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ترانزیت 2

کریدور جدید که 
توسط خط اصلی 
چین - قرقیزستان 
- ازبکستان 
به همراه یک 
مسیر بسیار 
پیشرفته دیگر 
به نام ازبکستان 
- ترکمنستان 
- ایران - ترکیه 
معرفی می‌شود 
و حجم حمل و 
نقل کالا از چین 
به اروپا را حدود 
۱۰ میلیون تن 
در سال افزایش 
می‌دهد. خط اصلی 
جدید، به عنوان 
جنوبی‌ترین 
کریدور راه آهن، 
ممکن است 
کوتاه‌ترین نیز 
باشد

گروه ترانزیت - توحید ورستان - در 
۲۸ دسامبر ۲۰۲۳، رئیس آژانس سرمایه 
گذاری ملی قرقیزســتان اعــام کرد که 
ساخت راه آهن چین، قرقیزســتان و ازبکستان به 
عنوان عنصــر مهمی از کریدور ریلی اوراســیا، در 
سال ۲۰۲۴ آغاز می‌شود. به نظر می‌رسد این اعلام 
آغاز مرحله جدیدی در اجرای این پروژه باشد که 
در ابتدا توســط کشورهای شــرکت کننده در دهه 
۱۹۹۰ پیشــنهاد شــد و به دلیل نقش بالقوه آن در 
توانمندسازی، اهمیت مهمی برای حمل و نقل ریلی 

بین قاره‌ای کل اوراسیا خواهد داشت.

غلبه بر موانع سه‌گانه
اگرچه طرفین برای اولین بار در سال ۱۹۹۷ تفاهم 
نامه همکاری را در رابطه با این پروژه امضا کردند، اما 
سه مانع عمده بر سر راه توسعه مشترک آن‌ها وجود 
داشــت که آن را برای ســال‌ها به تعویق انداخت. 
در واقع، دو مورد از این موانع تنها در اوایل ســال 
۲۰۲۳ برطرف شــد. براســاس گزارش تارنمای 
»چشــم‌انداز جدید شرقی« نخســتین مورد از این 
موانع، مجموعه‌ای از اختلافات بین شرکت کنندگان 
در مورد مسیر خط اصلی از طریق خاک قرقیزستان 
بود؛ در حالی که چین و ازبکستان می‌خواستند این 
خط را در کوتاه‌ترین مســیر ممکن طی کنند و در 
نتیجه بزرگترین شهرها و مراکز صنعتی قرقیزستان را 
به حاشیه برانند. بیشکک بر مسیر طولانی‌تری اصرار 
داشت که با اهداف برنامه توسعه شبکه حمل و نقل 
آن تا سال ۲۰۴۰ مطابقت دارد. در نهایت، ازبکستان و 
چین ادعاهای همتایان قرقیزستانی خود یعنی نسخه 

»شمالی« مسیر را پذیرفت. دومین مانع، بحث بر سر 
انتخاب »گیج« برای خط اصلی جدید بود. گیج چینی 
باریک‌تر از گیج روسی اســت که اکنون در سراسر 
شبکه راه آهن آسیای مرکزی اســتفاده می‌شود. به 
همین دلیل، ازبکستان و قرقیزســتان بر استفاده از 
گیج عریض اصرار داشــتند، زیرا ادغام یک سیستم 
گیج باریک در شبکه ریلی ملی دشوار است. پس از 
غلبه بر این دو مانع اصلی و امضای توافقنامه جدید 
در آگوســت ۲۰۲۲، طرفین مطالعه امکان ســنجی 
نهایی پروژه را در اواسط سال ۲۰۲۳ تصویب و امضا 
کردند. در بیانیه نهایی که در پایان اجلاس آســیای 
مرکزی و چین در اواسط ســال ۲۰۲۳ به تصویب 
رسید، از خط اصلی چین، قرقیزستان و ازبکستان به 

عنوان پروژه امیدوارکننده یاد شد.

نقش ایران در توسعه مسیر جدید
اهمیت بالقوه خط اصلی را به سختی می‌توان نادیده 
گرفت، زیرا بسیاری از کریدورهای فعلی بین چین 
و اروپا )چین-روســیه-اروپا، چین-مغولســتان-
روســیه-اروپا، چین-قزاقستان-روســیه-اروپا( 
نزدیک به ظرفیت کامل خود هستند. کریدور جدید 
که توسط خط اصلی چین - قرقیزستان - ازبکستان 
به همراه یک مســیر بســیار پیشــرفته دیگر به نام 
ازبکســتان - ترکمنســتان - ایران - ترکیه معرفی 
می‌شــود و حجم حمل و نقل کالا از چین به اروپا 
را حــدود ۱۰ میلیون تن در ســال افزایش می‌دهد. 
خط اصلی جدید، به عنــوان جنوبی‌ترین کریدور 
راه آهن، ممکن اســت کوتاه‌ترین نیز باشد؛ به گفته 
کارشناسان این سه کشور، مسیر شرق چین تا بنادر 

اروپای جنوبی در امتداد این کریدور ۹۰۰ کیلومتر 
کوتاه‌تر و تقریبــاً یک هفته ســریع‌تر از هر یک از 
مســیرهای موجود خواهد بود. علاوه بــر این، به 
عنوان جنوبی‌ترین مسیر، می‌تواند مقرون به صرفه 
ترین راه برای انتقال صادرات چیــن به تعدادی از 
مناطق دیگر، به ویژه خاورمیانه و شمال آفریقا باشد. 
پیش‌شرط‌های مشخصی برای توسعه مسیر وجود 
دارد؛ به عنوان مثــال، در پایان ســال ۲۰۲۲، ایران 
برای مشارکت در مســیر ترانزیتی از چین از طریق 
قرقیزستان و ازبکستان به خاورمیانه ابراز علاقه کرد. 
پیشرفت در توســعه خط جدید احتمالا پروژه‌های 
رقیب )عمدتاً قزاقستان و مغولستان( را تشویق کند 
تا به چین و سایر کشــورهای درگیر در مسیرهای 
امیدوارکننده اوراســیا امتیازاتی بدهند. وجود یک 
جایگزین مناســب دیگر به ناچار منجر به افزایش 

رقابت بین مسیرها می شود.

