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کلیات سند کریدور شرق - غرب با محوریت پروژه 
راه‌آهن هرات - مزارشریف در جلسه ستاد ملی گذر 
به ریاست معاون اول رئیس‌جمهور به تصویب رسید.
به گزارش اقتصادسرآمد،  محمدرضا عارف معاون 
اول رئیس جمهور در جلسه ستاد ملی گذر، توسعه 
کریدور‌های حمل‌ونقل را از اولویت‌های راهبردی 
دولت دانست و گفت: افزایش ظرفیت کریدور‌ها و 
جایگزینی بنادر خشک و شمالی در کنار بنادر خلیج 
فارس، نقش ایــران را در ترانزیت منطقه‌ای تقویت 

خواهد کرد.
محمدرضا عارف در جلسه ستاد ملی گذر با اشاره به 
اهمیت توسعه کریدور‌های حمل‌ونقل، اظهار کرد: 
دولت در دو سال گذشــته اقدامات مؤثری در این 
حوزه انجام داده و توســعه کریدور‌های ترانزیتی را 

یکی از اولویت‌های اصلی خود می‌داند.
به گفته وی، افزایش ظرفیت کریدور‌ها و توسعه بنادر 
خشک و شمالی در کنار بنادر خلیج فارس، راهبردی 
اساســی برای ارتقای جایگاه ایــران در حمل‌ونقل 

منطقه‌ای است.
در این جلســه، کلیات ســند کریدور شرق ـ غرب 
با محوریت پروژه راه‌آهن هرات ـ مزارشــریف به 
تصویب رســید. هدف از این ســند، افزایش سهم 
ایران از بازار ترانزیت بین‌المللــی، ارتقای جایگاه 
ژئواکونومیک کشور، توسعه همکاری‌های اقتصادی 
و ســرمایه‌گذاری منطقــه‌ای، تقویــت پیوند‌های 
اقتصادی با افغانســتان و سایر کشــور‌های مسیر و 
همچنیــن ایجاد ســازوکار‌های نویــن تأمین مالی 

پروژه‌های راهبردی عنوان شد.
همچنین تصویب‌نامه‌های تسهیل فرآیند‌های گمرکی 
و حمل یکسره کالا، دستورالعمل ترخیص کانتینر‌های 
خالی مرجوعی و ورود موقت، اقدامات جایگزینی 
بنادر جنوبی برای تأمین کالا‌های اساسی و ترانزیت 
از مرز‌های مشترک با همســایگان و برنامه معماری 
سکوی هوشــمند پایش ناوگان حمل‌ونقل عمومی 
برای اتصال به پنجره واحد خدمات یکپارچه گذر نیز 
به تصویب رسید.در این نشست، استاندار آذربایجان 
غربی نیز گزارشــی از اجرای مصوبات پیشین ستاد 

ملی گذر ارائه کرد.
معاون اول رئیس‌جمهور در ابتدای جلسه با قدردانی 
از دســت‌اندرکاران برگزاری ســفر اربعین، گفت: 
همکاری‌های ارزشــمندی میان ایران و عراق برای 
برگزاری این مراسم انجام شــده و افتخار می‌کنیم 

خدماتی در شأن مردم برای این سفر ارائه می‌شود.
عارف با اشــاره به تحولات منطقه‌ای، بر ضرورت 
تقویت همگرایی میان کشــور‌های اســامی تأکید 
کرد و افزود: جمهوری اســامی ایــران همواره بر 
وحدت امت اسلامی تأکید داشته و نسبت به پروژه 

ایران‌هراسی هشدار داده است.
وی با انتقاد از اســتقرار پایگاه‌های نظامی آمریکا در 
برخی کشور‌های منطقه، اظهار کرد: این پایگاه‌ها جز 
فساد، ناامنی و تحقیر دســتاوردی برای کشور‌های 
میزبان نداشــته‌اند و غرب تنها به دنبال تأمین منافع 

خود در منطقه است.

