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اگر شاهد توسعه 
 سواحل بکر و 

بی نظیر مَکُران 
بودیم مردم 
سیستان و 

بلوچستان که قرن 
هاست روی گنج 

پنهان خوابیده اند 
از کیلومترها نعمات 
الهی در این منطقه 
بهرمند می شدند و 
برای کسب درآمد 

و معاش روزانه 
خود اسیر قاچاق 

سوخت و روانه 
مرزهای خطر نمی 

شدند.    

گروه اقتصــاد دریا – امید اســماعیلی 
- در شــماره های پیشــین روزنامه دریایی 
اقتصادســرآمد به کرات بــه موضوع مهم و 
اســتراتژیک توســعه مَکُران به عنوان يك مطالبه ملي 

پرداخته ایم
بيداري مســئولان:»از هر متــر مربع ســواحل مَکُران 
می تــوان درآمدزایی کرد« - آموزش تلفظ و نوشــتار 
صحيــح »مَکْران،مَکُران،مَکوران یــا مُکْران«- »تحيلي 
بر بيچارگي چابهار« - »شوراي توســعه مَكُران، دقيقا 
كجايي؟!« به عنوان يك تلنگر - گفت و گوي تفصيلي با 
سفيرهندوستان در ايران درباره چابهار: »آیا قند پارسی از 
طریق بندر چابهار به بنگاله می رسد؟ - »هشدار تن ندادن 
هندی ها به سرمایه‌گذاری در چابهار« - »از برنامه سرمايه 
گذاري ۵۰۰ میلیون دلاري هندی‌ها در چابهار فقط ۳۰ 
میلیون دلار محقق شده« به عنوان يك قياس - »تيله بازي 
هندي ها در چابهار« تحت عنوان وقت كشي هندي ها. 

- »تبیین اقتصادسرآمد بر اهمیت مَکُران و چابهار«. و...
اين ها تنها گوشه كوچكي از مطالبات مردمي است كه از 
سوی روزنامه اقتصادسرآمد پيگيري و منتشر شده است. 
با توجه به انتظارت جامعه و افکار عمومی از شــوراي 
توسعه مَكُران، بارها گفته ایم که اگر مواردی را از فعاليت‌ 
اين شورای پر طمطراق بگیريم در واقع يك مجموعه تهی 
می بینیم که نتیجه چشمگیری ازآن حاصل نشده است. 
اگر غیر از این بود، ما شاهد توسعه سواحل بکر و بی نظیر 
مَکُران بودیم و مردم سیستان و بلوچستان که قرن هاست 
روی گنج پنهان خوابیده اند از کیلومترها نعمات الهی در 
این منطقه بهرمند می شدند و برای کسب درآمد و معاش 
روزانه خود اسیر قاچاق سوخت و روانه مرزهای خطر 

نمی شدند.    
با گذشت چند هفته از مخابره خبر خوش سردار دهقان 
مبنی بر اینکه »سازمان توسعه مَكُران مصوب شده است 
و بودجه آن نيز تامين شــده« حالا خبر رسیده است که 

دولت لایحه تشکیل ســازمان توسعه سواحل مَکُران را 
برای اعمال نظر و تصویب نمایندگان به مجلس شورای 

اسلامی ارسال کرده است. چه خبر اميداو كننده اي!

تاسيس سازمان توسعه سواحل مَكُران بسيار 
دير اتفاق افتاد، اما كارساز مي شود

پيگيري مساله تاسيس این سازمان براي توسعه مَكُران 
بسيار دير اتفاق افتاد، اما كارســاز خواهد بود، ما به اين 

امر اميدوار هستيم. 
حالا همه ایرانیان به گوشند و به هوشند تا خروجی كار 
سازمان توسعه مَكُران را با گوشت و پوست و استخوان 

