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گــروه اقتصاددریاپایه – امید اســماعیلی - 
»انجمن‌ها« يك پديده اجتماعي هســتند كه در 
افت و خيز يك حرفه، بســيار مــي توانند موثر 
باشند. در كشورهاي پيشرفته، انجمن‌ها پايه رشد و توسعه 
محسوب مي شــوند و بر فرايندها و ســازوكارهاي يك 
حرفه بسيار اثرگذارند و گاهي هيچ قانوني بدون نظر آن‌ها 
تصويب نمي شود. اما در كشورهاي عقب مانده، انجمن‌ها 
خاصيت مورد انتظار را ندارند و گاهي مورد سوءاستفاده 
براي قانون‌گذاري يا اجراي يك قانون قرار مي گيرند. با اين 
توصيف سوالي كه در ذهن مي‌چرخد اين است كه وضعيت 
انجمن هاي دريايي ايران چگونه اســت؟ آيا انجمن‌هايي 
موثر و اثرگذار هســتند يا پاتوق جمعي از دوستان است و 

بازيچه سياسي و ابزار توجيه وضعيت نامطلوب؟

انجمن‌ها در ايران
انجمن‌هاي دريايي تابعي هستند از وضعيت كلي انجمن‌ها 
در ايران. برآورد عمومي اين است كه انجمن‌ها از هر طيف 
و گروهي كه هستند در ايران امروز، چندان محلي از اعراب 
ندارند و به نحوي كــه انتظار مي رود ديده نمي‌شــوند. 
انجمن‌هاي دريايي ايران نيز از سويي تابعي هستند از اين 

وضعيت كلي و چندان مورد توجه واقع نمي‌شوند. 
انجمن‌ها، در هر شــكل و شــمايلي كه هســتند –اعم از 
اتحاديه‌هــا، انجمن‌هاي صنفي و انجمن‌هاي سياســي-
فرهنگي و اجتماعي- از نظر فيزيكي حضور و وجود دارند؛ 
اما از نظر ماهوي و اثربخشــي، قابل اعتنا نيستند به همين 

روي از معادلات دريايي ايران خارج هستند. 

انجمن‌هاي متفاوت
انجمن‌هاي دريايي ايران، يك‌سان و يك نواخت نيستند. 
تفاوت‌هايي با هم دارند كه اين تفاوت ها گاهي بسيار زياد 
اســت. يك انجمن، پاتوق جمعي خاص است و فعاليت 
چنداني ندارد و با سياســت ركود و ســكوت، فقط زمان 
به ســر مي‌برند؛ اما برخي از اين انجمن‌ها حركت دارند و 
تلاش‌هايي براي حضور در معادلات دريايي ايران دارند. با 
اين وجود، بي‌ثباتي و مسائل داخلي، فصل مشترك اغلب 

اين انجمن هاست. 

تلاش براي ديده شدن
برخي انجمن هاي دريايي براي ديده شــدن، تلاش‌هايي 
كرده و مي‌كنند. »ايجاد پايگاه خبري« يكي از مرسوم‌ترين 
روش‌هايي است كه اين انجمن‌ها در پي گرفته‌اند؛ اما اغلب 
از حيث محتوا خالي هستند. اغلب سايت‌هاي اين انجمن‌ها 

به طور مطلق، محتوايي نيستند و توليد محتوا ندارند. 
عدم توليد محتوا دو دليل دارد، يكــي آن‌كه برخی از اين 
انجمن‌ها اغلب خنثا هســتند و داراي موضع اجتماعي و 
حرفه اي نيستند و چون موضع ندارند، ديدگاه هم ندارند 
و نداشتن ديدگاه، يعني نداشــتن نگاه و تحليل. زماني كه 
تحليلي بر قضايا ندارند، توليد محتوا هــم ندارند. اين‌ها 
اغلب تابع هستند. مانند كشتي كه منتظر باد است، اگر بادي 
به بادبان‌هاي‌شان بوزد، حركتي در راستاي حركت باد مي 
كنند و گرنه، همچنان ساكت و ساكن در يك جا مي ايستند.
دليل ديگر بر نبود تحليل محتوايي در اين سايت‌ها، نداشتن 
بودجه كافي براي جذب نويسندگان و تحليل گران است. 
اين رويه البته بيشــتز از همان نكته اول نشــات مي‌گيرد. 
انجمني كه نگاه ندارد، موضع ندارد و جهت‌گيري مشخص 
ندارد، چه چيزي را تحليل كند و پول بدهد به تحليل‌گران 
كه چه چيزي را تحليل كنند؟ با اين وجود، نداشتن سرمايه 
لازم- يا عدم اعتقاد به ســرمايه‌گذاري در بخش محتواي 
پايگاه خبري شان- باعث شده كه زنجيره‌اي از سايت‌هاي 

بي خاصيت در حوزه دريايي كشور داشته باشيم.

