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صنایع دریایی 2

گروه راهبردی-ایرج گلشنی-  در سال جاري، 
چند نمايشگاه با اسم و عنوان »نمايشگاه دريايي«‌ 
برگزار شد و هركدام تشابهات و تفاوتي‌هايي با هم داشتند 
و نتايج خاص خــود را بروز دادند. برخي نمايشــگاه‌ها 
با هزينه بخش خصوصي و برخي نیــز با حمايت دولت 
برگزار شد، اما كدام نمايشگاه موفق‌تر بود و كدام نمايشگاه 
به نتيجه دلخواه شركت‌كنندگان و بازديدكنندگان نرسيد، 

تحليلي است كه مي‌شود با استدلال به آن رسيد.
به گزارش روزنامه دریایی اقتصاد ســرآمد، در ابتدا بهتر 
اســت بدانيم منظور از »نمايشــگاه موفق« چيست و این 
نمايشگاه چه شاخصه‌هايي بايد داشته باشد؟ مي‌دانيم كه 
نمايشگاه‌، يكي از اركان مهم ماركتينگ است كه در بخش 
بازارگردي به آن مي‌پردازند. بازارگــردي اقدامي مهم و 
اساسي اســت كه براي كســب دونتيجه مشخص انجام 

مي‌شود؛‌ يكي شهرت و ديگري محبوبيت. 
شــركت‌ها تــاش مي‌كنند بــا معرفي خود بــه جامعه 
تخصصي، به نام‌و‌نشان‌شــان اعتبار بخشــند و در جمع 
حرفه‌اي‌ها و توليدكنندگان مطرح، براي خود نام‌ونشاني 
دست‌وپا كنند. »بازارگردي« در قاموس دانش بازاريابي و 
بازرگاني يكي از بهترين روش‌ها براي تحقق اين مقصود 
است. از اين‌رو، شركت‌ها براي حضور در نمايشگاه‌ها با 
يك غرفه شــيك و زيبا و آبرومند هزينه و تلاش مي‌كنند 
تا بتوانند به‌طور مســتقيم با مشــتري‌هاي خود و به‌ويژه 
مشتريان پنهان، ارتباط برقرار كرده و حتی به عقد قرارداد 

همكاري برسند. 
محبوبيت، اما بعد اجتماعي دارد. شركت‌ها براي اين آماج، 
معمولا تلاش بيشــتري مي‌كنند و تمايل دارند در جامعه 
مشتري مســتقيم و غيرمســتقيم و به‌طور كلي در جامعه، 
مورد احترام قرار گيرند تا كالاي آن‌ها ارزش و اعتبار بسيار 
بيشتري كســب كند و ســهم آن‌ها در بازار كار و سرمايه 
به‌خوبي افزايش يابد. در اين مسير، انتظار مي‌رود كه يك 
نمايشگاه خوب بتواند فرصت بزرگي به يك شركت بدهد 
تا بتواند علاوه‌بر دادوستدهاي معمول و مرسوم، به ارزش 
و اعتبار اجتماعي برســد و قلب مخاطبــان دريايي را هم 
به‌دست آورد. اگر با اين دوشاخص، نمايشگاه‌هاي دريايي 

را بررسي كنيم، چه نتيجه‌اي حاصل مي‌شود؟ 

شاخص اول: شهرت و قرارداد 
بررسي ما نشان مي‌دهد كه نمايشگاه‌هاي دريايي در سنجه 
اين شاخص، كاملا ناموفق بوده‌اند و در اين‌باره هيچ توفيق 
خاصي نسبت به يكديگر ندارند. دلايل آن نیز متعدد است 

كه اهم آن عبارتند از: 

معدود بودن شركت‌هاي دريايي 
شــركت‌هاي دريايي ايران معدود و انگشت‌شمار هستند 
و در داخل كشــور معمولا همــه همديگــر را به‌خوبي 
مي‌شناســند. مشتري مســتقيم شــماره تماس و نشاني 
شــركت‌ها را مي‌داند و در صورت نياز به‌طور مستقيم به 
آن‌ها مراجعه مي‌كند و نيازي به نمايشــگاه ندارد. ممكن 
اســت در نمايشــگاه هم حضور پيدا كند و گشتي هم در 
نمايشگاه بزند، اما اســاس آن نياز نيست؛ زيرا شركت‌ها 
چنان تعدد ندارند كه كســي بــراي تامين نيــاز خود به 
ايران‌گردي و هزينه هواپيما و... مبادرت كند. شــركت‌ها 
نيز اين نكته را به‌خوبي دانسته و مي‌دانند كه مشتري‌هاي 
داخلي با يك جست‌وجوي كوتاه در گوگل، يا پرس‌وجو 
از ساير همكاران به‌راحتي شــركت موردنظر خود را پيدا 
مي‌كند. در اين رابطه بايد از شــركت‌ها پرسيد، باتوجه به 
اين دانســته، چرا چندميليارد هزينه حضور در نمايشگاه 

مي‌كنند؟ 

برخي شــركت‌هاي بزرگ، دولتي هســتند و هزينه را از 
جيب‌ خودشان پرداخت نمي‌كنند. اين شركت‌هاي بزرگ، 
مشتريان خاص و انگشت‌شــمار دارند و حضورشان در 
نمايشگاه‌ها بيشتر شكل و شمايل تبليغ دولتي دارد تا كشف 
مشتري. مثلا فلان كشتي‌ســاز بزرگ كه با سفارش‌هاي 
دولتي، ظرفيت توليدش تا چندسال تكميل شده است، چرا 
به نمايشــگاه مي‌آيد؟ اما اين قصه براي بخش خصوصي 
متفاوت اســت؛ بخش خصوصي از جيب خودش خرج 
مي‌كند و براي تفريح و نمايش و فيگورهاي مرسوم دولتي 
نمي‌آيد. مي‌آيد تا شناخته شود و به قرارداد برسد. حال اگر 
اين شناخته‌شدن و قرارداد بســتن، صفر شود، چه دليلي 

براي حضور در نمايشگاه دارد؟ 

رقابت با دولت 
واقعيت تلخي كه از زبان شركت‌كنندگان شنيده مي‌شود 
اين است كه بخش خصوصي در ايران بايد قبل از هر رقيبي 
با شركت‌های دولتي رقابت كند! شركت‌هاي دولتي كه با 
دخل‌وخرج ديگران، ادعــاي توليدكنندگي دارند، رقيب 
سرسخت بخش خصوصي هســتند و اغلب شركت‌هاي 
خصوصي به همين دليل و با اين استدلال كه در اين رقابت 
ناســالم و يكطرفه،‌ به حرفه‌وكار خود فرصت زنده‌ماندن 

بدهند، هزينه نمايشگاه را متحمل مي‌شوند. 

