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از همان روز 
نخستین دوره 

جدید مدیریتی در 
استان هرمزگان، 
یعنی ۱۱ مهرماه 

۱۴۰۰، طبق حکم 
ابلاغی رییس 

جمهور به استاندار 
جوان هرمزگان. 
انتظار می رفت 
در این دوساله 
اخیر، با تاکید 

بر سه اولویت 
مهم »اقتصاد 

دریا«، »اقتصاد 
انرژی« و »توسعه 

زیرساخت های 
گردشگری 
دریایی« که 

رییس جمهور 
برای استاندارش 

در هرمزگان 
تعیین کرده بود، 
امروز به مرحله 
ای از شکوفایی 

 اقتصادی 
می رسیدیم 

گروه اقتصاددرياپايــه - مهدی ده دار - 
شــاید اگر امروز تصمیم گرفته شود ۱۰۰ 
موضوع و اقدام اساســی در فرآیند توسعه 
کشور فهرست شــود و از بین آنها ۵۰ موضوع مهم تر 
انتخاب و در نهایت ۵ موضوع کلیدی و جدی برگزیده 
شود، بدون شک موضوع »توجه به اقتصاد دریاپایه و 
توسعه ســواحل و جزایر« در سبد انتخاب نهایی قرار 

می گیرد.
مهدی ده دار، پژوهشگر پیشــرفت دریاپایه به صبح 
ساحل نوشت: خداوندگار حکیم و آفریننده جهان به 
سرزمین ایران نگاهی ویژه و پرنعمت داشته است؛ این 
جغرافیای سراسر فرصت و ظرفیت خدادادی، با بهره 
مندی از ۵۸۰۰ کیلومتر نوار ساحلی جنوبی و شمالی 
)۴۰درصد مرزهای کشور( کشوری دریایی محسوب 
می شود؛ استان هرمزگان خود به تنهایی ۲۲۳۸ کیلومتر 
نوار ســاحلی دارد که به همراه مزیت هــای رقابتی 
دیگری همچون مدیریت ۱۴ جزیره بزرگ و کوچک 
در خلیج فارس، همجواری با تنگه راهبردی هرموز و 
همچنین همکرانه بودن با دو پهنه دریایی عمان و خلیج 
فارس و همچنین ســواحل مَکُران، سرزمین فرصت 
های طلایی توســعه دریامحور و اقتصــاد دریاپایه 
محسوب می شود اما افسوس که از این همه فرصت، 
حاصلی جز »دریاسوزی« عاید مردمان مردمان ساحل 

نشین، ساکنان جزایر و دریاپیشگان نشده است.
اقتصاد دریاپایه؛ مدیریت هوشمندانه سرزمین با تکیه 
بر قدرت تمدن ساز دریاست؛ هر چند ترکیب اقتصاد 
و دریا مفهومی ســهل و ممتنع اســت، زیرا ترکیب 
واژگانی آســانی دارد اما نه برای نخبگان بلکه برای 
گفتاردرمانی مدیران؛ از سویی دیگر، پیاده سازی نظام 
حکمرانی بر مبنای مدل اقتصاد دریا نیازمند طراحی و 
اجرای فرایندی پیچیده و چندوجهی است! متاسفانه 
ذهن خیلی از مدیران اقتصادی و دولتمردان همچنان 
پر از خالی است! به ویژه تشکیلات حکمرانی محلی 
مناطق ساحلی از جمله استان هرمزگان به عنوان مهم 
ترین استان ســاحلی و دریایی ایران که کلکسیونی از 
فهرست فرصت سوزی و دریاسوزی است. در سطح 
استانی و حتی ملی، از دولتمردان پرسش کنید که دقیقا 
بهره برداری خردمندانه از دریا و عمران و آبادانی کرانه 
ها و پسکرانه ها، ایجاد خوشه های مختلف کسب و 
کارهای دریایی و توســعه دریامحور با چه شکلی از 
الگوی حکمرانی و مدل مدیریت اجرایی قرار اســت 
کام مردم را از اضلاع متکثر مکعب چندوجهی دریای 

توسعه، شیرین کند؟!
  