ترس سياسي
اغلب انجمن‌هاي دريايــي ايران، دچــار بيماري »ترس 
سياسي« هســتند. اينان از انگ‌ها به شدت هراسانند. نمي 
خواهند چيزي بگويند يا مصاحبه‌آي منتشر كنند كه به كسي 
بربخورد. اطراف اين انجمن‌ها، جمعيت كثيري از سازمان‌ها 
و ارگان‌هاي دولتي هســتند كه آن‌‌ها را رصد مي‌كنند. يك 
مصاحبه عليه ســازمان فلان، به معنــي ضربه خوردن كل 
صنف است. اينان از موضع‌گيري ســازمان‌هاي دولتي به 
شــدت نگرانند و از اين رو، هرگونه مطلب يا مصاحبه‌اي 
كه به قباي ديگران گرد كدورت بنشــاند، براي آن‌ها تابو 
مي‌شود. به همين دليل، اغلب ساكت و ساكن هستند و به 

اصطلاح خودشان، چراغ خاموش حركت مي كنند.

وضعيت دروني انجمن ها
وضعيت دروني اغلب انجمن‌ها هم نشــانه‌هاي زيادي از 
عدم پيوســتگي اعضا دارد. در مواردي مشاهده شده كه 
اعضا اصلا توجهي به انجمن خود ندارند. سال‌هاست كه در 
مجمع شركت نكرده‌اند و در فرايند انتخابات و راي‌گيري 
حاضر نيستند. بسياري از آن‌ها فراموش كرده‌اند كه عضو 
فلان انجمن هســتند. ما در مصاحبه‌ها و جست وجوهاي 
خود براي دريافت مطلب،‌ با بخش مهمي از اين انجمن‌ها و 
اعضاي آن‌ها مراوده داريم و متوجه شده‌ايم كه هيچ نظم و 

نسق مناسبي بين انجمن و اعضا وجود ندارد.
درگيري‌هــاي داخلي هم مزيد بر علت اســت. در برخي 
انجمن‌ها، اعضا به دو يا چند پاره تقسيم شده‌اند و هر كدام 
پرچمي براي خود به اهتزار در آورده‌اند. در برخي موارد، 
حتا كاركنان انجمن بين خود خط مرز قرار داده‌اند و انجمن 
را به دو كشور مستقل تقسيم كرده‌اند. اين‌ها همه نشانه‌هاي 

افت انجمن‌هاي دريايي است.

انجمن موفق و شاخص
از دلايل متعددي كه نشان مي‌دهد انجمن‌هاي دريايي ايران 
موفق نيستند و اثري بر فرايند دريايي ايران ندارند اين است 
كه نمي‌توان هيچ انجمن شاخص و موفقي را در ميان انبوه 
انجمن‌ها تشخيص داد. اگر از هر صاحب‌نظري بپرسيد كه 
»كدام انجمن دريايي ايران موفق‌ترين است« بدون ترديد 
سكوت مي‌كند و به فكر فرو مي‌رود؛ زيرا گزينه‌اي شاخص 
براي بيان نــدارد. هر كدام از اين انجمــن ها در وضعيتي 

هستند كه مطلوب نيست. 
كژدار و مريز پيــش مي‌روند. برخي انجمن‌هــا با قوانين 
عجيب و غريب، سعي در انسجام دروني و حفظ موجوديت 
دارند. مثلا انجمني بر اساس قانون خودساخته، مسئول عالي 
خود را ثابت نگه داشته و مادام‌العمر كرده‌اند؛ چيزي كه در 

هيچ انجمني در ايران و جهــان ملاحظه نمي‌كنيد و حتا در 
مناسك دولتي هم يافت نمي‌شود. چنين وجهي در شمايل 
هيچ انجمني معنا ندارد و اين گونه انجمــن ها را از دايره 

انجمن‌هاي حرفه اي خارج مي كند. 

