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اعزام کاروان دریایی به غزه 
باید در ده‌ها شکل تکرار شود

ام 
پی

حض�رت آیت‌الله خامنه‌ای رهبر معظم انقلاب اسلامی در پیامی، حمله‌ی 
جنایتکارانه و قس�اوت‌آمیز رژیم صهیونیس�تی به کاروان دریایی امدادی 
و بشردوس�تانه را، حمله به افکار عمومی و وجدان‌های بش�ری از سراسر 
جهان خواندند و تأکید کردند: امروز فلس�طین دیگر نه مس�ئله‌ی عربی و 
حتی نه فقط اسلامی، بلکه مسئله‌ی حقوق بش�ری جهان معاصر است و 
حامیان این رژیم س�فاک و گستاخ، به‌ویژه آمرکیا، انگلیس و فرانسه جداً 

باید پاسخگو باشند. 
متن پیام به این شرح است:

بسم‌الله الرحمن الرحیم
حمله‌ی جنایتکارانه و قس��اوت‌آمیز رژیم صهیونیس��تی ب��ه کاروان دریایی 
امدادی و بشردوستانه، حلقه‌ی دیگری از زنجیره‌ی جنایت‌های بزرگی است 
��که آن حکومت ش��ریر و خبیث، هفتمین دهه‌ی ح��یات ننگین خود را با 
آن انباش��ته اس��ت. این نمونه‌ای است از رفتار گستاخانه و بی‌رحمانه‌ای که 
مس��لمانان در این منطقه و به‌خصوص در س��رزمین مظلوم فلسطین ده‌ها 
سال است که با آن دست و پنجه نرم میک‌نند. این بار این کاروان، اسلامی 
یا عربی نبود، بلکه افکار عمومی و وجدان‌های بش��ری از سراس��ر جهان را 
نمایندگی میک‌رد. این حمله‌ی جنایت‌بار باید برای همه مدلل کرده باش��د 
که صهیونیس��م، چهره‌ی جدید و خش��ن‌تری از فاشیس��م است که این بار 
از س��وی دولت‌های مدعی آزادی حقوق بش��ر و بیش از همه دولت ایالات 

متحده‌ی آمریکا، حمایت و کمک می‌شود.
آمركیا و انگلیس، ‌فرانسه و دیگر دولت‌های اروپایی كه از این جانیان بالفطره، 
حمایت سیاس��ی و رس��انه‌ای و نظامی و اقتصادی كرده و همواره پشت‌سر 
فاجعه‌آفرینی‌های آنان ایس��تاده‌اند، جداً باید پاس��خگو باشند. وجدان‌های 
بیدار در سراس��ر جهان باید جداً بیندیشند كه بشریت امروز با چه پدیده‌ی 

خطرناكی در منطقه‌‌ی حساس خاورمیانه روبه‌رو است؟ 
چه رژیم سفاك و گس��تاخ و دیوانه‌ای امروز بر كشور غصب شده فلسطین 
و مردم مظلوم و داغدیده آن تحكّم می‌كند؛ س��ه سال محاصره‌ی غذایی و 

دارویی و حیاتی یك و نیم میلیون زن و مرد و كودك در غزه، به چه معنی 
است؟ كشتار و حبس و شكنجه روزانه جوانان در غزه و ساحل غربی چگونه 

قابل فهم است؟ 
فلس��طین، دیگر نه مس��أله‌ای عربی و حتی نه فقط مسأله‌ای اسلامی، بلكه 
مهم‌ترین مسأله حقوق بش��ری جهان معاصر است. كار نمادین و درخشان 
اع��زام كاروان دریایی به غزه، باید در ده‌ها شك��ل و شی��وه‌ی دیگر بارها و 
بارها تكرار شود. حكومت سفاك صهیونیست و حامیان آن به‌ویژه آمركیا و 
انگلیس باید قدرتِ شكست‌ناپذیر، عزم و بیداری وجدان عمومی جهان را در 

برابر خود ببینند و حسّ كنند. 
دولت‌ه��ای عربی در معرض آزمونی دش��وار قرار گرفته‌ان��د. ملتهای بیدار 
ع��رب از آنان اقدامی قاط��ع و جازم مطالبه می كنند. كنفرانس اسال�می 
و اتحاد��یه عرب نباید به كمتر از برداش��تن كام��ل محاصره‌ی غزه و توقف 
كامل دس��ت‌اندازی به خانه‌ها و سرزمین‌های فلسطینی در كرانه‌ی غربی و 

محاكمه‌ی جنایتكارانی چون نتانیاهو و ایهود باراك، قانع شوند. 
ملت مجاهد فلس��طین و مردم و دولت مردمی غزه نیز بدانند كه دش��من 
خبیث آنان اكنون از همیش��ه ضعیف تر و آسی��ب‌پذیرتر است. این جنایت 
دریایی نه نشانه قدرت، كه نشان درماندگی و سراسیمگی رژیم غاصب است. 
س��نت الهی بر این جاری شده كه ستمگران در اواخر دوران ننگ‌آلود خود، 
به دست خویش، سرنوشت محتوم فنا و زوال خود را نزدیك‌تر كنند. حمله 
به لبنان و س��پس حمله به غزه در سالهای پیش، از جمله همین اقدامهای 
دیوانه‌وار بود كه تروریس��ت‌های اركیه‌نشی��ن صهیونیست را به دره سقوط 
نهائی نزدكیتر كرد. حمله به كاروان امدادی بین‌المللی در آب‌های مدیترانه 

نیز اقدام ابلهانه دیگری از همان قبیل است. 
برادران و خواهران فلسطینی! به خداوند حیكم و قدیر اعتماد كنید، قدرت 
خود را باور كنید و بر آن بیفزائید و به پیروزی نهائی یقین داش��ته باشید و 

َ لقََوِی عَزِیزٌ.  ُ مَنْ ینصُرُهُ إنَِّ اللَّه بدانید كه: وَ لیَنصُرَنَّ اللَّه

سیدعلی خامنه‌ای

مقام معظم رهبری در پیامی به مناسبت جنایت دریایی اسرائیل  تأکید نمود ند: 
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در سايه همسايه

له  
مقا

سر

به اس��تناد قانون چگونگي اداره ي مناطق آزاد تجاري- صنعتي جمهوري اسال�مي ايران )مصوب 72/6/7، مجلس شوراي اسلامي( هدف 
از تشك��يل اين مناطق تس��ريع در انجام امور زيربنايي، عمران و آباداني، رشد و توسعه اقتصادي، سرمايه‌گذاري و افزايش درآمد عمومي 
و همچنين، ايجاد اشتغال سالم و مولد، تنظيم بازار كار و كالا و نيز حضور فعال در بازارهاي منطقه اي و جهاني، انجام توليد و صادرات 

كالاهاي صنعتي و تبديلي و نيز ارايه خدمات عمومي در نظر گرفته شده است.
با توجه به اهميت عملكرد اين مناطق در اثرگذاري بر ارتقاء اقتصادي ، اجتماعي كشور، قانون گذار اين مناطق را از شمول برخي قوانين 
و مقررات جاري نيز خارج نموده و به آن ها اجازه داده اس��ت تا با بهره‌مندي از مزايايي نظير؛ معافيت هاي مالياتي، بخش��ودگي س��ود و 
عوارض گمركي و دوري از تشريفات زايد ارزي و اداري، در فرآيند هاي صادراتي و تجاري، تسهيلات لازم را در اختيار داشته و با جذب 

سرمايه گذاري بيشتر و انتقال فن آوري توليد به سرزمين اصلي، موجبات شكوفايي محلي و منطقه اي را فراهم آورند.
با توجه به عمر كوتاه مناطق آزاد تجاري - صنعتي، امروزه تعداد آن‌ها بيش��تر از انگش��تان دس��ت نيست و بر اساس آمار و ارقام منتشره، 
س��همي در اقتصاد كش��ور به خود اختصاص داده اند . اظهار نظر درباره اين كه اين مناطق عليرغم هزينه كرد كلان كشور، داراي كارنامه 
موفقي بوده اند يا خير، بر عهده صاحب نظران اس��ت و غرض اين نوش��تار، تاكيد دوباره بر مس��ئوليتي اس��ت كه براي اين مناطق تعيين 

گرديده و شالوده آن ها بر آن اساس استوار است.
ذكر اين نكته ضروري است كه امروزه بنادر بزرگ و موفق در جهان از مزيت ها و تسهيلات سرمايه گذاري و معافيت هاي مالياتي تحت 
عنوان مناطق آزاد تجاري - صنعتي برخوردارند. بنادري كه در طول ش��بانه روز به جابجايي بار و انجام مبادلات تجاري مش��غول اند و به 
مراكز ايجاد ارزش افزوده، توليد محصول، تامين و لجس��تيك كالا و در يك كلام توليد ثروت مبدل ش��ده‌اند، كه از اين بنادر به نام بنادر 

نسل سوم ياد مي شود.
هدف از اين مقدمه چيني، تنها تأملي كوتاه بر تصميمي است كه منطقه ي آزاد گلشن طي سال هاي اخير گرفته و عليرغم مصوبه هيئت 
محترم دولت مبني بر ساخت بندري با ظرفيت حداكثر 2 ميليون تن در سال و با سرمايه گذاري بخش خصوصي، در اقدامي غير فني و 

غير اقتصادي مبادرت به ساخت بندري با ظرفيت حدود 40 ميليون تن، متناسب با سه شيفت كاري نموده است.
تصميمي كه منجر به آغاز عمليات اجرايي ساخت بندر تجاري كاسپين در جوار بندر پر آوازه انزلي شده است. شايد اگر با صنعت حمل و 
نقل در حوزه خزر كمي آشنا باشيد، اذعان خواهيد نمود كه طي سه دهه گذشته علاوه بر اين كه فعال ترين پايانه دريايي در اين حوزه، بندر 
انزلي بوده، با وجود بسياري مشكلات، توانسته مسير توسعه را بپيمايد و با اتخاذ تمهيدات كارشناسانه و استفاده از ظرفيت هاي پنهان، به 

خود افزايي چشمگيري دست يابد كه تا سال هاي دور ما را از ايجاد پايانه اي جديد در سواحل شمالي بي نياز خواهد كرد.
منطقه آزاد گلش��ن اگر چه در ابتداي ايجاد، چيزي جز مس��احتي وس��يع و بلا استفاده نداشت، اما خود را همسايه بندري مي دانست كه از 
اعتباري دو صد ساله برخوردار است. بندري كه تصوير آن در اقلام تبليغاتي، معتبر جلوه مي كند و جايگزين چهره نامرئي منطقه آزاد است. 

از خود مي‌پرسم در گلشن چه رخ داده كه ديگر اسكله هاي قديم وجديد ) طرح توسعه ( بندر انزلي پاسخ گوي ظرفيت هاي آن نمي‌باشد؟
آيا واقعاً حجم مبادلات تجاري منطقه آزاد، آنقدر افزايش يافته كه نيازمند احداث بندري  با ظرفيت هاي به مراتب بيش از حد نياز، باشد؟
آيا سرمايه‌هاي جذب شده ، به توليد انبوه رسيده و صدور كالا، آن هم با حجمي فراي امكانات بندر انزلي عملياتي شده است؟ 

اگر اينچنين باشد ) كه مي خواهيم اعلام شود تا منعكس گردد ( باعث مباهات خواهد بود.
اما بپذيريم كه از واقعيت تا رويا فاصله بسيار است. آن چه كه امروز پيش روي قرار دارد، استنادي است كه در آن اعداد و ارقام سخن مي‌گويند. 

از اين ابهامات كه بگذريم ، سوالات ديگري نيز مد نظر است؛
چرا منطقه آزاد گلشن خود راساً و بدون تامين پيش نيازهاي طرح احداث بندر، نسبت به اجراي آن اقدام نموده است؟

چرا اين منطقه خود را از دريافت مجوز هاي فني و تخصصي س��ازمان هاي حاكميتي كه حتي نمايندگي نظام را در مجامع بين المللي 
بر عهده دارند، بي نياز مي‌داند؟

مگر نه اين اس��ت كه تامين منافع و پرهيز از مضار در حوزه دريايي كش��ورمان هدف و غايت وجودي اين سازمان‌ها است و براي نزديكي 
به سود و اجتناب از زيان ملي، سال‌ها در اين حوزه سرمايه گذاري مادي و معنوي كرده اند؟

واضح است كه اینک ساخت بندر كاسپين با ظرفيت بيش از نياز، چيزي جز هدر دادن سرمايه هاي ملي نيست.
آيا بنادر كهن و معتبر دنيا كه در محيط هاي شهري واقع شده اند، تنها به اين دليل درب شان بسته شده است، يا آنكه اين همسايگي 

فرصت تلقي شده و در جهت هم افزايي و كاهش هزينه ها از آن بهره برده اند؟
براي رفع مشك��ل، بايد چاره انديش��يد نه آن كه گريزگاهي غير فني و غير اقتصادي براي فرار از آن تعبيه نمود. ش��ايد آن چه كه امروز 
معضل انزلي عنوان مي‌شود، حُسن آن باشد، شهري كه نماد آن بندري است مزين به آبراهي  زيبا، مملو از كار و بار و شناور.            
  »سردبير«

تأملي كوتاه بر ساخت يك بندر با ظرفيتي بيش از نياز
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بیانیه‌ی دولت جمهوری اسلامی ایران در محکومیت
 اقدام جنایتکارانه‌ی رژیم اشغالگر قدس

آقای رییس، دبیرکل آیمو
نمایندگان محترم دولت‌های عضو 

سازمان‌های بین‌المللی دولتی و غیردولتی
این بسیار شرم‌آور و تأسف‌انگیز است که ببینیم، در این دنیای به‌اصطلاح 
م��درن، یکی از جنایت‌های نادر و دل‌ش��کننده علیه بش��ریت در دریای 
مدیتران��ه و نزدیکی س��واحل غزه اتفاق می‌افتد. کی ت��راژدی و حمله‌ی 
وحشی��انه و ظالمانه‌ی ش��ب‌هنگام به کی کش��تی مس��افری بی‌دفاع که 
منجر به کش��ته شدن عده‌ای، مجروحیت بسیاری و گروگان‌گیری صدها 
مس��افر بی‌گناه مسافرانی که جرمشان تنها برافراشتن پرچم صلح و حمل 
کم‌کهای انسان‌دوستانه برای کودکان، سالمندان و معلولان غزه مردمی 
که از س��ال 2007 میلادی و تا همین کنون و امروز، تحت ش��دیدترین 

حمله، تحریم و محاصره قرار دارند بود.

یه
یان

ب

دول�ت جمهوری اسلامی ا�یران در محکوم�یت اق�دام جنایتکارانه رژیم 
اشغالگر قدس در حمله به کشتی حامل کم‌کهای انسان دوستانه به مردم 
غزه، بیانیه ای صادر نمود که در نشس�ت کیصد و چهارم ش�ورای سازمان 

بین المللی دریانوردی قرائت شد. 
متن این بیانیه که با هماهنگی سفارت کشورمان در انگلیس تهیه و توسط 
عل�ی اکبر مرزب�ان نماینده ثابت س�ازمان بنادر و دریانوردی در س�ازمان 

بین‌المللی دریانوردی )IMO( قرائت شده به شرح زیر است: 

آیمو نباید از ملاحظات 
سیاسی تأثیر بپذیرد
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نمایندگان محترم،
اکن��ون این حادث��ه‌ی ناراحتک‌ننده و هولناک که کاماًل� مغایر با همه‌ی 
مقررات و موازین عرف بین‌المللی اس��ت، س��ازمان بین‌المللی دریانوردی 
را در ک��ی موقعیت و آزمون حساس��ی قرار داده اس��ت. هم��ان گونه که 
به‌درس��تی از س��وی دولت‌مردان تریکه اشاره و از طرف بسیاری نیز مورد 
حمایت قرار گرفت، ما قویاً معتقدیم، درحالیک‌ه جوانب سیاسی و واکنش 
نس��بت به آن در دستان سازمان ملل است، آیمو باید به‌طور فعالانه نقش 
مه��م خود را ایفا کند؛ آن‌گونه که بعد از تراژدی یازده س��پتامبر بر عهده 
گرفت و منتج به بررس��ی و شناسایی امنیت کشتی‌ها و تسهیلات بندری 
)ISPS Code( شد. شکی نیست که جدا از جوانب سیاسی، تبعات حقوقی 
و اث��رات ایمنی ناوبری و امنیت دریانوردی، ازجمله مواردی نیس��تند که 
آیمو بتواند از آن‌ها غافل باش��د، چراکه این‌ها به‌منزله‌ی مفاهیمی هستند 

که آیمو بر اساس آن‌ها تشکیل شده است.
جمهوری اسال�می ایران، درحالیک‌ه قویاً این اق��دام را محکوم میک‌ند و 
مراتب تأس��ف و هم‌دردی خود را ب��ه بازماندگان این حادثه ابراز می‌دارد، 
بیانیه‌ی قرائت‌ش��ده از س��وی عالی‌جناب، و س��فیر تریکه را کاملًا مورد 
حمایت قرار می‌دهد. ما معتقدیم که تأیکد بیش از حد به ماهیت سیاسی 
حادثه و غفلت از مس��ایل فنی و حقوق��ی آن، بهانه‌ای برای رد گم کردن 
است! موضعی که انسان منطقی را به این نتیجه‌گیری هدایت میک‌ند که 
آیمو، از س��وی برخی ملاحظات سیاسی، در حال تأثیرپذیری است. یعنی 
اینک‌ه تحلیل و بررسی این موضوع از جنبه‌ی فنی و حقوقی در آیمو، کی 
رد سیاس��ی نیست، بلکه برعکس، س��عی و تلاش در اجتناب‌ورزی از آن، 
خود نشانه‌ی نفوذ سیاسی است! اگر چنین باشد، که ما امیدواریم نباشد، 
آیمو ممکن اس��ت برای اولین‌بار در تمسک به مأموریتش قصور ورزد که 
البته مطلوب اعاده‌ی شهرت و معروفیت دیرینه‌اش نیست. همراه با آن‌چه 
که از س��وی س��ایرین، به‌خصوص تریکه تصریح شد، ما باید به آینده فکر 
کنیم، چرا��که این طرز برخورد آیمو خاطره‌ی خوب��ی را در اذهان، باقی 
نخواهد گذاش��ت. این رفتار، نقش و ق��درت آیمو را به تحلیل خواهد برد 
و دیگ��ر قادر نخواهد بود، تدابیر و اقدامات مناس��ب را، آن‌گونه که بعد از 
حادثه‌ی یازده س��پتامبر به عمل آورد، در موارد مشابه دیگر که در آینده 
نیز ممکن اس��ت در دریا، هوا و زمین اتف��اق افتد، به عمل آورد؛ اقدامات 

وحشیانه‌ای که همه‌ی ما از خدا می‌خواهیم که هرگز شاهدش نباشیم. 
در پایان، بی‌صبرانه منتظر پاسخ معقول، متفکرانه و قابل دفاع آیمو نسبت 
به این تخطی از حقوق بین‌الملل دریایی و ایمنی دریانوردی می‌مانیم؛ که 
هم��ه‌ی دولت‌های عضو، بدون هر گونه ملاحظه‌ی سیاس��ی به آن افتخار 

کنند.

حمایت از پیشنهاد سفیر کشور ترکیه 

در کیص�د و چهارم�ین نشس�ت ش�ورای س�ازمان ب�ین المللی 
دریانوردی هیأت نمایندگی کش�ورمان با اتخ�اذ مواضع مقتدرانه 
و مس�تدل از پیش�نهاد ترکیه مبنی بر گنجاندن دس�تور کاری با 
عن�وان »حفظ ایمنی و امن�یت دریانوردی« در برنام�ه کاری این 
نشس�ت با هدف بررس�ی حمله وحشیانه رژیم اش�غالگر قدس به 
کاروان کشتی‌های حامل کم‌کهای انسان دوستانه به غزه حمایت 

کرد. 

