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Abstract A R T I C L E I N F O 

Seashores are highly valued as a meeting point between land and sea worldwide. 

Coastal areas are often referred to as economic gateways to international markets 

and are considered the frontline of economic prosperity. They are also seen as 

the entry point for development into previously underdeveloped areas. Despite 

their great distance from the geographical center of the mainland, the port 

functions and spatial effectiveness of ports can help to balance this. It is 

important to maintain a clear and concise writing style, avoiding sprawling 

descriptions and complex terminology. Ports are considered geostrategic places 

and supplements that increase the national power of countries. Nowadays, the 

development of ports and port competition has become a topic of interest in 

geopolitical studies. Using the descriptive-analytical approach, this article seeks 

to explain the concept of port competition and its dimensions. The findings of 

the article show that ports are exposed to geopolitical competition, which affects 

the global power network.  In other words, the geopolitical role of ports is 

reflected in the global power structure with competitive functions. As a result, 

ports are constantly interconnected with their territorial neighbors and if possible 

to influence the process of competition and the positive continuation of this 

influence, they lead to the promotion of the port's position and the expansion of 

the sphere of influence. 
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Introduction 

Due to their unique characteristics, ports have 

always played an increasingly complex and 

special role in international trade. The 

interconnection feature of ports in connecting 

the land-water space has caused ports to play 

the role of strategic nodes in the supply chain 

network and international transportation. The 

increasing importance of the role of ports in 

the networked space of international trade has 

caused competition and conflict in order to 

obtain a greater volume of goods and services 

for exchange in the global economy. The 

competition of ports is related to the 

competition over transactions, which is with 

terminals as competitive units, procurement, 

transportation and with industrial companies 

as chain managers of related transactions and 

with port authorities and port policy makers as 

Joint developers of port complexes are widely 

connected. 

 

Methodology 

The current research is based on the 

fundamental goal and descriptive-analytical in 

terms of method and nature, it follows the 

comparative theoretical inference. The 

method of collecting data and information is 

document-library. This research measures the 

relationship between the competition for 

increasing share in the geographic network of 

the global economy with ports as spaces with 

special characteristics. 

 

Results and Discussion  

Ports compete with each other to improve 

their position in the global transportation 

network. In the global transportation network, 

countries and organizations, and in general, 

goods carriers and logistics service providers 

and transportation lines, do not necessarily 

focus on one port in their choice, but choose a 

chain of ports. where each port is just a small 

node of this chain. Ports are seeking to 

increase their share in the geopolitical 

economy of the world both in the role of 

attraction and in the role of diffusion. In fact, 

when the geographical space with certain 

characteristics and advantages become the 

place of competition and exercise of power to 

achieve economic benefits, the economy 

basically acquires a geopolitical nature. Ports 

exist in various scales, from a small wharf for 

mooring a ship to a large center with terminals 

and a set of numerous industries and services. 

As a logistics and industrial center with a 

maritime nature, which plays an active role in 

the global transportation system, the port is 

characterized by a spatial and functional set of 

activities, and they act directly and indirectly 

in the geographic network of the economy. 

  

Conclusion 

The degree of competitiveness of a port will 

be high when it has a wide range of 

competitive advantages for its business and 

strategy. Competitive resources or advantages 

are a set of capabilities and capacities to carry 

out a port activity. These capabilities are 

indirectly the main source of competitiveness 

of the port. Ports and actors influencing the 

performance of ports must identify, cultivate 

and exploit their main strengths in order to 

reach a competitive position or remain 

competitive. Geopolitical developments 

indicate the change of the central paradigm of 

power generation in the 21st century. If we 

consider the 16th century as the basic land 

century and the 20th century as the basic sea 

century, we can consider the 21st century as 

the basic port century. This means that if a 

country has the most ports with global 

functions in the network economy, it can 

dominate the world the most. Therefore, it is 

necessary to consider the nature of ports not 

only as terminals for transportation and 

loading, but also from the point of view of 

power creation. A point that should not be 

neglected is how to achieve the components of 

port power. 
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رقابت، بندر،  ،یبندر های
 بنادر کیتیژئوپل ،یرقابت بندر

های روازهتحت عنوان د سواحل به عنوان محل تلاقی خشکی و دریا در جهان ارزش فراوانی پیدا کرده اند. از سواحل،
المللی و خط مقدم شکوفایی اقتصادی یا به عبارتی ورود توسعه به پسکرانه یاد اقتصادی به سوی بازارهای بین

است که این دوری رافیایی سرزمین اصلی ها از مرکز جغهای مناطق ساحلی، دوری زیاد آنترین ویژگیشود؛ مهممی
های . بنادر مکانهای بندری و اثر گذاری فضایی بنادر می تواند تا حدود زیادی متعادل شودبه واسطه کارکرد

های بندری و رقابت شوند. امروزه توسعه بنادرهای افزاینده قدرت ملی کشورها محسوب میژئواستراتژیک و مکمل
 –ویکرد توصیفی رگیری از وضوع مورد علاقه مطالعات ژئوپلیتیکی تبدیل شده است. این مقاله با بهرهبه یک م

د که بنادر در معرض رقابت دههای مقاله نشان میباشد. یافتهتحلیلی در پی تبیین مفهوم رقابت بندری و ابعاد آن می
یگر نقش ژئوپلیتیکی بنادر داثر گذار هستند. به عبارت  ها بر شبکه قدرت جهانیژئوپلیتیکی قرار دارند که این رقابت

های یوسته با پسکرانهپشود. در نتیجه بنادر به طور آمیز منعکس می در ساختار قدرت جهانی با کارکردهای رقابت
ربه ارتقاء ثبت این تأثیر، منجسرزمینی خود ارتباط متقابل دارند و در صورت امکان اثرگذاری بر فرآیند رقابت و تداوم م

 شوند.جایگاه بندر و گسترش حوزه نفوذ می
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 مقدمه

به عنوان یک مفهوم بنیادین در تاریخ حیات جهانی همواره وجود داشته است. بارزترین نمود رقابت در تاریخ حیات جهانی رقابت 
ترین هاست. این مسئله که رقابت ذاتاً در بین موجودات نظام خلقت وجود دارد و انسان به عنوان خاصبروز رقابت در بین انسان

