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گروه حمل و نقل - توحید ورستان - امضای قرارداد 
جدید میان کشورهای چین، قرقیزستان و ازبکستان 
در زمینه ســرمایه‌گذاری برای احــداث راه‌آهن میان 
این کشورها، موضوعی اســت که به اعتقاد کارشناسان می‌تواند 
زمینه‌ساز گسترش ترانزیت چین به سمت غرب شود. این افزایش 

ترانزیت البته همراه با کاهش هزینه نیز خواهد بود.
به گزارش روزنامه دریایی اقتصاد ســرآمد، اخیرا مقامات چین، 
قرقیزستان و ازبکســتان قرارداد ســرمایه‌گذاری برای ساخت 
راه آهن امضا کردند که می‌توانــد هزینه‌ها و زمان ترانزیت برای 
ترانزیت ریلی به ســمت غرب را کاهش دهد. سادیر جباروف، 
رئیس جمهور قرقیزستان، رئیس جمهور قرقیزستان، که از دیرباز 
طرفدار این راه آهن بود، در ســخنرانی سال نو خود این مسیر را 
به عنوان یک نقش مهم اقتصادی برای کشــور توصیف و آن را 
کاتالیزوری برای رشــد اقتصادی در زمینه‌های مختلف دانست. 
او گفت: این مســیر فرصت‌هــای جدیدی را بــرای کل منطقه 
فراهم، اقتصاد را تقویت و زندگی میلیون‌ها نفر را بهبود می‌خشد. 
همچنین، به افتتــاح بنگاه‌های صنعتی، ایجاد مشــاغل جدید و 

افزایش درآمد مردم توجه ویژه‌ای خواهد شد«.
300 مایل مسیر جدید برای ترانزیت ریلی

مســیر جدید تقریباً ۳۰۰ مایل امتداد دارد و کاشغر در چین را از 
طریق قرقیزستان به اندیجان در ازبکستان متصل می‌کند. مشکل 
قرقیزســتان در تامین مالی بخش خود از پروژه همراه با بی‌میلی 
چین بــرای آن، بزرگترین موانع را برای این پــروژه ایجاد کرده 
بود. در این راستا، یک شرکت ریلی توســط سه کشور شرکت 
کننده تاسیس شده اســت، تا بر ســاخت بخش قرقیزستانی به 

طول تقریبا ۲۰۰ مایل نظارت کند که در حال حاضر شــش سال 
طول می‌کشد. مقامات ارشد سه کشور در مراسم راه اندازی این 
پروژه در ۲۷ دسامبر ۲۰۲۴ در نزدیکی شهر جلال آباد در جنوب 
قرقیزستان شرکت کردند. به باور کارشناسان چینی، ساخت راه 
آهن نشــان‌دهنده تعهد چین به همسویی توسعه‌ای خود با منافع 

سایر کشورها برای ایجاد یک موقعیت برد-برد است. 
چالش‌های پیش رو برای توسعه ترانزیت ریلی

اینکه آیا راه آهن می‌تواند با دیدگاه رئیس جمهور قرقیزســتان 
مطابقت داشته باشــد، یک پرسش اساسی اســت. به گفته منابع 
رســمی چین، اگرچه مراســم راه اندازی برگزار شده است، اما 
ساخت‌وساز آن به دلیل مشکل تامین مالی در بخش قرقیزستان تا 
ماه ژوئیه آغاز نمی‌شود. این که آیا ساخت و ساز به آن جدول زمانی 
پایبند است یا خیر، شاخص مهمی از تعهد چین به اجرای پروژه 
خواهد بود. در صورت تکمیل، راه آهن ارتباط مستقیم‌تری با چین 

برای قرقیزستان و ازبکستان ایجاد می‌کند.
در حال حاضر، ترافیک ریلی به/از چین باید از قزاقستان عبور کند. 
همچنین، راه آهن چین - قرقیزستان - ازبکستان احتمالاً با رقابت 
شدید قزاقستان روبرو خواهد شد که در حال حاضر به عنوان گره 
اصلی تجارت شرق و غرب از طریق کریدور میانی عمل می‌کند. 
قاسم جومارت توکایف، رئیس‌جمهور قزاقستان، قول داده است 
که در سال‌های آینده این کشور تقریباً ۷ هزار مایل مسیر موجود را 
بازسازی کرده و بیش از ۳ هزار مایل مسیرهای ریلی جدید را برای 