لمس کنند.
آیا منويات مقام معظم رهبري براي كشــف گنج پنهان 
تحقق پیدا می کند؟ آیا سازمان توسعه مَکُران مثل خیلی 
از سازمان‌هاي دولتي اسیر پيچ و خم بروكراسي می شود 
یا خیر؟در این باره راهی جز اميــدواري نداريم؛ دولت 
رییسی با سال ها تعلل دولت های پیشین برای تشکیل 
سازمان توسعه ســواحل مَکُران دست به کار شده است 
همین جای امیدواری دارد چرا که سازمان بسيار قوي‌تر 

از یک شورا و یک جمع تصمیم گیر است.
ما در روزنامه دریایی اقتصادسرآمد به این حرکت، اميد 
وافر داریم چرا که این سامان هم بودجه دارد، هم مستقل 
است و هم اجرا کننده. در واقع پوست اندازی و تولدی 

دیگر برای سواحل مَکُران محسوب می شود.

 ‌۲۲سال!! فرصت سوزي مطلق 
با مروی بر وضعیت پروســه توســعه مجموعه مَكُران 
درخشکی، سواحل و فراساحل می بینیم که همه چیز به 
فرمايشــات رهبر معظم انقلاب در سال ۷۸ بر مي‌گردد. 
الان سال ۱۴۰۲ اســت؛ يعني بيش از ‌۲۲سال!! فرصت 
ســوزي مطلق. دور خود چرخيدن در حالي كه راهبرد 
تعيين شده بود و رهبر انقلاب راه را به خوبي نشان دادند. 

آن طور كه دهقــان مي‌گويد: اقدامات توســعه مَكُران 
براي اولين بار در سال ۹۱ – در دوره رياست جمهوري 
احمدي‌نژاد- شروع شــد. همان الزامات در دوره آقاي 
روحاني ادامه يافت و در ســال ۹۵ قانون مهمي در باره 
توسعه مكران به تصويب رســيد. ماده ۶۸ قانون توسعه 
نيز با نگاه مثبت مجلس شــوراي اسلامي به كمك آمد 
تا سازمان توســعه مَكُران در قالب يك شركت دولتي با 

اختيار طراحي و نظارت و اجرا شكل بگيرد.

آيا فرصت سوزي قاعده كار دولتي‌هاست!
اگر به تاريخ‌ها نگاه كنيم، متوجه مي‌شويم كه از ۷۸ تا ۹۱، 
سال‌هاي زيادي گذشته است و تازه در سال ۹۵ قانوني 
مصوب مي‌شود و اكنون در ۱۴۰۲ قرار است كه اجرايي 
شــود. روند زماني بســيار نااميد كننده است. اين همه 
فرصت ســوزي و اين همه زمان به باد دادن، قاعده كار 

دولتي‌هاست. 

بی شک که بخش خصوصي به مقوله زمان 
اهميت مي‌دهد و بخش دولتي به گذر زمان!

فاصله بين نگاه مديريتــی در بخش خصوصي با بخش 
دولتي بسيار بسيار متفاوت و معنادار است؛ اين است كه 
روند توسعه مَكُران كه در چنگ دولتي ها گير كرده است، 
با اين فضاحت كند است و چنان زمان از دست مي‌رود 
كه انگار ريگ‌هاي بيابان‌اند كه مي‌روند.اين است كه با 
نهايت نيك‌انديشي و مثبت‌گرايي، به گوشيم كه بشنويم 
اين سازمان فعال شده است و برنامه‌هاي توسعه مَكُران 

را به پيش برده است. 

آمادگي همكاري اركان دريايي وعلاقه‌مندان 
به اقتصاد درياپايه به توسعه مَكُران

بندر چابهار به عنــوان تنها بندر اقيانوســي ايران كه 

معاف از تحريم هم هســت، بزرگ‌تريــن و بهترين 
فرصت طلايي بود و هســت كه راه تنفس ايرانيان را 
باز كند و فشــار تحريم را بي‌اثر يا كم‌اثر كند. توسعه 
سواحل مَكُران به معناي توســعه چابهار است و اوج 
چابهار به معناي ایجاد اشــتغال برای مردم سیســتان 
و بلوچســتان و پرواز ايرانيان اســت. اين اســت كه 
اقتصادســرآمد آماده همكاري. نه ما، بلكه همه اركان 
دريايي كشور و تمامي علاقه‌مندان به اقتصاد درياپايه 
آماده و به گوش هستند تا فرامين را بشنوند و با جان و 
دل همراهي و عمل كنند؛ مشروط بر اين كه سازمانش، 
سازمان باشد. ســازمان يعني موفق در تصميم‌سازي، 
 مقتدر در تصميم‌گيري، دقيــق در طراحي و جهادي 

در اجرا.