مانع تامین مالی بخش قرقیزستان
دورنمای آغاز ســاخت راه آهن در سال ۲۰۲۴ در 
جلسه‌ ۲۶ دســامبر ۲۰۲۳ بین رئیس کابینه وزیران 
قرقیزســتان و وزیر حمل و نقل ازبکســتان، مورد 
بحث قرار گرفت. به احتمال زیاد، فضای سازنده این 
مذاکرات بود که منجر به اعلام رسمی رئیس آژانس 
سرمایه گذاری ملی قرقیزستان شد. با این وجود، در 
حالی که اعلامیه رســمی دلگرم کننده است، هنوز 
بسیاری از سوالات بی‌پاسخ باقی مانده است. به طور 
خاص، پروژه راه آهن چین، قرقیزستان و ازبکستان 
منحصراً در زمینه جذب ســرمایه گذاری خارجی 
حدود ۷ تــا ۹ میلیارد دلار در ســال ۲۰۲۶-۲۰۲۴ 
در اقتصاد قرقیزســتان ذکر شده اســت. از آنجایی 
که هزینه ساخت بخش قرقیزســتان راه آهن چند 
میلیارد دلار تخمین زده می‌شود،  دولت قصد ندارد 
این پروژه را از بودجه ملی تامین کند. در مذاکرات، 
سه طرف ابتدا بر این اساس پیش رفتند که هر کشور 
بخش خود از راه آهن را تامین مالی خواهد کرد، اما 
در سال ۲۰۲۲ از این موضع خارج شدند. در حالی 
که چین و ازبکســتان مایل به تامین مالی بخش‌های 
خود به طور مستقل بودند، قرقیزستان از انجام این 

کار خودداری کرد. بر این اساس که عادلانه نخواهد 
بود که کوچکترین جمهوری از سه جمهوری متحمل 
هزینه‌های ســاخت گرانترین و طولانی‌ترین )۲۸۰ 
کیلومتر از ۴۵۰ کیلومتر( بخش راه آهن شود. بحث 
در مورد تامین مالی بخش قرقیزستان همچنان ادامه 
دارد و شرکای آن پیشــنهاد کمک به آن را در قالب 
تســهیلات از چین داده‌اند. پیشنهاد دیگر این است 
که قرقیزســتان می‌تواند در ازای ســاخت راه‌آهن 
حقوق توسعه ذخایر معدنی خاصی را واگذار کند. 
طرفین همچنین در مورد امکان بازپرداخت تدریجی 
هزینه کار توسط قرقیزستان با انتقال بخشی از کرایه 
ترانزیت به تامین کننده مالی گفت‌وگو کردند، مبلغی 
که ۲۰۰ میلیون دلار در سال تخمین زده می‌شود. اما 
هیچ یک از این سه گزینه مورد حمایت کامل دولت 
قرقیزستان قرار نگرفت. رئیس جمهور قرقیزستان با 
توجه به بدهی قابل توجه این کشور به چین خواستار 

به حداقل رساندن استقراض خارجی شده است.
براساس گزرش روزنامه دریایی ســرآمد، به طور 
خلاصه، باوجود احیای بحث‌ها در مورد ساخت خط 
اصلی ریلی، علاقه روزافزون طرفین به ارتقای آن و 
ایجاد فضای ژئوپلیتیکی مساعد برای توسعه آن، به 
نظر هنوز زود است که تمام موانع بر سر راه ساخت 
آن در ســال ۲۰۲۴ حذف شــده‌اند. با این وجود، 
مشــکل مالی باید به عنوان یک موضوع چانه زنی 
در نظر گرفته شود تا تصمیم قطعی قرقیزستان برای 
مشارکت یا کناره گیری از پروژه در نظر گرفته شود. 
در این مرحله اهمیت اجرای پــروژه تا حد زیادی 
غیر قابل تردید بوده و قرقیزستان به دنبال به حداکثر 
رساندن خود اســت و هیچ یک از طرفین علاقه‌ای 
به خروج از پــروژه ندارنــد. در ۲۴ ژانویه ۲۰۲۴، 
در جریان گفتگوهای شــوکت میرضیایف، رئیس 
جمهور ازبکستان و شی جین پینگ، رئیس جمهور 
چین در پکن، هر دو طرف بار دیگر بر اهمیت آغاز 
کار ســاخت راه آهن چین- قرقیزستان- ازبکستان 
تاکید کردند و آن را به عنــوان یک خط اصلی برای 
تشکیل یک جزء مهم از پل حمل و نقل و ترانزیت 
بین قاره‌ای، بخشی از »ابتکار کمربند، جاده« توصیف 

کردند.

مهدی مخبر، معاون مرکز مدیریت راه‌های کشور 
درباره اهمیت اطلاع رســانی وضعیــت راهای 
کشور به مردم گفت: در همین راستا سامانه جامع 
141 کانال ارتباطی 24 ســاعته مرکز مدیریت راه‌ها با مردم و 

مسافران در همه ایام سال در خدمت مسافران هستیم.
وی افزود: اهمیت این موضوع با گونه ای اســت که در کنار 
سامانه، اپلیکیشن 141 و سایت‌ www.141.ir راه اندازی 
شده است که کانال‌های ارتباطی ما با مردم است. در اپلیکیشن 
و سایت امکان مسیریابی، تعیین مدت‌زمان رسیدن به مقصد 
و فاصله طولی بین مبدأ و مقصد وجود دارد، همچنین آخرین 

تصاویر جاده و ترافیک مسیر، به متقاضی عرضه می‌شود.
‌‌ معاون مرکز مدیریت راه‌های کشــور اظهارداشت: در سالن 
عملیات مرکز مدیریت راه‌ها، امکان نمایش تصاویر بیش از 
یک‌هزار دستگاه دوربین نظارت تصویری به صورت آنلاین 