امکان رشد تجارت کریدور میانی ایجاد خواهد کرد. 
تامین مالی چینی برای پروژه چندملیتی

همانطور که مشاهده شــد یکی از موانع جدی این پروژه بحث 

تامین مالی به ویژه برای قرقیزســتان بود. اخیرا، جزئیات قرارداد 
مالی خط چین، قرقیزستان و ازبکستان اعلام شده است. پیش‌بینی 
می‌شود این پروژه در مجموع ۴.۷ میلیارد دلار هزینه داشته باشد. 
به گفته مقامات راه آهن قرقیزستان، انتظار می‌رود چین ۵۱ درصد 
از هزینه‌های این پروژه را با وام ۲.۳ میلیــارد دلاری تامین کند. 
قرقیزستان و ازبکستان باید ۴۹ درصد باقیمانده پروژه را تأمین کنند 

که به ترتیب ۲۴.۵ درصد از هزینه‌ها را پوشش می‌دهد.
در نتیجه، هر یک از دو کشور باید ۷۸۳ میلیون دلار را وارد طرح 
کنند. قرقیزستان در حال حاضر قادر به تحویل بخش خود نیست و 
در نتیجه باید به وام‌های چینی تکیه کند. عظمت ساکیف، مدیر کل 
راه آهن قرقیزستان، در سوال کمیته حمل و نقل مجلس این کشور، 
پاسخ داد که جمهوری قرقیزستان قصد دارد از بانک‌های چینی وام 
بگیرد. با این تسهیلات، مجموع منابع چینی که به این پروژه سرازیر 

می‌شود، تقریباً ۳ میلیارد دلار خواهد بود.
سند توافق سه جانبه تصریح می‌کند که ساخت و ساز بزودی آغاز 
می‌شــود. این توافق پس از آن صورت گرفت که این سه کشور 
برای مدت طولانی با کمبود بودجه این مسیر دست و پنجه نرم 
کردند. زیرا، بخش گران آن یعنی در قرقیزســتان با زمین‌های 
کوهستانی، به عنوان یک مانع جدی بود. بنابراین، قرقیزستان باید 

سهم خود را تامین کند.
با این حال، بدهی ملی بزرگی دارد و از نظر قانونی از گرفتن وام 
بیش از حد از یک ســرمایه‌گذار بین المللی منع شده است. این 
کشور می‌تواند به طور قانونی تا ۴۵ درصد از بدهی خارجی خود 
را از یک منبع خارجی وام بگیرد. این کشور در حال حاضر ۴۲ 
درصد از بدهی خود را تنها به چین بدهکار است و احتمالاً باید 

دوباره از چین وام بگیرد، حتی اگر تمایلی به این کار نداشته باشد. 
پروژه حیاتی برای تجارت ازبکستان

یافتن کریدورهای تجاری کارآمد برای تاشکند به ویژه با توجه 
به اهداف آن برای کاهش صادرات گاز به منظور ارتقای رشــد 
بیشــتر اقتصادی داخلی اهمیت فزاینده‌ای دارد. اما شکســت 
اجرای CKU مستلزم آن است که ازبکستان همچنان به مسیرهای 
تجاری طولانی‌تــر و بالقوه کمتر کارآمد اتکا کند. مشــکلات 
مربوط به جابجایی به موقع کالاهــا و افزایش هزینه‌های حمل 
و نقل می‌تواند بر رقابت تجاری کلی تجارت ازبکســتان تأثیر 

منفی بگذارد.
فقدان تنوع مســیر تجاری نیــز اقتصاد این کشــور را در برابر 
اختلالات و تغییر سیاست در کشورهای همسایه آسیب پذیرتر 
 CKU می‌کند. در نهایت، توسعه‌های زیرساختی مانند راه‌آهن
اغلب کاتالیزور رشــد اقتصادی، جذب سرمایه‌گذاری و ایجاد 
شغل هستند. بدون راه‌آهن یا سایر زیرساخت‌های تجاری قابل 
توجه، برنامه‌های ازبکستان برای رشد اقتصادی با مانع دیگری 
روبرو خواهد شد. وابستگی مستمر به زیرساخت‌های موجود 

می‌تواند برای برآوردن نیازهای حمل‌ونقل آینده ناکافی باشد.
در درازمدت، شبکه‌های زیرســاختی نوظهور آسیای مرکزی 
ارتباطات را نه تنها در داخل منطقــه، بلکه با بازارهای اصلی در 
اروپا و آسیا بهبود می‌بخشد. عدم موفقیت در ادغام بهینه در این 
شبکه‌ها می‌تواند ازبکســتان را از پروژه‌های بزرگ منطقه‌ای و 
مزایای مرتبط با آن دور کند. خطــر ژئوپلیتیکی میان مدت این 
است که چنین شکستی در نهایت می‌تواند تأثیر ازبکستان را بر 

سیاست‌گذاری و ابتکارات توسعه منطقه‌ای کاهش دهد.