طور که گفته شد رقابت ذاتی موجودات نظام وجودی رقابتی است، بر همگان آشکار است. همانموجود در این نظام به طور ذاتی م
پذیر است. رقابت را  آفرینش است و در این بین انسان نیز برای رسیدن به کمال و مطلوب خود در ذات خویش موجودی رقابت

انسان برای رسیدن به منافع یا اهداف خاص فردی یا جمعی توان مسابقه یا سبقت گرفتن بین دو یا چند ارگانیسم، حیوان و یا می
خواهند در آن توانند و یا نمیدهد که دو یا چند واحد و گروه به دنبال هدفی هستند که نمیمعنی کرد. رقابت معمولاً زمانی رخ می

کند. فضامندی افیایی اِعمال میرو انسانِ فضامند اساساً پویش رقابتی خود را در فضای جغردیگر شریک شوند. از اینبا یک
های فضایی از دو جهت خصائص کند. به این ترتیب پدیدههای انسانی نیز به خودی خود فضا را به موضوع رقابت تبدیل میرقابت

 کنند؛رقابت آمیز پیدا می

 دهند. نمایش می ها راهایی با منشأ انسانی هستند و بازتاب این رقابتنخست به این دلیل که عرصه بروز رقابت 
گیرند. در این شرایط هر کدام های فضایی به علت عملکردهای استراتژیک بار و نقش پذیری رقابتی به خود میدوم اینکه پدیده

 شوند.های فضایی وارد الگوهای رقابتی گوناگونی میاز پدیده
نظامی به رویکردهای نرم و غالباً با ماهیت و کارکرد با نظر داشت تغییر رویه بازیگران در رویکردهای سخت و عمدتاً با ماهیت 

اقتصادی به منظور اثرگذاری در شبکه جهانی قدرت نقش کلان و فضاهای پیوندی بیش از پیش مورد توجه قرار گرفته است. در 
های منحصر ادر به دلیل ویژگیرو بناند. از اینای مؤثر در تعاملات اقتصاد ژئوپلیتیکی نمایان شدهاین راستا بنادر به عنوان مؤلفه

پیوندی بنادر در اتصال فضای اند. ویژگی میانالمللی داشتهو خاصی در تجارت بین نقش پیچیده به فرد، همواره به صورت فزاینده
تر ستهالمللی داشته باشند. برجونقل بینهای استراتژیک شبکه زنجیره تأمین و حملآبی سبب شده که بنادر نقش گِرِه –خشکی 

تری الملل سبب ایجاد رقابت و کشمکش جهت دستیابی به حجم بیشای شده تجارت بینشدن اهمیت نقش بنادر در فضای شبکه
(. با افزایش توان رقابتی بنادر ذینفعان Notteboom et al,2022:246از کالاها و خدمات برای تبادل در اقتصاد جهانی شده است )

جایی کالا، شد. برای مثال ظرفیت جابهبدیعی هستند که فراتر از خدمات اصلی توسط بنادر ارائه می عمده به دنبال ارائه خدمات
های رادیویی برای ناوبری کشتی، ارائه خدمات ارزش افزوده )گیرندگان کالا و ذی ها در اسکله، فرکانسمدت زمان حضور کشتی

(. بنابراین بنادر از یک طرف در Goss, R,1990:210بنادر هستند ) ترنفعان تجارت(، راهی برای جذب مشتریان و کارایی بیش
دهند و از طرف ونقل را انجام میهای لجستیکی حملپذیر ساختن فعالیتهایی مانند توزیع صادرات و امکاننقش توزیعی فعالیت

ای شده جهانی تولید و مصرف بکهشوند. در اقتصاد شدیگر با تبدیل شدن به هاب باعث افزایش جذب میزان ثروت و منابع می
ترین عامل گسترش تولید و توزیع کالا در سازمان ونقل است، فضای آبی جهان مهمهای آبی جهت حملتر نیازمند به عرصهبیش

خاکی جهت ورود و  –ست. در پی این مسئله ضرورت وجود و به کار گیری میان پیوندهای فضای آبی المللیفضایی تجارت بین
های گر در اتصال جریانهای فضایی واسطهشود. این میان پیوندها یا بنادر مکملتولیدات و موارد مصرفی دو چندان میخروج 

مندی سیاسی با فضای خشکی کشورها هستند. بنادر در جایگاه فضاهای میانی یا واسط نقشی غیرقابل جایگزین در گرِِه –اقتصادی 
ها و عملکردهای سیاسی چنین تحت تأثیر سیاستهای شبکه جهانی همدارند. بنادر یا گرِهِ های جهانی برای کشورهاشبکه فعالیت

گذاری اقتصادی های سیاست خارجی و الگوهای سیاستها کنشهای سرزمینی پیوسته خود هستند از طرف دیگر این گِرِهحکومت
های اقتصاد سیاسی ای همبسته شبکه جهانی کنش(. در فضESPO,2016سازند )در داخل سرزمین اصلی را از خود متأثر می

های های اصلی رقابت تبدیل کرده است و بنادر بر اساس لزوم نقش پذیری متعارف در رقابتالملل، بناد را به یکی از عرصهبین
ای شدن فضای طور که گفته شد شبکهرونده متغیر در حال رقابت هستند. همانهای پیشبر سر صدور اسلوب ای و رقابتجاذبه

تولید و مصرف، و در پی آن پیدایش یک شبکه حمل و نقل جهانی در عرصه فضاهای آبی و خشکی، باعث اهمیت یافتن و ظهور 
(.در واقع، بنادر برای Van Den Berg et al ,2017:433طیفی از الگوهای مختلف روابط بین بنادر به ویژه رقابت شده است )

ها و در ونقل جهانی کشورها و سازمانپردازند. در شبکه حملونقل جهانی با هم به رقابت میحمل ارتقاء جایگاه خود در شبکه
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ونقل، در انتخاب خود لزوماً یک بندر را مورد حالت کلی حمل کنندگان کالا و ارائه دهندگان خدمات لجستیکی و خطوط حمل
کنند که در آن  بندر فقط یک گرِهِ کوچکی از این شبکه است ای از بنادر را انتخاب میدهند، بلکه زنجیرهتوجه قرار نمی