چشم‌وهم‌چشمي 
نكته ديگري كه برخي شــركت‌ها مطرح مي‌كنند، نه بازار 
است و نه مفاد حرفه‌اي بازارگردي، بلكه چشم‌وهم‌چشمي 
و حتی رودربایســتي و گاهي نيز نوعي تهديد و اجبار! به 
ما نامه مي‌دهند يا تلفني مي‌خواهند كه در فلان نمايشگاه 
شــركت كنند و ما هم با هراس از اين‌كه فــرداروزي در 
كارمان خللی ايجاد نشود، بعضا موافقت کرده که در نتیجه 
با حضور يكي از همین شــركت‌هاي مشــابه، توقعي در 
كاركنان و مديران دیگر ايجاد مي‌شــود كه چرا ما شركت 
نكنيم؟ همه اين‌ها منهاي معــادلات بازرگاني و بازاريابي 
است، وگرنه هيچ شــركتي بدون تضمين نفع خود به‌طور 

طبيعي هزينه نمي‌كند.

نمایشگاه دریایی ایران در جزيره جهاني؟
يكــي از گول‌زننده‌هــاي مرســوم و معمــول، تبليغات 
اغراق‌آميز اســت. مثلا وقتي قرار است نمايشگاه دريايي 

در جزیره كيــش برگزار شــود، در بوق‌وكرنا مي‌كنند كه 
جزيره جهاني كيش! و كسي نمي‌پرسد كه جزيره جهاني 
كيش براي فعالان دريايي چــه آورده‌اي دارد كه بخواهند 
ميلياردها خرج اجاره غرفه و غرفه‌سازي و انتقال وسايل 
و عوامل به آنجا را كنند؟ ظريفــي می‌گفت: مگر چابهار، 
بوشــهر يا بندرعباس، كوچه تنگ و بن‌بست دارند كه به 
راه‌هاي دريايي و جهاني دسترسي نداشته باشند؟ اين تبليغ 
جزيره جهاني كه جز انبوهي پاســاژ، چيز ديگري ندارد! 
مربوط مي‌شود به ســال‌ها قبل و زماني كه قرار بود كيش 
معرفي شود. الان سال‌ها از آن زمان مي‌گذرد و مي‌دانيم كه 

واژه »جهاني« کلمه‌ای بيش نيست.

مزيت نسبي ديگران
چابهار، بوشــهر و بندرعباس از گزينه‌هاي ديگري است 
كه نمايشگاه در آنجا برگزار مي‌شــود يا قابليت برگزاري 
نمايشــگاه دارند. چند مزيت برتر دارند؛ اولين مزيت در 
خصوص هزينه‌هاست. هزينه بليت هواپيما، امكان تردد 
زميني و جمعيت انبوه مردمي كــه به‌عنوان افكار عمومي 
پشتيبان هر نمايشــگاهي هســتند، مزيت‌هايي است كه 
كيش ندارد و نمي‌تواند داشــته باشــد. حمايت جمعيت 
رسانه‌اي در اين شهرها بسيار بيشــتر از كيش است؛ نكته 
مهمي كه اصلا در مخيله برگزاركنندگان جايي نداشــته و 
ندارد. شركت‌كننده در نمايشگاه بايد از خود بپرسد كه چه 
مقدار هزينه مي‌كنم و چه مقدار برداشت. محاسبه سود و 
زيان بايد براي يك شركت‌كننده در نمايشگاه معنا داشته 
باشد، مگر اين‌كه دولتي باشد و خرج از جيب مهمان باشد 

و سودوزيان برايش اصلا مهم نباشد. 

اشتياق شركت‌هاي دولتي
نكته مهم در اشتياق شــركت‌هاي دولتي براي حضور در 
هر نمايشگاهي، دوچيز اســت؛ اول اين‌كه خرجي به‌طور 

مستقيم به مديرعامل و ديگر مسئولان اين شركت‌ها وارد 
نمي‌شود. معمولا مي‌گويند يك پولي هست، ما خرج نكنيم 
بايد برگردد به خزانه، پس بهتر است ما خرجش كنيم. نكته 
ديگر اشتياق كاركنان اين شركت‌هاست كه به اين وسيله، 
هم تفريح مي‌كنند و هم حق ماموريت خوبي مي‌گيرند. پس 
به اين دو دليل مهم، يك شركت دولتي چرا در نمايشگاهي 

شركت نكند كه مي‌داند هيچ عايدي برايش ندارد؟ 

گرگ در نمايشگاه
نمايشگاه كيش برگزار و تمام شد. تقريبا بدون بازديد‌كننده. 
جز چند هيات دولتي - سياسي هيچ خبري از ديگر اهالي 
دريا نبود. حتی عده‌اي كه غرفه به نام‌شان ثبت شده بود، در 
نمايشگاه حضور نيافتند. عوامل برگزاركننده‌اي كه سنگ 
نمايشگاه كيش را به سينه مي‌زدند، به محض دريافت حق 
سهم، در نمايشگاه حاضر نشدند! يكي از غرفه‌داران گفت:‌ 
گاهي آنقدر خلوت و سكوت بود كه آدم ترس وجودش را 

مي‌گرفت كه نكند گرگ بخوردش!!
جزیره كيش به‌طــور كلي كم‌جمعيت اســت. اغلب هم 
مسافراني هستند كه براي نمايشــگاه دريايي تره هم خرد 
نمي‌كنند. نبود رسانه از يك ســو، تبليغ محيطي از ديگر 
سو و نبود مخاطب مردمي به‌عنوان نماينده افكارعمومي 
كشــور، نمايشــگاه صنایع دریایی كيــش را از حد يك 
نمايشگاه محلي هم پايين كشــيد و به هيچ تبديل كرد. آيا 
بار ديگر شاهد چنين نمايشگاهي در كيش خواهيم بود؟ 
برگزاركنندگانی كه از اين سوال فرار مي‌كنند و شركت‌هايي 
كه غرفه داشتند، براي تكرار اين ماجرا هيچ تمايلي نشان 
نمي‌دهند. اين نظرســنجي مي‌تواند دوباره تكرار شود تا 

صحت‌وسقم اين خبر را تاييد يا رد كنند. 
گروه روزنامــه دریایی اقتصاد ســرآمد تصميم دارد اين 
نظرسنجي را از شركت‌كنندگان در نمايشگاه كيش مجددا 
تكرار كرده و نتايج آن را منتشــر كند. هرچه هست، آنچه 
شعار داده شــد، آنچه انتظار مي‌رفت با آنچه كه اجرا شد 
و نتايجي كه شــركت‌كنندگان دريافت كردند، هيچ تراز 
و تناســبي  با کیدیگر ندارد. يكي از شركت‌كنندگان در 
نمايشگاه كيش اين نكته را این‌گونه بیان کرد: با تصور عالي 
آمديم، اما از نتيجه شوكه شــديم. حيف آن همه هزينه‌ای 

كه كرديم! 