با تشکر از آقای رییس و عرض صبح‌به‌خیر به همه‌ی نمایندگان محترم،
به عنوان کی عضو ناظر ش��ورای آیمو، همانند بسی��اری از دیگران، ما نیز 
حامی و پش��تیبان پیش��نهاد تریکه برای گنجاندن دس��تور کار جدید در 
برنامه‌ی کاری ش��ورای آیمو هس��تیم. من علاقه‌مندم به سه نکته در این 

رابطه اشاره کنم:
اول اینک‌ه: اگرچه موضوع حمله‌ی وحشی��انه به کش��تی‌ها تحت بررسی 
و تفحص ش��ورای امنیت س��ازمان ملل اس��ت، اما ما نباید فراموش کنیم 
که آیمو کی س��ازمان بین‌المللی مس��تقل است که حفظ ایمنی و امنیت 
دریانوردی ازجمله‌ی مأموریت‌های آن قلمداد می‌ش��ود. این حادثه دارای 
دو جنبه‌ی سیاسی و فنی است. شکی وجود ندارد که جنبه‌ی سیاسی آن 
به س��ازمان ملل مربوط می‌ش��ود، اما برای بررسی جنبه‌ی فنی آن، آیمو از 
صلاحیت و شایستگی لازم برخوردار است. سؤال این است که آیا این اقدام، 
ایمنی ناوبری را تهدید کرده است یا خیر؟ آیا امنیت دریانوردی را به خطر 
انداخته اس��ت یا نه؟ آیا این اقدام، تخطی از حقوق بین‌الملل دریایی بوده 

است یا خیر؟ البته پاسخ همه‌ی این پرسش‌ها، بدون شک مثبت است.
دوم این��ک‌ه: محک��وم کردن این اقدام و تحل��یل آن از بعُد فنی، کم‌ترین 
کاری اس��ت که آیمو می‌تواند انجام دهد. قصد تریکه و آن‌هایی که سران 
این کش��ور را حمایت کردند، بررسی موضوع از دید سیاسی نیست، بلکه 
از جنبه‌ی فنی اس��ت؛ یعنی بررس��ی اینک‌ه تبعات حقوقی چنین تخطی 
چیست؟ اثرات آن بر روند تأمین ایمنی جان اشخاص در دریا و گستره‌ی 
امنیت دریانوردی چیست؟ آیمو می‌تواند این مسائل را با انجام تحقیقات 
س��وانح دریایی مورد بحث و بررسی قرار دهد؛ آن‌چنانک‌ه در صدها مورد 
قبل نیز، چنین کرده است. در این مرحله، تریکه و دیگران، صرفاً خواستار 
بحث درباره‌ی این موضوعات ش��دند و این امر، به آن معنا نیس��ت که ما 
می‌خواهیم در حال حاضر تصمیمی را اتخاذ کنیم. ما واقعاً متأس��فیم که 

آیمو اکراه دارد که چنین اقدامی را انجام دهد. 
س��وم اینک‌ه: هم��ه‌ی نمایندگان محت��رم، تراژدی یازده س��پتامبر علیه 
بشریت را به خاطر دارند. جمهوری اسلامی ایران از اولین کشورهایی بود 
که این اقدام وحشیانه را به‌شدت محکوم کرد. در آن زمان، اگرچه شورای 
امنیت سازمان ملل، موضع قوی خود را اتخاذ کرد، آیمو نیز مداخله کرد 
و آن را مورد بحث و بررس��ی قرار داد، درحالیک‌ه این موضوع در دس��تور 
کارش نب��ود و ظرف مدتی کوت��اه، کد امنیتی ISPS را پدید آورد و آن را 
به‌ انضمام کی کنوانسی��ون ایمنی،یعنی SOLAS 74، برای تمام کشتی‌ها 
و بنادر جهان اجباری کرد. آن تراژدی در هوا و با کی هواپیما اتفاق افتاد 
اما این جنایت، در دریای آزاد و نس��بت به کش��تی رخ داده است. در آن 
زمان، مداخله‌ی آیمو سیاس��ی نبود! اما چرا اکنون مواضع سیاس��ی پیش 
می‌گیرد؟ چرا آیمو دودل و مردد است که حداقل، نخست به تحقیق این 
س��انحه بپردازد و س��پس نتیجه‌ی آن را مورد توجه نهادها و اعضای خود 

قرار دهد؟ 
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همایش بهره‌وری بخش حمل‌ونقل
 با تأکید بر استفاده از »تکنی‌کهای آزموده‌شده‌ی بهره‌وری« برگزار شد  

همایش بهره‌وری بخش حمل‌ونقل در حالی در وزارت راه و ترابری برگزار ش�د که س�خنرانان این 
گردهمایی نیم‌روزه، بر ضرورت بکارگیری تکن‌کیهای آزموده‌شده‌ی بهره‌وری و استفاده‌ی بهینه 
از مناب�ع موج�ود و در دس�ترس، تأکید کردند و بنا بر سیاس�ت راهبردی نظ�ام، آن را تنها چاره 

به‌منظور کاهش و قطع اتکای دولت بر منابع نفتی و دولتی دانستند. 
وزیر راه و ترابری نیز به عنوان کیی از سخنرانان این همایش، توجه به فرایند بهره وری و افزایش 
کارایی در این وزارتخانه را حایز اهمیت و اولویت برش�مرد و با اش�اره به تعدد پروژه های عمرانی 
در دس�ت انجام در حوزه های ریلی، هوایی، جاده ای و دریایی، وزارت راه را کارگاه بزرگ عمران 

و سازندگی دانست. 
به گزارش خبرنگار بندر و دریا، در بخش جنبی این همایش، با برگزاری نمایشگاه، دست‌آوردهای 
واحده�ای تابع�ه‌ی ا�ین وزارت‌خانه در ح�وزه‌ی بهره‌وری به نمایش گذاش�ته ش�د و از فعالان و 

دست‌اندرکاران این حوزه نیز، تقدیر به عمل آمد.

ب�رای  تراب�ری  و  راه  وزارت  ع�زم ج�دی 
ارتقای بهره‌وری

دكت��ر بهبهان��ي وزي��ر راه و تراب��ري ك��ه در 
هما��یش ويژه به��ره‌وری با حض��ور معاونین و 
مشاركت مسوولان، مديران، دست اندركاران و 
تشك��ل‌هاي بخش حمل ونقل سخن مي‌گفت، 
صحبت ه��ای خود را چنین آغ��از کرد؛ بخش 
حم��ل ونقل با توج��ه به گس��تره‌اي كه تحت 
پوش��ش دارد، ي��كي از نخس��تين اولويت‌هاي 
به��ره‌وري درجامع��ه محس��وب می ش��ود. به 
عبارت بهتر، ح��دود ده درصد منابع حاصل از 
توليد كش��ور صرف حمل ونقل مي‌شود، ارزش 
اف��زوده‌اي ك��ه از اين بخش به دس��ت مي‌آيد، 
حدود 8 درصد اس��ت، لذا به��ره‌وري در بخش 

حمل ونقل از اهميت ويژه‌اي برخوردار است.
وي اظهار داش��ت: درچرخه اقتصاد يك كشور 
حم��ل ونق��ل عاملي اس��ت كه تمام��ي اركان 
اقتصادي را از ابتداي فرايند توليد تا رس��اندن 
كالا به بازارهاي مص��رف نهايي تحت تأثيرقرار 
مي‌دهد.اگرحم��ل ونق��ل رادر ابع��اد و تعاريف 
كلان آن درنظ��ر بگيريم، هي��چ فعل و انفعالي 
دراقتصاد ب��دون اس��تفاده از حمل‌ونقل انجام 
نمي پذيرد ، به همين دليل داشتن يك شبكه 
حمل ونقل فعال وكارا ش��ايد بيشترين تأثير را 
درافزايش ويا كاهش بهره‌وري نس��بت به ديگر 

عوامل توليد ومصرف داشته باشد.
دكتر بهبهان��ي تصريح كرد: ب��ا افزايش ارزش 
اف��زوده بخ��ش حمل و نق��ل، افزاي��ش توليد 
ناخال��ص داخلي را مش��اهده م��ی کنیم و اين 
هم��ان دليلي اس��ت که براس��اس آن توس��عه 
اقتصادي را به توسعه بخش حمل و نقل وابسته 
مي‌دانند و همين جاس��ت كه اهميت بهره‌وري 

در اين بخش افزون مي‌گردد.
وزير راه و ترابري از انعطاف ناپذيري بازار كار ، 
نبود ارتباط بين دستمزدها و بهره وري، وجود 
نيروي كار م��ازاد، پايين بودن دانش تخصصي 
مديران و شيوه ناصحيح انتخاب مديران و عدم 
ارزيابي آنها، تخصي��ص غيربهينه منابع، پايين 
بودن ت��وان رقابتي بنگاه‌ها، وجود پيچيدگي يا 
ناراستي در قيمت‌هاي عوامل توليد، فرسودگي 
برخي از تجهيزات و كند بودن فرآيند خصوصي 
سازي به عنوان برخي موانع بر سر راه بهره وري 
نام برد و افزود: ناكارآمد بودن قوانين و مقررات 
ناظ��ر ب��ر ب��ازار كار.پايين بودن س��رعت جابه 
جايي نيروي كار به واس��طه عدم توسعه كمّي 
و كيفي مراكز كاريابي و فقدان شبكه سراسري 
كامپيوتري اطلاعات بازار كار، عدم انطباق بين 
ش��غل و مهارت نيروي كار و عدم درك صحيح 
مدي��ران و قان��ون گذاران درخص��وص اهميت 
محدودي��ت منابع و ضرورت اس��تفاده بهينه از 
آنه��ا، به ويژه در مورد سرمايه،ماش��ين آلات و 
امكانات س��رمايه اي، پايين بودن سطح دانش 

ش
زار

گ
وزارت راه، کارگاه بزرگ سازندگی 
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فني و وجود فاصله زياد با س��طح جهاني و تعداد 
زياد طرح‌هاي عمراني نيمه تمام و طولاني شدن 
دوره اتم��ام آنها از مهم ترين موانع افزايش بهره 

وري در كشورمان هستند.
دكتر بهبهاني با اشاره به تعداد بنادر و فرودگاه‌ها 
و ط��ول راه‌هاي ج��اده‌اي و راه آه��ن موجود در 
كشور، از توان مهندسي بالا در وزارت راه و ترابري 
تمجید ��کرد و گفت: نيروهاي ش��اغل در وزارت 
راه و تراب��ري ف��كور ، متعهد و حرفه‌اي هس��تند 
و ب��ا وجود تحريم‌ها و بس��ياري موانع ديگر ما با 
تكيه بر اين نيروها توانس��ته ايم به موفقيت‌هاي 
چش��مگيري در حوزه راه و ترابري برسيم و ما به 

وجود اين سرمايه‌هاي انساني مي‌باليم.
وزير راه و ترابري همچنين پيش��نهادهايي براي 
رفع موانع بر سر راه بهره وري ارائه كرد و گفت: 
انباشت س��رمايه انساني كارآمد و استفاده بهينه 
از آن از طريق ايجاد ارتباط بين نظام آموزش��ي 
و ب��ازار كار، بالا بردن س��طح كيفي آموزش‌هاي 
ارايه ش��ده به ني��روي كار، ايجاد انعطاف پذيري 
در قان��ون كار ب��ه منظور دس��تيابي س��ريع تر 
كارفرمايان به تركيب بهينه نيروي كار،تس��ريع 
در تعديل نيروي انساني مازاد فعاليت‌هاي دولتي 
و جايگزين��ي نيروي انس��اني متخصص، حمايت 
از اس��تقرار و توس��عه بنگاه‌هاي اقتصادي دانش 
محور، به روز كردن دانش مديران و اصلاح شيوه 
انتصاب و ارزيابي آنها، آش��نا ك��ردن مديران به 
ض��رورت افزايش بهره وري و تس��ريع در فرآيند 
خصوصي س��ازي، كاهش انحصارات و گسترش 
شرايط رقابتي به منظور فراهم نمودن بسترهاي 
مناس��ب براي استفاده بيش��تر از نيروي انساني 
متخص��ص، افزاي��ش كارايي س��رمايه گذاري و 
بهره وري س��رمايه ، كاهش ناهماهنگي موجود 
بين قيمت‌هاي دس��توري و واقعي عوامل توليد، 
كاه��ش فاصله تولي��د بالفعل و بالق��وه از طريق 
افزاي��ش توان رقابتي بنگاه‌ه��ا به منظور افزايش 
صادرات، بسترس��ازي براي گسترش استفاده از 
ف��ن آوري اطلاعات و ارتباط��ات مي‌تواند باعث 

ارتقا بهره وري در اقتصاد كشور باشد.
وي در پايان ضمن تشك��ر از دس��ت اندر كاران 
برگزاري اين گردهماي��ي تصريح كرد: با عنايت 
ب��ه تأكي��د دولت ب��ر عدالت گس��تري در همه 
عرصه‌ه��اي اقتص��ادي و اجتماع��ي، در بخ��ش 
حمل و نقل نيز كوشش شده بسترهاي استفاده 
عادلانه آحاد جامعه و مناطق مختلف كش��ور از 
خدمات حمل و نقل فراهم گردد كه همين رويه 
در تنظي��م برنامه‌هاي آتي اي��ن بخش در برنامه 
پنجم نيز لحاظ ش��ده است و مديران اين حوزه 
بايد دست به دست هم دهند تا شاهد انقلاب در 

بخش حمل و نقل باشيم.

موانع رشد بهره‌وری در ایران
مع��اون برنامه‌ریزی و اقتصاد حمل‌ونقل وزیر راه 

و تراب��ری نیز به عنوان یکی دیگر از س��خنرانان 
این هما��یش، بهره‌وری را مقدار کالا یا خدمات، 
در مقایس��ه با ان��رژی و کار انجام ش��ده، بدون 
کاهش یکف��یت تعریف ��کرد و در ادامه، موانع 
رشد بهره‌وری در ایران را این‌گونه فهرست کرد:

‌1. نداش��تن باور و اعتقاد راس��خ نسبت به نتایج 
بهره‌وری 

‌2. ناآگاهی عمومی، نس��بت به مفاهیم و جایگاه 
بهره‌وری

‌3. بی‌توجهی به افکار و خلاقیّت‌های افراد مبتکر
‌4. مقاوم��ت افراد در برابر تغییرات و عدم تمایل 

به ترک برخی از عادات روزمره
‌5. ناهماهنگی و نبود نظارت مناسب

‌6. عجله در حصول نتیجه
‌7. ضعف در مدیریت اجرایی

‌8. دخالت‌ه��ای نابه‌ج��ای برخی کارشناس��ان و 
اظهارنظرها‌ی غیرکارشناسانه

9. برخ��ورد مقطع��ی ب��ا موض��وع به��ره‌وری و 
ناپیوستگی روند آن

به گفته‌ی »مجید اس��عدی«، »ثب��ات قیمت‌ها 
و ��یا حتی کاهش آن‌ها«، »افزایش س��طح رفاه 

زندگ��ی جامع��ه«، »افزا��یش درآمد و س��ود«، 
»رضایت‌من��دی عمومی افراد«، »ثبات اقتصادی 
در بازار جهان« و »توس��عه‌ی پایدار ساختارهای 
اقتصادی، اجتماعی، فرهنگی و عملی«، ازجمله 

فواید و منافع بهره‌وری قلمداد می‌شوند.
مع��اون برنامه‌ریزی و اقتصاد وزارت راه در بخش 
دیگری از سخنانش گفت: »براساس گزارش‌های 
بانک�� مر��کزی از عملکرد ش��اخص‌های اصلی 
بهره‌وری در کل کشور و نیز بخش‌های اقتصادی، 
طی گذشت دو سال منتهی به سال 1386، رشد 
به��ره‌وری کل، در اقتصاد کش��ور مطلوب نبود و 
صرف��اً 5درصد از هدف مورد انتظار، تحقق یافته 

است.«
وی اضاف��ه ��کرد: »در بخ��ش حمل‌ونق��ل نیز، 
طب��ق گزارش‌های اخیر، عملک��رد بهره‌وری کل 
بخش مطلوب نبوده اس��ت. این گزارش نش��ان 
می‌دهد که در اقتصاد کشور، از منابع در اختیار، 

استفاده‌ی بهینه صورت نگرفته است.«
»اس��عدی« ادامه داد: »در ح��وزه‌ی برنامه‌های 
عمرانی نیز، طی برنامه‌ی چهارم توسعه، مجموع 
س��هم اعتب��ارات عمران��ی بخ��ش راه و ترابری، 
بیش از 10درصد بوده که در س��ال 1389، این 
س��هم به ح��دود 14/5درصد افزا��یش یافته که 
نشان‌دهنده‌ی احساس ضرورت و توجه دولت به 

توسعه‌ی بخش حمل‌ونقل است.«
»اس��عدی«، همچنین شاخص‌های اهداف کلان 

بخش حمل‌ونقل کشور را این‌گونه برشمرد:
‌1. افزا��یش ط��ول خط��وط ریلی، ب��ه 17 هزار 

یکلومتر
‌2. افزایش طول آزادراه‌ه��ا و بزرگ‌راه‌ها، به 13 

هزار و 700 یکلومتر
‌3. تکمیل راه‌های دسترسی به روستاهای بالاتر 

از صد خانوار
4. افزایش ظرفیت بنادر تجاری، به 200 میلیون 

تن
5. افزایش جابه‌جایی درون‌شهری کالا، به 800 

میلیون تن
6. افزایش جابه‌جایی مس��افری برون‌شهری، به 

980 میلیون نفر
‌7. افزایش ترانزیت کالا از قلمرو کشور، به 17/5 

میلیون تن
8. نوس��ازی و کاهش میانگین سن انواع ناوگان 
ملی بار و مس��افر و تحقق اهداف تعیین‌شده در 

برنامه‌ی پنجم
به گفته‌ی این کارش��ناس مسؤول در وزارت راه 
و ترابری، براس��اس سیاس��ت راهبردی کش��ور، 
ب��رای کاهش و قطع اتکای دولت به منابع نفتی، 
چاره‌ای جز استفاده‌ی بهینه از منابع در اختیار و 
بهره‌وری  آزموده‌شده‌ی  تکن‌کیهای  بهک‌ارگیری 

وجود ندارد .