گروه دانش دریا- امیــد ایرانی- دریا، پهنه‌ای 
بی‌کران و همیشه خروشان، همواره برای انسان 
سرشار از راز و نیاز و ماجرا بوده اســت. گشودن راه‌های 
آبی و بهره‌گیری از کشــتی‌ها به عنوان ارابه‌های این مسیر 
شگفت‌انگیز، نه تنها تمدن‌ها را به هم پیوند داد، بلکه نظامی 
پیچیده از حقوق و تعهدات را نیــز پدید آورد که امروزه با 
عنوان حقوق دریانوردی از آن یاد می‌شــود. در قلب این 
نظام حقوقی، انســانی‌ترین و در عین حال حساســترین 
عنصر، یعنی خدمه و فرمانده کشــتی جــای دارند. روابط 
فی‌ما‌بین این افــراد، کارفرمایان، مالکان کشــتی و جامعه 
بین‌المللی، شبکه‌ای از مســئولیت‌ها را ترسیم می‌کند که نه 
تنها تضمین‌کننده ایمنی ناوبری و حفاظت از محیط زیست 
دریایی است، بلکه بنیانی اخلاقی و اقتصادی برای تجارت 

جهانی محسوب می‌شود. 
نوشــتار پیش رو می کوشــد تا با بهره گیری از رویکردی 
تحلیلــی و جامع، ابعــاد گوناگون نظام حقوقــی پیرامون 
خدمه شــناورها و نیز ماهیت تکالیف محول شده به ایشان 
و به ویژه فرمانده، به عنوان والاترین مقام اجرایی کشــتی، 
را مورد واکاوی قرار دهد.نظام حقوقــی حاکم بر دریاها، 
پدیده‌ای منحصربه‌فرد در عرصه حقوق بین‌الملل اســت 
که ریشــه در کنوانســیون‌های جهانی و رویه‌های دیرینه 
دریانوردی دارد. از آنجا که کشــتیرانی ذاتاً فراملی است و 
ناوبری در آب‌های بین‌المللی، مرزهای سیاســی را در هم 
می‌نوردد، وجود یک نظام حقوقــی یکپارچه و کم‌نقص، 
ضرورتی انکارناپذیر اســت. غفلت از ایــن هماهنگی، به 
شــکل‌گیری مقررات متعارض ملی خواهد انجامید که نه 
تنها ایمنی را بــا مخاطره مواجه می‌ســازد، بلکه به رقابت 
ناســالم و ســردرگمی اداری نیز دامن می‌زند. مهم‌ترین 
ســند بنیادین در این عرصه، کنوانســیون حقــوق دریاها 
موسوم به یو‌ان‌ســی‌ال‌اسُ اســت که در ماده نود و چهارم 
خود، دولت‌های صاحــب پرچم را موظف می‌ســازد تا 
تمهیدات لازم برای تضمیــن ایمنی در دریا را اتخاذ نمایند 
. این تمهیدات، طیف گســترده‌ای از الزامات فنی از جمله 
استانداردهای ساخت کشتی، تجهیزات ناوبری و ارتباطی 
را در بــر می‌گیرد، امــا محوری‌ترین بخــش آن، به نحوه 
اداره کشتی و شایســتگی‌های حرفه‌ای خدمه بازمی‌گردد. 
بدین ترتیــب، هر دولت پرچم‌دار موظف اســت اطمینان 
حاصل کند که کشــتی‌های تحت تابعیــت آن، در اختیار 
فرماندهانی قرار دارند کــه از توانمندی‌های لازم در زمینه 
دریانوردی، ارتباطات و مهندســی دریایی برخوردارند و 
شــمار و صلاحیت خدمه نیز با نوع، اندازه و ماشین‌آلات 

کشتی تناسب کامل دارد .
ســازمان بین‌المللی دریانوردی، مهم‌ترین نهاد تخصصی 
در این حوزه، مســئولیت تدوین و به‌روزرسانی مقرراتی 
را بر عهــده دارد که به عنــوان »رویه‌ها و اســتانداردهای 
پذیرفته‌شــده بین‌المللی« شناخته می‌شــوند. در این میان، 
کنوانســیون بین‌المللی اســتانداردهای آموزش، صدور 
گواهینامه و نگهبانی دریانوردان که به اختصار کنوانسیون 
اسِ‌تی‌سی‌دبلیو نامیده می‌شود، سنگ بنای نظام صلاحیت 
حرفه‌ای برای نیروی انسانی شاغل در دریا به شمار می‌رود. 
این کنوانسیون که در ســال ۱۹۷۸ به تصویب رسید و در 