رابطه بين انجمن هاي دريايي
بايد گفت كه هيچ گونه رابطــه اي بين انجمن‌هاي دريايي 
وجود خارجي ندارد. گذشته از برخي تعارفات و مناسبات 
سياســي، هيچ نقطه وصلي بين انجمن‌هــا و اتحاديه‌هاي 
دريايي در ايران وجود ندارد. نــه همفكري، نه همكاري 
و نه موضع مشــترك. در اين ميــان، هم‌افزايي رخ نداده و 

سيستم‌هاي بزرگ تر و بالاسري به آن‌ها توجهي ندارند. 
تــاش انجمن‌هــا براي ديــده شــدن، يك تنــه و يك 
ســويه اســت و نتيجه كلي و كلان آن اين است كه هيچ 
 اثر و ارزش افــزوده اي براي حوزه دريايــي ايران ايجاد

 نمي كنند.

منافع صنف
پناه‌گاهي هست به اســم »منافع صنف«. جاي بي شهامتي 
و بي‌موضع‌گيري و ترس را گرفته اســت. در تهران رسم 
است هر كس دير به قرارش مي‌رســد، مي گويد ترافيك 
بود؛ انجمن‌ها هم هر وقت در گير و دار مصاحبه با رسانه‌ها 
قرار مي‌گيرند، براي فــرار از مهلكه گفت وگو، مي گويند 

»منافع صنف.«
منافع صنف است كه ساكت باشــيم. هيچ نگوييم. موضع 
نداشته باشيم. مقابله نكنيم. تسليم باشيم. مشاركت نكنيم. 
همراهي نداشته باشــيم. در جلسات بنشينيم و بلند شويم. 
مودب و دســت به سينه باشــيم. با آقايان در نيفتيم. چراغ 

خاموش باشيم! سكوت كنيم. ساكت باشيم.
و اما ما نمي دانيم كه منافع صنف چيســت كه با اين بند و 
بساط انجمني‌ها قرار اســت تامين شود؟ خود صنف نظر 

ديگري دارد!

اما و اگرهای انجمن‌هاي دريايي ايران در تحليل» اقتصاد سرآمد« :

 انجمن‌هاي دريايي ايران
 در مرز بود و نبود

5 اقتصاد دریا
تنگه هرمز و اهمیت آن

بخش سوم
ویژگی های جغرافیایی تنگه هرمز

همایون الهی- تنگه هرمز مابین کناره‌های غربی و 
شمالی شبه جزیره مُســندام و جزیره‌های مقابل آن 
یعنی هرمز و لارک و قسمت شرقی جزیره قشم قرار 
گرفته است. عمیق‌ترین نقاط خلیج فارس در حوالی 
تنگه هرمز است که به حدود ۱۰۰ متر می‌رسد. عمق 
آب در کنار جزیــره لارک ۳۶ متــر و در مجاورت 
جزیره المســندام ۱۴۴ متر است. عمق تنگه هرمز از 
شمال به جنوب و از غرب به شرق عمیق تر می‌شود. 
محدوده تنگه هرمز مابین خــط فرضی بین دو نقطه 
رأس دبا )دبه( و دماغه الکوه در دریای عمان و خط 
فرضی دوم از رأس‌الشام یا شــیخ مسعود و جزیره 
هنگام می‌باشــد که طول این فضــا را ۱۸۷ یکلومتر 
گفته‌اند. اما برخــی با توجه به اینکه جزیره قشــم، 
لارک، هنگام، ابوموســی و تنب از جنبه‌های نظامی 
و اســتراتژکی در رابطه با تنگه هرمز مهم هســتند 
محدوده تنگه را تا خط فرضی از بســتانه در غرب 
بندرلنگه به شرق بندر دبی گسترش می‌دهند که در 

اینصورت طول تنگه ۳۱۰ یکلومتر می‌شود.
عرض تنگه هرمز در مناطق مختلف متفاوت اســت 
به طوری که بین جزایر قوئیــن كبير و جزیره لارک 
38/9یکلومتر فاصله است. درحالی که از نخل ناخدا 
در ســاحل ایران تا شــمالی‌ترین نقطه شبه جزیره 
المسندام در کشور عمان ۹۰ یکلومتر است. فاصله بين 
رأس دبا و رأس الكوه ۹۶ یکلومتر و بین بندر بستانه 