دکتر بهبهانی :
با افزايش ارزش افزوده بخش 

حمل و نقل، افزايش توليد 
ناخالص داخلي را مشاهده 
مي‌کنیم و اين همان دليلي 

است که براساس آن توسعه 
اقتصادي را به توسعه بخش 
حمل و نقل وابسته مي‌دانند.
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توسعه‌ی دریامحور در گرو تدوین 
سند راهبردی دریایی است

فرماندهی نیروی دریایی ارتش جمهوری اسلامی ایران در 
گفت‌وگویی اختصاصی با بندر و دریا عنوان کرد:

  در آغ�از گفت‌وگ�و، تقاض�ا دارم نظ�ر خود 
را در خص�وص اهمی�ت اس�تراتژیکی دریا و 

دریانوردی بیان فرمایید.
در��یای عم��ان، خلیج‌ف��ارس و در��یای خ��زر، 
به‌منزل��ه‌ی مواهبی خدادادی هس��تند که برای 
ما به ودیعه گذاش��ته ش��ده اند، تا با بهره‌گیری 
شایسته از آن‌ها، ضمن رفع نیازمندی‌های نسل 
کنونی، با به ارث گذاش��تن این منابع، نسل‌های 
آت��ی این مرز و بوم نیز از آن بهره‌مند ش��وند. به 
شهادت تاریخ، دریا و دریانوردی، ریشه‌ایی عمیق 
در فرهنگ ایرانیان داش��ته و ما در گذشته‌های 
دور، بر دریاها حاکمیت داشته‌ایم؛ که این مهم، 
بیان‌گر اقتدار ما در در��یا، فن‌آوری‌های دریایی 
و به‌ویژه صنعت دریان��وردی در آن روزگار بوده 
اس��ت. اما در طول چند قرن گذش��ته، به علت 
بیک‌فایتی و ناآش��نایی حکمران��ان، از دریاها و 
اقیانوس‌ها دور و دورتر شده‌ایم و جای خود را به 
بیگانگان داده‌ایم. به برکت نظام مقدس جمهوری 
اسلامی ایران و عنایت ویژه‌ی مقام معظم رهبری 
به در��یا که بارها در تدابیر ابلاغی‌ش��ان اهمیت 
دریاه��ا و رش��د و توس��عه‌ی دریا��یی و مناطق 

گو
و 

ت 
گف

» ما معتقديم بدون نيروي انس�اني شجاع، متخصص، دلس�وز، متعهد، با ايمان و ولايت مدار، 
حتي اگر به پيشرفته ترين تجهيزات مجهز شويم، راه به جايي نخواهيم برد.«

امي�ر دريادار حبيب اله س�ياري، اولين ركن ارتش را نيروي انس�اني مي‌داند و معتقد اس�ت 
دريانورداني كه تنها با روحيه ي شاداب نشأت گرفته از فرهنگ اسلامي و ملي، شرايط طاقت 
فرس�اي دريا را تحمل ميك‌نند، همان ثروت انس�اني هس�تند كه با كم ترين توقع، بالاترين 

بازدهي را در پهنه آب‌هاي ملي و فرا ملي از خود نشان مي‌دهند. 
جملات فوق بخش�ي از س�خنان فرماندهي نيروي دريايي ارتش جمهوري اسلامي ايران است 
كه به بهانه برگزاري هيجدهمين همايش سراس�ري ارگان‌هاي دريايي كش�ور در گفت و گوي 

اختصاصي با بندر و دريا اظهار نمودند. اين گفت و گو را با هم پی می گیریم.  
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س��احلی را مورد تأیکد قرار داده‌اند، حرکت‌های 
بسیار خوبی جهت توسعه‌ی دریامحور آغاز شده 
اس��ت. لازم اس��ت در ابتدای صحبت، اشاره‌ایی 
ب��ه یکی از رهنموده��ای ایش��ان در این زمینه 
داشته باش��م. معظم‌له در مراسم الحاق ناوشکن 
جماران فرموده‌اند: »ما 800-700 سال سابقه‌ی 
دریان��وردی داریم. آن روز که کش��تی‌ما از بنادر 
خلیج فارس به اقصی نقاط آسیا می‌رفت، خیلی 
از کشورها که امروز در دریانوردی تبحر و شهرت 
دارند، اصلًا وجود قابل ذکری نداشتند. ما با این 
س��ابقه، با این توانایی‌هایی که ملت ما دارد، این 
ذهن خوب و این هوش سرشار با این سرانگشتان 
مهارتی‌ابی که جوانان و مردم ما دارند، چرا باید 

این‌قدر عقب بمانیم!«
ا��یران ب��ه عنوان کش��وری که صاح��ب هزاران 
یکلومت��ر مرز دریایی اس��ت، با��ید حافظ منافع 
خود در دریا باش��د و طبعاً به قدرت دریایی نیاز 
دارد. برای کس��ب قدرت دریایی، کی کش��ور به 
چند مؤلفه نیازمند است که عبارتند از: سواحل 
مناس��ب، فرهنگ دریایی، ناوگان‌های نظامی و 
تجاری، صنع��ت دریایی، امکانات بندری، نیروی 
انسانی مناس��ب و... . با بهره‌داری بایسته از این 
مؤلفه‌ه��ا، می‌توانیم به کی ق��درت دریایی مؤثر 
تبدیل ش��ده و به سی��ادت دریایی دست یابیم، 
همان‌گونه که در سند چشم‌انداز 1404 ترسیم 

شده است.

  لطف�اً نظرت�ان را در م�ورد معض�ل کمبود 
دریان�ورد در جه�ان و این‌ک�ه این مش�کل چه 
میزان جدی اس�ت، بفرمایید؟ س�هم کشورمان 

در این کمبود، چه اندازه است؟
معضل کمبود دریانورد در سطح جهان و به‌ویژه 
در کشور ما، مشکلی بسیار جدی است. این امر، 
به آن علت اس��ت که از ‌کیسو، تجارت دریایی 
ب��ه دلیل باصرفه بودن، خیلی س��ریع‌تر از منابع 
نیروی انس��انی متخصص مورد نیاز خود توسعه 
یافته اس��ت و از س��وی دیگر، با توجه به سختی 
حرف��ه‌ی دریان��وردی، علاقه‌ی چندان��ی به این 
حرفه‌ی پرزحم��ت در میان جوانان وجود ندارد. 
در حال حاضر، به حمدالله، ناوگان نظامی ایران، 
مش��کل خاصی در این زمینه ن��دارد؛ اما ناوگان 
تجاری ما با کاستی‌هایی روبه‌رو است که با توجه 
ب��ه توان‌مندی‌های موجود و اتخ��اذ تدابیر لازم، 
ازجمله: ایجاد هنرستان‌های دریایی، استفاده از 
ظرفیت‌های دانشگاهی و مراکز آموزشی دریایی، 
امید اس��ت که در چند س��ال آینده، این مشکل 
برطرف ش��ود. با توجه به جوانی جامعه‌ی ایرانی 
و خیل مش��تاق جویای کار، لازم است از کمبود 
داخل��ی و جهانی دریانورد، به عنوان کی فرصت 
ارزش‌من��د بهره‌برداری کنیم و ب��ا بهره‌گیری از 
آموزش‌های مناس��ب، بتوانیم ب��ا تربیت نیروی 
انسانی متعهد و متخصص، ضمن تإمین نیازهای 
داخل��ی، دریانوردان کارآزموده را به جهان صادر 
کنیم. همان‌گونه که اش��اره شد، در حال حاضر، 

ن��یروی دریایی ارتش جمهوری اسال�می ایران 
در مرا��کز آموزش��ی خود، ضم��ن تأمین نیروی 
انس��انی متخصص، متعهد و ماهر ناوگان نظامی، 
به تربیت دریانوردان س��ایر ارگان‌های دریایی و 
حتی برخی کشورهای دوست مبادرت می‌ورزد و 
با استفاده از تجارب ارزش‌مند این حوزه، آمادگی 
دارد ��که بیش از گذش��ته، نیازمندی ارگان‌های 

دریایی کشور را تأمین کند.

 ب�ه عنوان فرمانده‌ی نی�روی دریایی ارتش 
جمه�وری اسلامی ای�ران، دی�دگاه جنابعالی 
نس�بت ب�ه نی�روی انس�انی ش�اغل در نداجا 
چگون�ه اس�ت؟ چرا اساس�اً منابع انس�انی را 

ثروت انسانی اطلاق می‌کنند؟
همه می‌دانیم که اصلی‌ترین دارایی س��ازمان‌ها، 
در نیروی انس��انی آن‌ها تجل��ی میی‌ابد. نیروی 
انس��انی به ق��دری در ارتش جمهوری اسال�می 
ا��یران ارزش‌مند اس��ت که اولین ر��کن ارتش، 

نیروی انسانی نامیده می‌شود.
توان‌مندی و ویژگی‌های نیروی انسانی کارآمد، از 
مؤلفه‌های اساسی برترساز توان رزمی یگان‌های 
نظامی اس��ت. ما معتقدیم، بدون نیروی انسانی 
ش��جاع، متخصص، دل‌س��وز، متعهد، باایمان و 
ولایت‌مدار، حتی اگر به پیشرفته‌ترین تجهیزات 
مجهز ش��ویم، راه به جایی نخواهیم برد. به‌طور 
مثال، افس��ران و کارکنان ما در دریانوردی‌های 
طولان��ی، با یگان‌هایی که ب��ه دلیل ویژگی‌های 
عملیاتی فاقد بسی��اری از تسهیلات رفاهی بوده، 
بعضاً از لحاظ فضای زیس��ت، ب��ا مضیقه روبه‌رو 
هس��تند و حتی در شرایط نامس��اعد جوّی، در 
بالاترین س��طح آمادگی، به انج��ام وظایف خود 
مشغول هستند. این کارکنان، تنها با بهره‌گیری 
از روح��یه‌ی ش��اداب نش��أت‌گرفته از فرهن��گ 
اسال�می و مل��ی خ��ود، می‌توانند این ش��رایط 
طاقت‌فرس��ا را تحمل کنند. آیا چنین کارکنانی 
به‌حق با کم‌ترین توقع و بالاترین بازدهی، ثروتی 
انس��انی، برای نیروی دریا��یی ارتش جمهوری 

اسلامی ایران محسوب نمی‌شوند؟

در جنگ تحمیلی نیز، این ثروت انسانی متعهد، 
متخص��ص و ولایت‌م��دار بود که حماس��ه‌های 
بی‌ش��ماری در عرصه‌های مختلف دفاع مقدس 
آفر��ید و ب��ر نیروه��ای دش��من بعث��ی و انواع 
تجهیزات پیش��رفته‌ی آنان پیروز ش��د. این‌گونه 
بوده اس��ت که ام��ام خمین��ی )ره( در تقدیر از 
رش��ادت‌های دریادلان نداجا فرموده‌اند: »نیروی 
دریایی ارتش، به‌حمدالله در آب‌های خلیج فارس 
و مرزهای آبی کش��ور و عرصه‌ی دفاع مقدس از 
کش��ور اسال�می‌مان، چون نگینی درخشنده بر 
عرش��ه‌ی کش��تی افتخار و صلابت خود استوار 
ایس��تاده است.« و در پرتو الطاف الهی، این روند 
در دوران پ��س از دف��اع مقدس ن��یز، به‌گونه‌ای 

مضاعف ادامه داشته است.

 نظرت�ان را در ای�ن زمین�ه ک�ه صنعت پویا 
نیازمند عوامل انسانی کاردان و بانشاط است 
بفرمایی�د؟ آن‌گون�ه که مد نظر اس�ت، ما باید 
براس�اس سند چش�م‌انداز به قدرت اقتصادی 
اول در منطقه تبدیل ش�ویم. برای دس�ت‌یابی 
به این نتیجه، ارزیابی شما از وضعیت منابع 

انسانی مورد نیاز چیست؟
در س��الیان اخیر، با بهره‌گ��یری از تدابیر گهربار 
مقام معظم رهب��ری و فرماندهی کل قوا در این 
حوزه، ش��اهد رش��د و حمایت از صنایع دریایی 
هس��تیم و تشکیل ش��ورای عالی صنایع دریایی 
و بحث و تبادل نظر در زمینه‌ی رفع مش��کلات 
این ح��وزه، در همایش‌های مختل��ف، مؤید این 
مطلب اس��ت ��که البته در س��ال همت مضاعف 
و کار مضاع��ف، بایس��تی ا��ین روند با جهش��ی 
مناس��ب تداوم یاب��د. در ن��یروی دریایی ارتش 
جمهوری اسال�می، به‌رغم پیچیدگی‌های فنی و 
فن‌آوری‌های بسیار بالای مورد نیاز و تحریم‌های 
بسیار شدیدی که در این زمینه اعمال می‌شود، 
با تلاش‌های به‌عمل‌آمده در س��اخت یگان‌های 
ش��ناور پیش��رفته‌ی نظامی ازجمله: ناوش��کن، 
زیرس��طحی‌های  و  موش‌ک��انداز  ناوچه‌ه��ای 
تهاجم��ی، به خودکفایی رسی��ده‌ایم و رفته‌رفته 
آمادگی صدور این تجهیزات نیز، حاصل خواهد 

شد. 
در تبیین موفقیت‌های کسب‌شده و لزوم استمرار 
این جهش، مقام معظم رهبری و فرماندهی کل 
قوا، پس از الحاق ناوش��کن »جماران« به ناوگان 
»نداج��ا«، رهنمودهای خ��ود را این چنین ابلاغ 
فرموده‌ان��د: »این تجرب��ه‌ی گران‌به��ا می‌تواند 
سرآغاز مبارکی باشد برای فتح عرصه ارزش‌مند 
دیگری ��که نبوغ ذهنی و ایمان اس��توار ش��ما 
دریادلان ارتش جمهوری اسال�می، بی‌گمان به 
ملت بزرگ و کشور سرافرازتان هدیه خواهد کرد. 
به خود اعتماد کنید، قدردان توانایی‌های ذاتی و 
انسانی خود باشید، از موانع نهراسید و بدانید که 
نس��ل‌های آینده، به خط‌شکنی و اعتمادبه‌نفس 
شما افتخار خواهند کرد. خداوند شما را مشمول 

توفیق و کمک خود قرار دهد.« 

دریا یک فرصت است که 
به صورت بالقوه می‌تواند 

اشتغال‌زایی و ایجاد صدها 
صنعت وابسته و تکمیلی را 
موجب شود، ولی به گواهی 

آمارها، ما از آن، به نحو مطلوب 
استفاده نمی‌کنیم.
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یقیناً از این تجارب ارزش‌مند در ساخت یگان‌های 
شناور تجاری که ساخت آن‌ها سهولت بیش‌تری 
داش��ته و مش��مول تحریم‌های نظامی گسترده 
نیستند، می‌توان اس��تفاده کرد و نداجا آمادگی 
کامل دارد تا در گستره‌ی انتقال تجربیات اقدام 
نماید. موفقیت صنایع داخلی در رقابت با رقبای 
خارجی، نیازمند عزمی مل��ی و برنامه‌ریزی‌های 
راهبردی و کلان است که امیدواریم با همکاری 
کل��یه‌ی مراجع ذی‌ربط، این مهم محقق ش��ود. 
همچن��ین، اصلح اس��ت که ارگان‌ه��ای دریایی 
با ایج��اد کانون تفکری در این زمینه، متش��کل 
از متخصصان خبره و دانش��گاهیان، معضلات و 
مش��کلات صنعت دریایی را آسیب‌شناسی کرده 
و با ارائه‌ی نظرات کارشناس��انه و تصمیم‌س��از، 
مسؤولان مربوطه را در اتخاذ سیاست‌های مورد 

نیاز یاری کنند.
در شرایط کنونی، با وجود ظرفیت‌های بالقوه بالا 
در زمین��ه‌ی تربیت منابع انس��انی مورد نیاز در 
صنعت دریایی، متأسفانه آن‌گونه که باید و شاید، 
ب��ه دلیل برخی ناهماهنگی‌ها و عدم برنامه‌ریزی 
مل��ی، این ظرفیت‌ها به بالفعل درنیامده اس��ت. 
ب��ه عنوان مثال، امکانات بسی��ار خوبی به‌منظور 
آموزش تخصص‌های دریایی در س��طوح مختلف 
در مرا��کز آموزش��ی نداجا موجود اس��ت که با 
بالاترین اس��تانداردها به ترب��یت کادر نظامی و 
غیرنظام��ی دریایی اختصاص یافته اس��ت و این 
قابلیت نیز وجود دارد که آنان، ظرفیت آموزشی 
خ��ود را افزایش دهند. از ا��ین رو، با برنامه‌ریزی 
مناس��ب، می‌توان از این ظرف��یت برای آموزش 
کارکنان دریایی دیگر ارگان‌ها اس��تفاده‌ی بهینه 
کرد و کمبود موجود را کاهش داد و حتی آن را 

به‌طور کامل مرتفع ساخت.

 چگون�ه می‌توان بر جذابیّت‌های کار دریایی 
اف�زود و رغب�ت گرای�ش ب�ه این حرف�ه را در 

جوانان کشور ایجاد کرد؟
دریا کی فرصت است که به صورت بالقوه می‌تواند 
اش��تغال‌زایی و ایج��اد صدها صنعت وابس��ته و 
تکمیلی را موجب ش��ود، ولی به گواهی آمارها، 
ما از آن، به نحو مطلوب اس��تفاده نمیک‌نیم. این 
غفلت و کاس��تی را با��ید از جنبه‌های گوناگون 
مورد کارشناس��ی قرار داد. یکی از راهک‌ارها این 
اس��ت که فرهنگ دریا را ب��ه خانه‌ها، مدارس و 
دانش��گاه‌ها ببریم، تا علاقه‌ی مردم به فعالیت در 
دریا و حوزه‌های وابس��ته بیش‌تر ش��ده و کار در 
ا��ین مجموعه برای ت‌کتک اف��راد جامعه جذاب 
و افتخارآم��یز جلوه کند؛ که البته در دین مبین 
اسال�م نیز، توج��ه خاصی به اهم��یت دریاها و 
دریانوردی ش��ده اس��ت که باید به شکل کامل 
از آن بهره‌مند ش��ویم. با نگاهی گذرا به نقشه‌ی 
جهان، می‌بینیم که بزرگ‌ترین ش��هرها در کنار 
دریاها و اقیانوس‌ها بنا شده است، ولی در کشور 
ما، مناط��ق دریایی، به‌ویژه در س��واحل جنوب 
شرقی، از توسعه‌ی مناس��بی برخوردار نیستند. 
امید اس��ت این مهم، یعنی توسعه‌ی دریامحور، 
همان‌گونه که در کشورهای دریایی توسعهی‌افته 
محقق شده، در کشور ما نیز سرلوحه‌ی امور قرار 

گیرد.
از طرف��ی، باید پذیرفت ��که حرفه‌ی دریانوردی 
و مشاغل دریایی، بسی��ار پیچیده بوده و کار در 
در��یا عال�وه بر دانش، کی هن��ر، کی فن و کی 
عشق تلقی می‌شود که مجموع آن‌ها کی زندگی 
دریایی را تش��کیل می‌دهند و فرد دریانورد باید 
از پتانسی��ل و��یژه‌ای، ازجمله: ق��درت تجزیه و 
تحلیل، تصمیم‌گیری و انضباط بهره‌مند باش��د. 
به همین دلیل، کارکنان ا��ین عرصه، همواره با 
مش��کلات عدیده‌ایی ازجمله: دوری از خانواده و 
مسؤولیت‌های خطیر این حرفه که قابل قیاس با 
دیگر حرفه‌ها نیست، روبه‌رو هستند که به صورت 
بالقوه می‌تواند موجب عدم تمایل به اش��تغال در 

دریا و یا دل‌سردی آنان شود. بنابراین، لازم است 
به راهکارهای متنوعی در خصوص ایجاد انگیزش 
در میان کارکنان توجه شود. به عنوان مثال باید 
سختی این شغل به مسؤولان قانون‌گذار و مجری 
کش��ور منتقل ش��ود، تا بتوانیم قانون مش��اغل 
س��خت را به حرفه‌ی دریانوردی تسری دهیم. از 
این رو، باید در کن��ار ایجاد انگیزه‌های فرهنگی 
و غیرمادی، ب��ه انگیزش‌های مادی کارکنان نیز 
توجه ش��ود و دریانوردان ایرانی باید از حقوق و 
مزایای مناسب بهره‌مند و برابری دستمزد آنان با 

کارکنان خارجی نیز اجرایی شود.

 آن‌گون�ه ک�ه ملاحظ�ه ش�د، ش�عار همایش 
هجدهم ارگان‌های دریای�ی، دارای ابعاد کاملًا 
ملی بود. برای آن‌که این عبارت در حد ش�عار 
باقی نماند و به منصه‌ی ظهور درآید، چه باید 

کرد؟
کش��ورمان ا��یران، دارای س��ه‌هزار یکلومتر مرز 
دریایی ساحلی اس��ت و با احتساب مرز دریایی 
جزایر، این رقم، از ا��ین مقدار نیز تجاوز خواهد 
کرد. امروزه جمهوری اسال�می ایران، در اجرای 
تدابیر فرماندهی کل قوا، نه‌تنها دریا را به عنوان 
مانعی در مسیر رشد و توسعه‌ی خود به حساب 
نم��ی‌آورد، بلکه آن را به عن��وان عاملی مهم در 
مسیر محسوب میک‌ند،  البته لازم است در کنار 
توس��عه‌ی مش��اغل دریایی، به توسعه‌ی مناطق 

ساحلی نیز اهتمام ورزید.
ب��ه عنوان مثال، س��واحل جنوب ش��رقی ایران، 
آن‌گونه که شایس��ته است تاکنون توسعه نیافته 
و ا��ین معضل ب��ا ایج��اد مش��کلاتی در تأمین 
نیازمندی‌های کارکنان دریا��یی این مناطق، تا 
حدودی باعث ش��ده که ما از در��یا دور بمانیم. 
مقام معظم رهبری، باره��ا تدابیری در زمینه‌ی 
توسعه‌ی این مناطق ابلاغ فرموده‌اند که جا دارد 
به یکی از این رهنمودها اش��اره داش��ته باش��م: 
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این نیرو، هم‌زمان با 
برنامه‌ریزی به‌منظور تأمین  
تجهیزات و امکانات ساحلی 
مورد نیاز، در اهداف کمّی خود

توسعه‌ی منابع انسانی را 
جهت تحقق بایسته‌ی »نیروی 
دریایی راهبردی« در دستور 

کار قرار داده است.