(Notteboom ,2002:243بر این اساس بنادر برای پاسخ .)المللی، باید ظرفیت های تأمین بینگویی به نیازهای تجارت و زنجیره
تر را ارائه نمایند. این روندها صرفه های حمل و نقل بهچنین روشتر را داشته باشند و همهایی با تعداد بالا و بزرگپذیرش کشتی

تری های بندری، بنادر را مجبور کرده است تا  بازارگرایی، نوآوری و پاسخگویی بیشو گسترش نقش بخش خصوصی در فعالیت
ر به در دنیای امروز رقابت بناد (.Uyttendaele, 2012:12به نیازهای همه بازیگران درگیر در حمل و نقل بندری داشته باشند )
های رقابت، به مواردی مثل نوع بنادر رقیب )به عنوان مثال یک مفهوم پیچیده و چند وجهی تبدیل شده است. ماهیت و ویژگی

بندر فیدر، بندر هاب( و نوع محموله )به عنوان مثال ظروف، فله مایع، فله خشک، محموله عمومی غیر کانتینری( بستگی دارد. 
های ونقل و با شرکتها به عنوان واحدهای رقابتی، تدارکات، حملمعاملات مرتبط است که با ترمینالرقابت بنادر با رقابت بر سر 

گذاران بندری به عنوان توسعه دهندگان ای از معاملات مربوطه و با مقامات بندری و سیاستصنعتی به عنوان مدیران زنجیره
. در این راستا این مقاله در پی تبیین مفهومی ابعاد و مکانیسم رقابت های بندری به طور گسترده در ارتباط هستندمشترک مجموعه

 بنادر است. 
 

 مبانی نظری

 بندر

ها از فضاهای خارجی و ای، اطلاعات و انسانی دانست که تولیدات متنوع، سرمایه و کالاهای سرمایهتوان فضای کانونبندر را می
پیوند سرزمین خشکی توان بندر را فضای میانشود. بنابراین میپیرامونی به آن وارد و از سرزمین پسکرانه از طریق آن صادر می

 (.Alderton & Saieva, 2013) ایی کشورهای جهان استی شبکههای ارتباطی بین تارهابا دریا دانست که گِرهِ کنش
 

 محدوده بندری
بسته با ساحل مشترک قرار دارند. تمرکز شود که در یک فضای جغرافیایی همای از بنادر گفته میبه محیط متشکل از مجموعه

های صادره به یک مقصد داخلی است. از این نظر میزان پویایی بنادر در محدوه بندری ری، بر محمولههای بندها در محدودهفعالیت
 (.Notteboom ,2002با شدت زیادی همراه است )

 

 ایروازهمنطقه د

ترین بیان اتصال جهانی هستند. با این حال، شوند و مهمها همگرا میها در آنهایی هستند که جریانها مکانها و هابدروازه
اهیت اتصال خود متفاوت هستند. در حالی که یک هاب یک مکان مرکزی در یک سیستم حمل و نقل با بسیاری ها از نظر مآن

از ارتباطات ورودی و خروجی از یک حالت است، یک دروازه معمولاً به معنی تغییر از یک حالت به حالت دیگر است )مانند 
ها معمولاً ثبات زمانی دارند زیرا در دروازهدهد و ها( را انجام مین حالتدریایی/زمینی(. بنابراین یک دروازه یک تابع بین حالت )بی

 Hughesآیند )ها پدید میها و سرمایه گذارینقل داخلی و از طریق انباشت طولانی مدت زیرساختوهای حملهمگرایی سیستم

,2003.) 
 

 ژئوپلیتیک بنادر

ای بری و بحری دارند. در همین حال با گسترش های اهمیت زیادی بین قدرتدر رویکرد ژئواستراتژیکی بنادر با موقعیت دروازه
گیرد های مکانی، نقش پذیری ژئوپلیتیکی بنادر صورت میهای ژئوپلیتیکی بین کنشگران ساختار قدرت جهانی در همه عرصهرقابت

 (.Noorali et al,2022کنند )و بنادر به دنبال کسب جایگاه برتر خود برای گسترش حوزه نفوذ تقلا می
ونقل جهانی باعث اهمیت یافتن و ظهور طیفی از الگوهای شدن تولید و مصرف و در پی آن پیدایش یک شبکه حملجهانی 

ونقل جهانی با هم به رقابت مختلف روابط بین بنادر به ویژه رقابت شده است. بنادر برای ارتقاء جایگاه خود در شبکه حمل
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ها و در حالت کلی حمل کنندگان کالا و ارائه دهندگان خدمات لجستیکی زمانونقل جهانی کشورها و ساپردازند. در شبکه حملمی
کنند که در ای از بنادر را انتخاب میدهند، بلکه زنجیرهونقل در انتخاب خود لزوماً یک بندر را مورد توجه قرار نمیو خطوط حمل

 (.Notteboom, 2002:162آن هر بندر فقط یک گِرِه کوچکی از این زنجیره است )
در نتیجه باید افزود که بازیگران اقتصاد سیاسی جهانی اعم از بازیگران خصوصی یا دولتی در فضای جغرافیایی اقتصاد که به 

پردازند. اهمیت بنادر به های خاص بنادر به رقابت میای شده است به علت امتیازات و ویژگیواسطه تجارت و روابط بیرونی شبکه
 پیوند بین فضاهای خشکی و فضاهای آبی از دو جهت بازتاب دارد:های میانعنوان پدیده

 فرد بودن نقش و موقعیت مهم جغرافیایی دارای کارکرد رقابتی هستند.کارکرد رقابتی؛ که به سبب منحصر به
 شود. اندهی میالملل سازمهای اقتصاد سیاسی بینای هستند که در این شبکه فعالیتای؛ بنادر عناصر ساختاری شبکهفضای شبکه