آمادگي روزنامه دريايي اقتصادسرآمد براي 
كمك به توسعه مَكُران!

ما در تحریریه اقتصاد ســرآمد، به عنوان تنها روزنامه 
دريايي كشور و به عنوان نشریه نمونه دريايي كشور، 
كاملا به گوشــيم تا برنامه های سازمان جديد توسعه 
مَکُران را اطاعت و اجرا كنیــم و در نوع و حد خود در 
توسعه مَكُران سهيم باشيم. توســعه مَكُران، به معناي 

توسعه ايران است. 

افکارعمومی منتظر خروجی کار سازمان 
توسعه سواحل مَکُران 

افکار عمومی منتظر است تا خروجی کار سازمان توسعه 
سواحل مَکُران را ببینند چرا که اگر اين منطقه آباد شود، 
ايران آباد شده است سیســتان و بلوچستان آباد شده 
است؛ زيرا كشــف گنج پنهان به همه ايرانيان از جمله 
سیســتانی ها و بلوچ ها تعلق دارد و سهمش به همه و 

هر ايراني مي‌رسد. 

اقتصادسرآمد مطالبه مردمي از گنج پنهان را پي گيري مي كند؛

‌۲۲سال!! فرصت سوزي 
مطلق در مَكُران

تاسيس سازمان توسعه سواحل مَكُران بسيار دير اتفاق افتاد 
اما كارساز مي شود

گاهدریچهبازتاب ن

برنامه ازبک‌ها برای استفاده از بنادر دریای خزر

 به دنبال ساخت پایانه 
در بندر باکو )آلات( هستیم

براساس گزارش‌های منتشر شده، ازبکســتان در تلاش است تا 
طرح‌های حمل‌و‌نقل و لجستیک جدیدی را طراحی و دسترسی 
این کشــور به بازار‌های جهانی را تضمین کنــد. از همین روی، 
دولت این کشور مایل به ایجاد پایانه دریایی خود در بندر باکو )آلات( است.
به گزارش اقتصادســرآمد، »عبدالصمد مومن‌اف«، معاون وزیر حمل‌و‌نقل 
ازبکستان اعلام کرد: » ما به دنبال ساخت این پایانه از طریق مشارکت دولتی و 
خصوصی هستیم، تا کسب و کارهای ازبکستانی بتوانند در توسعه و استفاده 
از امکانات آلات ســرمایه‌گذاری کنند.«بر اســاس گزارش بین الملی مانا ،  
از این، دولت آذربایجان مجوز اعطای تســهیلات اختصاصی برای ذخیرۀ 
محموله‌های ازبکستان در بندر باکو را صادر کرده بود. در مقابل، تاشکند به 
آذری‌ها کمک کرده تا ناوگان ریلی خود را به ویژه برای مواد غذایی فله مانند 
شکر گسترش دهند.ازبکستان به عنوان یک تولیدکننده و صادرکننده عمدۀ 
‌کود، به دنبال سرمایه گذاری در پایانه کود جدید باکو است. این تأسیسات 
با ظرفیت جابه‌جایی ۲.۵ میلیون تنُ در سال توسط گروه Albayrak ترکیه 
ساخته شده و قرار است اواخر سال جاری راه‌اندازی شود.این کشور محصور 
در خشکی، با اســتفاده از راه آهن باکو-تفلیس-قارس قصد دارد صادرات 
و واردات خود را از طریق آذربایجان و گرجستان به ۱.۵ میلیون تن در سال 
جاری افزایش دهد. این میزان در ســال ۲۰۲۲ میلادی ، ۰.۹ میلیون تنُ و در 
سال ۲۰۲۰ میلادی، ۰.۵۵ میلیون تنُ بود.مومن‌اف گفت: تغییرات ژئوپلیتیک 
جهانی، ما را مجبور می‌کند تا به دنبال یافتن مسیرهای حمل‌و‌نقل جایگزین 
باشیم. از همین روی، ما در حال هدایت محموله‌های خود به سمت دریای 
خزر و قفقاز جنوبی از طریق توسعه پتانسیل کریدور میانی هستیم«.تاشکند 
با اســتفاده از مســیر حمل‌و‌نقل بین‌المللی ترانس خزر) TITR یا کریدور 
میانی(، توانسته میانگین زمان تحویل محموله را ۵۰ درصد کاهش دهد.چین 
نیز در راستای ایجاد مســیر یکپارچه بین قاره‌ای آسیا-اروپا به دنبال اتصال 
ابتکار کمربند و جاده )BRI( خود با  TITR است. در این سناریو، ازبکستان با 
کمک همسایگان خود یعنی قرقیزستان )در شرق( و ترکمنستان )در غرب( 
به حلقه‌های حیاتی در زنجیرۀ حمل‌ونقل واحد تبدیل می‌شود که از طریق 