ســال‌های ۱۹۹۵ و ۲۰۱۰ دســتخوش اصلاحات اساسی 
گردید، حداقل استانداردهای یکســانی را برای آموزش و 
گواهینامه‌های خدمه در ســطح جهانی تعیین کرده اســت 
که دولت‌های عضو ملزم به رعایت آن هســتند. اصلاحات 
سال ۲۰۱۰ که به عنوان اصلاحات مانیل نیز شهرت یافت، 
نه تنها به مقابله بــا کلاهبرداری در صــدور گواهینامه‌ها 
پرداخت، بلکه با به‌روزرســانی مقررات مربوط به ساعات 
کار و اســتراحت، ممنوعیت مصرف مواد مخدر و الکل و 
نیز استانداردهای جدید تناســب پزشکی، گام‌های موثری 
در جهت ارتقــای ســامت و کارایی خدمه برداشــت. 
به‌روزرسانی‌های اخیر این کنوانســیون که در سال ۲۰۲۶ 
لازمالاجرا می‌شــود، افق تازه‌ای را نیز گشــوده و آموزش 
خدمه برای پیشگیری و مقابله با خشونت و آزار، از جمله 
آزار جنسی و قلدری را به عنوان بخشــی جدایی‌ناپذیر از 

آموزش‌های پایه ایمنی گنجانده است .
نظام حقوقی هر کشــور نیز متناســب با قوانین ملی خود، 
ابعاد گوناگون رابطه کاری خدمه با مالکان کشتی را سامان 
می‌دهد. به عنوان نمونه، قانون دریایی جمهوری خلق چین 
که به تازگی بازنگری شــده، با صراحت تعریف روشنی از 
»خدمه« ارائه می‌دهد و آن را تمامی کارکنان شناور، از جمله 
ناخدا، می‌داند. این قانون، اخذ گواهینامه‌های شایستگی و 
مدارک سلامت را برای خدمه الزامی دانسته و بر لزوم تنظیم 
قرارداد کار میان خدمه و کارفرمایان بر اساس قوانین کار و 
تأمین اجتماعی و نیز معاهدات بین‌المللی مربوطه تأکید دارد. 
افزون بر این، قوانین ایران نیز که در این زمینه قدمتی دیرینه 
دارند، نظام حقوقی خاصی را برای شناورهای ملی ترسیم 
می‌کنند و به صراحت، مسئولیت اعمال، تعهدات و خطاهای 
ناخدا و خدمه را بر عهده مالک کشتی می‌دانند، هرچند در 
عین حال، ناخدا را به عنوان مقام مسئول در صدور بارنامه و 
اداره امور خدمه معرفی می‌کنند و او را در قبال مالک، مسئول 

هرگونه قصور و تخلف می‌شناسند .
با وجود وضوح نسبی این قوانین، جایگاه ناخدا یا فرمانده 
کشتی، از حساســیت و پیچیدگی ویژه‌ای برخوردار است. 
ناخدا نه تنها مســئول مدیریت و هدایت فنی کشتی است، 
بلکــه از اختیــارات انضباطی و حتی قضایــی خاصی نیز 
برخوردار اســت. در قوانین چین، بر این امر تأکید شــده 
که فرمانده‌های دســتورات خود را در محدوده اختیارات، 
همه افراد اعم از خدمه و مســافران موظف به اجرا هستند 
و ناخدا می‌تواند برای تأمین ایمنی شــناور و سرنشــینان، 
اشخاص مظنون به ارتکاب جرم را محدود کرده یا اقدامات 
مقتضی دیگری اتخاذ نماید . این مســئولیت خطیر، زمانی 
به اوج خود می‌رســد که حادثه‌ای دریایی رخ می‌دهد؛ در 
چنین شرایطی، ناخدا موظف اســت با تمام توان به یاری 
سرنشینان بشتابد و در صورت ناگزیر بودن از ترک کشتی، 
تصمیم نهایی را اتخاذ کند. این اختیار و مسئولیت گسترده، 
ناخدا را به عنصری بی‌بدیل در زنجیره ایمنی تبدیل می‌کند 
و بر ضرورت آموزش‌های مســتمر و به‌روز برای او صحه 
می‌گذارد. در همین راستا، آخرین دستورالعمل‌های سازمان 
بین‌المللی دریانــوردی، بر آموزش خدمــه در خصوص 
استفاده از سوخت‌های جایگزین و فناوری‌های نوین تأکید 
دارد و سطوح آموزشی را به دو بخش پایه و پیشرفته تقسیم 

کرده است، تا فرماندهان و مهندسان بتوانند با ویژگی‌های 
فنی جدیــد و روش‌های پیشــگیری از آلودگــی و کنترل 