كسب محبوبيت شركت‌ها
شاخص دومي كه وعده كرديم گذرا تحليل كنيم، شاخص 
محبوبيت است كه در كنار شهرت مي‌تواند يك شركت را 
به اوج شكوفايي و قدرت برساند. محبوبيت زماني حاصل 
مي‌شود كه يك شــركت در معرض ديد و تحسين افكار 
عمومي قرار گيرد. بنابراين اگر در نمايشگاهي شركت كند 
كه مردم در آن نمايشگاه نيستند و رسانه‌ها خاموش هستند، 

بي‌شك جز ضرر، چيزي عايدش نمي‌شود.
نمايشگاه‌ بوشهر، از نمايشگاه‌هايي است كه وجه مردمي 
قوي دارد. قشــم و بندرعباس هم از ايــن گزينه بهره‌مند 
هســتند، اما جايي مانند كيش بي‌جمعيت و خلوت داراي 
چنين صفتي نبوده و نيســت. بنابراين براي كسب گزينه 
محبوبيت، شــهرهاي ديگر را بايد براي نمايشگاه در نظر 
گرفت. قيافه گرفتن خوب اســت اما بهتر است پشت اين 
قيافه، يك وجاهت و شخصيت عميقي وجود داشته باشد.

آينده نمايشگاه دريايي ايران 
نمايشگاه كيش تبديل شد به يك عبرت؛ نتيجه معكوس. 
نتيجه‌اي كه شركت‌كنندگان در نمايشگاه را از هر نمايشگاه 
دريايي مايوس كرد. نظرســنجي نشان مي‌دهد كه بيش از 
70درصد شركت‌كنندگان بخش خصوصي، هيچ تمايلي 
به شركت دوباره ندارند و باقي موضوع را به اما‌واگرهاي 
زيادي منوط و مشــروط كردند. چرا بايد چنين باشــد؟ 
نمايشــگاه برگزار مي‌كنيد كه اقتصاد دريا به اوج برسد يا 
سرخورده شود؟ اگر منظورنظر نابودي انگيزه‌هاست، بايد 

بگويیم كه خوب عمل كرديد! 
مكان، زمان، هزينه و بســتر نمايشــگاهي براي برگزاري 
نمايشگاه بسيار مهم است. كيش هيچ‌كدام از اين ويژگي‌ها 
را نداشــته و ندارد. جزيره جهاني به درد همان كشــتي 
كمرشكســته يوناني مي‌خورد كه بايد زيــر آفتاب داغ، 

چنددقيقه نگاهش كني و تمام. 
قشــم، به مراتب بهتر است نســبت به كيش؛ هم جهاني 
است و بن‌بســت دريايي ندارد و هم طبيعت زيبا و مردم 
خونگرم‌تری دارد. بوشــهر، به مراتب بهتر اســت. مكان 
مناسب با هزينه مناسب. بستر نمايشگاهي بكر و كم‌نظير. 
بندرعباس و چابهار هم مي‌تواند جزو گزينه ها باشد، اما 
در اين معادله بايد حساب‌وكتاب كرد كه كدام گزينه مكان 
مناسب، بستر مردمي مناسب، هزينه مناسب و نتايج بهتر 
در پي دارد؟ تهران هم يكي از گزينه‌هاي ثابت اســت، اما 
براساس سياســت‌هاي دولت چهاردهم بايد نگاه‌مان به 
سمت دريا و ســواحل كم‌نظير آن باشد؛ولی واقع‌گرايانه 
نه شعارزده.روزنامه اقتصاد ســرآمد آماده است تا ديدگاه 
و نظرات مسئولان و شــركت‌كنندگان در نمايشگاه كيش 
را منتشــر کند تا صحت‌وســقم گزارش‌هاي رســيده و 

تحليل‌های منتشرشده بيش از پيش نمايان شود. 

»روزنامه دریایی سرآمد«تحلیل می دهد

نمايشگاه كيش‌و‌مات
چشم‌انداز نمایشگاه جامع دریایی یکش چه بود؟
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گروه توســعه دریامحور- مرتضــی فاخری- 
توسعه دریامحور در کشورهایی که دارای سواحل 
طولانی و منابع دریایی غنی هســتند، می تواند منجربه ایجاد 
فرصت های تجاری و اقتصــادی، افزایش اتصال بین المللی و 
تسهیل ارتباطات، بهبود بهره وری منابع و حمایت از پایداری 
محیط زیست شود. در این زمینه، زیرساخت ها به عنوان بستر 
اصلی توسعه پایدار شناخته می شــوند. ایران با داشتن بیش از 
۵۸۰۰کیلومتر مرز آبی در شمال و جنوب، ظرفیت های عظیمی 
برای توسعه این بخش دارد، اما بهره برداری از این ظرفیت ها 

مستلزم تقویت و توسعه زیرساخت های مرتبط است.
به گزارش روزنامه دریایی اقتصاد ســرآمد، مرتضی فاخری، 
دکترای مدیریــت بازرگانی در نوشــتاری اختصاصی برای 
روزنامه، به بررسی اهمیت وجود و احداث زیرساخت ها برای 
توسعه دریامحور پرداخته اســت. متن این نوشتار را در ادامه 

می خوانید:
توســعه دریامحور به عنوان یک رویکرد اســتراتژیک برای 
بهره برداری از منابع دریایی و ارتقای اقتصاد کشورها، نیازمند 
زیرساخت های مناسب و کارآمد است. زیرساخت ها در توسعه 
دریامحور نقش اساسی و حیاتی دارند و به عنوان یکی از ارکان 
اصلی رشد اقتصادی، ایجاد اشتغال، ارتقای کیفیت زندگی و 

