسی به دریا این تمدن ها 
را از وابستگی صرف به تولید کشاورزی یک ناحیه رهانید و 
با امکان واردات مواد خام و غذا در زمان های خشکســالی یا 
قحطی، ضریب امنیت و تاب آوری آنان را به شــدت افزایش 
داد. بنابراین، دریا با فراهم آوردن تغذیه پایدار، ایجاد شبکه های 
تجاری درآمدزا و امکان جبران کمبودهای داخلی، به عاملی 
کلیدی در تضمین ثبــات بلندمدت تبدیل شــد. این ثبات، 
شرط لازم برای ســرمایه گذاری در معماری، هنر، ادبیات و 
نهادهای حکمرانی بود و فضای امنی برای پرورش نخستین 

شکوفایی های تمدنی انسان فراهم آورد.

‌دریا‌به‌عنوان‌شاهراه‌تعامل
‌)تجارت‌و‌تبادل‌فرهنگی(

با تثبیت نخستین تمدن های ســاحلی، دریا به عرصه ای پویا 
و تعیین کننده برای برقراری پیوندهای فرامنطقهای بدل شد. 
در این مرحله، پهنه های آبی نه فقط تأمین کننده معیشــت، که 
شاهراه های حیاتی برای دادوستد کالا، فرهنگ و اندیشه میان 
ملت ها گردیدند. دریانوردان جسور و کاردان فنیقی با مهارتی 
بی نظیر در کشتیرانی، شــبکه ای تجاری در سراسر مدیترانه 
بنا نهادند و شهرهای بندری دوردســتی چون کارتاژ را بنیان 
گذاردند. آنان با جابه جایی کالاهای ارزشمندی مانند شیشه، 
ارغوان و سرو لبنان، به طور غیرمستقیم یکی از تأثیرگذارترین 
میراث های خود الفبا را نیز پراکندند، ابزاری که بنیان ارتباطات 
نوشتاری بخش بزرگی از جهان را شــکل داد. این الگو تنها 
محدود به مدیترانه نبود؛ در اقیانوس هند، »راه ابریشم دریایی« 
یا »راه ادویه«، شــرق و غرب کهن را در شــبکه ای پیچیده از 
سفرهای دریایی به یکدیگر گره زد. از بنادر چین و هندوچین 
گرفته تا سواحل هند، عربستان و شــرق آفریقا، کشتی هایی 
بارگیر شده از ابریشم، ادویه، عطر و سنگ های گرانبها، ثروت 

افسانه ای و شناخت متقابل را جاری ساختند.
در این مســیرهای پر رفت وآمد، تبادل تنهــا به عرصه مادی 
محدود نمی شــد، بلکه امواج نامرئی اما عمیق تری از فرهنگ 
و معرفت را نیز با خود حمل می کرد. گســترش آیین بودا از 
شبه قاره هند به چین و کشــورهای جنوب شرق آسیا، به طور 
چشمگیری از مســیرهای دریایی بهره برد و هنر، معماری و 
فلسفه را دگرگون ساخت. دانش های عملی نیز در این مسیرها 
سفر کردند: تکنیک های پیشرفته نقشه برداری، ستاره شناسی و 
جهتیابی که در دل تمدن های گوناگون پرورش یافته بود، در 
بندرگاه های پرجنب وجوش میان دریانوردان مبادله می شد و 
پیشرفت علم ناوبری را شتابی فزاینده بخشید. نمونه درخشان 
این کانون های تعاملی، بندر ســیراف در ساحل شمالی خلیج 
فارس در ســده های نخستین اســلامی بود. این بندر نه فقط 

محل پهلوگرفتن کشــتی های غول پیکری بــود که از چین تا 
ماداگاســکار می رفتند، که محفلی برای گردآمدن بازرگانان، 
دانشــمندان و جهان گردان از فرهنگ های مختلف شــد و به 
کارگاهی زنده برای آمیزش دســتاوردهای علمی، پزشکی و 
فلسفی تمدن های اسلامی، هندی و حتی یونانی تبدیل گشت. 
بدین ترتیب، دریا بستری بی بدیل برای گفت وگوی تمدن ها 
فراهم آورد و روند تاریخ را از انزوای جغرافیایی به ســمت 

درهم تنیدگی فزاینده سوق داد.