آسیای مرکزی تا دریای خزر گسترش یابد.مانا

مدیرکل بنادر و دریانوردی گیلان 

تمهیدات ویژه برای گردشگری 
دریایی گیلان در تابستان 

مدیرکل بنادر و دریانوردی استان گیلان با اشاره به تمهیدات و 
برنامه‌های سازمان بنادر برای توسعه گردشگری دریایی گیلان 
در تابستان امسال، گفت: در این راستا به منظور عملیاتی شدن 
اســکله‌های بلوار انزلی، ۱۵۰ هزار مترمکعب لایروبی از سوی سازمان 
بنادر مدنظر قرار گرفت.به گزارش اقتصادسرآمد، حسین یونسی ، درباره 
برنامه‌ها و اقدامات سازمان بنادر و دریانوردی به منظور انجام هرچه بهتر 
سفر و گردشگری دریایی در بنادر استان گیلان طی تابستان سال جاری، 
اظهار داشت: یکی از مهم‌ترین اقدامات صورت گرفته در این راستا تکمیل 
لایروبی حاشــیه بلوار انزلی بود و با توجه به اینکه اسکله شرایط مناسبی 
نداشت، لایروبی در مورد همه آن‌ها صورت گرفت.وی با اشاره به اینکه 
مردم به بلوار انزلی می‌روند و با قایق‌های موجود به انجام گردشــگری 
دریایی می‌پردازند، خاطرنشــان کــرد: ۱۵۰ هــزار مترمکعب لایروبی 
صورت گرفته است و تمامی اسکله‌های بلوار انزلی در آب قرار دارند و 
داری ۲.۵ تا ۳ متر عمق هســتند.مدیرکل بنادر و دریانوردی استان گیلان 
با اشاره به اینکه قایق‌ها می‌توانند در اســکله‌ها پهلو بگیرند و در بخش 
گردشگری دریایی خدمت‌رســانی کنند، بیان کرد: یک ماه قبل از نوروز 
سال جاری، هیچ کدام از اسکله‌ها شرایط عملیاتی نداشتند و قایقران‌ها به 
منظور فعالیت دچار مشکل بودند اما خوشبختانه در حال حاضر ظرفیت 
و شرایط لازم فراهم شده است.یونســی دربار آخرین اقدامات صورت 
گرفته به منظور احیای تالاب انزلی، اعلام کرد: پیمانکار مشخص شده و 
عملیات لایروبی تالاب رسما انجام می‌شود تا قایقران‌ها در طول تالاب 
امکان جابجایی گردشگران دریایی را داشــته باشند.وی ادامه داد: پروژه 
مذکور ۱۸ ما به طول می‌انجامد و ۱۰۰ میلیارد تومان اعتبار از سوی سازمان 
بنادر و دریانوردی در این خصوص در نظر گرفته شده است و باید بدانیم 
که تا کنون هرگز سازمان بنادر اینگونه در مورد احیای تالاب‌ها ایفای نقش 
نکرده است.مدیرکل بنادر و دریانوردی استان گیلان با اشاره به اینکه ابتدا 
مسیر باز خواهد شد تا بتوانیم طرح گردشگری دریایی طی تابستان را به 
بهترین شکل ممکن پیش ببریم، گفت: علاو بر این حدود ۶۰۰ تا ۷۰۰ هزار 