پذیری کنند. جایگاه بنادر سه رکن اصلی برای افزایش نقشاین دو بازتاب از اهمیت بنادر، ارکان اصلی جایگاه بنادر را تعیین می 
 دارند:

 

 سطح بندری

و متنوعی  های متفاوتتوان تعریفها و نهادهای متفاوت هستند که بر این اساس میها، عملکردها و سازمانبنادر دارای نقش
های متنوعی وجود دارند از یک اسکله کوچک برای پهلوگیری یک کشتی تا یک مرکز برای بندر در نظر گرفت. بنادر در مقیاس

ای از صنایع و خدمات متعدد. بندر به عنوان یک مرکز لجستیک و صنعتی با ماهیت دریایی که نقش ها و مجموعهبزرگ با پایانه
شود و به طور مستقیم و ها مشخص میای فضایی و عملکردی از فعالیتل جهانی دارد با مجموعهفعالی درسیستم حمل و نق

های کانتینری به ( درگاه2های تولید، ونقل و فرآیندهای اطلاعاتی در زنجیره( حمل1غیرمستقیم در شبکه جغرافیایی اقتصاد؛ 
 (.Berry & Yadav, 1996:46کنند )نری عمل میهای کانتیهای مهم در تسهیل جریان کارآمد محمولهعنوان گره

 

 عملکردهای بندری

بندی شده بین نیروهای تقاضا و عرضه هستند و به عنوان بازارهای مهمی های اصلی فضای جغرافیایی شبکهبنادر رابط و گِرِه
ند تجمیع و تحقق یابد. یک بندر تواکنند که در آن تبادل فیزیکی بین خریداران و فروشندگان ظرفیت حمل کانتینری میعمل می

های آزاد( ورود و خروج رابط بین مسیرهای داخلی و اعماق دریا )آب شود که به عنوان یک دروازهبا عملکردش متمایز می
 (.Cahoon, 2007:18کند )های کانتینری عمل میمحموله

 

 سازماندهی بندری 

ها در اقتصاد جهانی بر خوردار باشد به ور، منطبق با سرعت حرکت فعالیتآسازماندهی فضای بندری به هر میزان که منعطف، تاب
 رونده برای فضای سازماندهی شده شبکه جهانی نقش آفرین خواهد بود.   همان میزان نیز بندر در ارائه الگوی پیش

ونقل کانتینری برای ارتباط ونقل کانتینری بستگی دارد، زیرا تصمیم یک سرویس حملپذیری بندری به خدمات حملافزایش نقش
چنین اقتصاد های اضافی را به همراه داشته باشد و منجر به نتایج سودمندی برای اقتصاد محلی و همتواند محمولهبا یک بندر می

ستند داخلی شود. علاوه بر این، در صورت وجود بندر مکمل بین کانتینری چنین مزایایی به سایر بنادر که مکمل بندر مورد نظر ه
به کاهش انتخاب نیز تعمیم خواهد یافت. برعکس، تصمیم یک سرویس حمل و نقل کانتینری برای توقف ارتباط با یک بندر منجر 

ارائه دهندگان خدمات و ظرفیت کانتینری خواهد شد که ممکن است تأثیر منفی بر پتانسیل رقابتی اقتصادهای محلی و داخلی آن 
ر بنادر که مکمل و یا متصل به بندر مورد نظر هستند تأثیر منفی خواهد گذاشت در نتیجه بنادری که چنین بر سایداشته باشد و هم

(. این Parola et al 2018:81های کانتینری تبدیل هستند )های کلیدی تجارت محمولهقابلیت رقابت دارند، نقاط کانونی شریان
آوری و توزیع در مقیاس فراتر از مرزهای سنتی خود باشد و با عبدان معنی است که یک بندر ممکن است به عنوان کانون جم

 شود، مقابله کند.هایی که توسط کل شبکه لجستیک ایجاد میمسائل و چالش
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مناطق  های نسبی و رقابتیپذیری بنادر در شبکه جغرافیایی اقتصاد، پیامدهای مهمی برای مزیتعلاوه بر این، افزایش نقش 
ونقل های کارآمد و مدرن هستند و با خدمات حملویژه، بنادر کانتینری که دارای زیرساختها دارد. بهآنداخلی کشور میزبان 

توانند سطح مزایای رفاهی را نه فقط برای مردم منطقه بندری بلکه در کل جامعه شوند، میرقابتی و قابل اطمینان پشتیبانی می
 (.Goss, 1990:212پسکرانه افزایش دهند )

افتد؛ نقش انتشار دهنده بنادر که در این نقش بنادر به دلیل توسعه همه جانبه فضای ذیری بنادر در دو حالت اتفاق میپنقش
 کند.ها میها و ارزشسرزمینی پسکرانه به انتشار الگوها، اسلوب

ها را به سرزمین کرده و این آوردههای گسترده را به خود جذب ای بنادر که بنادر کالاها، اطلاعات، افراد و سرمایهنقش جاذبه 
 (.Alderton & Saieva, 2013دهند )اصلی انتقال می

که بری از اقتصاد ژئوپلیتیکی جهان هستند. در واقع هنگامیای و هم در نقش انتشاری به دنبال افزایش سهمبنادر هم در نقش جاذبه
شوند، اقتصاد عمال قدرت جهت دستیابی به منافع اقتصادی میهای خاصی محل رقابت و اها و مزیتفضای جغرافیایی با ویژگی

 کند.   اساساً ماهیت ژئوپلیتیکی پیدا می
 

 
 پذیری بنادر: مدل نظری رقابت1شکل 

 

 روش پژوهش

کند. تحلیلی است، از استنباط نظری قیاسی تبعیت می –پژوهش حاضر از نظر هدف بنیادی و از نظر روش و ماهیت توصیفی 
بری در شبکه باشد. این تحقیق ارتباط بین رقابت بر سر افزایش سهمای میکتابخانه –ات اسنادی ها و اطلاعروش گردآوری داده

ترین رو سؤالات زیر به عنوان مهمسنجد. از اینهای خاص را میجغرافیایی اقتصاد جهانی با بنادر به عنوان فضاهای دارای ویژگی
 اند:سؤالات مورد توجه قرار گرفته