دریا‌به‌عنوان‌عرصه‌رویارویی‌و‌قدرت‌)نظامی‌گری‌
و‌امپراتوری‌ها(

با گسترش منافع تمدن های ســاحلی، پهنه های آبی به تدریج 
از صحنه تعامل به عرصه ای بــرای رویارویی و اعمال قدرت 
تبدیل شدند. تسلط بر دریا به عاملی تعیین کننده در سرنوشت 
جنگ ها و برتری امپراتوری ها بدل گشت، به گونه ای که کنترل 
مسیرهای دریایی مستقیماً با حاکمیت جهانی پیوند خورد. نبرد 
سرنوشت ساز سالامیس در سال ۴۸۰ پیش از میلاد، نمونه ای 
اولیه و درخشان از این تحول بود؛ ناوگان متحد یونان شهرها با 
بهره گیری از تاکتیک و جغرافیای تنگه، توانست نیروی دریایی 
عظیم امپراتوری هخامنشی را شکست دهد و نه تنها یونان را 
از تسخیر نجات بخشد، بلکه مسیر تاریخ غرب را تغییر دهد. 
این رویداد به وضوح نشــان داد که برتــری دریایی می تواند 
ضعف های نیروی زمینی را جبران و تــوازن قوا را دگرگون 
کند. این درس در قلب مدیترانه و در طی جنگ های پونی به 
اوج خود رســید، هنگامی که جمهوری روم برای دستیابی به 
ســلطه مطلق بر این دریای محصور، با قدرت دریایی کارتاژ 
درگیر شد. پیروزی نهایی روم تنها از طریق تکرار شکست ها، 
ساختن ناوگان های جدید و تطبیق با جنگ دریایی حاصل شد 
و حاکمیت بی رقیب آنان بر مدیترانه را برای ســده ها تضمین 
نمود. این تسلط، شبکه تجاری امن و یکپارچه ای ایجاد کرد که 
ستون فقرات امپراتوری روم شد و ثابت کرد که قدرت دریا و 

قدرت زمین دو روی یک سکه حکمرانی هستند.
این پیوند در عصر اکتشافات جغرافیایی به اوج جدیدی رسید 
و بعدی جهانی به خود گرفت. پیشگامی پرتغال و اسپانیا در 
کشف مسیرهای دریایی به هند و قاره آمریکا، تنها ماجراجویی 
نبود، بلکه حرکتی اســتراتژیک برای دور زدن انحصارهای 
زمینی و دستیابی مســتقیم به منابع ثروت بود. رقابت بعدی 
قدرت های دریایی نوظهور مانند هلند و بریتانیا، بر سر کنترل 
این مســیرها و مســتعمرات بود و جنگ های دریایی آنان از 
کارائیب تا اقیانوس هند گســترده شد. این دوره، شکل گیری 
نخستین شبکه اقتصادی واقعاً جهانی را شاهد بود، شبکه ای 
که توسط کشــتی های جنگی محافظت و توسط شرکت های 
دارای منشور سلطنتی مانند شرکت هند شرقی اداره می شد. در 
این بافت تاریخی بود که نظریه پردازان استراتژی مانند آلفرد 
تایر ماهان مفهوم »قدرت دریایی« را صورتبندی کردند. ماهان 
با بررسی تاریخ انگلستان، اســتدلال کرد که تسلط بر دریاها 
از طریق ناوگان جنگی قدرتمند، پایگاه های دریایی سراســر 
جهان و کشــتیرانی تجاری نیرومند، کلید دستیابی به عظمت 
ملی و تأثیرگذاری بین المللی است. نظریه او که تأثیر شگرفی 
بر تســلیح دریایی قدرت های بزرگ در آســتانه سده بیستم 
گذاشت، به طور قطعی ثابت کرد که دریا دیگر تنها یک مرز یا 
مسیر تجاری نیست، بلکه قلمروی حاکمیتی است که تسلط بر 

آن، سرنوشت جهان را رقم می زند.