روزنامه دریایی سرآمد بررسی کرد؛

خواب چین برای توسعه ترانزیت ریلی به غرب
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فریبا عزیزی - اقتصاد سرآمد 
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کتاب مصائب بایندر

بررسی و تحلیل عملکرد نیروی دریایی  
ایران در جنگ جهانی دوم

رضا جهانفر

بخش نهم
در خصــوص نحــوه به‌کارگيــري متخصصان 
خارجي نکات جالبي از ميان اســناد دورة پهلوي 
اول قابل‌مشــاهده اســت. ازجمله اينکه فعاليت 
متخصصان يهودي اتريشــي در ايــران منوط به 

آوردن سرمايه به ايران بود.
در تاريخ پانزده مرداد 1315، حسين شکوه‌الملک 
رئيس دفتر مخصوص شاهنشاهي طي نامه شماره 
1175 به برومند رياســت وزرا ابلاغ کرد: »نامه 
شــماره 5456 به عرض پيشــگاه اعلي‌حضرت 
همايوني شاهنشــاهي رســيد، مقرر فرمودند از 
يهوديان اتريش فقط کساني را مي‌توان پذيرفت که 
داراي ســرمايه و يا صنعت و علم باشند؛ بنابراين 
فعلًا بايد آن‌هايي را که از اين طبقه و مايل به ماندن 
هستند با تحقيقات لازمه بشناسند و معرض نموده 
و بعد از عرض و تحصيل اجازه، ويزاي ورود به 
ايران به آن‌ها داده شود«. )شهرضايي، 1374: 111( 
متخصصان يهودي آلمان براي گريختن از آلمان 
هيتلري و پناه گرفتن در ايــران حامياني همچون 
سيد حسن تقي زاده، حسنعلي غفوري و فتح‌الله 

پاکروان داشت. )شهرضايي، 1374: پيشگفتار(
درواقع تمــام آلماني‌هاي داخل ايران‌ هم‌راســتا 
با آلمان هيتلري نبودند؛ بلکه برخــي از آن‌ها از 
دست نژادپرستان نازي فرار کرده بودند و در ايران 

حضور داشتند.
شعله‌هاي آتش جنگ در ايران

در هشــتم تيرماه 1319 ه.ش و يــک روز پس از 
تشکيل دولت جديد، رضاشاه نمايندگان مجلس 
و مديران جرايد را به کاخ ســعدآباد فراخواند و 
گفت: »اين ملاقات بيشتر براي اظهار عدم رضايت 
از سيستم کار است. به ما هميشه مي‌گويند خاطر 
مبارک از هر حيث آسوده باشد. کارها منظم است؛ 
ولي از طرفي ما مي‌بينيم حقيقتاً آن طوري که لازم 
اســت و موقع اقتضا دارد کار نمي‌شود ... امروز 
وضع فوق‌العاده‌اي اســت که بيشتر بايد درصدد 
پيش‌بيني‌هاي لازم بيداري مردم يعني آشنا ساختن 
عموم به‌وسيلة دولت به وضعيت حاضر است که 
در اين خصوص هيچ اقدامي نشــده. مخصوصاً 
وزارت کشــور و رئيس دولت غفلت کرده‌اند و 
بالاخره با گفتن خاطر مبارک آسوده باشد کارها 
درست نمي‌شود. صحيح است که ما متکي به قواي 
منظم و بي‌طرفي خود هستيم؛ ولي اين کافي نيست 
و بايد آحاد و افراد مردم را براي روزهاي سخت 
حاضر و تربيت کرد؛ اما اين عمل باوجود داشتن 
تمام وسايل، داشتن تشکيلات، داشتن مطبوعات 
و داشــتن راديو و غيره اســت؛ اما به‌هيچ‌وجه از 
اين‌ها استفاده نکرده‌ايم و حالا من دولت را متوجه 
مي‌کنم که براي بيداري افکار و مستعدکردن مردم 
براي روزهاي مشــکل‌تري متفقاً اقــدام نمايند« 