 رقابت پذیری بنادر کدامند؟ ترین عوامل مهم
 توان حضور در شبکه رقابت بندری متأثر از چه عواملی است؟ 

 سطوح کاربرد و اثرگذاری رقابت بندری کدامند؟

 اند:های زیر مطرح شدهبر اساس این سؤالات، فرضیه

 رند.ای در رقابت پذیری بنادر نقش دافرضیه اول تحقیق به این مورد اشاره دارد که عوامل عمده
 های بندری است.ها و ویژگیها، پتانسیلدارد که پایداری رقابت بندری منوط به ارتقاء ظرفیتفرضیه دوم تحقیق بیان می
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 .فرضیه سوم تحقیق عبارت از، چهار سطح کاربرد و اثرگذاری رقابت بندری است
 

 قیتحق هایافتهیبحث و 

 پذیری بندرعوامل تعیین کننده رقابت 

پذیری بنادر تنها با پیروی از رویکرد زنجیره تأمین در شبکه فضای جغرافیایی قابل درک است. معیارهای انتخاب بندر و رقابت 
شوند که میهایی  انتخاب شود. در این رقابت بندرای است که در آن بندر فقط یک گره محسوب میمسیر بخشی از یک شبکه

 کنند.های بندر دریایی و داخلی، از جمله موجودی و ملاحظات کیفیت حمل کنندگان کمک میبه حداقل رساندن مجموع هزینه
یک عملکرد لجستیک و توزیع هماهنگ بنادر با همکاری ارائه  تر تابعی از هزینه و عملکرد کلی شبکه است.انتخاب بندر، بیش

های لجستیکی و توزیعی پیشرفته را از طریق طیف جدیدی از خدمات ارزش افزوده ام بنادر در شبکهدهندگان خدمات مختلف، ادغ
 (.Notteboom, T.E,2002:225کند )با کیفیت بالا تسهیل می

دهد. های فیزیکی مستقل یک بندر را مورد توجه قرار میپذیری یک بندر در درجه اول ویژگی دیدگاه سنتی در مورد رقابت 
 هایی مانند:گیویژ

 های ترمینال و تجهیزات، قابلیت دسترسی داخلی.های فیزیکی و فنی شامل؛ قابلیت دسترسی دریایی، زیرساختزیرساخت 

 .موقعیت جغرافیایی؛ نسبت به مناطق داخلی نزدیک و دور و نسبت به خطوط اصلی حمل و نقل
 وری بندر.بهره

 اتصال بندر در ساحل و خشکی.
 ه خدمات تکمیلی مانند: فرودگاه، شیوه حمل و نقل، کیفیت خدمات گمرک.کیفیت و هزین

 های مدیریت بندر.وری و هزینهبهره
 های ارزش افزوده لجستیکی )به عنوان مثال انبار(.های فعالیتدر دسترس بودن، کیفیت و هزینه

 های دیجیتال.یستمو سایر س (PCS) های جامعه بندریهای سیستم، کیفیت و هزینهدر دسترس بودن
 امنیت بندر/مشخصات ایمنی و محیط زیست بندر.

 شهرت بندر.
های خدمات حمل و نقل داخلی با کامیون، راه آهن، قایق داخلی و خطوط لوله قابلیت اطمینان، ظرفیت، اتصالات و هزینه

(Cahoon, S. and Notteboom, T,2008:16.) 
های بندر در هنگام ارزیابی رقابتی بودن آن بازتاب دهنده این موضوع هستند که زنجیرههای فیزیکی مستقل یک تمرکز بر ویژگی

کنند، بلکه به عنوان ها را کنترل میهای منفرد که کشتیگاهی که نه تنها به عنوان مکانتأمین جهانی بر مبنای فضاهای گِرِه
های ها در رقابت به دنبال ادغام مؤثر در این زنجیرهدر و پایانهکنند. بناهای تأمین جهانی رقابت میپیوندهای حیاتی در زنجیره

 باشند.تأمین می
 از اندستیک و حمل کنندگان عبارتهای لجمعیارهای اصلی انتخاب شرکت

 قیمت رقابتی خدمات بندری.
 خدمات قابل اعتماد.

 هزینه زمانی کم برای کالاها.
 امنیت بار و جلوگیری از آسیب.

 اطلاعاتی به روز جهت تسهیل خدمات.های ستفاده از سیستم عاملا
 های داخل کشور.اتصال خوب به راه
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ونقل محموله( تنها بعد از هزینه در انتخاب های حملهای مستقیم حمل و نقل کالا بین مبدأ و مقصد و بندر )از جمله هزینههزینه
 .Haralambides, H.E., Verbeke, A., Musso, Eها است )و مسیریابی زنجیره تأمین توسط حمل کنندگان یا نمایندگان آن

and Benacchio, M,2001:375.) 
شود. پیامدهای های لجستیک تعمیم یافته معطوف میتر به هزینهتر شود، تمرکز بیشگیری زنجیره تأمین یکپارچههر چه تصمیم

جویی بیش در صورتی که صرفه  تنوعی دارد.ها پیامدهای بسیار مانتخاب بندر و مدل بسیار گسترده است. انتخاب بین بنادر و مدل
ها ممکن است های لجستیکی را جبران کند. حمل کنندگان یا نمایندگان آنهای اضافی مربوط به بندر و سایر هزینهاز حد هزینه
 ر است:های اضافی معمولاً شامل موارد زیتر را انتخاب کنند. هزینههای داخلی گرانحلتر یا راهبنادر گران

های مرتبط با استهلاک های فرصت مرتبط با سرمایه مرتبط با کالاهای حمل شده و هزینههای زمانی کالاها، مانند هزینههزینه
 اقتصادی یا فنی کالاها.