حفظ محیط زیست شناخته می شوند.
در ادامــه این مطلب به بررســی مهم ترین زیرســاخت های 
مورد نیاز برای توسعه دریامحور و چالش های پیش  روی آن 

می پردازیم:

زیرساخت های آموزشی و پژوهشی
زیرساخت های آموزشی و پژوهشی در توسعه دریامحور نقش 
مهمی در توانمندسازی نیروی انسانی، ارتقای تکنولوژی های 
نوین و تحقق توسعه پایدار دارند. این زیرساخت ها به ویژه در 
کشورهای ساحلی و مناطق با دسترسی به منابع دریایی، نه تنها 
به تقویت اقتصاد کمک می کنند، بلکه موجب ارتقای آگاهی های 
زیست محیطی، پژوهش در زمینه بهره برداری از منابع دریایی 
و بهبود صنایع مرتبط با دریا می شوند. ایجاد مراکز آموزشی و 
پژوهشی مرتبط با دریا و توسعه رشته های دانشگاهی در این 
حوزه، از جمله اقدامات ضروری است. از طرف دیگر، تأمین 
نیروی انسانی متخصص، از جمله چالش های اصلی در توسعه 

دریامحور است.
پشتیبانی علمی از پروژه های دریایی و همکاری بین دانشگاه ها 
و صنایــع دریایی نیز می تواند به توســعه ایــن بخش کمک 
کند .برای توســعه دریامحــور، ایجاد و تقویت مؤسســات 
آموزشی و دانشــگاه ها در زمینه علوم دریایی، مانند مهندسی 
دریایی، شیلات، زیست شناســی دریایی و جغرافیای دریایی 
ضروری است. این مؤسسات می توانند به تربیت نیروی انسانی 
متخصص و ماهر در زمینه های مختلــف، از جمله مدیریت 
منابع دریایی، طراحی و ساخت کشــتی ها، ایمنی کشتیرانی 
و حقوق دریایی بپردازند. تأســیس دوره هــای تحصیلات 
تکمیلی )کارشناسی ارشد و دکترا( در زمینه های مرتبط با دریا 
و محیط زیست دریایی می تواند زمینه ساز تربیت پژوهشگران 
و محققان متخصص در این حوزه باشــد. این پژوهشــگران 
می توانند راهکارهای نوین برای بهره بــرداری پایدار از منابع 

دریایی و حل چالش های زیست محیطی ارائه دهند.
برگزاری دوره هــای آموزشــی کوتاه مــدت و کارگاه های 
تخصصی برای تقویت مهارت های عملی در صنایع دریایی، 
مانند تعمیرات و نگهداری کشــتی ها، مدیریت بنادر و حفظ 
محیط زیســت دریایی، می تواند به بهبــود کارایی و عملکرد 
نیروی کار در این صنایع کمک کند. ایجاد مراکز آموزش فنی 
و حرفه ای برای تربیت نیروی کار ماهر در بخش های مختلف 
کشتیرانی، شــیلات، طراحی و ســاخت تجهیزات دریایی و 
نگهداری بنادر بسیار ضروری است. این مراکز می توانند به ویژه 
برای کارگــران و متخصصانی که در صنایــع دریایی فعالیت 

می کنند، مهارت های عملی و فنی مورد نیاز را فراهم آورند.
آموزش های ویژه در زمینه ایمنی کشتیرانی، مدیریت بحران و 
حفاظت از محیط زیست دریایی )به ویژه در برابر آلودگی های 
نفتی و شیمیایی( برای کارکنان بنادر و کشتی ها ضروری است. 
این آموزش ها می توانند به کاهش خطرات زیســت محیطی و 
افزایش ایمنی در عملیات دریایی کمک شایانی کنند. بنابراین، 
زیرســاخت های آموزشی و پژوهشی در توســعه دریامحور 
به عنوان ابزاری برای ارتقای دانش و فناوری های مرتبط با دریا، 
حفاظت از محیط زیست دریایی و بهره برداری پایدار از منابع 
دریایی عمل می کنند. این زیرساخت ها می توانند از طریق تربیت 
نیروی انســانی متخصص، تقویت همکاری های بین المللی و 
توسعه فناوری های نوین، به ایجاد یک محیط سالم و پایدار برای 
بهره برداری از منابع دریایی کمک کرده و موجب رشد اقتصادی 

و اجتماعی در مناطق ساحلی شوند.

زیرساخت های امنیت دریایی 
زیرساخت های امنیت دریایی در توســعه دریامحور از ارکان 
اصلی تأمین پایداری، ایمنی و بهره برداری پایدار از منابع دریایی 
هستند. این زیرســاخت ها علاوه بر محافظت از محیط زیست 
دریایی و منابع طبیعی، به ایجاد فضایی امن برای فعالیت های 
تجــاری، حمل ونقل، گردشــگری و صنایــع دریایی کمک 
می کنند. سیســتم AIS یکی از مهم ترین ابزارهای نظارت بر 
ترافیک دریایی اســت که اطلاعات دقیق تــری از موقعیت، 
سرعت و جهت حرکت کشــتی ها ارائه می دهد. این سیستم 
به مســئولان بندری، دریابانی و ســایر نهادهای مرتبط کمک 

می کند تا ترافیک دریایی را به طور مؤثر مدیریت کنند و از وقوع 
تصادمات جلوگیری نمایند. سیستم های کنترل ترافیک دریایی 
نیز به ویژه در مناطق پرترافیک، به نظارت بر حرکت کشتی ها، 
پیش بینی خطرات و مدیریت بحران های احتمالی می پردازند. 
این سیستم ها می توانند هشدارهایی در مورد تداخل ترافیک، 

شرایط نامساعد جوی یا سایر تهدیدات ایمنی ارائه دهند.
استفاده از ماهواره ها هم برای رصد و پایش وضعیت کشتی ها، 
فعالیت های مشکوک در دریا و تغییرات زیست محیطی دریایی 
می تواند به پیشگیری از تهدیدات امنیتی مانند دزدی دریایی، 
قاچاق مواد و تخریب محیط زیســت کمک کند. پهپادها نیز 
می توانند به عنوان ابزار نظارتی هوشــمند برای پایش نواحی 
وسیع دریایی و شناســایی تهدیدات به کار گرفته شوند. این 
پهپادها قــادر به جمع آوری اطلاعات به صــورت لحظه ای از 
وضعیت محیط زیست، کشتی ها و تأسیسات دریایی هستند. 
زیرساخت های امنیت دریایی در توســعه دریامحور به عنوان 
پایه ای برای حفاظت از منابع طبیعــی دریایی، افزایش ایمنی 
کشــتیرانی و مقابله با تهدیدات مختلف در دریا، نقش بسیار 