)مدني، 1385: 258 و 259(.
اين سخنان نشان‌دهندة پايين‌بودن سطح همبستگي  
بين مردم و حکومت و انسجام اجتماعي در سال 
قبل از اشغال ايران بود. در جريان اشغال ايران نيز، 
مواردي از همکاري برخي از مــردم با بيگانگان 
مشاهده شد که در بخشــي ديگر به آن پرداخته 
خواهد شد. انسجام پايين مردم و حکومت منجر به 
اين شد که در جنگ جهاني دوم مقاومت کمتري 
از جانب مردم به نسبت جنگ جهاني اول در برابر 

اشغالگران انجام شود.
اگرچه آلمان و انگليس در ابتدا از بي‌طرفي ايران 
اســتقبال کردند؛ ولي درنهايت در متقاعدکردن 
شوروي براي حمله به ايران، انگليس نقش مهمي 
داشــت. روس‌ها در موردحمله به ايران، ترديد 
داشتند؛ زيرا ارتش ايران ارتش مدرن و مجهزي 
بود؛ اما انگليســي‌ها به روس‌ها اطمينان دادند که 
در ظرف چند روز، موفق به ازبين‌بردن مقاومت 
ارتش ايران و اشغال کشــور خواهند شد. توافق 
حمله به ايران بين انگليس و شوروي در هفدهم 
ژوئيــه 1941 م / 1320 ش انجام شــد )بهمني، 

.)44 :1391
 پــس از رد پيشــنهاد متفقيــن مبني بــر اخراج 
چهارپنجم آلماني‌ها از ايران، پيشنهاد ديگري به 
ايران ارائه شــد مبني بر اينکه با پرداخت هزينه، 
تسليحات و محموله نظامي براي کمک به شوروي 
از ايران عبور داده شود. ايران براي حفظ بي‌طرفي 

اين پيشنهاد را نپذيرفت )محمدي، 1394: 60(.
ادامه دارد...

گروه دانش دریــا - مرتضی فاخــری - از 
آنجایی که امنیت در دریا و کشتیرانی برای همه 
دریانوردان و همچنین شرکت‌های سرمایه گذار 
در موضوع تخصصــی دریانوردی و کشــتیرانی، دارای 
اهمیت ویژه‌ای می‌باشد، مسیرهای دریایی خاص و دارای 
ارزش بالای دریانوردی نیز همــواره در رصد دولت‌ها و 
بخصوص نیروهای دریایــی آن دولت‌ها به عنوان بازوی 
اصلی در امنیت دریا و آبراه‌های حیاتی، محسوب می‌گردد.
به گزارش روزنامه دریایی اقتصادسرآمد، مرتضی فاخری، 
دکتری مدیریت بازرگانی و کارشــناس ارشــد مدیریت 
استراتژیک و حمل و نقل دریایی در نوشتاری اختصاصی 
برای روزنامه دریایی اقتصاد ســرآمد به بررســی اهمیت 
امنیت کشتیرانی در دریای سرخ به عنوان یکی از آبراهه‌های 
مهم جهان پرداخته اســت. متن این نوشــتار را در ادامه 

می‌خوانید:
دریای سرخ نیز از گذشــته‌های دور تا به اکنون، اهمیت 
خود را در تجارت دریایی و کوتاه کردن مسیر با توجه به 
وجود کانال سوئز در قسمت شمالی و تنگه باب المندب در 
مصب ورودی آن در قسمت جنوبی، برای عبور کشتی‌های 
کوچک و بزرگ به مناطق دیگر دنیا، نقش مهم و ویژه خود 
را داشته و همچنان در حال نقش آفرینی در صحنه تجارت 

جهانی می‌باشد.

امنیت کشتیرانی در دریای سرخ با استفاده از 
ناوگان غیرنظامی

اســتفاده از ناوگان غیرنظامی برای تأمین امنیت کشتیرانی 
در دریای ســرخ می‌تواند یــک راهکار مکمــل و کمتر 
تنش‌آفرین باشــد. این رویکــرد با تأکید بــر همکاری، 
فناوری، و تدابیر غیرتهاجمی انجام می‌شــو که با تقویت 
همکاری‌های منطقه‌ای و بین‌المللی از جمله با تشــکیل 
ائتلاف غیرنظامی،کشورهای منطقه و بازیگران بین‌المللی 
را واداشت تا یک ائتلاف غیرنظامی برای حمایت از امنیت 
کشتیرانی ایجاد کنند. این ائتلاف می‌تواند شامل مؤسسات 
حمل‌ونقل، شرکت‌های بیمه، و سازمان‌های بین‌المللی بوده 