در مانتیورها به‌صــورت زنده وجــود دارد، آخرین تصاویر 
دوربین‌ها ‌جهت استفاده مسافران در سایت و اپلیکیشن 141 
را درج می‌کنیم. مخبر ادامه داد: برای مسافران این امکان فراهم 
شده است که‌ ‌در طول مسیر بین مبدأ تا مقصد از موقعیت مکانی 
مجتمع های خدماتی-رفاهی‌، جایگاه‌های عرضه ســوخت‌، 
امکانات امدادی‌، حد ترخص شــرعی و غیره مطلع باشــند؛ 
کانال دیگر ارتباط ما با مردم سامانه ‌پیامکی 1000141 است 
که امکان اطلاع‌رسانی وضعیت راه‌ها و شرایط جوی جاده ها 

به مسافران را دارد.
‌وی افزود: در ایام تعطیلات و شرایط خاص جوی مانند بارش 
برف و باران تعداد مراجعه به سایت به تناسب افزایش می‌یابد، 
‌از ابتدای امســال تا پایان دی‌ماه‌، 1.2 میلیارد درخواست در 
سامانه 141 ثبت شده اســت، فقط در دی‌ امسال 107 میلیون 

درخواست از سامانه از سوی مردم صورت گرفته است .

‌ معاون مرکز مدیریت راه‌های کشور تصریح کرد: اپلیکیشن 
141 از آن منظر کــه در بین کانال‌های ارتباطی ما، بیشــترین 
استقبال را از سوی مردم دارد که به طو مستمر در حال توسعه 
و به‌روز‌رسانی است به گونه ای که از ابتدای سال تا پایان دی 
414 میلیون درخواست در اپلیکیشن ثبت شده است‌؛ فقط در 
دی‌ماه 33 میلیون درخواست ثبت شده داشتیم، طبق اطلاعاتی 
که داریم، 1.4 میلیون نفر‌ اپلیکیشــن 141 را روی تلفن‌های 

همراه خود نصب کرده اند.
‌مخبرگفت: از ابتدای امســال 21 میلیون تماس با تلفن مرکز 
مدیریت راه‌ها ثبت شده است و در دی‌ امسال 130 هزار تماس 
داشته‌ایم، در موضوع ســامانه پیامکی نیز از ابتدای سال 779 
هزار پیامک دریافت کرده‌ایم، بطوریکه در دی‌ امسال 52 هزار 

پیامک ثبت شد‌.
‌وی افزود: سامانه‌های هوشمند حمل و نقل جاده‌ای در راه‌های 

همه استان‌های کشور امکانات نظارتی و اطلاع‌رسانی دارد، در 
هر 30 الی 40 کیلومتر به صورت میانگین، یکی از تجهیزات 
هوشمند جاده‌ای نصب است که اطلاعات ترافیکی و وضعیت 
راه‌ها احصا می‌شــود‌‌، اگر مردم پیش از عزیمت به سفر، این 
اطلاعات را کســب کنند، قطعا امکان مدیریت بار ترافیکی 

جاده‌ها وجود خواهد داشت. 

‌بررسی »روزنامه دریایی سرآمد«  از فرصت‌ها و چالش‌های 
کریدور چین- قرقیزستان-ازبکستان

 نقش ایران در توسعه 
مسیر جدید چین به اروپا

اپلیکیشن 141 پرمخاطب‌ترین کانال ارتباطی مرکزمدیریت راه‌هاست

ارائه اطلاعات جاده‌ها از مسیرکانال‌های مدیریت راه‌ها و مسافران 

پژوهش

‌نابودی بخشی از آبسنگ‌های 
مرجانی در جهان

در حالی که بر اساس برخی مطالعات انجام شده حدود 
۲۰ درصد از آبســنگ‌های جهان نابود شــده‌اند و این 
اکوسیستم در آب‌های جنوب کشور هم وضعیت چندان 
مطلوبی نداشته است، ســازمان حفاظت محیط زیست 
اقداماتی را در جهت حفاظت از آبســنگ‌های مرجانی 

انجام داده است.
به گزارش اقتصادسرآمد، مرجان‌ها گروهی از جانوران 
دریایی هستند که معمولا روی بســتر دریا به‌صورت 
ثابت زیســت می کنند مرجان‌های پولیپ جاندارانی 
ریز هستند که اشــکال و اندازه‌ها و رنگ‌های مختلفی 
دارند که انواع آن به صدها و شاید هزاران گونه پولیپ 
برسد. این جانداران دیوارها یا آبسنگ‌های مرجانی را 
که نامی رایج است، تشکیل می دهند. صخره مرجانی 
آبسنگ‌هایی سفت و محکم هستند که تا سطح آب بالا 
می‌آیند و آن را می شــکافد. رشد این جاندار از هزاران 
سال پیش آغاز شده اســت و تا ابد هم ادامه دارد و این 
محصولات عظیم که انسان قادر به شبیه سازی آن نیست، 
نتیجه رشد همان جاندارریزی است که تقریبا در اغلب 

موارد با چشم غیر مسلح هم قابل رویت نیستند.
انواع آبسنگ‌های مرجانی

آبســنگ‌های مرجانی به بســتری ســخت و آب گرم 
و زلال نیاز دارند تــا برای اولین بار بــه عنوان مرجان 
خودنمایی و رشــد خود را آغاز کننــد و به مرور زمان 
بزرگ می‌شــوند ســپس می‌میرند و تبدیل به سطحی 
سخت برای مرجان می‌شــود که روی آن رشد می‌کند 
و با گذشت ســال‌ها بزرگ و بزرگتر می شود تا صخره 
مرجانی را تشکیل دهد و از اینجاست که رشد فزاینده 
آبســنگ‌های مرجانی ادامه می‌یابد و انواع و اشــکال 
مختلفی پیدا می کند. مهمترین انواع آبسنگ‌های مرجانی 
عبارتند از: آبسنگ‌های حاشیه ای،‌ آبسنگ‌های سدی و 