‌دریا‌به‌عنوان‌محرک‌نوآوری
‌)فناوری‌و‌مدیریت(

چالش های بی امان و خطرهای پهناور دریا، انســان را ناگزیر 
به ابداع و نوآوری کرد و این پهنه بی ثبات به زایشــگاه برخی 
از پیشــرفته ترین فناوری ها و نهادهای تمدنی بدل شد. نیاز 

به گشــودن راه های دورتر و حمل بارهای سنگین تر، موتور 
محرکی برای تحولی خیره کننده در هنر کشتی سازی بود. این 
سیر تکاملی، از قایق های ســاده پارویی و کشتی های نیباف 
مصری آغاز شــد و با طیفی از طراحی های هوشمندانه ادامه 
یافت: کشــتی های تجاری فنیقی با بدنه پهــن و بادبان یکتا، 
کرجی های اقیانوس پیما و چنددکله پولینزیایی که با کمترین 
امکانات نجومی بزرگترین اقیانوس جهان را درمینوردیدند، و 
نهایتاً کشتی های چنددکل عظیم اروپایی در عصر اکتشافات 
که می توانستند ماه ها در اقیانوس ها دوام آورند. هر گام در این 
مسیر، پاسخ مهندسی شــده ای به مقتضیات جغرافیا، اقلیم و 
اهداف اقتصادی بود و دانش مواد، هیدرودینامیک و معماری 
را به پیش راند. این پیشرفت ها در دریا تنها به عرصه فیزیکی 
محدود نماند، بلکه ضرورت جهتیابــی در فضای بی کران و 
فاقد نشــانه اقیانوس ها، دانش ستاره شناســی و ریاضیات را 
به خدمت گرفت. تلاش برای ترســیم موقعیت و مســیر، به 
تولد نقشه نگاری دقیق تر و پیدایش ابزارهای پیچیده ای مانند 
اسطرلاب )برای ســنجش ارتفاع ستارگان( و سپس قطب نما 
انجامید که انقلابی در ناوبری ایجاد کــرد و دریانوردان را از 

وابستگی به سواحل و نشانه های زمینی رها ساخت.
این سفرهای پرمخاطره و ســرمایه بر، به موازات تحول فنی، 
نیازمند ایجاد چارچوب های نوین اقتصــادی و حقوقی نیز 
بود تا ریســک را مدیریت و همکاری را ممکن سازد. از دل 
این ضرورت، نهادهای مالی پیشــرفته ای متولد شــدند که 
بنیان اقتصاد مدرن را شــکل دادند. قراردادهای مشارکت یا 
»قراض« دریایی، سرمایۀ سرمایه گذاران و مهارت دریانوردان 
را برای سفرهای پرســود ترکیب می کرد و خطر زیان را میان 
طرفین توزیع می نمود. مفهوم بیمه دریایی نیز برای پوشــش 
خسارت های سنگین ناشــی از غرق شدگی یا دزدی دریایی 
پدید آمد و به تدریج به یک صنعت تخصصی تبدیل گشت. 
افزون بر ایــن، ماهیت بین المللی ســفرهای دریایی، تدوین 
قوانین و عرف های مشــترک برای حل وفصل، تعیین حقوق 
و مســئولیت های مالکان، فرماندهان و ملوانان، و اداره امور 
بندرگاه ها را اجتناب ناپذیر ساخت. این مجموعه قواعد که به 
تدریج تحت عنوان »قانون دریاها« یا حقوق دریایی شناخته 
شد، یکی از قدیمی ترین شاخه های حقوق بین الملل عرفی به 
شمار می رود. بنابراین، دریا نه تنها محرکی برای نوآوری های 
ملموس در فناوری بود، بلکه آزمایشــگاهی برای توســعه 
نظام های پیچیده مدیریت ریسک، سرمایه و روابط بین الملل 
فراهم آورد که تأثیر آن تا به امروز در ســاختارهای تجاری و 