 

 های موجودی مرتبط با نگهداری سهام ایمنی.هزینه

ازیگران مختلف رقیب برای ونقل و تمایل بهای لجستیکی غیرمستقیم مرتبط با کیفیت جمع آوری شده در زنجیره حملهزینه
های متغیر، ارائه اطلاعات و سهولت مدیریت گویی به جریانتنظیم فرآیندها با توجه به نیازهای مشتری، به ویژه از نظر پاسخ

(Pallis & Farrell, 2011:78.) 
طریق خدمات لاینر و اتصال از  گذارند. اتصال ازهای مستقیم به طور کامل بر انتخاب و مسیریابی تأثیر نمیبا این حال، هزینه

ها نشان دهنده سطح گیری در مورد مسیر هستند زیرا آنطریق راه آهن یا قایق )در صورت وجود( عوامل مهمی برای تصمیم
های داخلی هستند. در عمل، یک بندر با سطح اتصال بالا به طور دسترسی بالاتر و اتصال بهتر به مناطق سرحدی و سرزمین

تر های دور دست است، حتی اگر یک بندر دیگر با  سطح اتصال بسیار پایینتر برای سرزمینبه جذب محموله بیش معمول قادر
 (.Heaver, 1995:129چنین قابلیتی را در داخل کشور داشته باشد )وجود داشته باشد که هم

اند که به سطح بالایی از قابلیت اطمینان نیاز تری را طراحی کردههای پیچیدهنقل، شبکهوبازیگران لجستیک و اپراتورهای حمل
های جغرافیایی مختلف سازی مقیاسونقل به همگامهای حملهای تأمین جهانی و سیستمدارند. توسعه و گسترش کنونی زنجیره

قل پایین، ونهای حملونقل، هر چند با هزینهنقل در صورت تأخیر قابل توجه در حملوهای حملکارایی سیستم متکی است.
خشکی به طور کلی ناپایدارتر  –یابد، شبکه دریا اما هنگامی که سطح همگام سازی افزایش می تواند به طور جدی مختل شود.می
شود. در زمینه کاهش خطر اختلالات عمده، های اضافی برای پیدا کردن مسیرهای جایگزین میشود. این منجر به هزینهمی

های مختلف مسیریابی را ارائه پذیر را انتخاب کنند که جایگزینارند که یک طراحی شبکه انعطافبازیکنان تدارکات تمایل د
کریدور دارد که به ندرت خود را در  –دلالت بر ترکیب خاص بندر  "ها در یک سبد نیستندهمه تخم مرغ"دهد. این رویکرد می

 (.Hughes, 2003کند )جبران می های عمده در عملکرد سیستم رایابد که بازار نقصموقعیتی می
تواند به عوامل هزینه و کیفیت محدود شود. برای پیچیدگی مسئله، لازم به ذکر است که موقعیت رقابتی یک بندر همیشه نمی

هایی شوند که با یک توانند منجر به مسیریابی جریانعوامل تاریخی )به اصطلاح اثر حافظه(، عوامل روانی، سیاسی و شخصی می
تواند طلبانه از جمله عوامل رفتاری است که میتحرکی و رفتار فرصتقسیم کامل مبتنی بر بازار متفاوت است. عقلانیت محدود، بیت

 .منجر به دوری از راه حل بهینه شود
های تهای زیست محیطی( است که توسط فعالی، ایمنی ترافیک و آسیبهای خارجی )تراکمآخرین بعُد هزینه مربوط به هزینه

ها وجود دارد یا زمانی های خارجی بین حالتای در هزینههای عمدهشود. هنگامی که تفاوتونقل بندری و داخلی ایجاد میحمل
شوند، عدم تعادل بازار حاصل ممکن است انتخاب بندر و مسیر را که از های خارجی به روشی متعادل درونی نمیکه این هزینه

شود، های تدارکات عمومی را که منحرف میتر و به همان اندازه درونی در هزینهای خارجی متعادلهوضعیتی که در آن هزینه
 (.Notteboom, 2002: 219افزایش دهد )

 

 ری مداوم بنادر پذیرقابت 
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موقعیت رقابتی یک بندر با کیفیت ارائه خدمات به حمل کنندگان، دسترسی به خطوط حمل و نقل برای مسیرهای تجاری خاص، 
پذیری یک بندر با طیف وسیعی از مزایای رقابتی که توسط تر، رقابتشود. در ابعاد گستردهجغرافیایی و سایر بنادر تعیین میمناطق 

ای از پذیری یک بندر بالا خواهد بود که طیف گستردهگردد. زمانی درجه رقابتشود، تعیین میبندر در طول زمان کسب می
ها ها و ظرفیتای از قابلیتار و استراتژی خود داشته باشد. منابع یا مزایای رقابتی مجموعههای رقابتی را برای کسب و کمزیت

پذیری بندر هستند. بنادر و بازیگران تأثیر ها به طور غیرمستقیم منبع اصلی رقابتبرای انجام یک فعالیت بندری است. این قابلیت
یا باقی ماندن در رقابت، باید نقاط قوت اصلی خود را شناسایی، پرورش و گذار بر عملکرد بنادر برای رسیدن به موقعیت رقابتی 

 (.(Cahoon, 2007:205برداری کنند بهره
کند، منبع مهمی از مزیت رقابتی برای های در حال تغییر را فراهم میهای بندر که امکان سازگاری با فرصتتوانایی ادغام پتانسیل

ای محکم برای مزیت رقابتی توانند پایههای بندر اگر پنج ویژگی زیر را داشته باشند، میاناییها و تومدیریت بندر است. پتانسیل
 پایدار و در نتیجه برای استراتژی مؤثر فراهم کند.