آتش‌سوزی آشنا شوند .
مسئولیت، در حقوق دریانوردی، مفهومی گسترده و دارای 
لایه‌های گوناگون اســت. بارزترین این لایه‌ها، در حوزه 
حوادث و خســارت‌ها خود را نشــان می‌دهد. از دیدگاه 
کلاسیک، اشــتباه انســانی به عنوان عامل اصلی غالب در 
وقوع فجایع دریانوردی شــناخته می‌شــود. حادثه تلخ و 
زیســت‌محیطی غرق شــدن کشتی واکاشــیو در سواحل 
موریس، نمونه بارزی از این مدعاســت. تحقیقات رسمی 
نشــان داد که انحراف کشتی از مســیر برنامه‌ریزی‌شده و 
نزدیک شــدن بیش از حد به ساحل، ناشــی از ضعف در 
مدیریت پل فرماندهی و خســتگی نیروی انســانی بوده 
است. در این پرونده، ناخدا و افسر نگهبان، مستقیماً مسئول 
و مجرم شــناخته شــدند و نظام حقوقی موجود، با استناد 
به کنوانسیون مســئولیت مدنی ناشــی از آلودگی نفتی و 
کنوانسیون محدودیت مســئولیت برای دعاوی دریایی، به 
تعیین حدود غرامت پرداخت. امــا نکته مهم آنکه موریس 
نســخه اصلاحی پروتکل ۱۹۹۶ را تصویــب نکرده بود و 
همین امر، سقف غرامت را به شدت پایین آورد و هزینه‌های 
پاک‌سازی، بسیار فراتر از این سقف باقی ماند . این رویداد، 
نشان‌دهنده نابرابری عمیق میان کشورهای توسعه‌یافته و در 
حال توسعه در بهره‌مندی از نظام‌های جبران خسارت است 
و ضرورت اصلاح معاهدات بین‌المللی را آشکار می‌سازد.

اما چالش بزرگ‌تری که نظام سنتی مســئولیت را با تردید 
مواجه ساخته است، ظهور شناورهای خودران و هوشمند 
است. این فناوری نوین که با هدف کاهش انتشار گازهای 
گلخانه‌ای و افزایش بازدهی سوخت توسعه یافته، سوالات 
بی‌سابقه‌ای را در خصوص نحوه تخصیص مسئولیت مطرح 
کرده اســت. معاهدات موجود همچون اسِ‌تی‌سی‌دبلیو و 
قوانین جلوگیری از برخورد، بر این فرض اســتوار هستند 
که یک انسان، یعنی ناخدا یا افســر نگهبان، کنترل مستقیم 
و نهایی شــناور را بر عهده دارد. حال آنکه در یک شناور با 
درجه چهارم خودمختاری، تصمیمات ناوبری توسط هوش 
مصنوعی و الگوریتم‌ها اتخاذ می‌شود. در این فضای جدید، 
اگر حادثه‌ای رخ دهد، مسئولیت را باید بر دوش چه کسی 
نهاد؟ مالک کشتی؟ مرکز کنترل از راه دور؟ یا توسعه‌دهنده 
نرم‌افزار هوش مصنوعی؟ این پرســش، نظام سنتی تقصیر 
را با چالشی بی‌پاسخ روبه‌رو می‌کند و هرگونه تلاش برای 
استناد به تقصیر انسانی را باطل می‌سازد . سازمان بین‌المللی 
دریانوردی از ســال ۲۰۱۷ فرآیند بررسی مقرراتی خود را 
برای این شناورها آغاز کرده، اما تاکنون به جز ارزیابی‌های 
غیرالزام‌آور، بــه اصلاحات عملی و قابل اجرایی دســت 
نیافته است. در چنین شرایطی، برخی حقوقدانان بر ایجاد 

نظام‌های جبرانی مستقل، مشابه با صندوق‌های بین‌المللی 
جبران خسارت ناشی از آلودگی نفتی، تأکید دارند و پیشنهاد 
می‌کنند که بیمه اجباری و تعریف استانداردهای تازه برای 
»تقریر« یا بی‌مبالاتی، می‌تواند راهگشــا باشد . به عبارت 
دیگر، آینده حقوق دریانوردی، ناگزیر به ایجاد توازنی میان 
تشویق نوآوری و حفظ حقوق زیان‌دیدگان و محیط زیست 
اســت و این مهم، بدون هماهنگی نهادهــای قانونگذار و 
مشارکت همه ذینفعان، از جمله خدمه، مالکان، شرکت‌های 