‌آبسنگ‌های مرجانی حلقوی یا اتول.
دریاها و اقیانوس‌های جهان در بردارنده حدود ۶ میلیون 
کیلومتر مربع آبسنگ‌های مرجانی هستند که عمدتا در 
مناطق اســتوایی بین دو عرض ۳۰ درجه شمالی و ۳۰ 
درجه جنوبی واقع شــده‌اند. این میزان ۰.۰۸۹ درصد 
از وســعت اقیانوس‌های جهان و کمتر از ۱.۲ درصد از 

مساحت آب‌های ساحلی را تشکیل می دهند.
آبسنگ‌های مرجانی منبعی غنی از ثروت های طبیعی 
هستند که انسان از آن بهره می برد اما بر اساس تحقیقی 
در ارزیابی آبســنگ‌های مرجانی در سطح جهان نشان 
داده شد که حدود ۲۰ درصد از آبسنگ‌های جهان عملا 
نابود شــده‌اند. این پژوهش می‌افزاید که ۲۴ درصد از 
ابسنگهای جهان در معرض تاثیرات به شدت زیان بار 
هستند که ناشی از فعالیت‌های انسانی نابود کننده است. 
در این شرایط یونســکو تاکید می‌کند که دیواره بزرگ 
مرجانی  باید در فهرســت میراث جهانــی در جایگاه 

اکوسیستم‌های »در معرض خطر« قرار گیرد.
 با وجود اینکه آبســنگ‌های مرجانی مســاحت کمی 
از کره خاکی را تشــکیل می دهند امــا از هر نوع نظام 
زیســت محیطی دیگر متنوع‌تر هستند. در حال حاضر 
حدود ۴۰۰۰ نوع ماهــی مرجانی در اقصی نقاط جهان 
وجود دارد که این میزان معــادل یک چهارم همه انواع 
فقط ماهی های دریایی اســت همچنین حدود ۱۵۰۰ 
گونه ماهی آبســنگ‌های مرجانی سدی بزرگ استرالیا 
شناسایی شــده اند. ماهی های مهره دار بیشترین تنوع 
را در آبســنگ‌های مرجانی دارند که می توان آنها را با 

پرندگانی که در جنگلهای اطراف هستند، مقایسه کرد.

اينفوگرافيك- اقتصاد سرآمد
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صنایع دریایی

دریادار تنگسیری خبر داد:
۱۰۳ شرکت دانش بنیان شناورساز شدند

فرمانده نیروی دریایی ســپاه با اشــاره به اقتدار و 
توانمندی نیروی دریایی سپاه در شناورسازی پیشرفته 
و تندرو گفت: امروز نیروی دریایی ســپاه بر اساس 
تاکیدات رهبر معظم انقاب اســامی به توانمندی 
بالایی رســیده ایم و در مجتمع و موسســۀ صنعتی، 
دریایی شهید محاتی ســپاه در بوشهر شناورهای 

بالاتر از ۶۸ متر ساخته شده است.
به گزارش اقتصادســرآمد،  دریادار پاسدار علیرضا 
تنگسیری فرمانده نیروی دریایی سپاه در همایش ملی 
شناورهای تندرو با گرامیداشت یاد و خاطره شهدای 
گرانقدر و تبریک اعیاد شعبانیه با بیان این که »فرمانده 
کل سپاه بر برقراری ارتباط با دانشگاه و دانشجویان 
تاکید دارند« اظهار داشت: ارتباط با جامعه علمی و 
جوانان دانشــمند و نخبه که آینده کشور محسوب 
می شــود از اولویت برنامه های نیروی دریایی سپاه 
است. وی با بیان این که »در همایش ملی شناورهای  
تندرو جوانان رشــته های مختلف دریایی مشارکت 
و حضور دارنــد« تصریح کرد: نخســتین همایش 
ملی شناورها در بهمن سال ۱۳۸۹ با ۳۷ مقاله علمی 
برگزار شد و در ششمین همایش در سال ۱۳۹۸ تعداد 

مقاله های علمی به ۳۸۹ مقاله رسید.
وی محور این مقاله ها راهبردی و واکنشی دانست و 
تصریح کرد: مقاله های همایش ملی شناورهای تندرو 

نقش راهی برای نیروی دریایی سپاه است.
فرمانده نیروی دریایی سپاه با اشاره به این که »رهبر 
معظم انقاب اسامی بر توجه به فعالیت و تشکیل 
نیروی دریایی سپاه بر اســاس تراز انقاب اسامی 
تأکیدات فراوانی دارند« گفت: مرز انقاب اسامی 

فراتر از مرز کشورمان است.
وی با یادآوری خاطراتی از دوران ۸ سال دفاع مقدس 
با بیان این که »آن دوران علیرغم امکانات و تجهیزات 
و ســاح های اندک در شرایط ســخت ولی اقتدار 
رزمندگان خدشه بر دشــمن وارد کرد« خاطرنشان 
کرد: با وجود اینکه در دوران ۸ ســال دفاع مقدس 
جزیره خــارک همواره مورد حمله هوایی دشــمن 
بعثی قرار می گرفت که با تاش و رشادت رزمندگان 
نگذاشــتیم  حتی یک روز صادرات نفت و فعالیت 