 

 تقلید ناپذیری
یابد. با فزایش میاگر تقلید از قابلیت یک بندر برای یک بندر رقیب یا بازیگر دشوار باشد، احتمال ایجاد یک مزیت رقابتی پایدار ا

تواند رقبای خود را با تمرکز بر منابعی که به آورد. یک بندر میاین حال، تقلید ناپذیری به طور معمول برای همیشه دوام نمی
های اصلی به این دلیل که منحصر به فرد هستند صورت طبیعی یا فرآیندی غیرقابل تقلید هستند، از بین ببرد. تعدادی از قابلیت

توانند از طریق های اساسی تنها مینوان مثال موقعیت جغرافیایی( عملاً غیرقابل تغییر یا غیرقابل تقلید هستند. سایر قابلیت)به ع
ها باشد، تقلید ها و مهارتآورییک فرآیند توسعه و بهبود مداوم ساخته شوند. اگر یک قابلیت و نقطه قوت بر اساس پیچیدگی فن

های اصلی بنادر را تری برای ایجاد مزیت رقابتی خواهد داشت. قابلیتخواهد بود. بنابراین، احتمال بیشبرای بنادر رقیب دشوار 
های محلی یا غیر محلی بندر های دیگر به دو دسته قابلیتها به بندرهای دیگر یا مکانتوان، بسته به امکان انتقال این قابلیتمی

 .(Cahoon & Notteboom, 2008:17تقسیم کرد )
 

 دوام

های اساسی در زمان بستگی دارد. بنابراین یک قابلیت اصلی باید پایداری مزیت رقابتی یک بندر به سرعت کاهش منابع و قابلیت 
یابد، یک مزیت رقابتی صرفاً مبتنی آوری بندر به سرعت تکامل میجا که فندارای درجه بالایی از دوام باشد. به عنوان مثال، از آن

تر در تری نسبت به مزیت مبتنی بر شهرت بندر دارد. بنابراین مدیریت بندر باید بیشآوری پایه، دوام کمهای فنبر قابلیت
 های موجود اساسی با دوام سرمایه گذاری کند تا شخصیت بادوام خود را حفظ کند.قابلیت

 

 شفافیت
زیت رقابتی بندر باشند، ممکن است بتوانند به سرعت های اساسی مختلف ماگر بنادر رقیب، قادر به شناسایی منابع و قابلیت

شود. در مقابل، تر به یک مزیت رقابتی پایدار منجر میاستراتژی بندر را شناسایی کنند. بنابراین، یک توانایی با شفافیت بالا، کم
جا وری بندر( از آنعنوان مثال: بهرهها )به ها و تواناییهای بندری بر اساس یک فرآیند بهبود مستمر و بسیاری از مهارتتوانایی
 آیند.تر به چشم میدار هستند، کمها نسبتاً پایکه آن

 

 قابلیت انتقال

شود. هرچه منابع و های خاص بندر است که به یک مکان محدود نمیچنین مزیتاین عنصر مربوط به موقعیت مکانی و هم 
تواند ناشی از عوامل تر خواهد بود. عدم تحرک بالا میا باشند، قابلیت انتقال کمهای مورد نیاز برای ایجاد مزیت رقابتی پویقابلیت

های بالای تراکنش یا اطلاعات ناقص باشد. اگر یک بندر رقیب با مشکل کمی یا هیچ مشکلی برای به دست جغرافیایی، هزینه
دت خواهد بود، مواجه شود بنادر رقابتی را از تقلید های لازم برای تقلید از یک مزیت رقابتی که کوتاه مآوردن منابع و قابلیت

 کند.ها دلسرد میاستراتژی
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 قابلیت رشد

های ارزشمند مورد نیاز برای به دست آوردن موفقیت را از بیرون کسب خواهد منابع و قابلیتتواند یا نمیاگر یک بندر رقیب نمی 
های داخلی به دست آورد. با این حال، عدم رشد منابع و را با سرمایه گذاریتواند تلاش کند تا این منابع کند یا بخرد، همیشه می

  های داخلی است.ها نشان دهنده مشکلات مرتبط با موفقیت در توسعه منابع و قابلیتقابلیت
برای طیف دهند که هر کدام عناصر لازم های اصلی زمینه فراهم شدن خدمات اصلی بندر را تشکیل میای از مزیتطیف گسترده

دهند. در واقع، خدمات اصلی یک بندر تجسم فیزیکی یک یا چند مزیت و قابلیت وسیعی از خدمات تخصصی بندر را ارائه می
های اصلی را در کند. به عنوان مثال، بندری که تواناییاساسی است و به ورودی حیاتی برای خدمات تخصصی بندر کمک می

ها برای توسعه دهد، قادر به استفاده از این تواناییهای پوشیده توسعه میسازی در انبارخیرهبهره وری بندر عمومی و امکانات ذ
سازی پوشیده کالای عمومی خواهد بود. این خدمات اصلی خود سنگ بنای خدمات تخصصی بندری مانند خدمات اصلی در ذخیره

 سازی محصولات را تشکیل خواهند داد.جایی و ذخیرهجابه
 

 سطوح جغرافیایی و کاربردی رقابت بندری

 رقابت درون بندری 

 کشی،ها( و ارائه خدمات دیگر بندری )به عنوان مثال یدکها )ترمینالهای بندری خصوصی اغلب برای دستیابی به محمولهشرکت
های تواند به عنوان یک روش مدیریت برای بهبود کارایی فعالیتکنند. برای اداره بندر، چنین رقابتی میسازی با هم رقابت میذخیره

تواند کارایی بندر را افزایش دهد و خدمات بندر عمل کند. رقابت بین اپراتورها یا ارائه دهندگان خدمات در یک بندر به طور کلی می
گذاری شد. با این حال زمین بازی برای رقابت درون بندری اغلب تحت تأثیر تصمیمات سیاسی اساسی و سرمایهرا بهبود بخ

نقل وهای حملتر، تمامی پایانهشود. برای مثال، در بسیاری از بنادر بزرگای تعیین میزیربنایی توسط مقامات بندری یا منطقه
شود. بنابراین حتی اگر در یک منطقه های باری بزرگ میحق انتخاب برای کشتی کالا وضعیت یکسانی ندارند و این باعث کاهش

 توانند در یک پایانه حضور داشته باشند های باری فقط میترین کشتیبزرگ بندر چندین پایانه وجود داشته باشد، بزرگ
 

 ای رقابت بین بندری در یک منطقه دروازه 

های حمل و کند. بسیاری از شرکتای با چندین بندر یک چهارچوب گسترده، برای رقابت بین بنادر فراهم مییک منطقه دروازه
ای دهند، که به طور فزایندههای خود را در بیش از یک بندر در یک محدوده دریایی یا منطقه بندری گسترش مینقل نیز فعالیت