که در تعامل با هم و اشــتراک‌گذاری اطلاعات، هماهنگی 
بهتــری درباره تهدیــدات احتمالی از طریق شــبکه‌های 

بین‌المللی ایجاد نمایند.
با تجهیــز کشــتی‌های غیرنظامی به سیســتم‌های دفاعی 
غیرفعال همچون نصب فناوری‌هایی مانند سیســتم‌های 
ردیابیGPS، دوربین‌های حرارتی، و حسگرهای پیشرفته 
برای شناسایی تهدیدات و همچنین استفاده از سیستم‌های 
هشــداردهنده همچون تجهیز کشتی‌ها به ســامانه‌های 
هشداردهنده که در صورت نزدیک شدن تهدیدات، خدمه 
را مطلع کنند، می‌توان راهکارهــای مفید و مطلوبی برای 

امنیت کشتیرانی قلمداد نمود. 
در ضمن، کشــتی‌های تجاری می‌توانند در قالب کاروان 
حرکت کنند تا خطرات احتمالی بــرای آن‌ها کاهش یابد. 
این کاروان‌ها می‌توانند با پشــتیبانی نیروهای غیرنظامی یا 
حتی هماهنگی با کشتی‌های نظامی در مواقع بحرانی همراه 
شوند وگاردهای ساحلی کشورهای حاشیه دریای سرخ نیز 
می‌توانند در نزدیکی خطوط کشتیرانی به نظارت بپردازند.

ســازمان بنادر و دریانوردی نیز می‌تواند بــا هماهنگی با 
سازمان جهانی دریانوردی، ضمن مشارکت در طرح هایی 
مانند Code of Conduct برای تأمین امنیت کشتیرانی، 
با افزایش امنیت در بنادر و ســواحل، از طریق بازرســی 
دقیق‌تر کشتی‌ها و بارها و ایجاد ایســتگاه‌ها و پایگاه‌های 
نظارتی و رصد ساحلی برای شناسایی تهدیدات و دزدان 
دریایی در نزدیکی مناطق کلیدی، گام مهمی در این زمینه 

داشته باشد.
البته با آموزش خدمه کشــتی‌ها و آگاهی آنان از اقدامات 
اضطراری در برابر تهدیداتی مانند حملات دزدان دریایی یا 
حملات تروریستی، ضمن آنکه خدمه را از مسیرهای ایمن 
و پروتکل‌های حرکت در مناطق پرخطر مطلع ســاخت، 
می‌توان واکنش ســریعتر آنان را نیز در این گونه وقایع، به 

حداقل زمان ممکن رساند. 
بی شک، بهره‌گیری از فناوری‌های نوین همچون استفاده 
از پهپادهــای غیرنظامی برای نظــارت و تأمین اطلاعات 
به‌روز در مسیرهای حســاس و همچنین هوش مصنوعی، 

جهت تحلیل داده‌های مسیرهای دریایی برای پیش‌بینی و 
جلوگیری از تهدیدات، از مواردی هســت که نباید از نظر 
دور داشــت. در نهایت می‌توان از بیمه و حمایت مالی آن 
درکاهش هزینه‌ها و ایجاد مشــوق‌هایی برای کشتی‌هایی 
که تدابیر امنیتی را رعایت می‌کننــد و ایجاد صندوق‌های 
حمایتی توسط کشــورهای منتفع از این آبراه حیاتی برای 
حمایت مالی از کشتی‌های آســیب‌دیده، به عنوان راهکار 

ایجاد انگیزه، یاد نمود.

امنیت کشتیرانی در دریای سرخ با بهره‌گیری از 
صنایع و علوم دریایی

ایجاد امنیت کشتیرانی در دریای سرخ از طریق بهره‌گیری 
از صنایع و علوم دریایی، به ترکیبی از فناوری‌های پیشرفته، 
دانــش تخصصــی، و نوآوری‌های صنعتی نیــاز دارد که 
با توسعه و اســتفاده از فناوری‌های پیشــرفته دریایی از 
جمله کشتی‌های هوشــمند )طراحی و تولید کشتی‌هایی 
با سیســتم‌های پیشــرفته خودکار که بتوانند تهدیدات را 
شناســایی و مدیریت کنند(، پهپادهای دریایی )استفاده از 
پهپادهای زیرآبی و هوایی برای نظارت مداوم بر مسیرهای 
کشــتیرانی و شناسایی تهدیدات( و سیســتم‌های ردیابی 
پیشرفته )تجهیز کشتی‌ها به فناوری‌های شناسایی خودکار 
AIS، رادارهای حساس، و سیستم‌های ناوبری دقیق برای 
پیشگیری از برخورد با خطرات( می‌توان گام‌های مناسبی 