»س��واحل جنوب شرقی کش��ور، مناطق بسیار 
مهمی اس��ت و ظرفیت‌های بسی��ار خوبی برای 
پیشرفت دارد، به آن‌جاها اهتمام کنید و اهمیت 

بدهید.«
مطمئناً با توس��عه‌ی این س��واحل، م��ا به دریا 
نزد‌کیت��ر می‌ش��ویم و موجب��ات بهره‌ب��رداری 
مناسب‌تر از دریا و توسعه‌ی مشاغل دریایی مهیا 
می‌شود. جهت تحقق سند چشم‌انداز افق 1404، 
با��ید برنامه‌ه��ای کلان و سیاس��ت‌گزاری‌های 
راهبردی کشور در حوزه‌ی دریا و سایر حوزه‌های 
مرتبط، منطبق با اصل توس��عه دریامحور تدوین 
ش��ود که این مهم، در گرو تدوین بایسته‌ی سند 
راهبردی دریایی جمهوری اسلامی ایران و  این 
باور که ما کی کش��ور دریایی هس��تیم، خواهد 
ب��ود. از این رو، لازم اس��ت مس��ؤولان ذی‌ربط، 
تم��ام تال�ش خ��ود را در جهت حس��ن تدوین 
ـ به عنوان کی س��ند ملی که مسیر  این س��ند ـ
توس��عه‌ی دریایی جمه��وری اسال�می ایران را 
ترسی��م خواهد کرد ــ به کار برند. در این سند، 
باید به مقوله‌ی نیروی انس��انی، ب��ه عنوان کی 
سرمایه‌ی باارزش سازمانی و به صورت خاص در 
ارگان‌های دریایی، توجهی ویژه ش��ود. بنابراین، 
لازم اس��ت به مدیریت و توسعه‌ی منابع انسانی 
و چرخه‌ی جذب، آم��وزش، بهک‌ارگیری صحیح 
و مناس��ب و ارتقای مهارت‌های کارکنان به‌طور 
جدی و منطبق با واقعیات، توجه ش��ود. در این 
رابطه، تعامل ارگان‌های دریایی و مراجع مرتبط 
و قانون‌گ��ذار و مجری کش��ور، تأثیری مضاعف 

خواهد داشت.

ب�ه  توج�ه  ب�ا  می‌خواه�م  جنابعال�ی  از   
هزینه‌ه�ای هنگفت آم�وزش و تربیت نیروی 
انس�انی دریان�ورد، توصیه‌ه�ای لازم را در 
زمین�ه‌ی  ارتق�ای به�ره‌وری ای�ن ث�روت و 

اثربخشی مضاعف آن بفرمایید.
در این خصوص پیشنهاد میک‌نم که به موارد زیر 

اهمیت ویژه‌ای داده شود:
ـ فرهنگ‌س��ازی، ایجاد جذابیت و حفظ منزلت 

اجتماعی دریانوردان.
ـ گزین��ش اصل��ح داوطلب��ان در ابع��اد علمی، 

جسمانی، بهداشتی و سلامت روانی.
ـ اجرای آموزش‌های متناسب و مطابق با آخرین 
اس��تانداردها و فن‌آوری‌ه��ای روز و منطب��ق بر 
نیازهای عملی ارگان‌های دریایی بهک‌ارگیرنده‌ی 

این نیروها.
ـ ترب��یت و پ��رورش روح��ی و جس��مانی ا��ین 
کارکن��ان، به‌گون��ه‌ای که آمادگ��ی کامل جهت 
تصدی مشاغل سخت دریایی را کسب کنند که 
در نهایت، ریزش کارکنان آموزش‌دیده‌ی دریایی 

به حداقل برسد.
ـ بهک‌ارگ��یری شایس��ته‌ی ا��ین کارکن��ان، ب��ا 
هماهنگی کامل ارگان‌های دریایی، به‌گونه‌ای که 
آنان از همان ابتدا، از مسیر شغلی و نحوه‌ی ترقی 

خود آگاه باشند.
ـ تدوین سند ملی و راهبردی دریایی جمهوری 
اسلامی ایران که مبین اهداف و راهک‌ارهای کلان 
کش��ور در این ح��وزه )ازجمله توس��عه‌ی منابع 

انسانی مورد نیاز( خواهد بود.

 در پایان، اهداف کمّی و کیفی نیروی دریایی 
ارت�ش جمه�وری اسلامی ای�ران را در بخش 

منابع انسانی دریانورد بیان کنید؟
با توجه به لزوم توسعه‌ی ناوگان نظامی به‌منظور 
حراس��ت از مناب��ع مل��ی و راهبردی کش��ور و 
برق��راری سی��ادت دریا��یی جمهوری اسال�می 
ایران، این نیرو، هم‌زمان با برنامه‌ریزی به‌منظور 
تأمین  تجهیزات و امکانات ساحلی مورد نیاز، در 
اهداف کمّی خود، توسعه‌ی منابع انسانی جهت 
تحقق بایسته‌ی »نیروی دریایی راهبردی« را در 
دستور کار قرار داده است و برابر پیش‌بینی‌های 
به‌عمل‌آمده، لازم اس��ت این توس��عه‌ هم‌زمان و 
حتی پیش از توس��عه‌ی تجهیزاتی و تأسیساتی 

اجرا شود.
همان‌طور ��که قبلًا بیان ش��د، فرهنگ‌س��ازی 
در جذب بیش��تر و بهتر کارکن��ان یکفی، نقش 
اساس��ی دارد. در این خصوص، با اطلاع‌رس��انی 
مناس��ب فعالیت‌ه��ا و عملکرد نداج��ا از طریق 
وسایل ارتباط جمعی و رسانه‌ها، در ایجاد انگیزه 
و ارتق��ای کمّ��ی و یکفی روند ج��ذب نیروهای 
کارآمد، تلاش کرده‌ا��یم. در بخش آموزش‌های 
دریایی، نداجا کاملًا خودکفا بوده و آموزش‌های 
دریایی ب��ه صورت نظری و عمل��ی و منطبق با 
نیازهای واقعی نیرو، با بالاترین استانداردها ارایه 
می‌ش��ود. همچنین، تلاش کرده‌ایم که کارکنان 
پس از ورود به یگان‌های نداجا، به نحو مناس��بی 
ج��ذب و از طر��یق آموزش‌های ح��ین خدمت، 
برگ��زاری رزمایش‌ه��ا و ارا��یه‌ی آموزش‌ه��ای 
تکمیلی، مهارت‌های آنان ارتقاء یابد و در مسی��ر 
ترقی ش��غلی مناس��ب قرار گیرند. از این رو، در 
این راس��تا تمام تلاش خ��ود را به کار می‌بندیم 
تا نیروی انس��انی متعهد، متخصص و ولایت‌مدار 
جهت پاس��داری از آب‌های سرزمینی و حراست 
از منافع ملی جمهوری اسال�می ا��یران تربیت 
کن��یم؛ به‌گونه‌ای که این جوان��ان بتوانند تدابیر 
و رهنموده��ای ابلاغ��ی مقام معظ��م رهبری و 
فرمان��ده‌ی کل قوا را ب��ه بهترین صورت ممکن 

محقق کنند.
کشور ما ساحلی و متصل به اقیانوس و دارای دریا 
اس��ت، آن هم دارای دریایی به این حساسی��ت، 
چه خلیج ف��ارس‌اش، چه دریای عمان و بقیه‌ی 
مناط��ق دریایی‌اش، بخش‌ه��ا و مناطقی که در 
منطقه‌ای حس��اس اس��ت؛ این کش��ور ساحلی، 
حقیقتاً احتیاج به کی نیروی دریایی برجس��ته 
و ممتاز دارد و این، حتماً به دست خواهد آمد و 
کننده‌ی این کار، جوان‌های عزیز هس��تند. برای 
آنان دعا میک‌نم و ام��یدوارم که جوانان بتوانند 
کی نیروی دریایی بسازند که در شأن ملت عزیز 

ایران باشد. 
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برنامه پنجم 
و توسعه ي دريا محور

رف�ع موانع از س�رراه توس�عه ي حمل و نقل 
دريايي

مهندس س��يد عط��اء اله صدر همزم��ان با آغاز 
جلس��ات تخصص��ي كميس��يون ه��اي مجلس 
شوراي اسال�مي به منظور بررسي برنامه پنجم 
توس��عه در گفتگو با خبرنگار بندر و دریا تصريح 
كرد: براي تحول و شتاب بيشتر در توسعه حمل 
و نق��ل درياي��ي و تبديل بنادر كش��ور به هاب 
منطقه مي بايست موانع قانوني از سرراه توسعه 

حمل ونقل دريايي برداشته شود. 
وي ب��ا تاكيد بر ل��زوم افزايش س��رمايه گذاري 
بخش غير دولتي در فعاليت‌ها و خدمات بندري 
و دريايي و حركت به س��مت ايجاد بنادر نس��ل 
س��وم به منظور ايج��اد ارزش اف��زوده، توليد و 
لجس��تيك كالا در بنادر تجاري كش��ور، تدوين 
و اس��تقرار نظ��ام تعرفه انعطاف پذير متناس��ب 
ب��ا ش��رايط بازار، تقاض��ا و رقاب��ت منطقه اي و 
بين‌المللي توس��ط سازمان بنادر و دريانوردي را 
از عوامل اصلي جذب سهم بيشتر از بازار منطقه 

برشمرد.
مع��اون وزي��ر راه و تراب��ري همچنين تس��ري 
تس��هيلات س��رمايه گذاري قان��ون مناطق آزاد 

ش 
زار

گ

در راس�تاي نظر رياست محترم جمهوري کش�ورمان مبنی بر تحقق توسعه دريامحور و 
انتظ�ار جامع�ه دريايي، اميد آن مي رود تا با تصويب برنامه ي پنجم توس�عه در مجلس 
ش�وراي اسلامي، دومین گام پنج ساله اهداف و اس�تراتژي هاي زیر بخش حمل و نقل 

دريايي نیز به سوي سند چشم انداز 1404 جمهوري اسلامي ايران برداشته شود.
در آس�تانه بررسي نهايي برنامه پنجم توسعه در مجلس شوراي اسلامي، نظر مديرعامل 
سازمان بنادر و دريانوردي و همچنين رييس فراكسيون بنادر و شهرهاي ساحلي مجلس 

شوراي اسلامي را در اين خصوص جويا شديم.
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تج��اري – صنعتي ب��ه مناطق وي��ژه اقتصادي 
بنادر تجاري كش��ور را عامل مهم ديگري براي 
توس��عه‌ي مناطق بندري و رونق اقتصادي بنادر 
و س��واحل كشور دانست و اظهار اميدواري كرد 
ك��ه اين موارد در قالب مواد قانوني برنامه پنجم 
توس��عه ي اقتصادي كش��ور به تصويب مجلس 

شوراي اسلامي برسد.
صدر در عين ح��ال تاكيد كرد كه اين موضوع، 
ب��ه معناي تبديل بنادر ب��ه مناطق آزاد تجاري 
نيست، بلكه انتظار ما اين است كه موانع توسعه 

و جذب سرمايه در بنادر برطرف شود. 
وي در پاسخ به اين س��وال كه: "چرا اين موارد 
در لايحه برنامه پنجم لحاظ نشده است؟" گفت: 
شايد تشخيص مس��ئولين محترم تدوين لايحه 
اين بوده اس��ت كه موارد مذكور در قالب قوانين 
موجود قابل انجام است و نياز به قوانین ديگري 

در قالب برنامه پنجم نباشد.
صدر با اش��اره به تاكيد وي��ژه رييس جمهور در 
توس��عه و رونق اقتصادي بنادر و سواحل كشور 
و رويكرد " توس��عه ي دريا محور" اظهار داشت: 
برخورداري مناطق ويژه اقتصادي بنادر تجاري 
كشور از تسهيلات سرمايه گذاري و معافيت‌هايي 
ماليات��ي و گمركي و گش��ايش اعتب��ار ارزي و 
عمليات بانكي و مبادلات تجاري، سرمايه‌گذاري 
در زمين��ه توليد محص��ولات مختلف و صادرات 
مج��دد كالا، علاوه بر رونق اقتصادي ، اش��تغال 
زايي و ارتقاء س��طح معيشت و مهاجرت بيشتر 
جمعي��ت به اي��ن مناطق، كاه��ش قيمت تمام 
ش��ده كالا و خدم��ات و ايجاد زمين��ه رقابت با 
بازاره��اي منطقه اي و ح��ذف حمل مضاعف و 
كاهش ميزان ترافيك مسيرهاي منتهي به بنادر 
و ميزان تصادفات و آلودگي محيط زيست را نيز 

در پي خواهد داشت.

ایران به پروتکل مقابله در برابر سوانح آلودگی ناشی از مواد خطرناک و سمی ملحق شد

بر اس�اس ماده واح�ده این قان�ون به دولت 
جمهوری اسلامی ایران اجازه داده می‌شود 
به پروتکل )تش�ریفات( آمادگ�ی، مـقابله و 
همک�اری در برابر س�وانح آلودگی ناش�ی از 
مواد خـطرناک و سمی مصوب 2000 ملایدی، 

ملحق شود. 
رئیس جمهور قان�ون الحاق ایران به پروتکل 
مقابل�ه و همک�اری در برابر س�وانح آلودگی 
ناش�ی از م�واد خطرن�اک و س�می را که در 
مجلس تصو�یب و به تأیید ش�ورای ‌نگهبان 

رسیده است را برای اجراء ابلاغ کرد.
به گزارش پایگاه اطلاع رس��انی دولت، بر اس��اس 
ماده واحده این قانون به دولت جمهوری اسال�می 
ایران اجازه داده می‌ش��ود به پروتکل )تش��ریفات( 
آمادگی، مـقابله و همکاری در برابر سوانح آلودگی 
ناش��ی از مواد خـطرناک و س��می مصوب 2000 

میلادی، ملحق شود.
بر این اساس، وزارت راه و ترابری )سازمان بنادر و 
دریانوردی( مسؤول اجرای این کنوانسیون است و 

تغییر آن بر عهده دولت است.
همچنین دولت موظف اس��ت کلیه اصلاحیه‌های 
پروتکل )تشریفات( و پیوست‌های آن را در مهلت 
مناس��ب، قبل از انقضاء مهلت‌ه��ای موردنظر در 
ماده مذکور و بر اس��اس اصل هفتاد و هفت قانون 

اساسی و حسب مورد به مجلس اعلام کند.
در صورتی که مجلس شورای اسلامی اصلاحیه‌ها 
را تصو��یب نکن��د، دولت موظف اس��ت مراتب را 
مبنی بر عدم پذیرش اصلاحیه‌ها، در ظرف مهلت 
مق��رر در موافقتنامه، به مراجع ذی‌ربط اعلام کند 
و در این ص��ورت  این اصلاحیه‌ه��ا در این موارد 
برای دولت جمهوری اسال�می ا��یران لازم‌الاجرا 

نخواهدبود.
بر اس��اس این قانون، اعضا تعه��د می‌کنند که به 
طور انفرادی یا مش��ترک تمام اقدامات مناسب را 
طبق مفاد این پروتکل و پیوست آن برای آمادگی 
و مقابله با س��انحه آلودگی ناشی از مواد خطرناک 

و سمی انجام دهند .
اعضا ا��ین پروتکل همچنین موافقت می کنند که 

با توجه ب��ه توانایی‌ها و در دس��ترس بودن منابع 
مربوط خود، بنا به درخواس��ت ه��ر عضوی که از 
س��انحه آلودگی تحت تاثیر قرار گرفته یا احتمال 
دارد تح��ت تاثیر قرار گیرد، ب��ا آن عضو همکاری 
کنند و خدمات مش��ورتی تجهیزات و پش��تیبانی 
فنی را به منظور مقابله با س��انحه آلودگی در این 
صورتی که ش��دت س��انحه مزبور اقتضا کند، ارائه 

کنند.
بر اس��اس ا��ین قانون، اعضا مکلف می ش��وند که 
بطور مستقیم یا در صورت اقتضا از طریق سازمان 
یا س��ازمان‌ها یا ترتیب��ات منطقه‌ای مربوط جهت 
ارتق��ا و مبادله نتایج برنامه‌های تحقیق و توس��عه 
مرب��وط به ارتق��ای آخرین پیش��رفت‌ها در زمینه 
آمادگ��ی و مقابل��ه ب��ا س��وانح آلودگ��ی از جمله 
فناوری‌ه��ا و فنون بازرس��ی، بازدارندگی بازیافت، 
متفرق س��ازی، پاکسازی و راه‌های دیگر کاهش یا 
تعدیل اثرات سوانح آلودگی و در جهت اعاده وضع 

سابق همکاری کنند.