رونمایی از سیاست های کلی توسعه دریا 
محور توسط سکاندار کشتی نظام

حضرت آیت الله خامنه ای رهبر معظم انقلاب که طی ۲ 
دهه همواره مشوق و مروج گفتمان حکمرانی دریاپایه 
بوده و هستند، در قالب مهندســی مجدد فرآیندهای 

حکمرانی منجر به تمدن سازی نوین ایرانی - اسلامی 
و ریل گذاری درست مدیریت کلان کشور برای قرار 
گیری در کانال توســعه دریاپایه، به ایــن انتظار بحق 
کنشگران اقتصادی و مدنی پاســخ مثبت دادند و در 
راســتای اجرای بند یک اصل یکصــد و دهم قانون 
اساسی و پس از مشورت با مجمع تشخیص مصلحت 
نظام، سیاست های کلی توسعه دریا محور را برای اقدام 
به روســای قوای ســه گانه و رئیس مجمع تشخیص 

مصلحت نظام ابلاغ کردند.
براساس این ابلاغیه قوه مجریه موظف است با کمک 
مجلس شــورای اســلامی و قوه قضائیه و با بســیج 
دستگاه های مسئول، برنامه جامع تحقق این سیاست ها 
را، شــامل تقدیم لوایح، تصویب مقررات و اقدامات 

اجرائی لازم در مهلت شش ماهه ارائه کند.

 حکمرانی محلی دریامحور 
و انتظارات بی پاسخ

در نخستین سال های قرن جدید خورشیدی با استقرار 
دولت سیزدهم در راس ســاختار مدیریت تشکیلات 
دیوانســالاری و حکمرانی، انتظار مــی رفت »مهدی 
دوستی« در مقام استاندار جوان و جویای نام هرمزگان، 
فعالانه تر از تجربه ۱۹ استاندار پیش از خود، در قالب 
برنامه ای عالمانــه، دل به دریا بزند و ریســک های 
هوشمندانه تری برای تحرک بخشی به کشتی پیشرفت 
دریاپایه داشته باشد؛ همچنان اما فعالان اقتصادی دقیق 
و درست نمی دانند و یا شــاید هم اطلاعی ندارند که 
سیاست و برنامه عملیاتی مشــخص دولت در حوزه 
اقتصاد دریا، صنایع پشــتیبان آن در پسکرانه ها برای 
تکمیل زنجیره تامین کالا، رونق بخشی به بخش های 
ترانزیت، حمل و نقل و لجستیک و همچنین زنجیره 

تولید و صادرات چیست؟
 این در حالی اســت که از همان روز نخســتین دوره 
جدید مدیریتی در اســتان هرمزگان، یعنی ۱۱ مهرماه 
۱۴۰۰، طبــق حکم ابلاغی رییس جمهــور به جناب 
دوســتي اســتاندار جوان با کوله بــاری از تجربه و 
کنشــگری و مدیریت پروژه های صنعتــی و نفتی، 
انتظار می رفت در این دوســاله اخیر، با تاکید بر سه 
اولویت مهم »اقتصاد دریا«، »اقتصاد انرژی« و »توسعه 
زیرساخت های گردشگری دریایی« که رییس جمهور 
برای استاندارش در هرمزگان تعیین کرده بود، امروز به 
مرحله ای از شکوفایی اقتصادی می رسیدیم که حداقل 
ناظران ناامیدانه ناله حسرت و افسوس سر ندهند که: 

»هر سال دریغ از پارسال«!
خیل گسترده ای از کنشــگران حوزه صنعت، تجارت 
و اقتصاد و به ویژه اهالی کســب و کارهای دریایی و 
بندری، پس از گذشت دوسال از حضور و کنشگری 
مهدی دوســتی، واقعا نمــی دانند کــه برنامه جناب 
استاندار برای شکل گیری هندسه تحول آفرین اقتصاد 