و بندر دبی ۱۵۰ یکلومتر است.
بارکیی خلیج فارس به طور کلی و تنگه هرمز به طور 
خاص، به همراه تعداد زیادی جزیره و زمین‌های بلند 
نزدکی کانال‌های قابل دریانوردی، باعث می‌شــود 
ترافکی انبوهــی از تانکرهای نفتــی در تنگه هرمز 
به وجود آید و در نتیجه ضمن آنکــه عبور و مرور 
باید تابع مقررات خاص شــود، این نگرانی که تنگه 
می‌تواند در شرایط معین مسدود شود نیز وجود دارد:

الف - طرح تفکیک تردد در تنگه هرمز 
تردد کشتی‌ها قبل از سال ۱۳۵۸ )۱۹۷۹( از آب‌های 
داخلی عمان بین جزایر مسندام و قوئین کوچک عبور 
میک‌رد ولی با درخواست عمان و موافقت سازمان بین 
المللی دریایی )آیمو( به محل فعلی آن یعنی در کی 
مایلی شمال جزیره قوئین بزرگ و در منطقه دریای 

سرزمینی کشور عمان منتقل شده است.
مســیر شــمالی )به علت عمق کمتر( جهت ورود 
کشــتی‌ها از دریای عمان به خلیج فارس و مســیر 
جنوبی )به علت عمق بیشتر( جهت خروج کشتی‌ها 
از خلیج فارس در نظر گرفته شده است. کشتی‌های 
عظیم نفتکش از مسیر شمالی خالی وارد خلیج فارس 
شده و پس از بارگیری که به آبخور بیشتر نیاز دارند از 

مسیر جنوبی از خلیج فارس خارج می‌شوند.
طبق موافقتنامه بین ایــران و عمان حفظ امنیت تنگه 
هرمز و نظارت بر تردد دریایی آن بطور مشــترک به 

عهده دو دولت قرار دارد.
طرح تفکیک تــردد دیگری وجــود دارد که طرح 
تتب - فارور اســت که کاملًا در دریای ســرزمینی 
ایران قرار دارد. مسیر شمالی این طرح برای حرکت 
کشتی‌ها از شرق به غرب در نظر گرفته شده است که 
در شمال جزیره‌های تنب و فارور واقع است و مسیر 
جنوبی آن که برای حرکت کشتی‌ها از غرب به شرق 
اختصاص داده شده است، در جنوب جزایر فارور و 

تنب قرار دارد.
ب - آیا تنگه هرمز قابل تهدید است؟

تهدید عبور از تنگه هرمز به صورت‌های زیر می‌تواند 
صورت گیرد:

بستن تنگه از طریق غرق کشتی: این طریق عملًا به 
علت عمق زیاد تنگه هرمز ممکن نیست و یا حداقل 
مشکل است. زیرا تنگه بین 7۰-10۰ متر عمق دارد و 
مسیر اصلی عبور کشتی‌ها هر کدام کی مایل عرض 
دارند، بنابراین غرق کی ناو بــزرگ فقط ۳۰ متر را 

می‌پوشاند. 
بســتن تنگه از طریق مین‌گذاری: هــر چند این کار 
ممکن است ولی سیســتم‌های مین روبی می‌توانند 

تنگه را خیلی سریع بی‌خطر نمایند. 
ایجاد خطر و ناامنی برای عبور کشتی‌ها: که با استفاده 
از موش‌کها، بمباران‌ها، عملیات چرکیی و امثالهم 
ممکن اســت، هر چند در این خصــوص نیز مراکز 
عملیات )جزایر و ســواحل مركــز عملیات( خود 
می‌تواند مورد تهاجم دشمن قرار گرفته و از بین برود. 
جنگ نفتکش‌ها در دوران جنگ تحمیلی نمونه بارز 

این آسیب‌پذیری دو جانبه است. 
همینطور به علت عمق مناســب، زیردریایی‌ها نیز 
می‌توانند عبور از تنگــه را دچار مخاطره نمایند، هر 