اقتصادی متوقف شود.
وی از شکستن شدن هیمنه آمریکا در خلیج  فارس 
خبــر داد و بیان کرد: شــهید نادر مهــدوی و دیگر 
همرزمان نیروی دریایی سپاه در ۱۶ مهر سال ۱۳۶۶ 
در نبرد مستقیم ضربه مهلکی به آمریکا وارد کردند 
و این درحالی اســت که شهیدان اســدالله رئیسی و 
اسحاق دارا در عملیات ۲۹ فروردین ۱۳۶۷ در خلیج 
فارس در رویارویی مســتقیم بــا نظامیان آمریکای 
جهانخوار اقتدار آفریدند.تنگسیری با اشاره به اقتدار 
و توانمندی نیروی دریایی ســپاه در شناورســازی 
پیشرفته و تندرو تصریح کرد: امروز نیروی دریایی 
سپاه بر اساس تاکیدات رهبر معظم انقاب اسامی به 
توانمندی بالایی در هوشمندسازی   شناورهای  تندرو 
دست یافته ایم. وی با بیان این که »شناورهای ساخته 
شده به امکانات پیشــرفته تجهیز شده است«، اضافه 
کرد: جنس بدنه شناورهای تندرو که در داخل کشور 

ساخته شده از کربن است.
وی از همکاری شــرکت های دانش بنیان خبر داد و 
بیان کرد: ۱۰۳ شــرکت دانش بنیان در حوزه ساخت 
تجهیزات نیروی دریایی سپاه فعال شده و در مجتمع 
و موسسۀ صنعتی، دریایی شــهید محاتی سپاه در 
بوشهر شناورهای بالاتر از ۶۸ متر ساخته شده است.

فرمانده نیروی دریایی ســپاه اضافه کرد: شــرکت 
دانش بنیان ایرانی توانمند بالایی در ســاخت شناور 

و تجهیزات دریایی با بدنه کربن و آلومینیوم دارد.

اداره کل ثبت اسناد و املاک استان خراسان رضوی 
اداره ثبت اسناد و املاک 

حوزه ثبت ملک کاشمر هیات موضوع قانون تعیین تکلیف 
وضعیت ثبتی اراضی و ساختمانهای فاقد سند رسمی

آگهی موضوع ماده ۳ قانون و ماده ۱۳ آئین نامه قانون تعیین تکلیف 
وضعیت ثبتــی واراضی وســاختمانهای فاقدسندرســمی برابررای 
شماره ۱۴۰۲۶۰۳۰۶۰۱۲۰۱۵۲۵۵ کلاســه ۱۴۰۲-۱۳۸۶هیات 
اول موضوع قانون تعیین تکلیف وضعیت ثبتی اراضی و ساختمانهای 
فاقدسندرسمی مستقردرواحد ثبتی حوزه ثبت ملک کاشمرتصرفات 
مالکانه بلامعارض متقاضی خانم اعظم رجبی کجغنه به شناســنامه 
شماره۲۲۱ کدملی ۰۹۰۰۸۹۹۸۶۷صادره فرزندمهدی درششدانگ 
یک قطعه بــاغ به مســاحت۶۳. ۳۴۵۲متر مربع پــلاک ثبتی۴۸۴ 
فرعی از۶۰اصلی واقع درخراســان رضــوی بخش۳حوزه ثبت ملک 
کاشمرخریداری از مالک رسمی آقایان محمدقربانی رزق آبادوحسین 
خشنودکجغنه محرزگردیده اســت لذا به منظوراطلاع عموم مراتب 
دردونوبت به فاصله ۱۵روزآگهی می شود.در صورتی که اشخاص نسبت 
به صدور سند مالکیت متقاضی اعتراضی داشته باشند میتوانندازتاریخ 
انتشار اولین آگهی به مدت دوماه اعتراض خودرابه این اداره تسلیم وپس 
ازاخذرســید ظرف مدت یک ماه از تاریخ تسلیم اعتراض دادخواست 
خودربه مراجع قضایی تقدیم نمایند بدیهی است در صورت انقضای 
مدت مذکوروعدم وصول اعتراض طبق مقررات ســند مالکیت صادر 
خواهد شد.م الف:۹۴۴   تاریخ انتشار نوبت اول:۱۴۰۲/۱۱/۱۱      تاریخ 

انتشار نوبت دوم : ۱۴۰۲/۱۱/۲۶ 
احمد جهانگیر-رئیس ثبت اسناد و املاک کاشمر

توسعه دریا 2

گروه اقتصاددریا - امید عباســی - توســعه 
دریامحور و اقتصاد دریا که به تازگی در ســطح 
کشور ایران و سایر کشورها بیش از پیش مورد 
توجه قرار گرفته، گامی مؤثر در اشتغال و توسعه هر منطقه 
محسوب می شــود. توجه مناســب به اقتصاد دریامحور 
گامی موثر در اشتغال و توسعه اســتان های جنوبی کشور 
به خصوص سیستان و بلوچســتان محسوب می شود که 
باید ضمن شناسایی، مورد بهره برداری درست قرار گیرد. 
بدون شک استفاده پایدار از ظرفیت منابع و گستره های آبی 
اعم از اقیانوس ها، دریاها، دریاچه ها و جزایر برای رشــد 
اقتصادی، بهبود وضعیت معیشــت و ایجاد اشتغال پایدار 
و در نهایت افزایش تولید ناخالص داخلی جوامع تعریف 
می شود. حوزه اقتصاد دریا فراتر از مواردی از قبیل شیات 
و گردشگری دریایی بوده و براین اساس مستلزم ظهور و 
حمایت از صنایع مرتبط با آب و دریا و ازجمله حمل ونقل 
دریایی، گردشگری دریایی، انرژی های تجدیدپذیر، آبزی 
پروری و شیات، بیوتکنولوژی دریایی، زیست هواشناسی 
و معدنکاری دریایی اســت. اقتصاد دریامحور، راهبردی 
اساســی، توســعه ای و کنش گرا و درنهایت تحول آفرین 
است چرا که در سطح بالایی نهادها و سازمان های زیادی 

را درگیر می کند.
مهر در این رابطــه گزارش داد: اگر امــروز تصمیم گرفته 
شود ۱۰۰ موضوع و اقدام اساسی در فرایند توسعه کشور 
فهرست شده و از بین آنها ۵۰ موضوع مهم تر انتخاب شده و 
درنهایت پنج موضوع کلیدی و جدی برگزیده شود، بدون 
شک موضوع توجه به اقتصاد دریامحور و توسعه سواحل 

مکران در سبد انتخاب نهایی قرار می گیرد.
در حال حاضر بسیاری از کشورهای جهان، سهم عمده ای 
از تولید ناخالص ملی خود را از دریا تأمین می کنند، در این 
میان ویتنام و سپس چین با بیش از ۵۰ درصد، در صدر قرار 
دارند، ایران نیز حدود ۱۰ درصد از تولید ناخالص ملی خود 
را از دریا تأمین می کند که با توجه به پتانسیل های موجود در 

کشور، رقم پایینی تلقی می شود.