مس�ئول  و دس�تگاه‌هاي  انجمن‌ه�ا، ش�وراها 
دريايي به كمك بيايند

رییس فراکسیون بنادر و شهرهای ساحلی مجلس 
شورای اسلامی گفت: علیرغم انتظار جامعه دریایی 
و مباحث عنوان شده درباره »توسعه دریامحور«، 
ه��یچ مطلبی درباره در��یا در لایحه برنامه پنجم 

دیده نمی شود.
مصطفي مطور زاده با بيان اين مطلب افزود: انتظار 
جامعه دریایی و نمایندگان ش��هرهای ساحلی و 
بندری مجل��س از دولت آن ب��ود که چند حکم 
شفاف و روش��ن را درباره مسایل مختلف دریایی 
در لایحه‌ی برنامه‌ی پنجم بیاورد؛ اما این خواست، 

به‌هیچ‌وجه محقق نشد.
وی با اش��اره به انتخاب اعضای كميسيون تلفيق 
برنام��ه‌ی پنجم در مجلس تأیکد کرد: » انتظار ما 
از انجمن‌ها، شوراها و دستگاه‌های مسؤول دریایی 
آن اس��ت که در بازه‌ی زمانی بررس��ی و تصویب 

لایحه‌ی برنامه‌ی پنجم، به کمک ما بیایند.«
رییس فراکسیون بنادر و شهرهای ساحلی مجلس 
ش��ورای اسال�می افزود: »وظیفه‌ی ما در مجلس 
این اس��ت که فضا��یی را برای حض��ور فعالان و 
کارشناس��ان دریایی در کمیسیون‌های تخصصی 
از قبیل صنایع، اقتص��اد و عمران به وجود آوریم 
تا امکان طرح نظرات جامعه‌ی دریایی در مجلس 

فراهم شود.«
مط��ورزاده در پاس��خ ب��ه این پرس��ش ��که »آیا 
فراکسیون بنادر و شهرهای ساحلی مجلس موارد 
مشخصی را برای طرح در برنامه‌ی پنجم مد نظر 
ندارد؟«، گفت: »نمایندگان پیشنهادها و مواردی 
را در این زمینه مطرح خواهند کرد؛ اما اولویت ما 
آن است که دست‌اندرکاران و متخصصان دریایی، 
پیشنهادهای خود را مطرح کنند و سپس با کمک 

نمایندگان، موارد واضح و روش��نی را که شاکله‌ی 
قانونگذاری هم داش��ته باش��ند، برای تصویب به 

مجلس ارائه دهیم.«
ر��ییس فراکسی��ون بنادر و ش��هرهای س��احلی 
مجلس شورای اسال�می در ادامه‌ی این گفت‌وگو 
درباره‌ی عملکرد ش��ورای عالی صنایع دریایی با 
توجه به گذش��ت بیش از ش��ش ماه از زمان ابلاغ 
آیین نامه اجرایی قانون، گفت: »متأسفانه اجرای 
قانون توس��عه و حمایت از صنایع دریایی مدت‌ها 
مس��کوت مانده بود که پس از س��ؤال اینجانب از 
وزیر صنایع، جلسات شورا از اواخر سال گذشته در 

سطح معاونان وزرا تشکیل شد.«
مط��ورزاده با بیان این��ک‌ه »ارگان‌های دریایی در 
جلس��ات شورای عالی صنایع دریایی حضور فعال 
دارن��د«، تصریح کرد: »مس��أله‌ی مهم، اس��تمرار 
برگزاری جلس��ات و پیگیری مصوبات است تا این 
ش��ورا بتواند به انتظارات جامعه‌ در زمینه توسعه 

صنایع دریایی پاسخ دهد.«
وی همچن��ین درب��اره‌ی عدم تخص��یص اعتبار 
ب��ه صن��دوق حما��یت از صنایع دریا��یی گفت: 
»همان‌ط��ور که در مورد مس��کوت ماندن اجرای 
قانون، مجلس نقش نظارتی خود را ایفا کرد؛ برای 

راه‌اندازی صندوق نیز اقدام خواهد کرد.«
نماینده‌ی مردم خرمش��هر با اش��اره به مشکلات 
صنایع دریایی و به‌ویژه کشتی‌س��ازی‌ها در جهت 
تأم��ین اعتبار پروژه‌ه��ا، تأیکد ��کرد: »راه‌اندازی 
س��ریع‌تر صندوق حمایت از صنایع دریایی، برای 
تخصیص اعتبار و ارائه‌ی تسهیلات به این صنایع 

ضروری است.« 
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پیش‌بینی جذب 1000 میلیارد تومان 
سرمایه‌ گذاری در بنادر کشور

زیرس�اخت‌های م�ورد نی�از برای‌هاب‌ش�دن 
بنادر ایران

‌هاب‌ش��دن بنادر كش��ور بدين مفهوم است كه 
كش��تي‌هاي لاينر )خطوط منظم كش��تيراني( 
به بنادر کانون��ی ايران بيايند و از آن‌جا خطوط 
فيدري بین بنادر کانونی و بنادر دیگر کش��ور و 
یا به بنادر كش��ورهاي ديگر برقرار شود. در اين 
رابطه بندر ش��هيد رجايي ب��ه ‌عنوان يك نقطه 
كانون��ي در نظر گرفته ش��ده اس��ت. همچنين 
ظرفيت‌هاي��ي در اي��ن بن��در به‌وج��ود آمد تا 
كش��تي‌هاي نس��ل هفتم با آب‌خور بالا قابليت 
پهلودهي پي��دا كنند. بر اين اس��اس بايد ابتدا 
بتواني��م بخش��ي از ب��ار منطقه‌ را ك��ه از آن با 
‌عنوان ترانسش��يپمنت )انتقال بار يك كشتي از 
طریق بندر به كش��تي ديگر( ياد مي‌شود جذب 
كنيم و ديگر آن‌كه تس��ريع در عمليات ترانزيت 
به‌ وج��ود بياوري��م. از آن‌جا ك��ه در اين روند، 
توس��عه‌ی ترانش��يپ و ترانزيت جايگاهي ويژه 
دارد بايد امكانات لازم ب��راي تخليه و بارگيري 
كش��تي‌هاي لاينر با سرعت مناس��ب به‌ وجود 
آيد تا مجبور نش��وند مسير طولاني‌تري را طي 
كنند و در بنادري نظي��ر جبل‌علي كالاي خود 

به اعتقاد مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی در سال ‌جاري حدود 1000 ميليارد تومان سرمايه 
داخلي براي توس�عه‌ی زيرس�اخت‌هاي بنادر كشور جذب خواهد ش�د. معاون وزیر راه و ترابری 
همچنین معتقد است که در صورت فراهم شدن بسترهای مورد نیاز،‌هاب‌شدن بنادر بزرگ ایران 

به ویژه بندر شهید رجایی محقق خواهد شد.
 مهندس سی�د عطاء‌اله صدر در تازه‌ترین مصاحبه‌ی خبری با کیی از روزنامه‌های کثیرالانتشار، 
علاوه بر بیان دیدگاه‌هایش در خصوص ش�رایط و چگونگی‌هاب ش�دن بنادر کش�ور، نظرش را 
درباره‌ی مش�ارکت جوین�ت خارجی با پورت اپراتوره�ای داخلی اعلام ک�رد و دلایل آن را نیز 

برشمرد.
آنچه در پی می‌آید ، دیدگاه‌های مهندس صدر در خصوص موارد گفته‌ش�ده و همچنین درباره‌ی 
»چگونگی عملیاتی‌شدن سفرهای دریایی در دریای خزر« ، »دلایل تأخیر طرح توسعه‌ی چابهار« 

و »روند جذب سرمایه‌گذاری در پروژه‌های بندری« است.

ش
زار

گ
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را تخليه كنند. البته در بخش ترانسش��يپمنت، 
گشايش اعتبار نیز مس��ئله حائز اهميتي است؛ 
بدين مفهوم كه ش��ما بتوانيد گشايش اعتبار به 
مقصد كش��ور ثالث را ايجاد كنيد، يعني زماني 
كه كالايي توسط خطوط لاينر از مبدأ به مقاصد 
ميان راهي )بن��ادر ايران( و بعد به مقصد نهايي 
)كشور ثالث( حمل مي‌شود ، گشايش اعتبار به 
گونه‌اي باش��د كه اين ترانسش��يپمنت از طريق 
بنادر اي��ران صورت گيرد. البته اين مس��ئله به 
نظ��ام بان��كي و تج��ارت خارجي اي��ران ارتباط 
دارد، به بيان ديگر بايد امكاناتي فراهم ش��ود تا 
بازرگان��ان ايراني در صحنه‌ی بين‌المللي بتوانند 
رون��د حمل كالا را برنامه‌ريزي و مديريت كنند. 
چراكه به‌عنوان نمون��ه هيچ‌يك از تجار امارات، 
عربس��تان و يا بحرين حاضر نمي‌شوند بدون در 
نظر گرفتن گشايش LC، كالاي‌ خود را از بنادر 
ايران انتقال دهند. زمان��ي كه يك كالا از بنادر 
ايران قرار اس��ت به بنادر عربستان منتقل شود 
بايد گش��ايش LC، خدمات بيمه، بانك و توسعه 
تجارت كه از لوازم اصلي ترانسشيپمنت به شمار 

مي‌آيد، توسط ايران فراهم شود. 
در مجموع تحقق ديدگاه‌ه��اي مذكور مي‌تواند 
بس��تر مناس��ب را براي‌هاب ش��دن بندر شهيد 

رجايي طي چند سال آينده فراهم‌كند. 

ش�رط مش�ارکت جوین�ت خارجی ب�ا پورت 
اپراتورهای داخلی 

اگرچه در ش��رايط كنوني بحث اصلي استفاده از 
توان ش��ركت‌هاي ايراني است، اما بايد از دانش 
و مديريت جهان��ي پ��ورت اپراتورهاي خارجي 
صاحب‌نام نيز بهره ‌جس��ت. در حال حاضر براي 
پاس��خگويي به ظرفيت‌هاي ايجادشده در بندر 
ش��هيد رجايي بزرگ‌ترين پورت اپراتور كش��ور 
)تايدوات��ر( مذاكراتي را با جوينت‌ خارجي انجام 
مي‌دهد، همچنين ساير پورت اپراتورهاي ايراني 
ني��ز در نظر دارند به ص��ورت جوينت داخلي در 
بحث مذكور مش��اركت كنند. همچنین با توافق 
پورت اپراتورهاي داخلي تصميم گرفته ش��د كه 
دو سيستم اپراتوري در بندر شهيد رجايي اجرا 
شود. يعني قرار است اپراتوري كه در كنار اسكله 
فعالي��ت مي‌كند فقط عمليات تخليه و بارگيري 
انج��ام دهد و انب��ارداري توس��ط ترمينال‌داران 
صورت گيرد. همچني��ن در قرارداد‌هاي جديد، 
اج��راي مدلي مد نظ��ر قرار خواه��د گرفت كه 
براي اپراتور‌هاي اسكله انجام عمليات با توجه به 
سرمايه‌گذاري‌هايشان، توجيه اقتصادي مناسب 
داش��ته باش��د و در بخش انب��ارداري نيز براي 
ترمينال‌داراني كه خودش��ان براي كالا بازاريابي 
كردند تسهيلاتي در نظر گرفته شود. در مجموع 
با اج��راي برنامه‌ی ‌مذكور، علاوه بر تس��ريع در 
عملي��ات تخلي��ه و بارگيري و پذيرش بيش��تر 
كش��تي‌هاي كانتينري، در محوطه‌ی بندري نيز 
فضاي مناس��ب براي انب��ارداري و ترخيص كالا 
به‌وجود خواهد آمد. البته در خصوص تفكيك و 

تعيين تعرفه‌هاي انبارداري و تخليه و بارگيري، 
نظره��ا و دیدگاه‌های ترمين��ال‌داران و اپراتورها  
در نظ��ر گرفته خواهد ش��د. همچنين از آن‌جا 
كه پورت اپراتورهاي داخلي توان پاسخگويي به 
عمليات 130 ميليون تن تخليه و بارگيري كالا 
را دارند زماني كه بحث مشاركت جوينت ‌خارجي 
مطرح مي‌ش��ود، با توجه به هدف‌گذاري‌ها براي 
توس��عه‌ی ترانش��يپ و ترانزيت، يكي از شروط 
لازم و بنيادين اين اس��ت ك��ه جوينت خارجي 
بتواند زمينه‌هاي حضور بيش��تر خطوط لاينر و 
افزايش س��هم ايران در ب��ازار مذكور را به‌وجود 

بياورد. 

تدابیری برای توس�عه‌ی گردش�گری دریایی 
در خزر

در ش��رايط كنوني يكي از م��واردي كه مي‌تواند 
بستر مناس��ب براي عملياتي شدن توسعه دريا 
مح��ور را به وجود بي��اورد، افزايش حمل و نقل 
دريايي در حوزه‌ی مسافري است. در حال حاضر 
بن��ادري نظير حقاني، ذاك��ري در بنادر جنوبي 
س��هم قاب��ل توجه��ي در جابه‌جايي مس��افران 
درياي��ي دارند و در بنادر ش��مالي نيز س��اخت 
اسكله و ترمينال مسافري در مناطقي نظير انزلی 
ـ نوشهر مد نظر اس��ت. اگر بخواهيم به صورت 
جدي حمل و نقل مسافري در حوزه‌ی دريايي را 
گسترش دهيم، بايد امكان سرمايه‌گذاري بيشتر 
توسط دولت و بخش غیردولتی در اين حوزه را 
به وجود بياوريم. از آن‌جا كه بنادر اصلي شمالي 
بيش��ترين فعاليت‌هايش��ان در حوزه‌ی بازرگاني 
كالاست، بايد ساير بنادر كوچك اين منطقه نيز 
احي��ا و يا چند منظوره ش��وند تا بت��وان از آنها 
استفاده‌ی مسافري کرد. به عنوان نمونه بنادري 
نظير چمخاله، كياش��هر، گ��ز و تركمن از جمله 
بنادری هستند كه قرار است در اين زمينه فعال 
شوند و تا پايان سال نيز مراحل واگذاري آنها به 

بخش خصوصي صورت خواهد گرفت. 
اگرچه در بنادري نظير انزلي ـ نوش��هر امكانات 
اولي��ه وجود دارد اما بايد برنامه‌هاي توس��عه‌اي 

مدنظ��ر قرار گي��رد تا در كن��ار آن ظرفيت‌هاي 
بالفعل ـ بالقوه‌ توس��عه‌ی گردشگري و سفرهاي 
درياي��ي نيز در حوزه‌ی خزر عملياتي ش��ود. در 
اي��ن زمينه ايجاد مارينا‌هاي تفريحي، س��واحل 
اختصاصي، تشك��يل خطوط س��فرهاي دريايي 
در حاش��يه‌ی س��واحل و به‌كارگيري قايق‌هاي 
تفريح��ي با امكانات مناس��ب نظي��ر پاركينگ، 
برخي از الزامات در اين زمينه به شمار مي‌آيند. 
البته تاكنون چندين س��رمايه‌گذار داخلي، يك 
س��رمايه‌گذار ايتالياي��ي و مالك كش��تي ميرزا 
كوچك‌خ��ان ب��راي اج��راي برخ��ي پروژه‌هاي 
مذكور اعال�م آمادگي كرده‌ان��د و مذاكراتي در 

حال انجام است. 

تازه‌ترین اقدامات برای توسعه‌ی چابهار
اگرچه س��اختار طرح توس��عه بن��در چابهار به 
گونه‌ای اس��ت که  بايد پيمانكار فاينانس آن را 
تأمين كند، اما ش��رايطي ب��ه وجود آمد كه اين 
مسئله محقق نشد. سازمان بنادر با فرض اين‌كه 
امكان دارد اين مسئله به درازا بكشد يا عملياتي 
نشود، تصميم گرفت براساس وظيفه ملي اقدام 

كند. 
بر اين اس��اس از محل 15درصد س��هم سازمان 
بن��ادر در قرارداد، ت��ا جايي كه امكان داش��ت 
ساخت موج‌شكن 1650متري اين بندر را انجام 
داديم كه فقط 200متر آن باقي‌ مانده اس��ت و 
بسترهاي اوليه براي ايجاد يك لايروبي نيز فراهم 
شد. در اواخر سال گذشته نيز مجوز انتشار 100 
ميليارد تومان اوراق مشاركت گرفته شد كه 50 
ميليارد تومان آن به توس��عه بندر شهيد بهشتي 

چابهار اختصاص خواهد يافت. 
از آن‌ج��ا كه ايجاد حوضچ��ه‌ی آرامش نيز يكي 
از طرح‌هاي دريايي پروژه اس��ت و تحقق آن از 
محل اوراق مش��اركت مذكور انجام مي‌شود، در 
اين رابطه درخواس��ت انتشار 50 ميليارد تومان 
اوراق مشاركت ديگر در سال‌جاري مد نظر است 
كه در مجموع مي‌توان بخش دريايي پروژه را به 

اتمام رساند. 
اگرچه تا پايان س��ال س��اخت موج‌شك��ن پايان 
مي‌يابد اما اگر س��ازمان محيط زيست با ادامه‌ی 
انتق��ال مرجان‌ه��ا )ك��ه در گام اول جابه‌جايي 
بخش��ي از مرجان‌ها به ص��ورت پايلوت صورت 
گرفت و براساس نظر كارشناسان موفقیت آمیز 
بوده اس��ت و آس��يب به همراه نداشت( موافقت 
كند، پروژه‌ی ساخت دايك هم به اتمام مي‌رسد 
و با اس��تحصال زمي��ن، عملي��ات لايروبي آغاز 

خواهد شد. 

سرانجام توسعه‌ی چابهار 
باي��د اين پروژه در مدت س��ه س��ال ب��ه پايان 
مي‌رسيد اما به علت مشك��لات فاينانس تأخير 
در اج��راي عمليات به وجود آم��د. از آن‌جا كه 
عمليات س��اخت موج‌شك��ن‌ها تا پايان سال به 
اتمام مي‌رسد، در بحث خريد تجهيزات هم قرار 

اگرچه در شرايط كنوني 
بحث اصلي، استفاده از توان 

شركت‌هاي ايراني است، اما بايد 
از دانش و مديريت جهاني پورت 
اپراتورهاي خارجي، صاحب‌نام 

نيز بهره ‌جست. 
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ش��د اپراتور بندر، خودش اقدام كند. همچنين 
ب��ا توجه به عملياتي ش��دن منابع 100 ميليارد 
تومانی اوراق مش��اركت س��ال ‌جاري مي‌توان تا 
پايان سال آينده بخش دريايي پروژه را به اتمام 
رساند و براي ساخت اسكله‌ها نيز حدود دو سال 
زمان نياز است. بر اين اساس، پروژه‌ی توسعه‌ی 
بندر چابهار حداكثر تا سه سال آينده در صورت 

تأمين منابع به اتمام خواهد رسيد. 

تش�ریح جذب س�رمايه‌گذاري در پروژه‌هاي 
توسعه‌اي 

ب��ا توجه به روند رو به رش��د جذب س��رمايه‌‌ی 
بندري در طول برنامه‌ی چهارم و سرمايه‌گذاري 
ح��دود 1300 ميلي��ارد توماني بخش خصوصي 
در اراضي پش��تيباني بنادر در س��ال گذش��ته، 
در س��ال‌جاري ني��ز عال�وه بر س��رمايه‌گذاري 
105ميليون يورويي سازمان بنادر، حدود 270 
ميلي��ون دلار در توس��عه پ��س كرانه‌هاي بندر 
اميرآباد س��رمايه‌گذاري توسط بخش خصوصي 
انجام خواهد شد كه مطالعات طرح انجام گرفته 

و در مرحله عقد قرارداد است. 
از آن‌جا كه براي كامل ش��دن پكيج توس��عه‌ی 
بندر اميرآباد ساخت ايستگاه راه آهن، شانتينگ 
ي��ارد و ترمينال بار بايد ص��ورت گيرد زمينه‌ی 
مناسب براي حضور بخش خصوصي وجود دارد؛ 
بر اين اس��اس مناقصه برگزار و برنده نيز معرفي 
شد و شركت س��رمايه‌گذار دو ماه ديگر فرصت 
دارد ت��ا قرارداد س��رمايه‌گذاري خ��ود را آماده 
كند. همچنين در بندر انزلي نيز براي توسعه‌ی 
ترمينال‌ها و اسك��له‌هاي نفتي به‌ترتيب 100 و 
60 ميليارد تومان سرمايه‌گذاري بخش خصوصي 
انجام مي‌ش��ود و براي توس��عه‌ی موج‌شكن‌هاي 
اي��ن بندر ني��ز ح��دود 50 و 80 ميليارد تومان 
سرمايه‌گذاري توسط بخش خصوصي و سازمان 

بنادر صورت خواهد گرفت. البته عملياتي شدن 
ج��ذب س��رمايه‌گذاري‌ها 250 ميليون دلاري 
سرمایه گذار كنيایی در توسعه‌ی ترمينال غلات 

بن��در امام با هدف افزايش بار ترانزيتي اين بندر 
از ديگر برنامه‌هاي سال‌جاري خواهد بود. 