فناوری و جامعه مدنی، امکان‌پذیر نخواهد بود.
از سوی دیگر، باید توجه داشت که مفهوم مسئولیت خدمه، 
در بستر وسیع‌تری به نام »عنصر انســانی« در دریانوردی 
تعریف می‌شــود. این مفهوم کــه در قطعنامه‌های مجمع 
سازمان بین‌المللی دریانوردی به رسمیت شناخته شده، به 
تمامی فعالیت‌های انســانی اعم از خدمه شناور، مدیریت 
ســاحلی، قانونگذاران و ســازندگان کشتی اشــاره دارد. 
دیدگاه اصلی سازمان، بر این اصل استوار است که تدوین 
مقررات باید با مشارکت و در نظر گرفتن نظرات کسانی که 
در دریا کار می‌کنند، صورت پذیرد و هدف نهایی، کاهش 
خطای انسانی و ســازمانی تا حد ممکن است. برای نیل به 
این هدف، ایجاد یک »فرهنگ ایمنــی دریایی« و نیز ارائه 
آموزش‌های مســتمر به خدمه در خصوص مسائل مربوط 
به »عنصر انســانی«، از جمله مدیریت ریسک و شناخت 
عوامل خستگی، ضروری شناخته شده است. بدین ترتیب، 
مســئولیت دیگر تنها یک بار حقوقی که بر دوش شخص 
ناخدا یا خدمه ســنگینی می‌کند، نیســت، بلکه مفهومی 
نظام‌مند و اشتراکی است که همه ارکان صنعت دریانوردی 

را در بر می‌گیرد.
ســخن آخر آنکه، حقوق دریانوردی و مسئولیت خدمه، 
حوزهای زنده و پویایی است که در امتداد جریان‌های فنی، 
اقتصادی و زیست‌محیطی در حال تحول است. آنچه مسلم 
است، اینکه این نظام حقوقی، فارغ از پیچیدگی‌های فنی و 
بین‌المللی، در نهایت برای حمایت از انسان و محیط زیست 
پیرامونش تدوین یافته است. از ســوگندنامه ناخدا برای 
حفظ جان مسافران تا تعهدات فرمانده در مقابل خسارات 
زیست‌محیطی، همه و همه گویای آن است که در قلب این 
مقررات خشــک و بی‌روح، روحی از مسئولیت‌پذیری و 
وجدان کاری موج می‌زند. همان‌گونه که سازمان بین‌المللی 
دریانوردی بر »گرامیداشت دریانورد« تأکید دارد، هرگونه 
اصلاح و بازنگری در قوانین نیز باید این اصل والا را مد نظر 
قرار دهد. با ورود به عصر شناورهای خودران و نظام‌های 
پیچیده هوش مصنوعی، شاید بیش از هر زمان دیگری به 
بازتعریف رابطه میان فناوری و اخلاق نیاز داشته باشیم تا 
بتوانیم با تدبیر و آینده‌نگری، سایبان امنیت را بر فراز پهنه 

نیلگون دریاها مستدام نگه داریم.

»سرآمد« تحلیل می کند؛

سایبان مسئولیت در دریا
تأملی بر جایگاه حقوقی و تکالیف فرماندهان و خدمه 

کشتی در نظام حقوقی دریانوردی
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روزنامه

صاحب امتیاز و مدیر مسئول: فیروز اسماعیلی نژاد
قائم مقام مدیر مسئول: امید عباسی

دبیر شورای سیاست گذاری: مهدی ده دار
سردبیر: شورای سردبیری

دبیر تحریریه: سعید قلیچی
دبیر عکس: اصغر بشارتی

طرح و کاریکاتور: فریبا عزیزی
چاپ: صمیم

توزیع: موسسه نشریات جراری
تلفن دفتر مرکزی: ۰۲۱-۸۸۷۶۹۲۲۷

تلفن دفترشهرستان ها: 86047596 -021
سازمان آگهی ها: ۰۹۱۹۸۵۴۳۹۹۶

Eghtesadsaramad@gmail.com:پست الکترونیکی
Eeghtesadsaramad.ir:نشانی سایت

عضو انجمن روزنامه های غیردولتی
نشانی دفتر مرکزی:تهران- خیابان سهروردی شمالی مابین هویزه و بهشتی - 

پلاک۴۵۶ طبقه سوم - واحد۳

   روزنه        

به اســتناد رونوشت ســند شــماره 107314 مورخ 
1405/01/31  با شناسه سند 140511456972000003 
دفتر اسناد رســمي 13 بندر دیلم  آقای حسین صفوی 
فرزند کریم و خانم زری بحریــه فرزند عبداله تمامی 
شش دانگ ســهام خود در مالکیت لنج باری به شماره 
ثبت 12737- بندرعباس را به آقای حسین کردوانی زاده 
فرزند احمد و خانم زهــره کردوانی زاده فرزند احمد 

انتقال قطعي داده اند.
شناسه اگهی: 2238243

 مراتب به استناد ماده 25 قانون دریایی ایران
 آگهی می گردد.