 اقتصاد دریامحور از ابتکارات اصلی 
برنامه هفتم توسعه

اقتصاد دریامحور به عنوان یکی از ابتکارات اصلی برنامه 
هفتم توسعه برای اولین بار در برنامه هفتم توسعه مطرح و 

احکام مشخصی برای آن پیش بینی شده است .
اســتقرار ۸ درصد جمعیت کشــور در پس کرانه سواحل 
جنوب کشــور و توســعه فعالیت های دریامحوری چون 
بانکرینگ و کشتی سازی از دیگر تدابیر پیشنهادی مندرج 

در لایحه برنامه هفتم توسعه بوده است.
توســعه مَکُران به عنوان یک ابرپروژه توســعه منطقه ای 
کشــور و تبدیل آن به کانون جدید اقتصاد ملی با توسعه 
زیرســاخت های بنــدری، ریلــی، لجســتیکی و ایجاد 
ســکونتگاه ها و شــهرهای جدید یکــی از اصلی ترین 
راهکارهای پیشنهادی برای گذر از اقتصاد خشکی محور 
تاریخی کشور به اقتصاد دریامحور در آینده نزدیک است.

حلقه مفقود توسعه سواحل مکران، توسعه 
اجتماعی است

مجتبی شجاعی، کارشناس اقتصادی سیستان و بلوچستان 
در گفت وگو با مهر، افزود: ویژگی های ژئوپلیتیکی کشور 
ایران، یکی از مهمترین شــاخص های قدرت بخشی آن 
به حساب می آید، از این جهت اســت که در طول تاریخ 
همواره قدرت های بیگانه و علی الخصوص دشمنان ایران 
تمرکز و توجه خاصی به سواحل جنوبی شرقی ایران که 
در محدوده دریای مکران و پس کرانه های آن واقع شده، 
داشته و حذف و به دست آوردن منابع و منافع این منطقه 
و یا جلوگیری از بهره برداری ایران از منابع و منافع آن، به 
عنوان یک راهکار کاربردی بــرای مقابله احتمالی با ایران 

مطرح بوده است.
وی ادامــه داد: ســواحل مکران، بــه دلیــل قابلیت ها و 
ویژگی های بالقوه، یکی از موقعیت های ژئواستراتژیکی 

کشور محسوب می شود.
وی اضافه کرد: دسترســی به منابع غنی انرژی، تسلط بر 
مهمترین مسیر انتقال انرژی و کالا در سطح جهان، فراهم 
کردن دسترسی کشورهای محصور در خشکی در آسیای 
مرکزی به آب های آزاد و قرار گرفتن در مسیر دریایی راه 
ابریشم و راه ادویه بخشی از این قابلیت ها است که پیشرفت 

و توسعه کشور را، به این سواحل گره زده است.
شجاعی بیان کرد: ویژگی جغرافیایی و استراتژیک سواحل 
مکران به دلیل استقرار در خارج از خلیج فارس و تنگه هرمز 
که آن را کمتر در معرض حساسیت ها و تنش های منطقه ای 
و بین المللی خلیج فارس قرار می دهد و همچنین به دلیل 
آنکه دریای عمان، بخشــی از راه مواصاتی خلیج فارس 
و مناطق نفت خیز آن با اقیانوس هند، خاور دور، شــرق 
آفریقا، دریای مدیترانه و اروپا اســت، از نظر اقتصادی و 

سوق الجیشی، اهمیت بسیار دارد.
وی در ادامه گفت: موقعیت منحصر به فرد سواحل مکران، 
در دهانه دریای عمان و خلیج فــارس مزیت ژئوپلتیکی 
منحصر به فردی در اختیار ایران قرار داده که کشور می تواند 
با بهره گیری از این موقعیت از طریق موازنه سازی میان هند 
و چین در شــمال اقیانوس هند منافع اقتصادی و سیاسی 
بیشماری برای خود تأمین کند، براین اساس، توسعه این 
ســواحل که بارها در صحبت های مقام معظم رهبری به 
عنوان نقطه اتصال کریدور شمال- جنوب، مورد تاکید قرار 
گرفته، اهمیت استراتژیک بالایی برای کشور دارد که غیر 
از محرومیت زدایی از چهره این منطقه، می تواند منافع بی 

شمار ملی داشته باشد.
وی اظهار کرد: طبق اولویت های برنامه هفتم توسعه نیز، 
اقتصاد دریامحور باید سالی یک درصد به سهم اقتصاد دریا 

از اقتصاد ملی اضافه شود.
شــجاعی اضافه کرد: حلقه مفقود توسعه سواحل مکران، 
توسعه اجتماعی است و باید در نظر داشت رشد اقتصادی 
تابعی از ســرمایه هایی نظیر ســرمایه اجتماعی اســت، 
ســرمایه ای که تأثیر مثبت بر سرمایه انســانی داشته و به 
تبع آن موجب افزایش بازدهی و رشــد اقتصادی خواهد 

شــد ولی حوزه اجتماعی در طرح ها و برنامه های توسعه 
اقتصادی کشــور، همیشــه در حد تئوری و درج در سند 