حقوقی جهان احساس می شود.
همان گونه که بررسی ســیر تاریخی آشــکار می سازد، دریا 
نقشــی چندوجهی و تکاملی در شــکل گیری مسیر تمدن بر 
عهده داشته است. از گهواره ای برای نخستین سکونتگاه های 
ثابت و منبع تأمین ثبات آغازین، به شاهراهی برای تعاملات 
فرهنگی و اقتصادی بدل شد و سپس به عرصه ای تعیین کننده 
برای نزاع بر سر قدرت و حاکمیت جهانی تبدیل گشت. این 
پهنه های آبی در هر مرحله، به عنوان محرکی نیرومند، بشــر 
را به سوی نوآوری های شــگرف در فناوری، ناوبری و حتی 
نهادهای حقوقی و مالی سوق دادند. مطالعه تاریخ بدون توجه 
به این نقش محوری، تحلیلی ناتمام و فاقد بینش نســبت به 
یکی از اصلی ترین نیروهای پیش برنده تحولات اجتماعی و 
سیاسی خواهد بود. امروزه نیز، اگرچه ابزارها تغییر کرده اند، 
اما نقش محوری دریا در بستر جهان معاصر تداوم یافته است؛ 
شــبکه های جهانی ترابری کالا بر پایه کشــتیرانی استوارند، 
تغییرات اقلیمی از طریق ســطح اقیانوس ها خود را نشــان 
می دهد و رقابت برای منابع انرژی کماکان دریاها را به کانون 
ژئوپلیتیک بدل کرده است. درک این پیوند ناگسستنی گذشته 
با حال، کلید فهم بهتر چالش ها و فرصت های آینده مشــترک 

بشریت در سیاره ای آبی است.

»سرآمد«‌بررسی‌می‌کند؛

واکاوی روند شکل گیری 
تمدن ها در کنار دریاها

»دریا«‌گهواره‌تمدن،‌شاهراه‌تعامل‌و‌عرصه‌رویارویی هوای‌پاک،‌تهدیدی‌پنهان‌برای‌بزرگترین‌
صخره‌مرجانی‌جهان

یک تصمیم بین المللی برای نجات جان انسان ها از 
آلودگی هوا، به طور ناخواســته باعث شده صخره 
 Great Barrier( مرجانــی گرِیت برَی یرِ ریــف
Reef( در اســترالیا سریع تر نابود شــود. محققان 
می گویند کاهش آلاینده های کشتی ها هوای اقیانوس 
را پاک تر کرده، اما گرمایــش آب را نیز افزایش داده 

است.
به گزارش اقتصادســرآمداز وبگاه فیز در گزارشی 
آورده است:سال ها کشتی ها با ســوزاندن سوختِ 
حاوی گوگرد، هوای اطراف بنــادر و اقیانوس ها را 
آلوده می کردنــد. این آلودگی برای انســان ها مضر 
بود و باعث مشکلات تنفسی می شد؛ اما این ذرات 
آلوده یک خاصیت غیرمنتظره هم داشتند: آن ها مانند 
یک سایبان خنک کننده عمل می کردند و با بازتابیدن 
بخشی از نور خورشید به فضا، از گرم شدن بیش از 

حد آب دریا جلوگیری می کردند.
بنابر گزارش ایرنا ، در ســال ۲۰۲۰ میلادی، سازمان 
بین المللــی دریانوردی )IMO( بــا محدودکردن 
شدید سوخت گوگردی کشتی ها، آلاینده های آن ها 
را تا ۸۰ درصد کاهش داد. این تصمیم برای حفاظت 

از سلامت انسان ها یک موفقیت بزرگ بود.
اما با پاک شدن هوا، این سایبان طبیعی نیز از بین رفت 
و نور خورشید با شدت بیشتری به سطح اقیانوس ها 
رسید. این مساله باعث شتاب گرفتن روند گرمایش 

آب ها در سراسر جهان شده است.
صخره های مرجانی به افزایش دما بســیار حساس 
هســتند. وقتی آب بیش از حد گرم شود، مرجان ها 