همچنين ب��راي احداث اسك��له و ترمينال‌هاي 
كانتين��ری ـ فرآورده‌هاي نفتي و كالاي عمومي 
در جزي��ره‌ی نگي��ن بوش��هر ب��راي 30 هكتار 
اراض��ي ح��دود 110 ميلي��ارد توم��ان، احداث 
ترمينال كانتينر ـ اسك��له ـ تأمين تجهيزات در 
حوضچه‌ی ش��ماره‌ی 3 بندر ش��هيد رجايي به 
مبلغ ح��دود 450 ميليون دلار، اح��داث پايانه 
نفتي شامل اسكله‌ی خطوط و تأسيسات انتقال 
در بندر امام خمين��ي )ره( به مبلغ 23 ميليارد 
تومان، احداث پايانه غلات ش��امل افزايش طول 
اسك��له و احداث 200 هزار تن س��يلو در بندر 
امام خميني )ره( به ارزش تقريبي 160 ميليارد 
تومان، احداث اسك��له ـ ترمينال كالاي عمومي 
ـ  كانتينري و مخازن فرآورده‌هاي نفتي در بندر 
اروند كنار ح��دود 90 ميلي��ارد تومان، تكميل 
تجهيزات ترمينال كانتينري بندر بوش��هر مبلغ 
120 ميلي��ارد تومان و اح��داث كارخانه توليد 
ميلگ��رد در بندر اميرآباد ب��ه اعتبار 54 ميليارد 
تومان، مهم‌ترين پروژه‌هايي به شمار مي‌آيند كه 
س��رمايه‌گذاران بخش خصوصي در سال ‌جاري 
مذاكرات عملياتي ش��دن آنها را انجام مي‌دهند 
اگرچ��ه براي احداث چه��ار ترمينال )كانتينري 
ـ عموم��ي ـ نفت��ي( در بن��در انزل��ي، ترمينال 
لجستيكي كالا و كانتينر در بنادر شهيد رجايي 
و امام‌، س��اخت س��ايت تعمير و شست‌وش��وي 
كانتينر، پايان��ه‌ی صادراتي مواد معدني، مصالح 
س��اختماني و احداث و بهره‌برداري سردخانه در 
بندر ش��هيد رجايي برخي سرمايه‌گذاران اعلام 
آمادگي كرده‌ان��د، اما معتقديم در س��ال‌جاري 
ح��دود 1000 ميلي��ارد تومان س��رمايه گذاری 
ب��راي توس��عه‌ی زيرس��اخت‌هاي بنادر كش��ور 

خواهيم داشت. 

اگرچه ساختار طرح توسعه بندر 
چابهار به گونه‌ای است که  بايد 
پيمانكار فاينانس آن را تأمين 

كند، اما شرايطي به وجود آمد كه 
اين مسئله محقق نشد. سازمان 
بنادر با فرض اينك‌ه امكان دارد 

اين مسئله به درازا بكشد يا 
عملياتي نشود، تصميم گرفت 

براساس وظيفه ملي اقدام كند. 

ایران به گروه ارزیابی کمیسیون بین دولتی اقیانوسی یونسکو پیوست

رئیس موسس�ه ملی اقیانوس‏شناس�ی گفت: 
ایران توانس�ت در ب�ین 190 کش�ور دنیا، به 
عنوان کیی از اعضای گروه ارزیابی کمیسیون 

بین دولتی اقیانوسی یونسکو درآید.
مل��ی  موسس��ه  عموم��ی  رواب��ط  گ��زارش  ب��ه 
اقیانوس‏شناسی، دکتر وحید چگینی با اعلام خبر 
فوق اف��زود: در قطعنامه ش��ماره 64/71 اجلاس 
عمومی س��ازمان ملل متحد مقرر ش��ده است که 
مجموعه‏های زیر نظر این سازمان همچون برنامه 
زیست محیطی سازمان ملل و نیز کمیسیون بین 
دولتی اقیانوسی یونس��کو که تاکنون ارزیابی‏های 
گوناگ��ون در خصوص دریاه��ا و اقیانوس‏ها انجام 
نداده‏اند، ب��ا برگزاری اجلاس‏ گ��روه متخصصان، 
ک��ی ارزیابی جهانی از وضع��یت فعلی و روند آتی 

تحولات دریاها و اقیانوس‏ها انجام دهند.
رئیس موسس��ه ملی اقیانوس‏شناس��ی ادامه داد: 

بر اس��اس این قطعنامه، فقط 25 کش��ور از 190 
کش��ور دنیا می‏توانند به عضویت این گروه ارزیابی 

بپیوندند.
دکتر چگینی خاطرنشان کرد: با تلاش نمایندگی 
دائ��م جمهوری اسال�می ایران در س��ازمان ملل 
متح��د، نماینده مر��کز ملی اقیانوس‏شناس��ی به 
عن��وان نماینده ا��یران در این زمین��ه، به عنوان 
یکی از پن��ج نماینده قاره آسی��ا در گروه ارزیابی 
کمیسیون بین دولتی اقیانوسی معرفی شد، که به 

تصویب جهانی رسید.
وی تصریح کرد: با این انتخاب، ایران توانس��ت در 
میان 190 کشور دنیا به عنوان یکی از اعضای گروه 
25 نف��ره ارزیابی وضعیت دریاه��ا و اقیانوس‏های 

کمیسیون بین دولتی اقیانوسی درآید.
رئیس موسسه ملی اقیانوس شناسی با بیان اینکه 
این ارزیابی جهانی در مدت پنج سال انجام خواهد 

ش��د، درباره اهداف ا��ین ارزیابی گف��ت: ارزیابی 
جهان��ی از وضع��یت فعل��ی و روند آت��ی تحولات 
دریاها و اقیانوس‏ها با هدف اختصاص بودجه‏های 
جهانی و ن��یز تعیین زمینه‏های لازم جهت انتقال 
تکنولوژی توسط این گروه 25 نفره صورت خواهد 

گرفت.
دکتر چگین��ی تایکد کرد: حض��ور نماینده ایران 
در این گروه ارزش��مند اس��ت و کی موفقیت مهم 
برای جمهوری اسلامی ایران در سطح بین‏المللی 

محسوب می‏شود.
نماینده موسس��ه ملی اقیانوس‏شناس��ی ایران در 
گ��روه ارزیابی کمیسی��ون بین دولتی اقیانوس��ی 
یونس��کو، دکت��ر پیم��ان اقتص��ادی مد��یر گروه 

تحقیقات زیستی این موسسه است.
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یک مدیر ایرانی چهره‌ی برتر کشتیرانی جهان شد
از سوی مؤسسه‌ی دریایی سی‌ترید

مدیرعامل ش�رکت ملی نفت�کش ایران، به 
عنوان چهره‌ی ش�اخص کش�تیرانی جهان 
در س�ال 2010 میلادی انتخاب و ش�رکت 
متبوعش به عنوان شرکت کشتیرانی برتر 

جهان در این سال برگزیده شد.
در مراسم جشنواره‌ی س��ی‌ترید )Seatrade( که 
در لندن و با حضور بیش از 400 تن از مدیران و 
فعالان امور دریایی و کشتیرانی اروپا و همچنین 
مقامات س��فارت ا��یران در انگلیس و نماینده‌ی 
کش��ورمان در س��ازمان بین‌الملل��ی دریانوردی 
برگزار ش��د، ش��رکت مل��ی نفتکش ا��یران به 
عنوان ش��رکت کشتیرانی برتر و مهندس محمد 
سوری مدیرعامل این شرکت، به عنوان چهره‌ی 
ش��اخص کش��تیرانی جه��ان در س��ال 2010 
میلادی، معرفی و تندیس ویژه‌ی جش��نواره به 

وی اعطا شد.
این اولین بار اس��ت که کی ش��رکت کشتیرانی 
ایرانی در جش��نواره‌های دریا��یی اروپایی موفق 
ب��ه دریافت این جایزه می‌ش��ود. ا��ین در حالی 
است که شرکت‌های کشتیرانی اروپایی از جهت 
رعا��یت سیس��تم‌های ایمنی، محیط زیس��ت و 
ناوبری پیش��رفته در صدر کش��تیرانی‌های برتر 
جه��ان قرار داش��ته و رقابت با آنان کار آس��انی 

نیست.

ا��ین جایزه به دلیل در اختیار داش��تن بالاترین 
تع��داد گواهی‌نام��ه‌ی س��بز، نظ��یر اخ��ذ 28 
 Green اروپا��یی  مؤسس��ه‌ی  از  گواهی‌نام��ه 
Award، مشارکت برجس��ته در بازار حمل‌ونقل 
ان��رژی، مصرف وقت و هزینه‌ی قابل توجه برای 
آموزش‌های دریایی و تربیت دریانوردان کارآمد، 

به شرکت ملی نفتکش ایران اعطا شده است.
رعایت کامل اس��تانداردهای ایمن��ی و انتخاب 
قطعات، تجهیزات و ماشی��ن‌آلات کش��تی‌های 
ملکی س��ازگار با ش��رایط زیس��ت، اس��تفاده از 
فرصت‌ه��ای ناش��ی از تلاط��م بح��ران اقتصاد 
جهان��ی و ابراز مهارت در اخذ تس��هیلات مالی 
از بان‌کهای آسی��ایی و اروپایی جهت توسعه‌ی 
ن��اوگان، مقابله‌ی مؤثر با حملات دزدان دریایی 
در خلیج عدن و همکاری با رس��انه‌های دریایی 
در جهت ارتق��ای فرهنگ دریان��وردی از دیگر 
دلایل انتخاب مدیرعامل ش��رکت ملی نفتکش 
ایران ب��ه عنوان چهره‌ی ش��اخص کش��تیرانی 
و برگزیده ش��دن ش��رکت متبوعش ب��ه عنوان 
شرکت برتر در سال 2010 میلادی بوده است.

مدیرعامل ش��رکت ملی نفتکش ا��یران در این 
مراسم کس��ب این افتخار را متعلق به کارکنان 
و دریانوردان ش��ریف و زحمتک‌ش و همچنین 
اعضای هیئت‌مدیره‌ی این ش��رکت دانس��ت که 

با همکاری بی‌ش��ائبه، الگوی همت مضاعف، کار 
مضاعف را ش��عار خود س��اخته و طی سال‌های 
اخ��یر افتخارات جهانی متع��ددی را نصیب این 

شرکت کرده‌اند. 

ش
زار

گ
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تغيير در سيستم كاري بنادر
رویکرد توسعه‌ای سازمان بنادر در نشست با ترمینال‌داران بندری بررسی شد

دلايل تغيير و تشريح شرايط جديد
مديرعامل س��ازمان بنادر و دريانوردي »تس��ري 
تسهيلات س��رمايه‌گذاري مناطق آزاد در مناطق 
ويژه‌ی اقتصادي بندري« ،»فراهم آوردن امكانات 
براي حمل و نقل تركيبي در بنادر« ، »معافيت‌هاي 
م��ورد نظر ب��راي توس��عه‌ی ترانسش��يپمنت« و 
»توسعه‌ی اراضي پسكرانه« و »مباحث مربوط به 
تعرفه« را از جمله اقداماتي برش��مرد كه زمينه‌ی 

ايجاد شرايط جديد را در بنادر فراهم مي‌كند.
وي با تأكيد بر لزوم اراده‌ی جمعي در توس��عه‌ی 
حمل و نقل دريايي، درباره‌ی دلايل شرايط جديد 
كاري در بنادر گفت: »بديهي است كه سهم بازار 
مشخصي در حمل‌و نقل دريايي به وجود مي‌آيد . 
اين سهم بازار بايد شكل مشخصي هم داشته باشد 
و معلوم شود بر چه اساسي مي‌خواهد توسعه پيدا 
كند . به عبارت ديگر مشخص شود، ذي‌نفعان در 
اين توسعه چه نقشي بايد ايفا كنند و چه آينده‌اي 
براي آن‌ها در نظر گرفته شده است.اين موارد در 
كارگروه‌ه��اي مختلف بعضاً به تصويب رس��يده و 

بعضي نيز در مبناي كار قرار گرفته است.«
مهندس س��يد عطاءاله صدر در تش��ريح مس��ير 
حركت جديد كاري در بنادر اظهار داشت: »مسير 
جديد اميدواركننده است؛ به طوري كه زمينه‌ی 

»ايجاد ش�رايط كاري جديد و تغيير در سيستم كاري بنادر« در نشست دو ساعته مديرعامل 
سازمان بنادر با ترمينال‌داران بندري بحث و بررسي شد.

در اين نشس�ت كه به‌جز شركت تايدواتر، رؤسا و نمايندگان ساير شركت‌هاي پورت اپراتوري 
و پايانه‌داران حضور داش�تند، مديرعامل س�ازمان بنادر و دریان�وردی به عنوان متولي بخش 
حمل و نقل دريايي كشور، رويكرد تغيير روش كاري در بنادر را اجتناب‌ناپذير و مستلزم اراده 
جمعي خواند و با تش�ريح ضرورت‌هاي اين رويكرد  در بدس�ت‌آوردن سهم بيش‌تر در حمل و 

نقل دريايي و تجارت جهاني، اجراي هرچه سريع تر آن را به نفع همه دانست:
»براي مبنا قرار دادن توس�عه صادرات به عنوان اس�ترات‍ژي مشخص و سياست حاكم بر تمام 
فعاليت‌ه�اي تجارت بين الملل، بايد زمينه‌ی توليد و فعاليت بيش�تر، ايج�اد ارزش افزوده‌ی 
بيش‌تر و س�هم بازار افزون‌تر را در بنادر فراهم كنيم. بنابراين انتظار مي‌رود همه‌ی فعالان كه 
به نحوي س�وار اين كشتي ش�ده‌اند با ما هم جهت پارو بزنند و با ايجاد سينرژي ، سرعت كار 

را بالا ببرند.«

ش
زار

گ
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فعاليت و سرمايه‌گذاري بيش‌تر را فراهم مي‌كند.
البت��ه تم��ام جوانب و نكاتي كه به نفع كش��ور و 
توس��عه‌ی حم��ل و نقل دريايي خواه��د بود، در 

شرايط جديد لحاظ خواهد شد.«
مع��اون وزير راه و ترابري با بيان اين‌كه س��ازمان 
بنادر وظيفه‌اي جز فراهم آوردن بسترهاي توسعه 
و دادن اطمين��ان خاطر دادن ب��ه فعالان در اين 
حوزه ندارد، بندر ش��هيد رجايي را به عنوان بندر 
پايلوت در اين زمينه نام برد و كارهاي انجام‌شده 
در اين بندر را فهرست كرد: »در گام اول، تسري 
تسهيلات س��رمايه‌گذاري مناطق آزاد تجاري در 
مناط��ق ويژه‌ی اقتصادي بن��دري را در كارگروه 
حمل‌ونق��ل در بندر ش��هيد رجاي��ي به تصويب 
رس��انديم. همچني��ن تخفيفات مربوط به س��ود 
بازرگان��ي نيز در كارگروه حم��ل و نقل در بندر 
ش��هيد رجايي به تصويب رس��يده كه در صورت 
انجام ترانسشيپمنت در بنادر ايراني خليج فارس، 
صاحبان كالا از اين تخفيفات اس��تفاده مي‌كنند. 
مجم��وع اين اقدام��ات و كارهاي انجام‌ش��ده در 
ساير بنادر، در جهت بسترسازي و مناسب كردن 
زمينه‌ی توسعه‌ی فعاليت‌هاي حمل و نقل توسط 

بخش خصوصي صورت گرفته است.«

نگاه يك‌طرفه نداريم 
مديرعام��ل س��ازمان بنادر در بخ��ش ديگري از 
س��خنانش با ترمينال‌داران بندري، با بيان اين‌كه 
س��ازمان بنادر نگاه يك‌طرفه به ش��ركت خاصي 
ن��دارد و همه‌ی فعالان را در كن��ار هم مي‌بيند، 
تصري��ح كرد: »براي اين س��ازمان، تأمين امنيت 
سرمايه‌گذاري و توسعه‌ی فعاليت تمام فعالان در 
اين بخش، مهم است و هدفي جز توسعه ی حمل 

و نقل دريايي ندارد.«

فرض ضرر در كوتاه‌مدت
مهن��دس صدر در ادامه ايجاد ش��رايط جديد در 
بنادر را با توجه به واقعيات اجتماعي و بين المللي 
الزامي دانست و خاطرنشان كرد: »براي دستيابي 
به س��هم بيش‌ت��ر در تجارت جهاني، توس��عه‌ی 
صادرات و پياده‌س��ازي موارد مد نظر مقام معظم 
رهب��ري ، بايد زمينه‌ی توليد بيش‌تر، توس��عه‌ی 
فعاليت بيش‌تر و ارزش افزوده‌ی گسترده‌تر را در 
بن��ادر فراهم كنيم. تنها در س��ايه‌ی فعال كردن 
زمينه‌ی توس��عه‌ی اقتصادي در بنادر اس��ت كه 
مواردي چون آلودگي محيط زيس��ت، ترافيك و 
حمل و نقل مضاعف كاهش پيدا مي‌كند و قيمت 

تمام‌شده‌ی كالاها پايين مي‌آید.«
ب��ه گفته‌ی مهندس صدر براي حضور در تجارت 
جهاني لازم است، كالاها و قيمت تمام‌شده آن‌ها 
از نظر كيفي قابل رقابت باش��د تا بتواند در بازار 
بين‌المللي عرضه شود. از اين‌رو در طرح توسعه‌ی 
حمل‌ونق��ل درياي��ي و تغيير روش در سيس��تم 
كاري بن��ادر به دنبال كاهش هزينه‌هاي جانبي و 

هزينه‌هاي توليد هستيم.«

شهر بندري بسازيم 
معاون وزير راه و تراب��ري با تأكيد بر اين‌كه بايد 
امكانات و تس��هيلات زندگي در شهرها و مناطق 
ساحلي فراهم ش��ود، وجود مدرسه، بيمارستان، 
ش��رايط مناسب زندگي و س��اير امكانات رفاهي 
ب��راي جذب نيروي كار متخصص در س��واحل و 

مناطق محروم ساحلي كشور را ضروري خواند.
 مهن��دس صدر ب��ا اعلام اين‌كه تاكن��ون در اين 
خصوص س��رمايه‌گذاري نشده و بيش‌تر توجه به 
ترمينال و تخليه و بارگيري بوده، گفت: »بيش‌تر 
از اين‌كه بندر بس��ازيم، لازم اس��ت شهر بندري 
ايج��اد كنيم و ب��ه عبارتي امكان��ات و رفاهيات 
زندگي نيروي كار را در آن فراهم آوريم. سازمان 
بنادر با همين رويكرد، توسعه‌ی بنادر كوچك را 

در دستور كار قرار داده است.«

سازمان بنادر، شريك تجاري شركت‌ها
مديرعامل س��ازمان بنادر، اين سازمان را متولي 

حمل و نقل دانس��ت كه به‌لح��اظ قانوني، نقش 
حاكميت��ي دارد و باي��د با ايج��اد جاذبه و ارزش 
اف��زوده، مي��زان علاقه‌من��دي صاحب��ان كالا و 

سرمايه‌گذاران را افزايش دهد.
مهن��دس صدر ادامه داد: »س��ازمان بنادر به‌رغم 
نق��ش حاكميت��ي، از نظر س��اختار اقتصادي، به 
شكل درآمد ـ هزينه اداره مي‌شود و يك شريك 
تجاري در كنار س��اير شركت‌ها و فعالان حمل و 

نقل دريايي به حساب مي‌آيد.«

جذب منابع واسطه‌اي به سمت بخش دريايي
به گفته‌ی اين مقام مس��ئول در س��ازمان بنادر، 
ه��دف و دي��دگاه حاكم در اين س��ازمان، جذب 
منابع بازارهاي واسطه‌اي و ساير بخش‌ها به سمت 
حمل‌ونقل دريايي و توس��عه ی اين بخش است. 
مهندس صدر ارائه ی تس��هيلات، در توس��عه‌ی 
پسك��رانه‌ها و خريد تجهي��زات را از رويكردهاي 
جديد س��ازمان بنادر در وجوه اداره‌شده برشمرد 

كه پيش از اين، این‌گونه نبود.   
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بدون مجوز سازمان بنادر و دریانوردی 
هیچ کشتی ای در بندر کاسپین پهلو نخواهد گرفت

استاندار گیلان در گفت‌وگویی اختصاصی با بندر و دریا تصریح کرد:

ژه
وی

ی 
گو

و 
ت 

گف

  زینب میرزایی

وی که با خبرنگار ماهنامه‌ی بندر و دریا س��خن 
می‌گف��ت، در ادامه به حجم مب��ادلات اقتصادی 
کش��ورهای حاشی��ه‌ی در��یای خزر اش��اره کرد 
و گف��ت: »به دلیل عدم پاس��خ‌گویی ب��ازار برای 
ظرفیت‌های موجود و آتی، ایجاد ظرفیتی بیش از 
نیاز بازار، عواقبی جز هدر رفتن سرمایه‌های ملی و 