دریاپایه چیست؟

 در ابتدایی ترین انتظار، پرســش این اســت که آیا 
پسکرانه های بندری و شهر لجستیک از منظر استاندار 
هرمزگان، شــهرک صنعتی جدیدی مدنظر است یا 
منظورشــان همان اراضی پســکرانه ای بنادر شهید 
رجایی و باهنر اســت که در هم پیوندی با دیگر بنادر 

استان، یک »شهر لجستیک« را شکل می دهند؟! 
گمان نگارنده بر این است که احتمالا استاندار هم بسان 
خیلی از مدیران و مشاوران پیرامونش، پس از دوسال 
از حکمرانی  بر عمارت سپید استانداری، همچنان به 
الگوی مفهومی و پارادایم مشخصی از اقتصاد دریاپایه 

نرسیده است!

 اقتصاد دریاپایه، بهره برداری پایدار از دریا
عموم صاحب نظــران معتقدنــد که اقتصــاد آبی) 
Blue Economy( یا اقتصاد دریاپایه بهره برداری 
خردمندانه و استفاده پایدار از ظرفیت منابع و گستره 
های آبی شامل اقیانوس ها، دریاها، دریاچه ها و جزایر 

برای رشد اقتصادی است.
بر اساس این تعریف، هدف از شــکل گیری اقتصاد 
دریاپایه، را می توان به سه راهبرد کلی: بهبود شرایط 
زیستی و معیشتی عموم مردم از جمله ساحل نشینان 
و ساکنان پسکرانه ها، ایجاد اشتغال پایدار و در نهایت 

رشد صعودی تولید دانست.
حوزه اقتصاد دریاپایه مستلزم حمایت از صنایع مرتبط 
با آب و دریا از جمله حمل و نقل دریایی، گردشگری 
دریایی، انرژی های پاک و تجدیدپذیر، آبزی پروری 
و شیلات، بیوتکنولوژی، زیست هواشناسی دریایی و 

معدنکاری دریایی قلمداد کرد.
  

روایت آماری از اقتصاد دریاپایه

در هندسه جهانی اقتصاد دریاپایه، کشوری همچون 
ویتنام و ســپس غول اقتصادی جهان یعنی جمهوری 
خلق چین با سهم بیش از ۵۰ درصدی اقتصادشان در 
حوزه کســب و کارهای دریایی، مقام نخست را در 
جهان دارند. بنابراین آمارها، ایران کمتر از ۱۰ درصد 
از تولید ناخالص ملی خود را از منابع دریایی، تامین 

می کند.
الزامات اساسی برای شکل گیری اقتصاد دریاپایه که 
صاحب نظران حوزه توسعه آن را جمع بندی و نظریه 

پردازی کرده اند، شامل ۸ مفهوم بنیادین است:

۱-آینده نگــری و توجه بــه رقابت هــای جهانی، 
تحولات منطقــه ای در زمینه صنایــع و حمل و نقل 

دریایی، لجستیک و زنجیره تامین، توسعه یکپارچه.
۲- توجه به زیرســاخت های راه آهن، حمل و نقل 
هوایی و زمینی ) به طور کلی حمل و نقل چند وجهی(
۳- برنامه ریزی توسعه بر اساس اصول کاربری اراضی 

و آمایش سرزمین
۴- توجه به اصول بنیادیــن مدیریت یکپارچه مناطق 

)ICZM (ساحلی
۵- توجه به نیروی انســانی متخصص: بــا توجه به 
ظرفیت بالای دانشگاه ها و ارتباط آنها با صنعت باید 

به جای استفاده از شعارهای
عوافریبانه بومی گرایی و مهاجرستیزی، توجه جدی 
نسبت به شایسته سالاری و جذب نخبگانی صورت 