دچار پدیده سفیدشدگی می شوند و می میرند.
پژوهش جدیدی که در مجله کامیونیکِیشِنز ارث انَد 
 Communications Earth & /اینوایرنمِنــت
Environment منتشر شده، نشان می دهد کاهش 
آلاینده های کشتی ها به طور میانگین باعث شده آب 
 Great Barrier( در منطقه گرِیت برَی یرِ ریــف
Reef( حدود ۰.۱۵ درجه سانتی گراد گرم تر شود. 
این افزایش دما، شدت سفیدشدگی مرجان ها را تا ۱۰ 

درصد افزایش داده است.
صخره مرجانی بزرگ تنها یک جاذبه گردشگری زیبا 
نیست، بلکه یک زیست بوم )اکوسیستم( حیاتی برای 
کل کره زمین محسوب می شود. این صخره که از فضا 
هم دیده می شــود، میزبان تنوع بی نظیری از حیات 
دریایی اســت و به عنوان یک موج شکن طبیعی، از 
خطوط ساحلی در برابر طوفان ها محافظت می کند. از 
نظر اقتصادی نیز، گردشگری و ماهی گیری مرتبط با 
آن، زندگی هزاران نفر را تأمین می کند. به همین دلیل، 
هرگونه آسیب به این زیســت بوم حساس، تبعات 
گسترده ای برای محیط زیست و انسان ها در سراسر 

جهان خواهد داشت.
دانشــمندان در حال کار روی یک راه حل مهندسی 
برای خنک کــردن موقــت آب هســتند: فناوری 
 Marine Cloud( روشن سازی ابرها با آب دریا

.)Brightening
در این روش، با پاشــیدن ذرات ریز نمک دریایی به 
هوا، ابرها را روشن تر و بازتابنده تر می کنند تا مانند 

همان سایبان قبلی، نور خورشید را منعکس کنند.
این فناوری می تواند مانند یک مُسکن، به صخره ها 
فرصت دهد تا خود را با شرایط جدید وفق دهند یا تا 
زمانی که جهان، انتشار گازهای گلخانه ای را کاهش 

دهد، زنده بمانند.

   پژوهش        

آگهی‌قانون‌تعیین‌تکلیف‌اراضی‌وساختمانهای‌فاقد‌سند‌رسمی‌شهرستان‌الشتر-سری‌)533(‌جمعی
نظر به دســتور مواد 1 و ۳ قانون تعيين تکليف وضعيت اراضی و ساختمان های فاقد سند رسمی ،املاک 
متقاضيانی که در هيات موضوع ماده يك قانون مذکور مســتقر در واحد ثبتی شهرســتان الشتر  مورد 
رسيدگی و تصرفات مالکانه و بلا معارض آنان محرز و رای لازم صادر گرديده جهت اطلاع عموم به شرح 
ذيل  در دو نوبت آگهی می گردد. در صورتی که هرکس نسبت به صدور سند مالکيت بنام متقاضيان اعتراض 
داشته باشد می تواند از تاريخ انتشار اولين آگهی به مدت دو ماه  اعتراض خود را کتباً به اداره ثبت اسناد 
واملاک محل تسليم وپس از اخذ رسيد ظرف مدت يکماه از تاريخ تسليم اعتراض دادخواست خودرا به 
مراجع محترم قضايی تقديم وگواهی تقديم دادخواست را به اداره ثبت محل تحويل نمايد، در صورتی که 
اعتراض در مهلت قانونی واصل نگردد يا معترض گواهی تقديم دادخواست به دادگاه عمومی محل ارائه 
نکند اداره ثبت مبادرت به صدور ســند مالکيت می نمايد و صدور سند مالکيت مانع از مراجعه متضرر به 

دادگاه نيست 
1- تقاضای »علی باقری«فرزند »علی حسين« نسبت به »ششدانگ يك قطعه زمين مزروعی« بمساحت 
»2688.72« مترمربع مجزی شده از پلاک شماره »261« فرعی از »241« اصلی واقع در بخش »بخش 