مترمکعب لایروبی خواهیم داشت.

تغییرات محسوس خط ساحل، با پسروی آب دریای خزر 

چالش‌های جدید  پیش روی  منطقه 
ساحلی و مرزی آستارا

بررسی های از سواحل شهرستان مرزی آستارا در شمال غربی استان 
گیلان نشــان می دهد که در منطقه ســاحلی و مرزی آستارا به طور 
محسوسی پسروی آب و تغییر خط ســاحل رخ داده است.کارشناسان معتقدند 
عقب‌نشــینی آب دریا در سواحل شمالی کشور از جمله اســتان گیلان می‌تواند 
چالش‌های جدیدی را در حوزه‌های مختلفی همچون زیرساخت‌ها و فعالیت بنادر 
و دریانوردی، خشک شدن ذخایر آبی وابسته به دریا نظیر تالاب‌ها و افزایش عرصه 
ساحل و دخل و تصرف انسانی به حریم دریا به دنبال داشته باشد و ضروری است 
تدابیر لازم در این ارتباط در دستور کار مدیران دستگاه های اجرایی مرتبط با این 
موضوع در استان گیلان و همچنین شهرستان مرزی بندر آستارا قرار گیرد.به گزارش 
اقتصادسرآمد، محمدرضا حسین سلامی،به  ایسنا، اظهار کرد: بر اساس داده های 
موجود و بررسی کارشناسان ذیصلاح سطح تراز آب دریاچه خزر در چند دهه اخیر 
دچار کاهش محسوس شده و این تغییر در سطح سواحل منطقه کاملا دیده می شود.
وی افزود: بیشترین نوسانات و کاهش تراز آب دریاچه خزر تقریبا از سال ۷۴ آغاز 
شده و ادامه این روند می تواند در سال‌های آتی پیامدهای زیست محیطی نیز داشته 
باشد؛ چرا که حیات بسیاری از گونه های با ارزش دریا و تالاب های حاشیه خزر از 
تراز آب دریا تبعیت می کند و تغییر در این فرایند باعث آسیب به اکوسیستم تالاب 
ها و خط ساحلی خواهد شد.موضوع پسروی آب دریای خزر چند سالی هست که 
به شکل نامحسوس در حال وقوع بوده، اما منتشر شدن تصاویری از نقاط مختلف 
دریای خزر در فضای مجازی، بزرگترین تلنگر این اتفاق برای عموم بود و هر چند 
وقت یکبار با مراجعه به ساحل می توان این پسروی را به وضوح در شهرستان های 
ساحلی استان گیلان از جمله آستارا مشاهده کرد.با کاهش سطح آب دریای خزر از 
چند سال گذشته تاکنون، عقب‌نشینی محسوسی در خطوط ساحلی دریا در سواحل 
شمالی کشور و از جمله شهرستان مرزی بندر آستارا در شمال غربی استان گیلان رخ‌ 
داده و عرصه ساحلی نیز افزایش مساحت پیدا کرده است و در یک مورد حتی باعث 
شده تا مرز دریایی آستارا که مرز بین دو کشور همسایه جمهوری اسلامی ایران و 
جمهوری آذربایجان را مشخص می کند به عینه از خشکی تا ساحل مشخص شود و 
ضروری است که ابعاد مختلف تاثیرات و پیامدهای این اتفاق بررسی و راهکارهای 
بهینه برای مدیریت چالش‌های احتمالی در سطح این شهرستان مرزنشین و مهم 

گردشگری، اجتماعی، سیاسی و فرهنگی استان گیلان اندیشیده شود.