منطقه‌ای در پی نخواهد داشت.«
اس��تاندار گال�ین با ب��یان اینک‌ه اج��رای دقیق 
مصوبات هیئت وزیران در سفر ریاست جمهوری 
به استان، از اولویت‌های استان است، تأیکد کرد: 
»تمام سازمان‌ها، دستگاه‌ها و ارگان‌ها، باید تحقق 
این مه��م را در اولویت‌های کاری خود قرار دهند 
و در سالی که به نام همّت مضاعف، کار مضاعف، 
نام‌گذاری شده است، تلاش مضاعف خود را برای 

تحقق این امر مصروف دارند.«

»قهرمان��ی« در ادامه‌ی گفت‌وگوی خود درباره‌ی 
طرح احداث بندر کاس��پین، ضمن اشاره به مفاد 
قانونی، بر ضرورت کسب مجوز احداث از سازمان 
بنادر و دریانوردی تأیکد کرد و گفت: »به استناد 
مصوب��ه‌ی بهمن‌ماه 1348 کمیسی��ون خاص دو 
مجلس، مبنی بر »تعیین منطقه‌ی آزاد در صورت 
لزوم و تهیه‌ی مقررات و ش��رایط اس��تفاده از آن 
با موافقت شورای‌عالی سازمان و تصویب مجلس 
ش��ورای اسال�می« و همچنین، »صدور اجازه‌ی 
تأسی��س اسکله و س��ایر تأسیس��ات و تجهیزات 
ضم��ن تصویب طرح و با داش��تن حق نظارت در 
اجرا و بهره‌برداری«، از وظایف و اختیارات قانونی 
سازمان بنادر و دریانوردی است که بر اساس این 
مفاد قانونی، منطقه‌ی آزاد تجاری ـ صنعتی باید 
از این س��ازمان برای ساخت بندر کاسپین، مجوز 

دریافت کند.« 
اس��تاندار گیلان افزود: »در کنار این مواد قانونی، 
از آن‌جا که سازمان بنادر و دریانوردی در سازمان 
جهان��ی دریان��وردی )IMO( عضویت داش��ته و 
عهده‌دار مسؤولیت ملی و حاکمیتی در هماهنگی 
و نظارت بر کش��تیرانی تجاری بین‌المللی است، 
تنها گواهی این س��ازمان برای احراز ایمنی بنادر 
و دریانوردی معتبر اس��ت، بنابراین، سازمان بنادر 
به نمایندگی از دولت جمهوری اسال�می، متعهد 
به اجرای کنوانسیون‌های بین‌المللی می باشد، که 

ایران عضو آن‌ها است.«
وی در ادام��ه یادآور ش��د: »این مس��ؤولیت قابل 
واگذاری به مرجع دیگری نیس��ت و بهره‌برداری 
از بندر کاس��پین ب��دون تأیید س��ازمان بنادر و 
دریان��وردی و ثبت مش��خصات آن در فهرس��ت 
»آیمو« میسّ��ر نمی‌باش��د و هیچ کشتی تجاری 
خارجی در آن بندر پهلو نخواهد گرفت. کمااینک‌ه 
با توج��ه به اج��رای مق��ررات بین‌المللی ایمنی 
دریان��وردی )ISPS Code( در کلیه بنادر جهان، 
امکان پهلوگیری کشتی‌ها در هر اسکله‌ای فراهم 

نیست.
قهرمانی به مسؤولیت پاس��خ‌گویی سازمان بنادر 
و دریانوردی در ارتباط با ترافکی ورود کش��تی و 
کالا از مبادی مرزهای آبی و بندری اشاره نموده و 
تأیکد کرد: »بر اساس تمامی ادله و موارد، ساخت 
و توسعه‌ی بنادر در جهت ایجاد و ارتقای ظرفیت، 
از وظایف اصلی سازمان بنادر و دریانوردی است و 
منطقه‌ی آزاد تجاری ـ صنعتی گلشن باید درآمد 
خود را به اهداف و برنامه‌های اصلی و تعیین‌شده، 
یعنی ایجاد ارزش اف��زوده، فرآوری کالا، صادرات 
مجدد و ایجاد اشتغال پایدار اختصاص دهد و این 
امور را مدیر��یت و برنامه‌ریزی کند، نه اینک‌ه به 
دنبال انجام فعالیت‌های موازی با س��ازمان بنادر 

باشد.«
استاندار گیلان، همچنین با اشاره به سرمایه‌گذاری 
300 میلیارد ریالی سازمان بنادر و دریانوردی در 

»روح‌اله قهرمانی«، استاندار استان گلاین، در واکنش به چالش‌هایی که احداث بندر کاسپین 
در منطقه‌ی آزاد تجاری ـ صنعتی گلشن انزلی، ایجاد کرده است، گفت: »به استناد مصوبه‌ی 
1387/8/9 هیئت وزیران، س�اخت بندر کاس�پین در منطقه‌ی آزاد تجاری ـ صنعتی گلشن 
ب�ا ظرف�یت دومیلیون تن در س�ال و با س�رمایه‌گذاری بخش خصوصی به تصویب رسی�ده، 
درحالی‌که بر اس�اس برآوردهای انجام‌ش�ده توسط مهندسین مش�اور منطقه‌ی آزاد، احداث 
بندر با ظرفیتی معادل 45 میلیون تن در حال اجرا است ــ که این امر، مغایر با مفاد مصوبه‌ی 

مذکور و غیرقانونی است.« 
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بن��در انزلی گف��ت: »این س��رمایه‌گذاری، درآمد 
کلان 500 میلیارد ریال��ی را برای منطقه‌ی آزاد 
گلش��ن به ارمغان آورده اس��ت که با توجه به این 
رقم، پیشنهاد می‌ش��ود مدیران منطقه‌ی آزاد، از 
این پول، به جای س��اخت بندر، در جهت فرآوری 
کالا و ص��ادرات مجدد اس��تفاده کنن��د و اجرای 
مصوبات هیئت دول��ت را پی بگیرند، نه اینک‌ه با 

موازیک‌اری، تداخل وظایف ایجاد کنند.
اس��تاندار گال�ین، همچنین با اش��اره ب��ه کافی 
بودن ظرفیت بنادر اس��تان و تحلیل سفر ریاست 
جمهوری به استان گیلان، گفت: »هیئت وزیران 
در این سفر، به دلیل برخورداری شهرهای آستارا، 
چمخاله و یکاشهر از زیرساخت‌های مناسب، ایجاد 
بنادر کوچک در این ش��هرها را مصوب کرده و در 
دستور کار س��ازمان بنادر و دریانوردی قرار داده 
است که به این‌ترتیب، ظرفیت بنادر استان گیلان 
به 23میلیون تن در س��ال افزایش خواهد یافت و 
پاسخ‌گوی حجم  حمل و انتقال کالاهای ترانزیتی، 

صادراتی و وارداتی، در افق پیش‌بینی‌شده خواهد 
بود.«

»قهرمان��ی«، در پایان ب��ه ظرفیت‌های موجود و 
توانمندی‌های بالقوه و بالفعل بندر انزلی اشاره کرد 
و گفت: »در بازدیدهای به‌عمل‌آمده از محوطه‌ی 
اداره‌ی کل بن��ادر و دریان��وردی اس��تان گیلان 
و مش��اهده‌ی میزان پیش��رفت عمل��یات احداث 
موج‌ش��کن‌ها که مطابق برنام��ه‌ی زمان‌بندی تا 
پایان سال جاری به اتمام خواهد رسید، همچنین 
با تبیین حجم فعالیت فعلی بندر و دستی‌ابی به 
ظرفیت واقعی 10 میلیون تن در سال و ظرفیت 

اسمی 13 میلیون تن این بندر، استعداد و توانایی 
مضاعف انجام عملیات تخل��یه و بارگیری کالا را 
می‌توان شاهد بود. براساس مطالعات طرح جامع 
بنادر بازرگانی کشور )H.P.C(، ظرفیت فعلی بنادر 
شمالی کشور 20 میلیون تن است که حدود 10 
میلیون تن آن خالی است و با اجرای طرح جامع 
بنادر شمال کشور تا سال 1394، این ظرفیت به 

30 میلیون تن در سال نیز خواهد رسید.« 

منطقه‌ی آزاد تجاری ـ صنعتی 
گلشن باید درآمد خود را به 
اهداف و برنامه‌های اصلی و 

تعیین‌شده، یعنی ایجاد ارزش 
افزوده، فرآوری کالا، صادرات 
مجدد و ایجاد اشتغال پایدار 
اختصاص دهد و این امور را 

مدیریت و برنامه‌ریزی کند، نه 
این‌که به دنبال انجام فعالیت‌های 

موازی با سازمان بنادر باشد.
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هرچه زودتر جلوی ساخت بندر کاسپین 
و ضرررسانی به بیت‌المال گرفته شود

نماینده‌ی مردم انزلی در مجلس شورای اسلامی 
در گفت‌وگویی اختصاصی با بندر و دریا تأکید کرد:

  همان‌گون�ه ک�ه مس�تحضرید، س�اخت بن�در 
کاس�پین در حال انجام اس�ت، و ای�ن طرح موجد 
چالش‌های بسیاری شده است. گفته می‌شود این 
ساخت‌وساز، مجوز سازمان بنادر و دریانوردی 
و همچنی�ن، اجازه‌ی س�ازمان حفاظ�ت از محیط 
زیس�ت را با خ�ود همراه ن�دارد. بفرمایید ایده‌ی 
س�اخت این بندر از کجا شروع ش�د و آیا اساساً 
س�اخت آن، به‌رغ�م وج�ود بندر قدیم�ی و مجهز 

انزلی، توجیه اقتصادی دارد؟
س��اخت بندر کاس��پین در دور دوم س��فر ریاست 
جمهوری و هیئت وزیران به استان گیلان، با ظرفیت 
2میلیون تن، توس��ط بخش خصوصی تصویب شد. 
ه��دف دول��ت از تصویب این طرح، تش��ویق بخش 
خصوصی به حض��ور در بنادر و س��رمایه‌گذاری در 
امور بندری بود. چراکه اگر هدف غیر از این می‌بود، 
وز��یر راه و ترابری )از حاضران در جلس��ه( به‌خوبی 
می‌دانست که س��اخت بندر وظیفه‌ی سازمان بنادر 
و دریانوردی، از سازمان‌های تحت تابعیت وی است. 
مصوبه‌ی دولت، به‌صراحت بیان می‌دارد که احداث 
این بندر باید توس��ط بخش خصوصی صورت گیرد 

و ظرفیت آن نیز مشخص باشد:     2 میلیون تن. 
همان‌طور که اش��اره کردم، ه��دف اولیه این بود که 
براساس اصل 44 قانون اساسی، بخش خصوصی در 
این پروژه حضور داشته باشد و ترانزیت کالا، سوآپ 
و یا ترانزیت نفت را به عهده گرفته و در کنار سازمان 
بن��ادر و دریانوردی قرار گیرد. اما آن‌چه اتفاق افتاد، 
برداشت نادرستی بود که مدیران سازمان منطقه‌ی 
آزاد انزلی از این مصوبه، )البته به نفع خود( داشتند. 
نتیجه این ش��د که در شرایط حاضر، نه‌تنها حضور 
بخش خصوصی را در س��اخت بندر کاسپین شاهد 

ژه
وی

ی 
گو

و 
ت 

گف
»خاصيت وجودي سازمان منطقه آزاد، اين است كه شرايط و منطقه امني ايجاد و زيرساخت‌هايي 
را فراه�م كند تا س�رمايه گذار براي توليد و صادرات در آن ج�ا حضور يابد و موجب ايجاد ارزش 

افزوده شود.«
جملات فوق بخش�ي از صحبت‌هاي »حس�ن خس�ته بند« نماينده مردم انزلي در مجلس شوراي 

اسلامي است كه در گفت و گوي اختصاصي با بندر و دريا عنوان شد.
وي در اي�ن فرص�ت ضمن برش�مردن وظايف س�ازمان بن�ادر و دريانوردي و منطقه آزاد گلش�ن 
انزلي، س�اخت بندر جديد كاسپين  با ظرفيت‌هاي پيش بيني شده را نه تنها اقتصادي و به صرفه 
نمي‌داند، بلكه صرف هزينه در اين پروژه را خسارت به بيت المال تلقي كرده و از نهاد‌هاي متولي 
مي‌خواهد تا هر چه س�ريعتر جلوي پيشرفت اين طرح را بگيرند. آنچه در پي مي‌خوانيد ماحصل 

اين گفت و گو است. 
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نیس��تیم، بلکه ظرفیت س��اخت از 2 میلیون تن 
که مصوب هیئت دولت بود به 15میلیون تن در 
هر نوبت کاری )8 س��اعته( افزایش یافته اس��ت. 
از آن‌جایی که فعالیت بنادر، 24 س��اعته اس��ت، 
با احتس��اب 15 میلیون تن برای هر نوبت کاری 
)8 ساعته(، ظرفیت 45 میلیون تن برای 3 نوبت 
کاری بندر کاس��پین را در آینده ش��اهد خواهیم 
بود. واقعیت آن اس��ت که ما تا 200 سال آینده 
هم، نیازمند چنین ظرفیت عظیمی نخواهیم بود؛ 
اگرچه اکنون، تمهیداتی به‌منظور افزایش ظرفیت 
بندر انزل��ی از 5 میلیون تن فعل��ی، به ظرفیتی 

معادل 20میلیون تن صورت گرفته است. 
فراموش نکنیم که ما از بنادر نوشهر و امیرآباد نیز 
با ظرفیت‌سازی‌های جدید در منطقه بهره‌مندیم، 
که در مجموع، این 3 بندر، خود در ایجاد ظرفیت 
40 میل��یون تنی نقش دارند. حال قضاوت کنید 
آ��یا ایجاد کی ظرفیت جد��ید 45 میلیون تنی، 
درحالیک‌ه ب��ازاری وجود ندارد، توجیه اقتصادی 
خواهد داش��ت؟ آیا این کار، آن هم  توس��ط کی 
س��ازمان دولتی مثل سازمان مناطق آزاد تجاری 
ـ صنعت��ی، به‌منزله‌ی دور ریختن پول بیت‌المال 

نیست؟
ما زمانی نیازمند ایجاد زیرساخت‌ها و ظرفیت‌های 
جدید خواه��یم بود که یا ب��ازار پرترددی وجود 
داشته باشد یا اینک‌ه مطمئن باشیم در آینده‌ای 
نه چندان دور، چنین بازاری ایجاد خواهد ش��د. 
نکت��ه در این اس��ت که در ح��ال حاضر و حتی 
در آینده نیز، بازاری با این وس��عت در منطقه‌ی 
خزر ش��کل نخواهد گرفت، بن��ادر موجود هم از 
ظرفیت‌ه��ای خالی برخوردارن��د. چرا به جای پر 
کردن این ظرفیت‌ها و اس��تفاده از امکانات بسیار 
مطلوب حاضر، باید دوباره سرمایه‌ها‌ی کلان را در 
بخشی دیگر راکد کرد؛ آن هم سرمایه‌های دولتی 

که متعلق به مردم است.
در ش��رایط فعلی، س��هم عمده‌ی ب��ازار منطقه، 
مربوط به مواد اولیه‌ای اس��ت که به کش��ور وارد 
می‌ش��ود، مانند فلزات ��که مواد اول��یه‌ی مورد 
مص��رف کارخانج��ات اس��ت و چوب. سیاس��ت 
دولت به‌خصوص در بخش تولید فولاد، رسی��دن 
ب��ه خودکفایی و کاهش واردات اس��ت. ملاحظه 
میک‌نید که با اتخاذ این سیاس��ت و رسی��دن به 
خودکفا��یی، اساس��اً همین ب��ازار واردات نیز، تا 
حد قابل توجه��ی کاهش خواهد یافت. بنابراین، 
نیازی ب��ه ایجاد ظرفیت‌های جدید در این حد و 
اندازه وجود ن��دارد. حال این فرض را می‌پذیریم 
��که برخی می‌گویند و بر آن، اصرار هم دارند که: 
این ظرفیت جدید، باید ایجاد شود. ما می‌گوییم 
اش��کالی ندارد، این ظرفیت ایجاد ش��ود، اما چرا 
ا��ین کار را به بخش خصوصی که عاقل‌تر اس��ت 
و از س��رمایه‌ی خود نیز، به نحو احس��ن استفاده 
میک‌ند، نسپاریم. چرا س��رمایه‌ی مردمی که در 
دست سازمان مناطق آزاد تجاری ـ صنعتی است 

در این کار مصرف شود و به هدر رود؟

  وظیف�ه‌ی س�ازمان مناط�ق آزاد، فعال‌کردن 
اقتص�اد منطقه‌ای، ایجاد تولید و صدور مجدد 
کالاس�ت. بندرس�ازی و تصدی حمل‌ونقل، در 
زمره‌ی وظایف س�ازمان منطقه‌ی آزاد نیست، 
چراک�ه از لح�اظ قانون�ی، س�ازمان بن�ادر و 
دریان�وردی، مرجع و متولّی این امر اس�ت. از 
نگاه ش�ما، چ�ه توجیهی س�ازمان مناطق آزاد 
را ب�ر آن داش�ته اس�ت ت�ا خ�ود، مس�تقیماً و 
حتی بدون کس�ب مج�وز از س�ازمان بنادر و 
دریان�وردی، نس�بت به بندرس�ازی اقدام کند 
و حتی خود را بی‌نیاز از کس�ب راهنمایی‌های 
از محی�ط  زیس�ت‌محیطی س�ازمان حفاظ�ت 

زیست بداند؟
متأسفانه، مدیریت سازمان منطقه‌ی آزاد انزلی، بر 
این تصور است که چون بر منطقه‌ی آزاد مدیریت 
میک‌ند، پس انجام هر اقدامی هم از س��وی آن‌ها 
مجاز و آزاد اس��ت و چون حکم خود را از معاون 
رییس‌جمهور می‌گیرد، پس، به‌منزله‌ی نماینده‌ی 
تام‌الاخت��یار رییس‌جمهور در منطقه محس��وب 
می‌ش��ود و بی‌نیاز از تعامل با دس��تگاه‌های دیگر 

است. 
سال گذش��ته، مجلس شورای اسال�می، قانونی 
را به تصویب رس��اند ��که در آن به‌صراحت بیان 
ش��ده، هر گونه ساخت‌وسازی در س��احل دریا، 
باید با مجوز سازمان بنادر و دریانوردی باشد. در 
گس��تره ی این قانون، سازمان مناطق آزاد از این 
قاعده مستثنی نشد. برای ساخت‌وساز، حتی باید 
موارد به تأیید س��ازمان حفاظت از محیط زیست 
نیز برسد. بنابراین، همواره حق سازمان‌های بنادر 
و دریانوردی و حفاظت از محیط زیست محفوظ 
است که از طریق مراجع قضایی، موضوع را مورد 
پیگرد قانونی قرار دهند و جبران ضرر و زیانی که 
متوجه منطقه و بیت‌المال عمومی شده است، را 

طلب کنند.