گیرد.
۶- توجه به سرمایه گذاری داخلی و خارجی و تسهیل 

فرآیندها
۷- توجه به بنادر و پایانه های دریایی

۸- توسعه زیرساخت های گردشگری دریایی
 

 کارکردهای کلیدی استانداری
 در اقتصاد دریاپایه

این در حالی اســت که برای رقــم زدن پلتفرم کلی 
اقتصاد دریاپایــه بزرگ ترین وظایف یک اســتاندار 
شامل بیش از ۱۰ رویکرد و رسالت کلی خواهد بود که 
ما در نوشتار حاضر، سه ماموریت کلیدی را بازخوانی 

می کنیم :
۱- توجه به ایجاد زیر ساخت های لجستیکی در زمینه 

حمل و نقل کالا و مسافر
۲- برنامه ریــزی برای تعمیر و نگهــداری به منظور 
حفاظت و جلوگیری از تخریب زیرساختهای موجود 

فعلی.
۳- ایجاد کار گروه تخصصی اصلی، فرعی با دبیری 
اداره کل بنادر و دریانوردی اســتان)همانند کارگروه 
اشتغال( و تدوین شرح وظایف برای اعضای با تعیین 

شاخص اندازه گیری پیشرفت دریاپایه.
این در حالی اســت که با توجه به آنچه در ادامه این 
نوشتار و شــماره های آتی روزنامه صبح ساحل می 
آید، ما برایتان روایت می کنیم که در هرمزگان، تصویر 
و تفسیر درســتی از مفهوم اقتصاد دریاپایه در ذهن و 

نظام فکری مدیران ارشد وجود ندارد.

مطالبه گری گفتمان »توسعه دریامحور« ابلاغی رهبر معظم انقلاب؛

استانداری هرمزگان، همچنان 
به الگوی مشخصی از اقتصاد 

دریاپایه  نرسیده است!
حکمرانی محلی دریامحور و انتظارات بی پاسخ

5 اقتصاد دریا
کشورهای خلیج فارس

بخش دوم

اختلافات سرزمینی در منطقه خلیج فارس
دکتر همايون الهی- در ضمن قرارداد استخراج نفت 
شارجه با یک شــرکت خارجی که قبل از این سال 
برای استخراج نفت در میدان نفتی مبارک منعقد شد، 
عیناً به ایران منتقل گردید. هرچند موافقت شــد که 
منافع حاصل از این میدان نفتی به طور مساوی بین 
دو کشور تقسیم شــود. ولی این توافق با ساحل ۱۲ 
میلی ابوموسی مشکلی با آب های ساحلی ام القوین 
ایجاد کرد که در آن امتیاز کشــف و استخراج نفت 
واگذار شده بود. مسأله بالاخره با توافق غیررسمی 
مبنی بر واگــذاری ۱۵درصد از درآمــد حاصل از 
فعالیت کمپانی مربوط در منطقه تحت قرارداد حل 
شد. این بدان معنی بود که با تولید یکصد هزار بشکه 
نفت در روز میبایست قیمت فروش ۱۵هزار بشکه 

نفت در روز به این شیخ نشین پرداخت شود. 
موضوع مرزهای دریایی ایران با عراق در واقع همان 
اختلافات قدیمی در اروندرود است. در سال ۱۳۶۹ 
)۱۹۹۰( قبل از حمله عراق به کویت دولت عراق به 
ایران اطلاع داد که خط تالــوگ را در اروندرود که 
در قــرارداد ۱۳۵۴ )۱۹۷۵( در الجزیره مورد توافق 
قرار گرفته بــود، به عنوان خط مرز آبی دو کشــور 

قبول دارد. 
خلیج فارس به علت عمق کــم آن به صورت یک 
فلات قاره یکپارچه محسوب می شود. هشت کشور 
بر این دریا ساحل دارند که شانزده منطقه دریایی در 