چند این عمل تبدیل به کی جنگ دریایی می‌شود 
به طور خلاصه: بستن تنگه هر چند مشکل می‌نماید 
ولی ایجاد ناامنی در آن محتمل‌تر است و از سویی در 
کی درگیری، مهم آنســت که طرف مقابل )دشمن( 
کی دولت منطقه‌ای است و یا کی دولت فرامنطقه‌ای 

و اینکه دارای چه قدرت نظامی است.
از همه این‌ها گذشته بسته شدن تنگه هرمز بیشتر از 
همه به خود ایران صدمه می‌زند. ســایر کشورهای 
خلیج فارس نظیر عمان، امارات، عراق و عربســتان 
امکان جایگزینی را دارند. بحرین و قطر نیز با استفاده 
از سرزمین عربستان یا امارات این امکان را به دست 

می‌آورند.

بازتاب

یک کارشناس اقتصادی مطرح کرد؛

 دو دهه انتظار برای توسعه قدرت اقتصاد دریا پایه 
در کریدور شمال-جنوب

کی کارشناس اقتصادی، با بیان اینکه دو دهه قبل، توافق نامه کریدور شمال - جنوب بین هند و ایران 
و روسیه امضا شد، عنوان کرد: با تحقق این کریدور، بخش عمده اقتصاد دریا پایه ایران شکل می‌گیرد.

به گزارش اقتصادسرآمد،هادی حق‌شناس با اشــاره به مفهوم اقتصاد از نظر مردم،به ایسنا اظهار کرد: 
اقتصاد از نظر مردم درآمد و اشتغال و رونق کسب و کار و افزایش ســطح رفاه و... است و مردم بر همین اساس 
وضعیت اقتصادی را مطلوب یا غیر مطلوب می‌دانند، یعنی زمانی وضعیت اقتصادی کشــور خوب اســت که 
درآمد مردم خوب باشد و فضای کسب و کارشان به سمت رونق برود؛ نه رکود.وی با بیان اینکه در دنیای امروز 
کشورها براساس مزیت‌های نسبی خود راهبردهای اقتصادی را انتخاب میک‌نند، افزود: به عنوان مثال، کشوری 
مانند سوییس که از مزیت دریایی برخوردار نیست، به سراغ گردشگری و بانکداری رفته است؛ اقتصاد اوکراین 
نیز مبتنی بر بخش کشاورزی است و عمده غلات جهان را تامین میک‌ند.این کارشناس اقتصادی، کشوری مانند 
عربستان را متکی به اقتصاد نفت و اقتصاد قطر را وابسته به گاز دانست و تصریح کرد: توجه به کیی از مزیت‌های 
اقتصادی، به معنی در اولویت نبودن سایر مزیت‌ها نیست.حق‌شناس، با بیان اینکه در اقتصاد ایران همچنان بخش 
نفت غالب است، خاطرنشان کرد: همواره این سوال مطرح می‌شود که آیا می‌توانیم اقتصاد دریا پایه را فعال کنیم؟! 
و قطعا پاسخ مثبت است، زیرا بسیاری از کشورهای جهان مانند سنگاپور و هنگک‌نگ این کار را کرده‌اند و به مرکز 
تجارت دریایی جهان تبدیل شده‌اند.وی با اشاره به ظرفیت‌های اقتصادی امارات متحده عربی، اضافه کرد: خیلی‌ها 
امارات را به گردشگری و بخش فرودگاهی می‌شناسند؛ به گونه‌ای که بخش عمده مردم به فرودگاه دبی می‌روند 
و مسیر بعدی را از آنجا انتخاب میک‌نند، اما واقعیت اقتصادی امارات این است که کیی از ۱۰ بندر بزرگ جهان 
به نام جبل علی را دارد.این مدرس دانشگاه، در پاســخ به چرایی عدم نقش‌آفرینی بنادر ایران در اقتصاد جهانی، 
ادامه داد: کشتی‌هایی که به بندر جبل علی امارات می‌روند، به واسطه عبور از تنگه هرمز از بندر عباس و بندر شهید 
رجایی می‌گذرند؛ این در حالی است که در برخی از مواقع، رفت و برگشت کشتی‌ها با دو روز دریانوردی بیشتر 
همراه است و قطعا اســتفاده از بنادر ایران به نفع صاحبان کالا و خطوط کشتیرانی خواهد بود، اما در عمل چنین 
اتفاقی نمی‌افتد.وی با بیان اینکه متاسفانه اقتصاد دریا پایه و دریا محور به شکل عملی در سیاست‌های اقتصادی 
ایران دیده نشده است، گفت: مسئولان علاقمند به اقتصاد دریا هستند، اما فقط علاقمندی کافی نیست و باید با 

تحقق ابزارهای لازم، این پتانسیل بالقوه را به بالفعل تبدیل کرد.