مهمی دارند.
با توجه به رشد روزافزون تجارت دریایی، فعالیت های نفت و 
گاز و گردشگری دریایی، توسعه زیرساخت های امنیتی دریایی 
از جمله نظارت، حفاظت از تأسیسات، همکاری های بین المللی 
و آمادگی برای بحران ها ضروری اســت. این زیرســاخت ها 
می توانند به ایجاد یک محیط امن و پایدار برای بهره برداری از 
منابع دریایی، حفظ اکوسیستم ها و توسعه اقتصادی در مناطق 

ساحلی کمک کنند.

زیرساخت های منابع دریایی 
زیرســاخت های منابع دریایی در توسعه دریامحور از اهمیت 
فوق العاده ای برخوردارند، زیرا این منابع، پایه و اساس بسیاری 
از فعالیت های اقتصادی در مناطق ساحلی و دریایی هستند. این 
منابع شامل ذخایر طبیعی، منابع زیســتی )مانند ماهی و دیگر 
موجودات دریایی(، انرژی های تجدیدپذیر دریایی، نفت و گاز 
و منابع معدنی هستند. توسعه پایدار این منابع به شرط مدیریت 
درســت، تأثیرات مثبت اقتصادی و اجتماعــی برای جوامع 
ساحلی به همراه خواهد داشت. برای حفاظت و مدیریت پایدار 
از منابع زیستی دریایی، به سیستم های نظارتی پیشرفته نیاز است. 
این سیستم ها می توانند شامل تجهیزات حسگری برای رصد 
وضعیت موجودات دریایی )مانند ماهی ها، مرجان ها و دیگر 
موجودات(، کیفیت آب، تغییرات دما و آلودگی ها باشند. استفاده 
از فناوری های نوین مانند ماهواره ها و پهپادها برای جمع آوری 
داده ها و تجزیه وتحلیل آن ها در مدیریت منابع طبیعی نیز بسیار 

مؤثر است.
بررسی تأثیرات تغییرات اقلیمی بر اکوسیستم های دریایی یکی 
از بخش های اساسی مدیریت منابع است. به طور مثال، بررسی 
تغییرات در دما و اســیدیته دریاها می تواند به پیش بینی اثرات 
منفی بر گونه های دریایی کمک کنــد و به مدیریت بهتر آن ها 
منجر شود. زیرساخت های منابع دریایی در توسعه دریامحور 
با توجه به منابع متنوع و حیاتی که در دریاها وجود دارد، تأثیر 
بسزایی در رشد اقتصادی، حفاظت از محیط زیست و ارتقای 

کیفیت زندگی جوامع ساحلی دارند. برای بهره برداری پایدار 
از این منابع، نیاز به توسعه زیرساخت های نظارتی، انرژی های 
تجدیدپذیر دریایی، شــیلات پایدار، کشتیرانی و سیستم های 
حقوقی و مدیریتی کارآمد وجود دارد. این زیرساخت ها باید 
به گونه ای طراحی شــوند که علاوه بر بهره برداری از منابع، به 
حفاظت از اکوسیســتم های دریایی و پیشگیری از مشکلات 

زیست محیطی کمک کنند.

نمونه های بین المللی توسعه دریا محور و نقش 
زیرساخت ها

در بسیاری از کشورها، توسعه زیرساخت های دریایی، نقش 
کلیدی در رشد اقتصادی، افزایش صادرات و ایجاد اشتغال 
داشته است. در ادامه، چند نمونه موفق از توسعه دریا محور 

بررسی می شود:
۱- سنگاپور: قطب تجارت دریایی جهان؛ بندر سنگاپور یکی 
از بزرگ ترین و پیشرفته ترین بنادر جهان است که با استفاده 
از فناوری های اتوماسیون، مدیریت دیجیتال بار و لجستیک 
هوشمند، به عنوان یک مرکز تجاری بین المللی عمل می کند. 
این کشور دارای شبکه ریلی و جاده ای پیشرفته ای است که 
امکان انتقال ســریع کالا از بنادر به مناطق داخلی را فراهم 
می کند. همچنین با ایجاد مناطق آزاد تجاری دریایی، سنگاپور 
سرمایه گذاری های کلانی در زمینه کشتی سازی، بیمه دریایی 

و خدمات بندری جذب کرده است.
۲- هلند: بنــادر پیشــرفته و مدیریت هوشــمند آب؛ این 
کشور با استفاده از زیرساخت های نوین مهندسی سواحل، 
فناوری های پایش آلودگی دریایی و انرژی های تجدیدپذیر 
دریایی، یکی از پیشگامان توسعه پایدار دریا محور است. بندر 
روتردام که بزرگ ترین بندر اروپا محسوب می شود، با داشتن 
سیستم های مدیریت پیشــرفته بارگیری و تخلیه، لجستیک 
هوشــمند و ترمینال های خودکار، نقش مهمی در تجارت 

دریایی بین المللی دارد.
۳- چین: توسعه بنادر و صنعت کشتی ســازی؛ این کشور 
با توسعه بنادر بزرگی مانند شــانگهای و شنژن، شبکه ای از 
پایانه های کانتینری و حمل ونقل دریایــی ایجاد کرده که از 
نظر حجم بارگیری، در صدر بنادر جهان قرار دارند. چین با 
توسعه زیرساخت های دریایی و ریلی متصل به بنادر و تقویت 
اســتراتژی »یک کمربند، یک راه«، ارتباط تجاری خود را با 
سایر کشورها تقویت کرده است. همچنین چین بزرگ ترین 
تولیدکننده کشتی های باری، نفتکش ها و ناوگان ماهیگیری 

صنعتی در جهان است.