میان آن ها می تواند به وجود آید.
از این تعداد هفت منطقه تعیین حدود شــده اند که 

عبارتنداز:
۱- ایران - بحرین سال ۱۳۵۱ )۱۹۷۲( 

۲- ایران - عربستان سال ۱۳۴۷ )۱۹۶۸( 
۳- ایران - قطر سال ۱۳۴۹ )۱۹۷۰( 
۴- ایران - عمان سال ۱۳۵۴ )۱۹۷۵(

۵- قطر - امارات متحده عربی )ابوظبی( سال ۱۳۴۸ 
)۱۹۶۹(

۶- بحرین - عربستان سال ۱۳۳۷ )۱۹۵۸(
۷- ایران و امارات متحده عربی سال ۱۳۵۴ )۱۹۷۵( 
که بخشی از این مرز دریایی بین ایران و دوبی تعیین 

شد و به اجرا درآمد، اما هنوز رسمیت نیافته است.
جدا از این موارد حداقل ۱۰ مورد مرز دریایی دیگر 

در خلیج فارس باید تعیین شوند:
۱- مرز دریایی بحرین - قطر که به علت اختلافات 
دو کشــور بر ســر مالکیت مجمــع الجزایر حوار 

نامشخص مانده است.
۲- مرز دریایی ایران - عراق که در حقیقت ادامه مرز 

دو کشور در اروندرود است. 
۳- مرز دریایی ایران - کویــت که طرفین در اوایل 
۱۳۵۰)دهه ۱۹۷۰( در مــورد حدود دریایی طرفین 
به توافق رســیدند، ولی با توجه به اختلاف عراق - 

کویت تعیین دقیق آن ممکن نیست. 
۴- مرز دریایی ایران - ابو ظبی
۵- مرز دریایی عراق - کویت

۶- مرز دریایی ایران - امــارات متحده عربی که به 
دلیل پیچیدگی وضعیت مرزی جزیره ابوموســی و 
موافقتنامه ایران و شارجه، این مرزها هنوز تعیین و 

رسمیت نیافته اند. 
۷- مرز دریایی ایــران - دوبی که در ســال ۱۳۵۴ 
)۱۹۷۵( موجودیــت یافت و بــه نزدیکی جزیره 

ابوموسی می رسد.
۸- مرز دریایی عربستان -کویت که به علت اختلاف 
بر ســرمالکیت جزایر فارو و ام المــرادمِ بلاتکلیف 

مانده است.
۹- مرز دریایی عمان - امــارات متحده عربی که به 
علت اختلاف در مرزهای خشکی در بخش شمالي 
رأس الخیمه و عمان شمالی در شبه جزیره مستدام 

تعیین نشده است. 
۱۰- مرز دریایی قطر - عربســتان که از یک سو در 
خلیج ســلوا به دلیل اختلافات قطــر و بحرین در 
مورد مالکیت جزایر حوار و مشــخص نبودن نقطه 
اتصال مرز ســوم، لاینحل مانده و از ســوی دیگر، 
در خورالعدید به دلیل نامشخص بودن وضع دقیق 
مرزهای خشکی دو کشــور پس از توافق تا مطمئن 
ســال ۱۳۵۳ )۱۹۷۴( میان، آن ها همچنان نامعلوم 

مانده است.
۲- اختلافات مرزی و ســرزمینی کشورهای حوزه 

خلیج فارس 
الف - اختلافات ایران و عراق

اختلافات مرزی ایــران و عراق به دوران ســلطه 
امپراتــوری عثمانی بر این کشــور بــر می گردد. 
عثمانی ها در سال ۸۵۱ )۱۳۷۲(، عراق را از ایران جدا 
نمودند، هر چند این کشور چندین بار بین دو کشور 
تغییر حاکمیت داد اما در سال ۱۰۷۱ )۱۶۳۸( به طور 
کامل به تصرف عثمانی درآمد و این تصرف تا سال 
۱۳۰۹ )۱۹۲۰( ادامه داشت. پس از سلطه عثمانی بر 
عراق، حدود مرزی بین دو کشــور ایران و عثمانی 
طی معاهدات متعدد از جمله معاهده ذهاب ۱۰۱۸ 
)۱۶۳۹(، کــردان ۱۱۲۵ )۱۷۴۶( و ارز روم )ارض 
روم( ۱۲۰۲ )۱۸۲۳( تعیین گردید. در قرارداد ۱۲۲۶ 
)۱۸۴۷( ارز روم )که به قرارداد دوم ارز روم مشهور 
است( برای اولین بار از شط العرب )اروندرود( نام 
برده می شود هر چند از مالکیت آن و با تعیین حدود 