 نقل و انتقال لنج باری به شماره
 ثبت 12737- بندرعباس

نوبت اول

 P.M.O 

 )ICZM( نشست ارائه و بررسی طرح مدیریت یکپارچه مناطق ساحلی
در منطقه ســاحلی مکران، با حضور علــی عبدالعلــی‌زاده، نماینده 
رئیس‌جمهور و دبیر شورای هماهنگی اجرای سیاست‌های کلی توسعه دریامحور، 
محمد شکیبی‌نسب، معاون وزیر راه و شهرســازی و مدیرعامل سازمان بنادر و 
دریانوردی، معاونان شورای هماهنگی، مدیران ارشد سازمان و نمایندگان شرکت 

مهندسین مشاور سازه‌پردازی ایران برگزار شد.
به گزارش  اقتصادسرآمد ، در این نشست، محمد شکیبی‌نسب، معاون وزیر راه و 
شهرسازی و مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی با تشریح انتظارات سازمان از 
دولت در اجرای سیاست‌های کلی توسعه دریامحور، بر ضرورت ارتقای جایگاه 
حاکمیتی سازمان بنادر و دریانوردی و تقویت نقش این سازمان در برنامه‌ریزی، 

سیاست‌گذاری و اجرای مأموریت‌های مرتبط با توسعه دریامحور تأکید کرد.
علی عبدالعلــی‌زاده نماینده رئیس‌جمهــور و دبیر شــورای هماهنگی اجرای 
سیاست‌های کلی توســعه دریامحور نیز با قدردانی از تلاش‌های سازمان بنادر و 
دریانوردی و مشاوران این سازمان طی سه دهه گذشته در حوزه مدیریت سواحل 
و توســعه دریامحور، مطالعات مدیریت یکپارچه مناطق ساحلی )ICZM( را 
»مطالعاتی ارزشــمند و مبتنی بر خرد جمعی متخصصان و دانشگاهیان کشور با 
راهبری کارآمد ســازمان بنادر و دریانوردی« توصیف کرد و اظهار داشــت: این 
مطالعات می‌تواند نقشــه راه اولیه توســعه دریامحور، به‌ویژه در منطقه ساحلی 

مکران باشد.
وی همچنین بر بهره‌گیری از ظرفیت مشــاوران ایرانی در نظــارت و مدیریت 
طرح‌های توسعه دریامحور تأکید کرد و استمرار برگزاری نشست‌های تخصصی 

برای پیگیری اجرای سیاست‌های کلی توسعه دریامحور را ضروری دانست.
در بخش دیگری از این نشســت، حمید خلیلی، معاون مهندسی و توسعه امور 
زیربنایی سازمان بنادر و دریانوردی، گزارشی از سوابق بیش از ۲۵ ساله سازمان 
در حوزه مدیریت سواحل و روند تهیه و تدقیق مطالعات مدیریت یکپارچه مناطق 

ساحلی )ICZM( در استان‌های ساحلی ارائه کرد. 
همچنین نمایندگان شرکت مهندسین مشاور ســازه‌پردازی ایران، دستاوردهای 
مطالعات انجام‌شــده در محدوده ســاحلی مکران و ابعاد فنی، محیط‌زیستی و 

مدیریتی این طرح را تشریح کردند.
این نشست در ادامه جلسات تخصصی پیشین و با هدف پیگیری روند مطالعات، 
تقویت هماهنگی‌های بین‌بخشی و تســریع در اجرای سیاست‌های کلی توسعه 

دریامحور برگزار شد.

در نشست بررسی طرح مدیریت یکپارچه مناطق ساحلی )ICZM( در منطقه ساحلی مکران مطرح شد؛

مطالعات مدیریت یکپارچه مناطق ساحلی؛ نقشه راه اولیه توسعه دریامحور در سواحل مَکُران