۴- امارات متحده عربی: توسعه بنادر و اقتصاد دریایی؛ این 
کشور، مناطق آزاد تجاری دریایی مانند دوبی ماریتایم سیتی 
DMC( (را راه اندازی کرده که شامل سرویس های لجستیک، 
شرکت های کشتیرانی و تعمیرات کشتی است. بندر جبل علی 
هم که یکی از بزرگ ترین و پیشــرفته ترین بنادر خاورمیانه 
است، به عنوان یک هاب تجاری و ترانزیتی جهانی فعالیت 
می کند. امارات با توسعه سواحل مصنوعی، جزایر تفریحی 
و بنادر توریســتی، به یکی از مراکز مهم گردشگری دریایی 

تبدیل شده است.
۵-نروژ: پیشرو در اقتصاد دریایی پایدار؛ این کشور، یکی از 
پیشگامان نیروگاه های بادی دریایی و مزارع پرورش ماهی 
صنعتی بوده و در حال توســعه ناوگان کشتی های برقی و 
کم مصرف برای کاهش آلودگی های دریایی اســت. نروژ با 
حمایت از استارتاپ های فناوری دریایی و تحقیق در حوزه 
اقیانوس شناســی، یکی از مراکز اصلی نوآوری در اقتصاد 

دریامحور است.

 چالش های توسعه زیرساخت های 
دریامحور در ایران

توســعه زیرســاخت های دریامحور در ایران، با توجه به 
موقعیت جغرافیایی کشــور و دسترســی به خلیج فارس، 
دریای عمان و دریای خــزر، می تواند فرصت های فراوانی 
برای رشد اقتصادی، تجاری و گردشــگری فراهم کند. با 
این حال، در مســیر تحقق این اهداف، چالش های مختلفی 
وجود دارد که باید به طور مؤثر به آن ها پرداخته شــود. این 
موضوع در کشــورمان با چالش های متعددی روبه رو است 
که نیازمند توجه دقیق، ســرمایه گذاری مناسب و همکاری 
میان بخش های مختلف دولتی و خصوصی است. رفع این 
چالش ها نیازمند اصلاحات در سیاست های اقتصادی، بهبود 
فناوری های نوین، تقویت آموزش نیــروی کار و توجه به 
مسائل زیست محیطی و امنیتی است. با انجام اقدامات مناسب 
در این زمینه ها، ایران می توانــد از ظرفیت های دریامحور 
خود بهره برداری بهینه کرده و به رشــد اقتصادی و توسعه 
پایدار دســت یابد. برخی از مهم ترین چالش های توســعه 

زیرساخت های دریامحور در ایران عبارتند از:
۱-کمبود سرمایه گذاری

۲-مشکلات زیرساختی و تکنولوژیکی
۳-ناهماهنگی میان بخش های مختلف

۴-چالش های زیست محیطی
۵-کمبود نیروی انسانی متخصص و آموزش دیده

6-مشکلات قانونی و بوروکراسی
7-تحریم ها و محدودیت های بین المللی

۸-محدودیت های جغرافیایی و طبیعی

راهکارهای پیشنهادی
برای حل چالش ها و بهبود وضعیت زیرساخت ها در توسعه 
دریامحور، نیاز است که سیاست ها، راهکارها و اقدامات مؤثر 
در چندین حوزه مختلف پیاده سازی شــود. این راهکارها 
باید به گونه ای طراحی شــوند که همزمان با ارتقای کارایی، 
ظرفیت و رقابت پذیری زیرساخت ها، توجه ویژه ای به مسائل 

زیست محیطی، اقتصادی و اجتماعی داشته باشند.
۱-افزایــش ســرمایه گذاری در زیرســاخت ها )جــذب 
سرمایه گذاری خارجی و داخلی، تخصیص بودجه مناسب(

۲-ارتقــای فنــاوری و تجهیــزات بندری و کشــتیرانی 
)مدرن سازی بنادر، ســرمایه گذاری در ناوگان کشتیرانی، 

توسعه فناوری های نوین(
۳-توســعه زیرســاخت های انرژی دریایی )ا نرژی های 

تجدیدپذیر دریایی، ایجاد مراکز تحقیقاتی و آموزشی(
۴-توجه به مسائل زیســت محیطی و پایداری )حفاظت از 
محیط زیست دریایی، پیشگیری از تخریب اکوسیستم های 

دریایی، مدیریت پایدار منابع دریایی(
۵-ایجاد هماهنگی بین نهادهــای مختلف )هماهنگی میان 

دولت و بخش خصوصی، همکاری میان نهادهای دولتی(
6-همکاری های بین المللی )توسعه همکاری های اقتصادی 

و تجاری با کشورهای همسایه و سایر کشورها(
7-توســعه آموزش و نیروی کار متخصــص )ایجاد مراکز 

آموزشی و پژوهشی، تقویت آموزش های عملی(
۸-توسعه و بهبود زیرساخت های لجســتیکی و ترانزیتی 
)شبکه حمل ونقل چندوجهی، توسعه پایانه های چندمنظوره(
9-توسعه زیرساخت های گردشــگری دریایی )پایانه های 

مسافری و تفریحی، توسعه امکانات رفاهی و خدماتی(
۱۰-بهبود امنیت دریایی )تقویت امنیت بنادر و تردد دریایی، 

حفاظت از مرزهای دریایی(
۱۱-تســهیل قوانین و مقررات )اصــلاح قوانین و کاهش 

بوروکراسی اداری جهت تسریع توسعه زیرساخت ها(

راهکارهای پیشنهادی برای توسعه زیرساخت های دریامحور 
در ایران باید با توجه به ویژگی های خاص کشــور، شامل 
موقعیــت جغرافیایــی، نیازهای اقتصــادی و چالش های 
زیست محیطی طراحی شوند. ســرمایه گذاری در فناوری، 
بهبود زیرساخت های بندری، کشــتیرانی، انرژی دریایی و 
آموزش نیروی کار ماهر می تواند ایران را به یکی از بازیگران 
مهم در صنعت دریامحور تبدیل کنــد. همچنین باید توجه 
ویژه ای به مسائل محیط زیســتی، امنیتی و اجتماعی در این 
راستا داشته باشیم تا توسعه پایدار و همه جانبه حاصل شود. 
در مجموع، توســعه زیرســاخت های دریامحور، نیازمند 
برنامه ریزی دقیق، سرمایه گذاری هدفمند و مشارکت بخش 
خصوصی است. با رفع چالش های موجود، ایران می تواند 
به یکی از قطب های مهم اقتصاد دریامحور در منطقه تبدیل 

شود.