مرزهای دو طرف صحبتی به میان نمی آورد.

دریچهبازتاب

مدیرکل بنادر و دریانوردی سیستان و بلوچستان عنوان کرد:

 یک میلیارد دلار در چابهار
 سرمایه گذاری شده است

مدیرکل بنادر و دریانوردی سیســتان و بلوچستان 
گفت: دولت برای آماده سازی و افتتاح فاز نخست 
بندر شهید بهشتی چابهار حدود بیش از یک میلیارد 
دلار سرمایه گذاری انجام داده و این بندر بهترین و کم هزینه 
ترین مسیر ترانزیت به کشورهای آســیای میانه و افغانستان 

است.
به گزارش اقتصادسرآمد،قاسم عسکری نسب به ایرنا اظهارکرد: 
بندر چابهار موقعیت مناســبی برای حمل و نقل، ترانزیت و 
ترانشیپ)حمل و نقل دریایی( کالا دارد و ظرفیت بندر شهید 
بهشــتی چابهار که پس از افتتاح فاز نخســت به هشت و نیم 

میلیون تن رسیده پذیرای کشتی های ۱۰۰ هزار تنی است.
وی به مزیت های بندر چابهار اشاره کرد و افزود: زیرساخت های کنونی و پسکرانه ای در حال توسعه بندر چابهار 
نگاه جدید شرکت های کشتیرانی منطقه و جهان را برای رسیدن به بازارهای کشورهای CIS )کشورهای آسیای 
میانه( و افغانستان از تمرکز بر خلیج فارس خارج و به دریای عمان و بین بنادر چابهار، صحار و گوادر معطوف 

می کند.
مدیرکل بنادر و دریانوردی سیستان و بلوچستان گفت: اجرا و تکمیل راه آهن چابهار- زاهدان - سرخس، خط 
لوله گاز ایرانشهر- چابهار، پتروشیمی توسعه نگین مَکُران، ایجاد صنایع فولاد، ساخت فرودگاه بین المللی چابهار 
و همچنین توسعه بنادر کشورهای همسایه از جمله عمان )بندر صحار( و پاکستان )گوادر( می تواند نقش مهمی 

برای جذب سرمایه گذاران داخلی وخارجی وتوسعه تجارت و ترانزیت داشته باشند.
وی بیان کرد: در همین راستا حرکت به سمت آسان تر کردن قوانین مناطق ویژه اقتصادی در بنادر شهید بهشتی و 
کلانتری به منظور تسهیل سرمایه گذاری و ارائه خدمات بندری ارزان و سریع و سرمایه گذاری بخش خصوصی 
در حوزه ترمینال مواد معدنی، مخازن نگهداری مواد پتروشــیمی و نفتی و ساخت اسکله های اختصاصی نفتی 
علاوه بر فراهم کردن زمینه رسیدن به افق های برتر منطقه ای، تعیین کننده نقش کلیدی بندر چابهار به عنوان موتور 

مولد توسعه سواحل مکران و محور شرق کشور و دروازه طلایی ترانزیتی به کشورهای CIS و افغانستان است.
عسکری نسب بیان کرد: چابهار فاصله نزدیکی با افغانستان محصور در خشکی دارد و این کشور را می تواند به آب 
های اقیانوسی متصل و انواع کالاهای آن )معادن، محصولات کشاورزی و خشکبار( را به دنیا صادر کند.وی افزود: 

بزودی این منطقه راهبردی به قطب اقتصاد و تجارت تبدیل خواهد شد و شاهد اشتغال و توسعه خواهیم بود.
مدیرکل بنادر و دریانوردی سیستان و بلوچســتان گفت: بندر چابهار محدودیتی برای توسعه ندارد و یک بندر 

مطمئن در حوزه ترانزیت، صادرات، واردات و ترانشیپ به کشورهای همجوار ایران است.