در این زمینه برداشت.
در ضمن، با بهره‌گیــری از داده‌کاوی و هوش مصنوعی، 
می‌توان در پیش‌بینی تهدیدات )اســتفاده از الگوریتم‌های 
هوش مصنوعی برای تحلیل داده‌های جغرافیایی و شناسایی 
مناطق پرخطر(، سیســتم‌های هشــدار ســریع )طراحی 
نرم‌افزارهایی که بتواننــد با تحلیل اطلاعــات دریافتی، 
هشدارهای فوری در مورد حملات احتمالی صادر کنند( 
و مدیریت ترافیک دریایــی )بهره‌گیری از علوم داده برای 
بهینه‌سازی مسیرهای دریایی و کاهش احتمال درگیری‌ها(، 

به امنیت کشتیرانی کمک نمود.
به‌طور حتم، همکاری میان صنایــع دریایی و مراکز علمی 

با موازین هماهنگ شده در تحقیق و توسعه می‌تواند منتج 
به نتایجی مفیدی همچون: تأسیس مراکز تحقیقاتی برای 
مطالعه بر روی روش‌های جدید مقابله با تهدیدات دریایی 
همراه با برگزاری کارگاه‌ها و کنفرانس‌ها جهت تبادل دانش 
و تجربیات میان متخصصان صنعت و دانشگاه برای ارتقای 
دانش فنی و همچنین تربیت نیروی متخصص با آموزش 
نیروهای انسانی در حوزه‌هایی مانند امنیت دریایی، علوم 

اقیانوس‌شناسی، و فناوری‌های دریایی  و.... گردد.
مطمئنا با فن آوری‌های نوین و نوآوری در طراحی کشتی‌ها، 
می‌توان با ساخت کشــتی‌هایی با بدنه مقاوم‌تر، تجهیزات 
حفاظتی پیشرفته تر و توانایی فرار از حملات، به طراحی 
مقاوم در برابر تهدیدات پرداخته و با تمرکز روی کشتی‌های 
خودران و تولید کشــتی‌های بدون سرنشین که می‌توانند 
در مســیرهای پرخطر فعالیت نمایند و همچنین ساخت 
سامانه‌های پنهان‌کاری در راستای کاهش شناسایی کشتی‌ها 
از سوی دشــمنان، دقت عمل لازم در جهت امنیت کشتی 
و کشــتیرانی را بالاتر برد که در همین راســتا، می‌توان از 
مشــارکت بین‌المللی در علوم و صنایــع دریایی با ایجاد 
پروژه‌های مشترک میان کشــورهای منطقه و سازمان‌های 
بین‌المللی برای حل مسائل امنیتی و انتقال دانش و فناوری 
میان کشورهای دارای تجربه موفق در تأمین امنیت دریایی، 

بهره‌های لازم و مفید را کسب نمود. 

نتیجه گیری
همانطور که در ســه بخش یاد شــده با ذکر روش‌ها و راه 
حل‌ها بیان گردید، توجه به امنیت کشتیرانی در دریای سرخ 
نه تنها برای کشــورهای منطقه، بلکه برای اقتصاد جهانی، 
ثبات سیاســی، و حفاظت از محیط‌زیست اهمیت حیاتی 
دارد. اقدامات مشــترک منطقه‌ای و بین‌المللی برای تأمین 
امنیت این آبراه کلیدی ضروری است و می‌تواند به کاهش 
تنش‌ها، افزایش همکاری‌ها، و توســعه پایدار کمک کند. 
لازم است نسبت به این موضوع و اهمیت چرخش اقتصادی 
در این منطقه و تأثیرات آن بر همه کشورهای جهان، بررسی 

دقیقق تر و همکاری مطلوب تری صورت گیرد.

مرتضی فاخری در نوشتاری به» روزنامه دریایی سرآمد« بررسی کرد؛ 

امنیت کشتیرانی در دریای 
سرخ با بهره‌گیری از صنایع 

و علوم دریایی
راهکارهایی برای ارتقای امنیت کشتیرانی در دریای سرخ

بخش پایانی