 مرتضی فاخری در نوشتاری برای
»روزنامه دریایی سرآمد« تشریح کرد

 اهمیت  زیرساخت ها 
برای توسعه دریامحور

فریبا عزیزی - اقتصاد سرآمد 

بدون شرح...

کتاب مصائب بایندر

بررسی و تحلیل عملکرد نیروی دریایی  
ایران در جنگ جهانی دوم

رضا جهانفر

بخش بیت و یکم
در سواحل دریاي مازندران، سه سازمان آتشبار ثابت 
ساحلي و دو آتشبار متحرک ساحلي در بندرها انزلي، 
نوشــهر و جزیره آشــوراده در نظر گرفته شده بود؛ 
ولي عملًا هیچ کدام از این آتشــبارها مستقر نشدند 

)یکرنگیان، ۱۳۸۴: ۲۸۵(.
در شمال ایران نیروي دریایي شوروي با هشت فروند 
رزم ناو، ناوگان کوچک نیروي دریایي ایران در دریاي 
خزر را موردحمله قراردادند. این حملة هماهنگ با 
حملة ناوهاي بریتانیا به بندرها خرمشــهر، آبادان و 

شاهپور )بندر امام فعلي( انجام شد.
سه شنبه چهارم شهریور ۱۳۲۰

در ســپیده دم روز سه شنبه چهارم شــهریور ۱۳۲۰، 
هم زمان با شــلیک مسلســل از هواپیماي جنگي، 
ناوهاي مهاجم نیز بندرانزلــي را گلوله باران کردند. 
طي این بمباران  که تا نزدیک ظهر ادامه داشت، ناوگان 
کوچک ایــران در دریاي خزر به دســت نیروهاي 

شوروي افتاد.
هواپیماهاي حمله کننده شــوروي بــه بندر پهلوي 
)بندرانزلي فعلي( از فــرودگاه باکو به پرواز درآمده 
بودند. )گــروه مؤلفان تاریخ دفــاع مقدس هوایي، 
۱۳9۳: ۴9( نیروهاي شــوروي با بمبــاران مداوم 
بندرانزلــي و مرداب انزلي و محل اســتقرار نیروي 
دریایي، در ساحل غازیان راه را بر هرگونه اقدامات 
تلافي جویانه بستند. ســپس گروهي از ارتش سرخ 
شوروي در طوالش پیاده شدند. البته روس ها بعدها 
مدعي شــدند که تنها اقدام به پروازهاي شناسایي و 

پخش اعلامیه کردند )اندرسون، ۱۳9۴: 67(.
برابر مکتوبات موجود در آن زمان، ناوسروان یدالله 
بایندر )برادر دریابان غلامعلي بایندر( به واسطة اسناد 
به دست آمده از جاسوسان شوروي در ارتش ایران، 
متوجه مي شود که نیروهاي شــوروي قصد دارند با 
بهره گیري از درگیري جنوب ایران و تخلیه نیروهاي 
نظامي شمال، به ایران حمله کرده و شهرهاي شمالي 
را متصرف شــوند. او درصدد دفــاع برمي آید. وي 
ابتدا از ســتاد فرماندهي در تهران کســب تکلیف 
مي کند؛ اما باوجود پاسخ مخابره شده مبني بر پرهیز 
از درگیري به علت کمبود نیــرو و عدم توان مقابله، 
یک تنه تدابیري دفاعي را اتخاذ مي کند. یدالله بایندر 
معتقد بود »مملکت به دســت یک مشت بزدل اداره 
مي شود و اجازه نخواهد داد تاریخ از او به عنوان یک 

خیانت کار یاد کند«.
 شهید ناو سروان یدالله بایندر

وي که فرماندهي نیروي دریایي را در منطقه شمال 
ایران برعهده و در شــب پیش از حملــة متفقین در 
رشــت حضور داشــت، پس از اطلاع از حملات 
شــوروي، خود را به بندر انزلي رســاند و به همراه 
برخي از افسران و به همراه »ناو نهنگ« به دریا اعزام 
شد. وي نخست یکي از حوزه هاي شناور را در دهانه 
موج شکن غرق کرد تا از واردشدن ناوهاي شوروي 
جلوگیري کنــد و در برابر تهاجــم بي امان هوایي و 
دریایي مقاومت کرد تا عاقبت شــناور وي غرق شد 

)بهمنش، ۱۳9۵(.
یدالله بایندر به همراه ناوي هاي  جوان با دستِ خالي، 
وقتي ستاد پایگاه نیروي دریایي رشت از فرماندهان 
فراري خالي شده بود، جلوي بمب افکن هاي دشمن 
سینه سپر کردند و از شهر و میهنشــان دفاع کردند. 
او با تنها ناو جنگي که در بندر انزلي وجود داشــت 
بعد از نبرد طاقت فرســا راه نفــوذ از طریق دریا را 
روي ارتش شوروي مســدود کرد. سرانجام توسط 
هواپیماهاي ارتش شوروي هدف قرار گرفت. مزار 
وي در محوطــه باراندازهــاي بندرانزلي - گمرک 

بندرانزلي- است.
در درگیري با اشــغالگران شــوروي، ناوســروان 
یدالله بایندر که ضمن مســئولیت عملیات لایروبي 
بندرانزلي، کفالت فرماندهي نیروي اســتحفاظي را 
هم برعهده داشت، همراه با گروهي دیگر به شهادت 
رســیدند. )گروه مؤلفان دافوس آجــا، ۱۳9۱:۳7( 
همراه با ناوسروان یدالله بایندر، ناو سروان محمدعلي 
اعتمادزاده  نیز حضور داشت که براثر بمباران، یک 

دست خود را از دست داد )طویلي، ۱۳7۱: ۸۳۳(.
برابر اعلامیه شــماره یک ســتاد جنــگ ارتش در 
خصوص بمباران شــهرهاي مختلف ایران، تلفات 
وارده بر مردم غیرنظامي زیاد و نسبت به نظامیان نسبتاً 
کم است. در این اعلامیه به بمباران هوایي شهر رشت 
نیز اشاره شده بود. تا روز ششــم شهریور حملات 

روس ها به شدت ادامه داشت.
ادامه دارد...