باقی مانده است.
وی بیان کرد: بندر مکران یکی از پتانسیل های بسیار جالب 
توجه در این زمینه است، ظرفیتی که تا به امروز چندان به آن 
توجه نشده و همین غفلت سبب شده تا بازارهای دیگری 
نظیر بنادر امارات به وجود آید و بنادر کشــورهای دیگر 
بتوانند خود را جایگزین بنــادر ایرانی کنند، موضوعی که 
بدون شک با استفاده از ظرفیت سواحل مکران و ایجاد بنادر 
پیشرفته می تواند به گونه ای جالب توجه ورق را به سمت 

ایران برگرداند و ترانزیت کالا را بهبود ببخشد.
این کارشــناس اقتصادی اضافه کرد: طبــق لایحه برنامه 
هفتم توسعه قرار است سهم اقتصاد دریا از تولید ناخالص 
داخلی از دو درصد به شش درصد افزایش پیدا کند و یکی 
از لوازم آن سرمایه گذاری در پس کرانه های سواحل مکران 
از نظر ایجاد بنادر بزرگ، راه های مواصاتی جاده، ریل و 
حتی فرودگاه و خطوط دریایی، ایجاد زیرســاخت های 
کشــاورزی، گردشگری، شــیاتی و تجاری باید مدنظر 

قرار گیرد.

توسعه اقتصاد دریا محور نقطه عطفی برای 
پیشرفت و اقتصاد پایدار است

مهرداد عرب رئیس سازمان مدیریت و برنامه ریزی سیستان 
و بلوچستان در این خصوص با بیان این که توسعه اقتصاد 
دریا محور نقطــه عطفی برای پیشــرفت و اقتصاد پایدار 
در قالب راهبردی اساسی، توســعه ای، کنشگرا و تحول 
آفرین اســت گفت: اول در دومین جلسه ستاد هماهنگی 
اقتصادی سیســتان و بلوچســتان که با محوریت توسعه 
اقتصاد دریا محور برگزار شــد، بیان کرد: قرار گرفتن تنها 
بندر اقیانوســی کشــور یعنی بندر چابهار از مزیت های 
برجسته تجارت این اســتان مرزی به شــمار می رودکه 
بهره مندی این بندر از موقعیت استراتژیک برای ترانشیپ 
و ترانزیت کالاهای بنادر حوزه خلیج فارس، افغانستان و 
آسیای میانه در صورت توجه و سرمایه گذاری مناسب و 
همچنین فراهم سازی زیرســاخت ها می تواند در راستای 

ثروت آفرینی و توسعه شرق کشور نقش ویژه ای ایفا کند.
وی با بیان اینکه از بندر چابهار بــه عنوان دروازه ملل یاد 
می شود، افزود: اقتصاد دریا محور یک موضوع فرابخشی، 
بین بخشــی و ســرزمینی و یک رویکرد نوین در توسعه 
سرزمین به منظور اســتفاده از مزیت های نسبی و رقابتی 
دریا، سواحل، جزایر و پسکرانه ها به منظور تحقق هدف 
متنوع ســازی اقتصاد بوده و در واقع راهبردی اساســی، 

توسعه ای، کنشگرا و تحول آفرین است.

اقتصاد دریا از محورهای موثر در اشتغال و توسعه
وی یکی از مزیت هــای ایران در صنعــت بانکرینگ را 
سواحل گسترده با آبخور مناســب عنوان کرد و گفت: در 
ســال ۲۰۱۹ حدود ۲۳۰ میلیون تن سوخت عرضه شده 
که پیش بینی می شــود تا ســال ۲۰۳۰ اندازه بازار جهانی 
بانکرینگ به میــزان ۱۶۰ میلیارد دلار برســد، با توجه به 
ظرفیت مصرف بیش از ۳۰ میلیون تن سوخت کشتی در 
سال، در منطقه خلیج فارس به علت تردد بالای کشتی ها و 
شناورهای عبوری سهم ایران از بانکرینگ می تواند قابل 
ماحظه باشــد در حالی که فعاً این سهم کمتر از هشت 
درصد برآورد می شود، سیستان و بلوچستان در مسیر دو 
کریدور از سه کریدور ترانزیتی بزرگ دنیا قرار دارد و این 
مساله باعث شــده تا این منطقه به عنوان محور ترانزیتی 

طرح توسعه جنوب شرق نامیده شود.

اقتصاد دریا محور عنصر اصلی کشورهای 
توسعه یافته است

سید جعفر سجادی پارسا متخصص حمل ونقل دریایی در 
این زمینه با اشاره به اینکه اکثر کشورهای توسعه یافته دنیا 
تمرکز خود را در شهرهای ساحلی قرار داده اند درحالی که 
در کشــور ما این موضوع برعکس اســت و افزود: یکی 
از موضوعــات مهمی که در بیانیــه گام دوم انقاب بر آن 
تأکید شده بحث تمدن سازی اســت و دریا در طول تاریخ 
به عنوان یکی از عرصه های مهم تمدن ساز به شمار می رفته، 
تمدن دریایی یک نظریه اســت که بر اساس آن کشورها با 
استفاده از ظرفیت دریا و اقتدار دریایی بر آینده جهان تأثیر 
می گذارند و از این گزاره در جنگ های جهانی اول و دوم 

به عنوان ابزار قدرت برتر استفاده شده است.
وی با بیان اینکه اگر نگاهی به توزیع جمعیتی در کشورهای 
توســعه یافته بیندازیم متوجه خواهیم شــد که بیش از ۸۰ 
درصد از شــهرهای بزرگ این کشورها در مناطق ساحلی 
قرار دارند و امروزه به عنوان قطب های تجاری شــناخته 
می شوند، خاطرنشان کرد: شیات، گردشگری، حمل ونقل، 
بنادر، کشتی ســازی، منابــع زیر ســطحی، آبزی پروری، 
بیوتکنولوژی، انرژی هــای تجدیدپذیــر و منابع غذایی 
نمونه هایی از ظرفیت های این قطب های تجاری هستند که 

در اقتصاد دریا محور تعریف می شوند.
سجادی با اشاره به اینکه در کشور ما توسعه شهرنشینی در 
مناطق مرکزی متمرکز شــده، تصریح کرد: لذا هیچ کدام از 
شهرهای مناطق ساحلی دارای جمعیت انبوه نبوده و مضاف 
بر آن زیر ساخته ای کشور در این مناطق توان بهره برداری از 
منابع عظیم دریایی را ندارند از این منظر بندر چابهار در میان 
شهرهای ساحلی کشور جایگاه مناسبی ندارد؛ اما ظرفیت 
طبیعی بسیار بالایی دارد که در صورت توجه به آن می تواند 

محور توسعه استان و شرق کشور باشد.