5 اقتصاد دریا
ترانزیت دریابندر کنگبندر کنگ

سرگذشت و تاریخ دریانوردی ایرانیان 
دکتر بهروز امرایی - چگونه می‌توان از کارشناسان جوان 
امروز که مدیران فردای صنعت بســیار پیچیده حمل و 
نقل دریایی، بندری،کشــتیرانی، کشتی‌ســازی و صنایع 
وابسته به آن‌ها از وضعیت و چگونگی تحولات گذشته 
و حال بی‌اطلاع باشند و آنگاه انتظار داشته باشیم مدیرانی 
تحول‌گــرا و آینده‌نگر بوده و قادر به طراحی و ترســیم 
افق‌های نزدیک و دور توسعه ســازمان، ارگان، نهاد و یا 

شرکت‌های مورد تصدی و مدیریت خود باشند؟
 اما کتاب‌هایی که تاکنون درباره دریانوردی ایرانیان نوشته 
شده حتی از تعداد انگشتان دست هم کمتر است که البته 
بسیار با ارزش و مستند هستند. جا دارد از آن‌ها نام ببریم. 

به عنوان نمونه: 
کتاب: از دریای پارس تا دریای چین نوشــته دکتر احمد 

اقتداری
کتاب: دریانوردی ایرانیان، نوشته شادروان اسماعیل رائین

کتاب: سرگذشــت و تاریخ دریانوردی ایرانیان، نوشته 
پروفسور هادی حسن که ایران شناس و محقق مسلمان 

هندی است
و محقق بســیار علاقمنــد و با ارزش زنده یاد حســین 
نوربخش که تحقیقات ماندگاری را انجام داده‌اند یاد نمود. 
نظر به اینکه ما در کند و کاو تاریخ دریانوردی ایرانیان از دو 
مورخ مهم و معروف یعنی گزنفون و هرودت و نوشته‌های 
آن‌ها زیاد نام می‌بریم و گفته‌ها و نوشته‌های آن‌ها نسبت به 
سایرین بسیار موثق‌تر بوده و سندیت دارد لذا برای آشنائی 
بیشتر شنوندگان عزیز با این دو مورخ شرح حال مختصری 

از آن‌ها را داشته باشیم بد نیست.
گزنفون در منطقه‌ای به نام ارشــیا واقع در اتیک در یونان 
باستان در سال ۴۳۰ قبل از میلاد به دنیا آمد. از حوادث مهم 
زندگانی او یکی آشنائی او یا سقراط است که تحت نفوذ 
اخلاقی این فیلسوف قرار می‌گیرد و دیگری شرکت او در 
لشکرکشی کوروش دوم و پس از شکست در ناحیه کناک 
و عقب نشــینی او به همراه ده هزار سرباز مزدور یونانی 
است و ســومی شرکتش در جنگ آســیا با اسپارت‌ها به 

فرماندهی آرژپلاس. 
گزنفون در سال ۳۵۰ قبل از میلاد در گذشت. از گزنفون 
چهار اثر تاریخی باقی مانده است. یکی کتابی است بنام 
آنابازیس که داستان لشکرکشــی ده هزار سرباز یونانی و 
هلتی که دنباله تاریخ نا تمام توسیدید است و یک کتاب 
بنام خاطرات که خاطرات خود را درباره ســقراط در آن 
می‌نویســد و چهارمی کتاب تربیت کوروش که در این 
کتاب زندگی کوروش بزرگ را به رشته تحریر درآورده 
است و اخلاق و عادات این پادشاه را مثال اعلی و سرمشق 
شهریاری و گشورداری نشان می‌دهد. اما هرودت در ۴۸۰ 
قبل از میلاد متولد و در سال ۴۳۰ قبل از میلاد درگذشته 