بخش پایانی

بخش بیست و سوم
 هنگاميک‌ه هواپيماهاي شوروي پس از بمباران مراجعت 
]کردند[ و در افق درياي خزر ناپديد شدند، همه افسران و 
درجه‌داران و غيرنظاميان از پناهگاه‌هاي خود خارج شدند؛ 
ولي يک ]فرونــد[ هواپيماي شــوروي دفعتاً مراجعت و 
بمب‌هاي خود در محل تمرکز افسران و درجه‌داران - که 
خود را دوبــاره در پناهگاه‌ها پنهــان مي‌نمودند- ريخت 
و سپس شــروع به تيراندازي با مسلســل کرد. درنتيجه 
ناوسروان يدالله بايندر شــهيد و ناوبان اعتماد زاده دست 
راست خود را از دست داد. چند نفر درجه‌دار و غيرنظامي 

نيز به شهادت رسيدند.
در خلال اين ســه روز همان‌طوري که اشــاره شد ارتش 
شوروي از راه آستارا به بندر پهلوي و رشت ]و[ مرزن‌آباد 
وارد و نقاط حســاس و ســربازخانه‌ها را اشغال نمودند 
و تعدادي از افســران تيپ گلاين و نيروي دريايي شمال 
که تعداد آن‌ها به هفتاد نفر مي‌رســيد در ساختمان شير و 
خورشيد بندر پهلوي ]ســاختمان هلال‌احمر بندر انزلي[ 
زنداني کردند و مدت زنداني بودن آنان به تفاوت يک تا دو 

ماه و نيم طول کشيد.
ناگفته نماند که روز پنجم شهريور هنگاميک‌ه دستور ترک 
مخاصمه و عدم مقاومت از تهران صادر شــد، شخصي با 
يک قايق موتوري و پرچم سفيد به علامت تسليم نزديک 
ناوهاي شوروي رفت و درنتيجه عده‌اي سرباز شوروي با 
يک قايق موتوري از راه کانال به بندر پهلوي وارد شدند« 

)رسايي، 1354: 475 الي 477(.
پاراگراف آخر خاطرات ناوسروان روستازاده نشان‌دهندة 
اهميت مقاومت ناوگان دريايي شمال در برابر متجاوزان 
شوروي ســابق است. تا زماني که دســتور ترک مقاومت 
صادر نشده بود، نيروهاي شــوروي سابق نتوانسته بودند 
از طريق دهانة کانال به بندر انزلي وارد شوند. پيش‌ازاين، 
عمده حضور نيروهاي شوروي ســابق از طريق خشکي 

رخ‌داده بود.
تلاش بي‌فايده نيروي دريايي ايران براي حفظ بي‌طرفي

برابــر قوانين بين‌المللــي اگر در زمان جنــگ هر يک از 
کشتي‌هاي غيرنظامي کشورهاي طرف درگير جنگ، نسبت 
به ورود به بندرها خود احســاس خطر کنند، مي‌توانند به 
يکي از کشــورهاي بي‌طرف پناهنده شــوند. هنگاميک‌ه 
آلمان به لهستان حمله کرد و متفقين وارد جنگ شدند، پنج 
فروند کشتي آلماني که در آب‌هاي خليج‌فارس بودند، به 
بندر شاهپور پناهنده شدند و شش ماه بعدازآن سه کشتي 
ايتاليايي نيز به اين بندر پناهنده شــدند )فرامرزي، بي‌تا، 
مقاله(. بزرگ‌ترين اين کشتي‌ها، کشتي‌هاي »ويزن فلس«، 
»هوين فلس« و »مارين فلس« نام داشــتند. کشــتي‌هاي 
يادشده متعلق به شــرکت کشــتيراني »هانزالاين« بودند 

)رسايي، 1354: 441(.
    پنج کشتي آلماني که هر يک ده هزار تن ظرفيت داشتند 
و سه کشتي ايتاليايي که هر يک ده هزار تن ظرفيت داشتند. 
سرنشينان هرکدام از اين کشتي‌ها بين 25 الي سي نفر بود. 
درنتيجه هشت فروند کشتي دول محور با ظرفيت هشتاد 
هزار تن به بندر شاهپور پناهنده شده بودند که بر حساسيت 

اين بندر افزوده بودند.
با توجه به اينکه احتمال داشت کارکنان کشتي‌هاي پناهنده 
مرتکب اقداماتي شــوند که منجر به نقض بي‌طرفي ايران 
شــود، امريه‌اي ســخت‌گيرانه مبني بر تلاش و مسئوليت 
نيروي دريايي براي حفظ بي‌طرفي به اين نيرو ابلاغ شــد. 
برابر اين امريه »چنانچه مشاهده شود تنها براي ي‌کلحظه 
از انجام‌وظيفه قصور و کوچ‌کترين نکات اصول بي‌طرفي 
براي بازرسان کشتي‌ها رعايت نشود، فرماندة واحد دريايي 

مسئول و تيرباران خواهد شد« )خليلي، 1323: 73(.
ازاين‌رو، به دســتور فرماندهي وقت نيروي دريايي ايران؛ 
دريابان غلامعلــي بايندر، ناو »ســيمرغ« بــه فرماندهي 
ناوســروان جعفر فزوني و ناو »شــهباز« بــه فرماندهي 
ناوســروان فرج‌الله رســايي  مأمور حفاظت از تأسيسات 
نفتــي و مراقبت از کشــتي‌هاي پناهنده شــدند. دريابان 
بايندر به ناوسروان فرج‌الله رسايي دستور داده بود: »چون 
کشتي‌هاي آلماني و ايتاليايي به دولت ايران پناهنده شده‌اند، 
بايســتي نهايت مراقبت را بنماييد تا کارکنان اين کشتي‌ها 
کوچ‌کترين تبليغاتي عليه متفقين ننمايند و همان‌طوري که 
دولت ايران اعلام کرده است بايستي بي‌طرفي مطلق را دقيقاً 
رعايت کنيد. درصورتيک‌ه کشــتي‌هاي آلماني و ايتاليايي 
بخواهند تظاهراتي عليه متفقيــن بنمايند فوراً جلوگيري 
کنيد« )رسايي، 1354: 441(.  هنگاميک‌ه پاريس به دست 
آلمان افتاد، کارکنان کشــتي‌هاي آلماني در نظر داشــتند 
که به مناســبت اين پيروزي با برافراشتن پرچم‌هاي ويژه 
جشن، ابراز شادي کنند؛ ولي يک گروه مسلح به فرماندهي 
ناوبان‌يکم رسولي و به دســتور ناوسروان فرج‌الله رسايي، 

پرچم‌هاي جشن را پايين آوردند. 

بدون شرح

عکس:  اصغر بشارتی

قاب دوربین