اقتصاد دریا از محورهای موثر در اشتغال و توسعه
ســجادی با اشــاره به اینکه ظرفیت های طبیعی سواحل 
مکران نسبت به دیگر سواحل کشور بسیار بالاتر و غنی تر 
و حتی در برخی موارد منحصربه فرد اســت، خاطرنشان 
کرد: از مصادیق آن می توان به جذابیت های گردشــگری، 
دسترســی به اقیانوس و دریای آزاد، عمق مناســب آب 
جهت اسکله سازی و جذب کشتی های غول پیکر، موقعیت 
جغرافیایی جهت ترانزیت کالا، ژئواستراتژیک و ژئوپلیتیک 

اشاره کرد.
وی با بیــان اینکه اشــتغال زایی و تولید ثــروت از طریق 
بهره برداری از ظرفیت های دریا محور از جمله گردشگری، 
شــیات، حمل ونقل، ترانزیــت، بنادر، کشتی ســازی، 
بانکرینگ، اوراق کشــتی، انرژی های تجدیدپذیر، صنایع 
دارویی، بهداشــتی و غذایی از مهم ترین تأثیرات بر روی 
اقتصاد منطقه بشــمار می روند، تصریح کرد: رشد تولید، 
افزایش اشتغال، رشــد بهره وری، جذب سرمایه گذاری، 
تقویت رقابت پذیــری، افزایش صــادرات، ایجاد صنایع 
وابسته و زنجیره تأمین به صورت غیرمستقیم با فعال شدن 

ظرفیت های دریا محور اتفاق می افتند.
سجادی با اشــاره به اینکه متأســفانه اکثر این ظرفیت ها 
در شهرســتان چابهار مغفول مانده و غیرفعال هســتند، 
خاطرنشان کرد: به طور مثال با اینکه این بندر اقیانوسی تمام 
ویژگی های طبیعی تبدیل شدن به مگا پورت را دارد؛ اما به 
دلیل عدم وجود امکانات لازم و مغفول ماندن اســتفاده از 
ظرفیت ها بخش عمده ای از تجارت منطقه ای در بندر دوبی 
متمرکز شده و این وضعیت در مورد اکثر صنایع دریا محور 

و منابع دریایی نیز مشابه است.

توقف طولانی قطار توسعه در سواحل مَکُران؛ »روزنامه دریایی سرآمد« منتشر می کند

 »چرا اقتصاد دریا  
در مَکُران پا نمی گیرد!«

از گردشگری، بانکرینگ و کشتیرانی تا صنعت کشتی سازی در سیستان و بلوچستان
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وزارت نیرو 

شرکت مهندسی  آب و فاضلاب کشور

 نصب سامانه پدافندی نواب
 روی شناورهای تندرو سپاه

 نیروی دریایی سپاه به تازگی تصاویر جدیدی از شلیک موفق سامانه پدافندی نواب از 
روی شناورهای تندرو منتشر کرده که بررسی آن می تواند اهمیت فراوان این توانمندی 

را نشان دهد.
به گزارش اقتصاد سرآمد، شلیک موشک پدافندی از روی شناورهای تندرو آنهم از نوع 
نواب که تصاویر جدیدی از آن به تازگی منتشر شده، نشانه درک یک مساله مهم در نبرد 
شناورهای تندرو کاس عاشورا و طارق است که سپاه به شکل فزاینده ای از آنها در خلیج 
فارس و تنگه هرمز بهره می برد. شناورهای کاس عاشورا و طارق به گفته سردار علیرضا 
تنگسیری فرمانده نیروی دریایی سپاه توانسته اند سرعتی فراتر از ۹۰ نات )بیش از ۱۶۰ 
کیلومتر بر ساعت( را از خود به ثبت برسانند که طی سال های اخیر به انواعی از موشک ها 
با برد ۱۰ تا ۳۰ کیلومتر مجهز شــده و حتی بردهای بیشتری نیز از این موشک ها به ثبت 
رسیده است.از قایق های تندروی عاشورا و طارق به عنوان زنبورهای سرخ خلیج فارس 
نام برده می شود که حالا گزنده تر از هر زمان دیگری به موشک هایی با بردهای متنوع و 
نیز اژدرهایی برنده مجهز شــده اند اما یک چالش ممکن بود تا آنها را در نبرد با مشکل 
مواجه سازد و آن نبود پوشش هوایی برای آنها بود.نواب با بردی ۲۵ کیلومتری سپاه با 
تجهیز شناور ذوالفقار به سامانه پدافند موشکی نواب با قابلیت عمود پروازی با برد ۲۵ 
کیلومتر توانسته یک پوشش هوایی مطمئن برای شناورهای تندرو در لحظه نبرد فراهم 
آورد.شناوری که می تواند تا ۷۰ نات سرعت بگیرد و همپای با شناورهای تندروی دیگر 
در میدان نبرد حاضر شده و پوشش هوایی مناسبی برای شناورهای تندرو فراهم سازد. در 
کنار این مهم، سپاه شناورهای شهید سلیمانی و شهید ابومهدی و نیز شناورهای دیگری 
از جمله شناور شهید مهدوی و شناور شهید ناظری و شناور شهید رودکی و... را نیز به 
سامانه های موشکی نواب مجهز کرده تا آنها نیز بتوانند در زمان مورد نیاز به پوشش میدان 

نبرد کمک کنند و این روند رو به توسعه است.
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