است
هرودت در تمام کشورها ســیاحت کرده و از احوالات 
اقوام و سرزمین‌هایی که بازدید کرده بخصوص ایرانیان 
و یونــان و روم و حوادث و جنگ‌هــا و خصوصیات و 
جغرافیای آن‌هــا مطالب بســیاری را در قالب تحقیقات 
شخصی مکتوب کرده است. در مورد دریانوردی ایرانیان 
در دوران هخامنشــیان مطالب زیاد و مســتند با ارزشی 
توسط بیگانگان نوشته شده است بعنوان مثال ج - البنسن 
انگلیسی در کتاب »پنج امپراطوری عظیم« جلد ۳ ص ۳۵۵ 
می‌نویسد: »تاریخ دریانوردی هخامنشیان را می‌توان در 
یک جمله خلاصه کرد؛ هخامنشیان به دریا کشیده نشدند، 
بلکه به سوی آن رانده شدند. زیرا ایرانیان که از راه خشکی 
به فارس کوچ کــرده بودند، مردمی کشــاورز یا چوپان 
بودند و با امور دریائی آشنایی نداشــتند. اما هنگامی که 
امپراطوری بری ایران تا به سواحل آسیای صغیر گسترش 
یافت و با قدرت دریانی یونان و مصر مواجه گردید، دیگر 
نمی‌توانست بسط قدرت دریائی را به تعویق اندازد مگر 
آنکه هخامنشیان از نقشه جهان‌گشایی خود و حتی آن‌چه 

که تا آن موقع تسخیر کرده بودند، چشم پوشی کند«. 
» ملل ساحل نشین آســیانی و بخصوص فینیقی‌ها قومی 
دریانورد بودند و می‌توانســتند ایران را یاری کنند تا در 
کسب قدرت دریائی میان بر بزند، به عبارت دیگر ناوگانی 
مورد نیاز بود، اما تا هرزمانی که می‌توانســتند ناوگان به 

دست آورند، لزومی نداشت به ساختن آن بپردازند«. 
رالینسن بعد از این نظریه با تائید حسن سلوک و خوش 
رفتاری هخامنشیان در ســرزمین‌ها و مستعمرات جدید 
خود با اهالی آن‌ها می‌نویســد، » در نتیجه تحت ســلطه 
درآوردن مســتعمره‌های یونانی در آسیای صغیر آنچنان 
با طمانینه‌ای انجام گرفت که اهالی در سرزمین خود باقی 
مانده و تحت سلطه فاتحان قرار گرفتند و فرمان آن‌ها را 
گردن نهادند. به همین ترتیب نیز فینیقی‌ها هم از استقلال 
نســبی برخوردار شدند و مالیات ســرانه‌ای از قرار فقط 
یک در یک بر آن‌ها وضع شد. در صورتیکه در جوامع و 
مستعمرات دیگر در سایر امپراطوری‌ها، این مالیات ده تا 

بیست برابر بیشتر بود«. 
هردوت در کتاب خود می‌نویســد؛ » قسمت اعظم آسیا 
تحت سرکردگی داریوش سیاحت شد و البته این سیاحت 
بدین معنی اســت که قبل از آن‌که اکتشافات اولیه دریاها 
و سرزمین‌ها توسط سیاحان و مکتشــفان و مستشرقان 
معروف و مشهور از طریق دریا و خشکی صورت بگیرد، 
این ایرانی‌ها و به خصوص هخامنشیان بودند که بدین امر 
دست یافتند. داریوش مایل بود بداند که رود سند دومین 
رودی که در آن تمساح وجود داشت به کدام نقطه از دریا 
می‌ریزد و به خاطر این کنجکاوی دو تن از معتمدان خود 
را که به صحت گزارشــات آن‌ها ایمان داشت به همراه 

سیلاکس و کاریندا اعزام می‌کند. 

بخش هشتم