تاکید مدیرکل حفاظت محیط زیست هرمزگان:

ظرفیت های کارشناسیِ محیط زیست در خدمت 
توسعه اقتصاد دریامحور است

مدیرکل حفاظت محیط زیست هرمزگان گفت: بررسی 
دقیق سیاست های ابلاغی رهبر معظم انقلاب پیرامون 
اقتصاد دریامحور در حوزه محیط زیســت این استان 
آغاز شده است و از همه ظرفیت های قانونی و تخصصی برای 

تحقق توسعه پایدار اقتصاد دریامحور استفاده می شود.
به گزارش اقتصادسرآمد، حبیب مسیحی تازیانی به ایرنا افزود: 
نقش استان هرمزگان و ظرفیت های آن در اقتصاد دریامحور، 
امری بدیهی و غیرقابل انکار است که توجه به الزامات محیط 

زیستی، تحقق درست اهداف این سیاست را تضمین می کند.
وی تصریح کرد: توســعه مبتنی بر اقتصــاد دریامحور باید به 
شــاخص های مهمی مانند حساســیت های اکوسیستمی در 

پهنه های آبی و خشکی و جزایر توجه داشته باشد.
این مسئول، تالاب های هرمزگان را یکی از مواردی معرفی کرد که می تواند در پیوند با گردشگری پاک، در تحقق 
اهداف اقتصاد دریامحور نقش ایفا کند و جوامع محلی نیز ظرفیت های خوبی دارند که در صورت بهره مندی از 

آموزش و امکانات مناسب، بهترین بستر اجرایی شدن آن هستند.
مسیحی تازیانی، نقش فعالیت های شیلاتی در اقتصاد دریامحور را مهم توصیف کرد که در کنار آن، تقویت ذخایر 
آبزیان و توسعه آبزی پروری به جای گسترش فعالیت های صیادی مستقیم و بی ضابطه، توسعه پایدار این بخش 

را رقم زده و سهم آن را از اقتصاد دریامحور بیشتر خواهد کرد.
مدیرکل حفاظت محیط زیست هرمزگان اضافه کرد: توســعه صنعتی نیز در صورت توجه دلسوزانه، منافاتی با 
محیط زیست ندارد که در این بخش، کاهش برداشت آب از دریا و شناسایی مناطقی که برداشت آب کمترین اثر 

منفی بر اکوسیستم های دریایی دارد، شاخصه توسعه پایدار مبتی بر اقتصاد دریامحور خواهد بود.
وی ادامه داد: طبیعی است که توسعه اقتصاد دریامحور ارتباط مستقیمی با اسکان جمعیت در مناطق و استان های 

ساحلی دارد که ضرورت های زیست محیطی در این بخش نیز شناخته شده است.
مسیحی تازیانی، مدیریت سبز شــهری، حفاظت از حریم دریا، زیبانگری و ۲ موضوع مهم مدیریت پسماند و 
مدیریت پساب را از مواردی دانست که باید در توسعه زیرساخت های شهری مناطق ساحلی از نخستین مراحل 

برنامه ریزی و اجرا مورد توجه جدی و دقیق قرار گیرد.
به تازگی رهبر معظم انقلاب در اجرای بند یک اصل یکصد و دهم قانون اساســی و پس از مشــورت با مجمع 
تشخیص مصلحت نظام، سیاست های کلی توسعه دریا محور را در ۹ بند برای اقدام به روسای قوای سه گانه و 

رئیس مجمع تشخیص مصلحت نظام ابلاغ کردند.