، رقابت عمدتاً بر دهد. در سطح اداره بندرهای بندری را به رقابت شدید سوق میونقل مقامات بندری و شرکتهای حملشرکت
ترین ها(، امکانات زیرساختی، بهترین امکانات لجستیک، توزیع و پایینها، لنگرگاههای اساسی )بندرگاهارائه بهترین زیرساخت

وری تمرکز دارد. هنگامی که ها عمدتاً بر قیمت، زمان رسیدگی و بهرهز است. در سطح ترمینال رقابتهای کاربر بندر متمرکهزینه
تواند بر شرایط و سطح رقابت بین های دولت میگیرند، سیاستای تحت حاکمیت دولت ملی قرار میبنادر در همان منطقه دروازه

ادر بلژیکی یا بندر سنگاپور در برابر بنادر مالزی( تأثیر بگذارد. هدف مقامات ها )به عنوان مثال بنادر هلندی در برابر بنزیر گروه
ها تلاش های مکمل بازار محصول در بنادر همسایه )رقیب( همان منطقه بندری است. بنابراین آنای اغلب تضمین پیشرفتمنطقه

ری خود را مدیریت کند، در حالی که در عین حال کنند چهارچوبی را فراهم کنند که در آن هر بندر بتواند مزایای خاص بندمی
 (.Hughes, 2003همکاری را تشویق کند )

 

 های بندریرقابت بین بندری در محدوده

افتد، محدوده بندری به عنوان گروهی از بنادر واقع در یک ساحل مشترک های بندری اتفاق میسطح سوم رقابت، در محدوده 
های صادره به یک مقصد توان مشاهده کرد، به ویژه برای محمولهشدیدی را می های بندری، رقابتشود. در محدودهتعریف می

ترین محدوده بندری در اروپا از نظر تولید محموله، ابتکارات همکاری لوهاور مهم –داخلی. به عنوان مثال در محدوده هامبورگ 
همکاری ساختاری است. رقابت شدید بین منطقه بندری در درجه اول بر اساس تبادل اطلاعات )با هدف بهبود همکاری( به جای 
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اند و شود که بندرها در کشورهای مختلفی )مانند بلژیک، آلمان، هلند و فرانسه( گستردههامبورگ و لاهاور به این دلیل تقویت می
ل شدن به نقطه کند. چندین بندر اصلی واقع در کشورهای مختلف در حال رقابت برای تبدیهر کشوری سیاست خود را دنبال می

 (.Notteboom, 2002:229ونقل اروپا هستند )گاهی در شبکه حملگره
 
 های بندریرقابت بین محدوده 

نقل وهای بندری است. به عنوان مثال، تکمیل تدریجی یک شبکه حملمحدودهسطح چهارم و آخر رقابت بندری شامل رقابت بین 
 –ها را در اروپا تشدید کرده است. به عنوان مثال بین برد هامبورگ فیدر، رقابت بین محدوده –اروپایی و رشد روابط بندری هاب 

های متفاوت میدان کرد مشترک نیاز دارد، چون سیاستای برای توسعه بندر به یک رویلوهاور و بنادر مدیترانه. رقابت بین محدوده
شود. با این حال رسیدن به چنین رویکردی اغلب پیچیده است. ونقل ناکارآمد منجر میکند به روند جاری حملبازی را دگرگون می

 (.De Langen & Pallis, 2007:430حتی زمانی که مقامات فراملیتی مانند کمیسیون اروپا درگیر آن باشند )
 

 یریگجهینت

قرن  باشد. اگر قرن شانزده راگر تغییر پارادایم کانون محوری قدرت آفرینی در قرن بیست و یکم میرصد تحولات ژئوپلیتیکی بیان
توان قرن بیست و یک را قرن بندر پایه شناخت. به این معنی که اگر کشوری خشکی پایه و قرن بیست را قرن دریا پایه بدانیم می

رو تواند بیشینه تسلط را بر جهان داشته باشد. از اینای را داشته باشد، میترین بنادر با کارکردهای جهانی در اقتصاد شبکهبیش
ای و بارگیری بلکه از منظر قدرت آفرینی مورد توجه قرار گیرد. نکته های حملهیت بنادر نه تنها به عنوان پایانهلازم است که ما

دهد رقابت گونه که نتایج این مقاله نشان میهای قدرت بندری است. همانکه نباید از آن غفلت کرد چگونگی دستیابی به مؤلفه
 مورد مداقه قرار داد؛توان در سه محور پذیری بنادر را می

ای که به هر میزان که یک بندر بتواند خدمات بندری قابل محور نخست اشاره دارد به عوامل تعیین کننده رقابت بندری، به گونه
 تواند در رقابت بندری شرکت کند.های روز را داشته باشد میگیری از آخرین تکنولوژیاعتماد، سریع، با امنیت بالا و با بهره

های نسبی تا حدودی باشند و این مزیتهای خاص خود میمحور دوم پایداری رقابت بندری است، اگرچه که بنادر دارای مزیت
قدرت آفرین هستند ولی نباید فراموش کرد که مزیت نسبی به تنهایی کافی نیست و آنچه مورد توجه باید قرار گیرد مزیت رقابتی 

های رقابتی توانند به مزیتهای بنادر مورد توجه است. بنادر زمانی میر پرتو عملکردهای پسکرانهاست. بنابراین مزیت رقابتی نیز د
 دست پیدا کنند که بتوانند عملکردهای را ارائه دهند که تقلید ناپذیر، مداوم، شفاف، قابل انتقال و قابل توسعه باشند. 

توانند داخل یک بندر، در یک منطقه فته شده، عملگرهای بندری میمحور سوم نفوذ و سطح حضور بنادرست. متأثر از عامل پیش گ
های بندری از این طریق دارنده آن را به کسب اعتبار و پرستیژ ای، در یک محدوده بندری و در نهایت در تمام محدودهدروازه

 ژئوپلیتیکی سوق دهند. 

گذاری متأثر از عوامل اصلی رقابت بندری و پایان حضور در این توان گفت که رقابت بنادر عبارت است از حضور و اثررو میاز این
 ای و محدوده بندری.ای که در درون بندر، منطقه دروازهگونهرقابت به
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