11 حوزه ثبت ملك الشتر )سلسله(« خروجی از مالکيت مالك اوليه »علی حسين باقرپور سراب«
 2- تقاضای »علی باقری«  فرزند »علی حسين« نسبت به »ششدانگ يك قطعه زمين مزروعی« بمساحت 
»2211.64« مترمربع مجزی شده از پلاک شماره »25۳« فرعی از »241« اصلی واقع در بخش »بخش 11 

حوزه ثبت ملك الشتر )سلسله(«  خروجی از مالکيت مالك اوليه »علی حسين باقرپور سراب«
۳- تقاضای »علی باقری« فرزند »علی حسين« نسبت به »ششدانگ يك قطعه زمين مزروعی« بمساحت 
»1900.16« مترمربع مجزی شده از پلاک شماره »252« فرعی از »241« اصلی واقع در بخش »بخش 

11 حوزه ثبت ملك الشتر )سلسله(«  خروجی از مالکيت مالك اوليه » علی حسين باقرپور سراب«
4 - تقاضای »علی باقری« فرزند »علی حسين« نسبت به »ششدانگ يك قطعه زمين مزروعی« بمساحت 
»960.۳0« مترمربع مجزی شده از پلاک شماره »250« فرعی از »241« اصلی واقع در بخش »بخش 11 

حوزه ثبت ملك الشتر )سلسله(«  خروجی از مالکيت مالك اوليه »علی حسين باقرپور سراب«

5 - تقاضای »علی باقری« فرزند »علی حسين« نسبت به »ششدانگ يك قطعه زمين مزروعی« بمساحت 
»2029.۳9« مترمربع مجزی شده از پلاک شماره »255« فرعی از »241« اصلی واقع در بخش »بخش 

11 حوزه ثبت ملك الشتر )سلسله(«  خروجی از مالکيت مالك اوليه »سه شنبه فرزند محمد مراد«
6- تقاضای »علی باقری« فرزند »علی حسين« نسبت به »ششدانگ يك قطعه زمين مزروعی« بمساحت 
»۳200.07« مترمربع مجزی شده از پلاک شــماره »262« فرعی از »241/۳7« اصلی واقع در بخش 

»بخش 11 حوزه ثبت ملك الشتر )سلسله(« خروجی از مالکيت مالك اوليه »علی حسين باقرپور«
7 - تقاضای »محمد مولازاده« فرزند »خانعلی« نسبت به »ششدانگ يك قطعه زمين مزروعی« بمساحت 
»1۳60.24« مترمربع مجزی شده از پلاک شماره »98« فرعی از »۳4« اصلی واقع در بخش »بخش 11 

حوزه ثبت ملك الشتر )سلسله(«  خروجی از مالکيت مالك اوليه »خانعلی مولازده«
8 - تقاضای »صفر صالحی« فرزند »محمد صادق« نســبت به »ششدانگ يك قطعه زمين مزروعی«   
بمساحت »۳121.15« مترمربع مجزی شده از پلاک شماره »172« فرعی از »208« اصلی واقع در بخش 

»بخش 11 حوزه ثبت ملك الشتر )سلسله(«  خروجی از مالکيت مالك اوليه »چراغ پسر فتح اله«
9 - تقاضــای »صفــر صالحی« فرزند »محمــد صادق« نســبت به »ششــدانگ يك قطعــه زمين 
مزروعی«  بمساحت »6214.11« مترمربع مجزی شده از پلاک شماره »171« فرعی از »208« اصلی 
واقع در بخش »بخش 11 حوزه ثبت ملك الشتر )سلسله(«  خروجی از مالکيت مالك اوليه »صيد جعفر 

صالحی«
10- تقاضای »معصومه عليجانی« فرزند »امامقلی« نسبت به »ششــدانگ يك قطعه باغ« بمساحت 
»548.۳7« مترمربع مجزی شده از پلاک شماره »17۳« فرعی از »9۳/2« اصلی واقع در بخش »بخش 11 

حوزه ثبت ملك الشتر )سلسله(« خروجی از مالکيت مالك اوليه »محمد حسنوند فرزند منصور« 
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