قائم مقام شرکت آبفا:

سطح آمادگی دستگاه‌های هرمزگان در مقابل پدیده 
»ال نینو« را افزایش دهیم

قائم مقام شرکت آب و فاضلاب هرمزگان با اشاره به پیش‌بینی هواشناسی مبنی بر ورود پدیده »ال نینو« 
طی هفته‌های پیش رو در اســتان گفت: باید ســطح آمادگی خود را در مقابل حوادثی همچون زلزله و 
بارش‌های فرانرُمال »ال نینو« افزایش دهیم.به گزارش اقتصادسرآمد، خلیل کیتاپرست در نشست مدیریت 
بحران شــرکت آب و فاضلاب هرمزگان که با هدف آمادگی در شرایط بحرانی به‌ویژه حوادثی همچون زلزله و 
پدیده ال نینو برگزار شد، افزود: بر اساس پیش‌بینی‌های انجام شده در هفته‌های پیش رو بارش‌های فرانرمال برای 
استان هرمزگان گزارش شده است که باید سطح آمادگی خود را بالا برده تا متحمل خسارت و قطع آب و حادثه 
بر روی شبکه فاضلاب نشویم.ال نینو کی رویداد اقلیمی بزرگ است که بر اثر تغییراتی در جریان‌های اقیانوسی 
در اقیانوس آرام ایجاد می‌شود. این رویداد گرمایشی به حدی قدرتمند است که تغییرات عمده‌ای در الگوهای 
آب‌وهوای جهانی ایجاد میک‌ند و به‌ویژه همراه با آثار تغییرات اقلیمی ناشی از فعالیت‌های انسانی، تاثیرات جدی 
بر اکوسیستم‌های دریایی می‌گذارد.«ال نینو، همراه با همتای خود لانینا که کی رویداد خنک‌کننده است و بر اثر 
تغییراتی در سامانه جریان اقیانوسی ایجاد می‌شود، چرخه نوسان جنوبی ال نینو )ENSO( را به وجود می‌آورند.
کارشناسان احتمال می‌دهند کی رویداد ال نینو در آینده رخ می‌دهد. سازمان جهانی هواشناسی )WMO( سوم 
ماه مه پیش‌بینی کرد که ال نینو به احتمال ۶۰ درصد در فاصله ماه‌های مه تا ژوییه شــروع شود.«وی همچنین با 
تایکد بر آمادگی در مقابل زلزله که طی روزهای اخیر با شــدت‌های مختلف مرکز استان را تحت تاثیر قرار داده 
است، به پدیده »ال نینو« اشاره کرد و گفت: مبنای حرکت و آمادگی ما باید گزارش هواشناسی باشد و برای گذر 
از این شرایط باید امکانات را فراهم کنیم.کیتاپرست تصریح کرد: البته مدیریت بحران شرکت آبفای هرمزگان در 
بررسی‌های انجام شده تمامی نقاط حساس و خطرآفرین را شناسایی کرده است که برخی از آن‌ها قابل پیشگیری 
بوده و باید قبل از وقوع حادثه نسبت به پیشگیری و ایمن‌ســازی آن اقدام کرد.قائم مقام شرکت آب و فاضلاب 
هرمزگان اظهار کرد: آمادگی تنها مختص حوادث طبیعی نیست و همه اتفاقاتی که تامین آب را تحت تاثیر قرار 
می‌دهد باید برای رفع آن، امکانات و سناریوهای لازم را داشته باشیم.وی بیان کرد: آبفای هرمزگان سال گذشته 
۲ حادثه طبیعی و غیر طبیعی را شامل زلزله و ورود موادنفتی به محل آبگیر آب شیرینک‌ن را تجربه کرد که هر ۲ 
نیاز آبی استان را تحت تاثیر قرار داد؛ این‌ها تجربیاتی است که باید برای اتفاقات بعدی به عنوان دانش اندوخته 

بهره گرفت.
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