 فلسفه‌ی ایجاد مناطق آزاد تجاری ـ صنعتی 
در قانون چه بوده است؟

خاصیت وجودی س��ازمان مناطق آزاد این است 
که شرایط و منطقه‌ی امنی تحت عنوان منطقه‌ی 

آزاد ایج��اد و زیرس��اخت‌هایی را فراه��م کند، تا 
سرمایه‌گذار برای تولید و صادرات در آن‌جا حضور 

یابد و موجب ایجاد ارزش افزوده شود.
منطق��ه‌ی آزاد، منطق��ه‌ی امن��ی اس��ت ��که 
س��رمایه‌گذار در آن‌ج��ا، دس��ت به تول��ید و کار 
تجاری می‌زند؛ کار تجاری که با توجیه اقتصادی 
همراه است. این شرایطی است که بر تمام مناطق 
آزاد جهان حاکم است. س��ازمان مناطق آزاد در 
هر منطقه، از وظایف قانونی برخوردار اس��ت که 
انجام آن‌ها را باید سرلوحه‌ی کار خود قرار دهد. 
ایج��اد زیرس��اخت‌ها، ازجمله: تأم��ین آب، برق، 
تلف��ن، راه، فاضلاب، ... و بق��یه‌ی مواردی که راه 
را برای حضور س��رمایه‌گذار تس��هیل میک‌ند، از 
وظایف قانونی س��ازمان مناطق آزاد است. برخی 
امور مثل همین احداث بندر کاس��پین، زمینه‌ای 
نیس��ت که سازمان مناطق آزاد، در آن وارد شود. 
در این صورت ما چ��ه زمانی می‌خواهیم فرصت 
عرض ان��دام و حضور در فعالیت‌های اقتصادی را 

به بخش خصوصی دهیم؟

 ب�ا توج�ه ب�ه وظایفی ک�ه س�ازمان مناطق 
آزاد ب�ه عهده دارد مانند وظیفه‌ی اصلی جذب 
سرمایه‌گذار؛ آیا سازمان منطقه‌ی آزاد گلشن، 
توانسته در تحقق این وظیفه به موفقیت دست 

یابد؟
ب��ه عق��یده‌ی بن��ده خ��یر. به‌هیچ‌وج��ه در این 
منطق��ه، موفقیت��ی برای ج��ذب س��رمایه‌گذار 
حاصل نش��ده اس��ت. اگر ب��ا افرادی ��که گمان 
میک‌ردند می‌توانند در این منطقه سرمایه‌گذاری 
کرده و از س��رمایه‌گذاری خ��ود بهره‌ی اقتصادی 
ببرند، صحبت کنید، از آنان خواهید ش��نید که، 
نه‌تنها س��ودی عاید‌ش��ان نش��ده، بلکه در طول 
سرمایه‌گذاری خود، دچار ضرر و زیان نیز شده‌اند؛ 
چراکه زیرساخت‌های وعده‌داده‌شده مهیّا نیست. 
مهم‌ترین مش��کل این افراد، مسأله‌ی عدم وجود 
سند مالکیت است. مشکلات حقوقی افراد در این 
مورد، بسی��ار و هنوز حل‌نش��ده است. کسی هم 
زمین بدون سند خریداری نمیک‌ند، چراکه ملک 
بدون سند برای دریافت وام، دارای ارزش نیست. 
در بخش صنعتی منطقه، هنوز زمین‌هایی وجود 
دارند که مردم در آن برنج کشت میک‌نند. بیش 
از 95درصد از زمین‌ها، هنوز در دست مردم است 
و س��ازمان منطقه‌ی آزاد گلش��ن برای خریداری 
آن‌ها و بسترس��ازی برای حضور س��رمایه‌گذاران 
اق��دام نکرده و یا اگر اقدام کرده، اقدامات، مؤثر و 

همراه با نتیجه‌ی مثبت نبوده است. 
ا��ین کاره��ا از وظا��یف قانون��ی منطق��ه‌ی آزاد 
اس��ت. صدها نف��ر تاکن��ون آمده‌اند؛ ام��ا وقتی 
متوجه ش��ده‌اند س��ازمان منطقه‌ی آزاد گلشن، 
ه��یچ مس��ؤولیتی در قبال این زمین‌ه��ا ندارد و 
تولیدکنن��دگان ن��یز از بلاتکلیف ماندن وضعیت 
مالکیت خود نگران هستند، لذا از سرمایه‌گذاری 
منصرف ش��دند. س��رمایه‌گذار می‌داند کجا و به 
چه ش��کلی سرمایه‌ی خود را وارد کند که دارای 

سال گذشته، مجلس شورای 
اسلامی، قانونی را به تصویب رساند 

که در آن به‌صراحت بیان شده 
هر گونه ساخت‌وسازی در ساحل 
دریا، باید با مجوز سازمان بنادر و 
ی این 

‌
دریانوردی باشد. در گستره

قانون، سازمان مناطق آزاد از این 
قاعده مستثنی نشد.
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توجیه و س��ود اقتصادی باشد. راضی نگاه داشتن 
سرمایه‌گذاران و ایجاد شرایط آسان برای حضور 
آن‌ه��ا، از وظا��یف س��ازمان مناطق آزاد اس��ت؛ 
چیزی که در تفکر مدیران س��ازمان منطقه آزاد 
وجود ندارد. آن‌ها به ایجاد ش��رایط س��هل توجه 
ندارن��د، چرا��که معتقدند، اگر ملک��ی را از مردم 
100 ه��زار تومان خر��یداری کردند، مجازند آن 
را ب��ه س��رمایه‌گذار، معادل کی میل��یون تومان 
بفروشند، درحالیک‌ه این سیاست‌گذاری، خلاف 
سیاس��ت‌گذاری‌ها و روندی است که در مناطق 

آزاد جهان طی می‌شود.

 در مصوبه هیئت وزیران بیان ش�ده اس�ت 
که مطالعات انجام‌ش�ده، ضرورت احداث بندر 
کاس�پین را ایج�اب می‌کن�د. آیا امکان�ات بندر 
انزل�ی ب�ا برخ�ورداری از س�رمایه‌ی عظی�م 
مادی، پیش�ینه و قدم�ت طولانی، در ش�رایط 
کنونی کافی نبود که ساخت بندر کاسپین نیز، 
تصویب شد؟ تکلیف بندر فعلی با این شرایط، 

چه خواهد شد؟
بندر انزلی، بیش از 200 س��ال در بخش بندری 

و بیش از 300 س��ال در بخش گمرکی، س��ابقه 
دارد. این بندر در تمام دنیا، شناخته‌شده است. با 
این شرایط، سازمان منطقه‌ی آزاد، با ساخت بندر 
کاس��پین، کاری را آغاز کرده اس��ت که سرانجام 
آن، بیهوده اس��ت، چراکه بدون توجیه اقتصادی، 
س��رمایه‌های کلان احداث، بازگش��تی در خور را 

برای کشور به‌همراه نخواهد داشت. 
دوم آن��ک‌ه، زیرس��اخت‌هایی ��که در بندر انزلی 
وجود دارد، طی 200 س��ال س��اخته شده است 
و به‌س��رعت نیز در حال بازس��ازی و بهینه‌سازی 
هستند، تا جایی که طی سال‌های آینده راه‌آهن 
نیز به آن‌جا خواهد رسی��د. اما در بندر کاسپین، 
زیرس��اخت‌ها با هزینه‌های بسیار سنگین امروز، 
ت��ازه باید کلید بخورد، ضم��ن اینک‌ه مدت‌زمان 
بسی��اری طول خواهد کشی��د تا ا��ین هزینه‌ها، 
به توجیه اقتصادی و س��وددهی مطلوب برس��د. 
بنابراین، عاقلانه نیست که بندر انزلی را با تمامی 
امکاناتی که از س��رمایه‌ی مل��ی هزینه و تجهیز 
ش��ده اس��ت، رها کنیم و توجیه اقتصادی آن را 
نادیده بگیریم و دوباره، از سرمایه‌های ملی، بندر 
دیگری احداث کنیم. اگر هم برخی معتقدند که 
بندر انزلی در کنار شاهراه شهر قرار دارد، باید در 
پاس��خ آن‌ها گفت که، بنادر مهم بسیاری در دنیا 
وجود دارند که در مراکز ش��هری احداث شده‌اند، 
ازجمل��ه، بن��ادر روت��ردام و‌هامبورگ ��که اتفاقاً 
برخورداری از ا��ین موقعیت، از مزایای این بنادر 
محسوب می‌شود، چراکه شرایط رشد و توسعه‌ی 

شهرهای خود را فراهم آورده‌اند.

  با توجه به چالش‌های پدیدآمده، توصیه‌ی 
ش�ما به عنوان نماینده‌ی مردم بندر انزلی در 
مجلس ش�ورای اسلامی در این خصوص چه 

می‌تواند باشد؟
ب��ه نظ��ر بن��ده، بازرس��ان کل کش��ور و دیوان 
محاس��بات و نهاد ریاست جمهوری، باید در این 
امر دخال��ت کرده و موضوع را بررس��ی کنند، تا 
هرچه زودتر جلوی ضرر و زیانی که در حال وارد 
ش��دن به بیت‌المال اس��ت، گرفته شود. مجلس 
شورای اسال�می نیز، از طریق تحقیق و تفحص 
از سازمان مناطق آزاد، موضوع را پیگیری خواهد 
کرد. مس��ؤولانی که اجازه‌ی این اقدام را داده‌اند، 
باید در برابر قانون پاس��خ‌گو باشند. اگر بخواهند 
کار انجام ش��ود، باید براس��اس مصوبه‌ی قانونی، 

روند کار ادامه یابد.
احداث بندر کاسپین به وسیله‌ی سازمان منطقه 
آزاد، ناشی از برداشت نادرست و منفعت‌طلبانه‌ای 
اس��ت که مدیران آن سازمان، از مصوبه‌ی هیئت 

وزیران دارند. 

به نظر بنده، بازرسان کل کشور 
و دیوان محاسبات و نهاد 

ریاست جمهوری، باید در این 
امر دخالت کرده و موضوع را 
بررسی کنند، تا هرچه زودتر 

جلوی ضرر و زیانی که در حال 
وارد شدن به بیت‌المال است 

گرفته شود.
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ساخت بندر تجاری کاسپین 
توجیه فنی و اقتصادی ندارد

دبير كميته صدور مجوز ساخت و بهره برداري از تاسيسات دريايي كشور 
 در گفت‌وگویی اختصاصی با بندر و دریا تأکید کرد:

 به عنوان دبير كميته صدور مجوز س�اخت 
و بهره برداري از تأسيس�ات دريايي كش�ور، 
خواهش�مند اس�ت توضيحات�ي درخص�وص 
نح�وه ص�دور مج�وز تأسيس�ات در حري�م 

سواحل و دريا را بيان نماييد؟
س��ازمان بنادر و دريان��وردي  در اجرای بند 22 
از ماده 3 آیین نامه س��ازمان بنادر و دریانوردی، 
مصوب 1348 )صدور اجازه تأسی��س اس��کله و 
س��ایر تأسیس��ات و تجهیزات، ضم��ن تصویب 
طرح مربوطه با داش��تن حق نظ��ارت در اجرا و 
به��ره برداری( و تبص��ره الحاقی مصوب مجلس 
ش��ورای اسلامی، کمیته‌اي با هدف صدور مجوز 
س��اخت و بهره برداری اسکله و سایر تأسیسات 
و تجهیزات س��احلی، بندری و دریایی تشك��يل 
داده كه اين كميته از طریق بررس��ی مدارک و 
طرحهای ارائه ش��ده توسط متقاضيان )دولتي و 
خصوص��ي(، طرح‌ها را از د��یدگاه امور بندری و 
دريايي، ايمني و حفاظت زيست محيط دريايي، 
مهندسی س��واحل و بنادر، س��ازه‌های دریایی، 
مهندس��ي تجهي��زات و امور حقوقي بررس��ی و 
نسبت به صدور مجوزهای لازم اقدام می نماید. 
در اي��ن ارتباط مي‌توان به تعداد 56 مورد مجوز 

صادره در سال 88 اشاره داشت. 

ژه
وی

ی 
گو

و 
ت 

گف

» احداث موج ش�كن‌هاي بندر كاس�پين، فاقد مجوز قانوني اس�ت و ب�ا مصوبه هيات دولت 
مغايرت دارد.« 

جملات فوق بخش�ي از اظهارات دبير كميته صدور مجوز ساخت و بهره برداري از تاسيسات 
دريايي سازمان بنادر و دريانوردي است كه چندي پيش در جريان بازديد از ساخت سازه‌هاي 
دريايي بندر تجاري كاس�پين، بيان شد. مهندس عليرضا كبريايي، معتقد است كه با احداث 
اين سازه‌ها، مورفولوژي ساحلي منطقه در آينده نزديك دچار تغييرات جدي شده و صدمات 

زيست محيطي شديدي را به دنبال خواهد داشت.
ش�ايد به همين خاطر است كه س�ازمان حفاظت از محيط زيس�ت نيز تا كنون با احداث آن 
مخالفت ورزيده و مجوز‌هاي لازم را صادر نكرده است. به هر ترتيب ادامه ساخت و ساز بندر 
كاس�پين، كه مناقشات شديدي را نيز در پي داشت به دريافت مجوزهاي لازم از دو سازمان 
حاكميتي كشور يعني بنادر و دريانوردي و حفاظت از محيط زيست نياز دارد و بدون همراهي 

اين دو، بايد اذعان داشت كه ادامه طرح در‌هاله‌اي از ابهام به سر مي‌برد.
آنچه كه در ادامه مي‌خوانيد، گفت و گويي است اختصاصي با دبير كميته صدور مجوز ساخت و 
بهره برداري از تاسيسات دريايي كشور در مورد "بندر كاسپين" و بايدها و نبايدهاي اين بندر.
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 آیا س�ازمان بنادر و دریانوردی به مناطق 
آزاد، مجوز احداث بندر را می‌دهد؟

بله، چرا كه نه.

  در اين ميان اخيراً احداث بندر کاس�پین به 
موضوعي مورد مناقش�ه مبدل شده است. به 
عنوان دبير كميته صدور مجوز، ممكن اس�ت 

در اين خصوص اطلاعاتي را ارائه نماييد؟
همانگونه كه مستحضريد براساس نتايج حاصله 
از مطالع��ات مرحل��ه دوم ط��رح جام��ع بنادر 
بازرگاني كشور، نياز به احداث بندر جديدي در 
درياي خزر نمي باش��د و از ابتدا س��ازمان بنادر 
طي مكاتباتي مراتب عدم نياز كش��ور به احداث 
بندر جديد تجاري كاسپين را اعلام نموده است، 
لازم به ذكر اس��ت این مطالعات، توسط مشاور 
معتب��ر خارجی انجام گرفته و بر اس��اس نتايج 
آن ،کش��ور ما تا س��ال 1394 نیازی به احداث 
بندر جدید ن��دارد؛ اگرچه بنادری هم بودند که 
در حوزه‌ی مطالعات سازمان بنادر قرار نداشتند 
و طی س��ال‌های بعد اضافه شدند؛ بنادری مثل 
بندر آس��تارا و چمخاله ��که به بخش خصوصی 

واگذار شده‌اند.
 از س��وی دیگر، با وجود ظرفي��ت بنادر تجاري 
کنونی ، احداث بندر جدید، با س��رمايه گذاري 
دول��ت، توجیه اقتصادی ندارد و اگر مس��ئولان 
سازمان منطقه آزاد فكر میک‌نند برای توسعه‌ی 
فعالیت‌های خود، نیازمند س��اخت و تجهیز کی 
بندر هس��تند، می‌توانند در داخل حوضچه بندر 
انزلی اسکله احداث کنند و مدیریت آن را نیز به 
دست خود بگیرند ، سازمان بنادر و دریانوردی، 
از اين مهم اس��تقبال هم میک‌ند و این را اعلام 
کرده اس��ت. زماني كه مطلع شديم منطقه آزاد 
مش��اور انتخاب و مطالعات را انجام داده، رسماً 
اعلام کردیم که احداث بندر، نیازمند اخذ مجوز 
از سازمان بنادر و دریانوردی است. از طرفي در 
دور دوم س��فر ریاس��ت محترم جمهور و هيئت 
دولت‌ به اس��تان گال�ین مصوبه‌ای ب��ه این امر 
اختصاص یافت. سازمان منطقه‌ی آزاد گلشن به 
اس��تناد همین مصوبه، خود را بی‌نیاز از دریافت 
مجوز ساخت، به منزله‌ی متولی اصلی، می‌داند. 
عجیب اینک‌ه مس��ؤولان این منطقه در پاس��خ 
مکاتب��ات، عن��وان میک‌نن��د ��که دخالت‌های 
س��ازمان بنادر، مغایر با مصوب��ه‌ی هیئت دولت 
اس��ت؛ درحالیک‌ه آنان کاری را آغاز کرده‌اند که 

با مصوبه‌ی هیئت دولت، هم‌خوانی ندارد. 
مصوبه‌ی هیئت دول��ت، به‌تصریح بیان میک‌ند: 
نس��بت به احداث کی بندر با ظرفیت 2میلیون 
تن با سرمایه‌گذاری بخش خصوصی اقدام شود، 
اما مس��ئولان س��ازمان منطقه‌ی آزاد، در حال 
احداث بندری هستند که 22 برابر بیش از آن‌چه 
مصوب ش��ده، ظرفیت دارد؛ آن هم با سرمایه‌ی 
بخش دولت��ی. حتی اس��تاندار محترم نیز، طی 

نامه‌ای این م��وارد را در کنار دیگر نقایص فنی، 
به آنان تذکر داده، که متأسفانه تاكنون نتیجه‌ای 
نداشته اس��ت. اگر رییس سازمان منطقه‌ی آزاد 
در هر استان، خود را نماینده‌ی رییس‌جمهوری 
می‌داند، استاندار نیز به عنوان نماینده‌ی دولت، 
وظیفه‌ی هماهنگی بین دس��تگاه‌ها را به عهده 
دارد. دستگاه‌های دولتی، پیش از این، اختلافات 

خود را به دستگاه قضایی ارجاع می‌دادند. 
هیئ��ت دولت، مصوبه‌ای را تصو��یب کرد که بر 
اس��اس آن، دس��تگاه‌های دولتی حق ندارند در 
م��وارد بروز اختلاف، به مراجع قضایی ش��کایت 
کنند و باید از طریق اس��تانداری، این اختلاف‌ها 
حل‌وفص��ل ش��ود، هرچند ما اعتق��اد داريم كه 
موضوع اختلاف نبوده بلكه تخطي از نص صريح 

قانون مي‌باشد.
 ام��ا مد��یران منطقه‌ی آزاد، به ا��ین امر گردن 
نمی‌نهند و س��خنان اس��تاندار گیلان را که باید 
فصل‌الخط��اب تلق��ی ش��ود، نمی‌پذیرند. حتی 
تصویب پیش��نهادی که مس��ؤولان این منطقه، 
مبنی ب��ر تغییر نام منطقه‌ی ویژه‌ی کاس��پین، 
به مجلس شورای اسلامی فرستاده‌اند؛ منوط به 
اخذ مجوزهای لازم از سازمان بنادر و دریانوردی 

گرديده است.

 دلی�ل امتناع مس�ؤولان منطق�ه‌ی ویژه در 
کس�ب مجوز از س�ازمان بنادر و دریانوردی 

چیست؟
همان‌طور که اشاره ش��د، سازمان‌های متولی و 
دس��ت‌اندرکار متوجه حساسی��ت پروژه شده و 
با اج��رای آن، فراتر از مصوب��ه‌ی هیئت دولت، 
مخالفت کرده‌اند. مسؤولان منطقه‌ی آزاد، گمان 
میک‌نند،چ��ون مصوب��ه‌ی هیئت دول��ت را در 
اختیار دارند، پس نیاز به کسب مجوز از سازمان 

بنادر و دریانوردی نیست. اما نکته این‌جاست که 
ب��ا اخذ مجوز، باید به تمامی الزامات قانونی، تن 
داد؛ زیرا نمی‌توان بندری را س��اخت و نسبت به 

موارد اصلی و حواشی آن، بی‌تفاوت بود. 
دليلي که آقایان در امتناع از مراجعه به سازمان 
بن��ادر و دريانوردي ب��رای صدور مج��وز آن را 
مطرح میک‌نند، این اس��ت ��که، چون مدیریت 
منطق��ه‌ی آزاد را در اخت��یار داریم صدور مجوز 
نیز، به عهده‌ی خودمان است، درحالیک‌ه بنا به 
تصریح قانون؛ تصمیم‌گیری، تنها در مواردی به 
صورت مس��تقل به مناطق آزاد و ویژه س��پرده 
شده است، که در آن، موارد متولی تعریف نشده 

باشد. 
در آن ص��ورت، مد��یران مناط��ق آزاد و و��یژه 
می‌توانن��د با ایجاد تش��کیلاتی پاس��خ‌گوی نیاز 
باش��ند؛ درحالی��ک‌ه طب��ق مصوب��ه‌ی مجلس 
در زمین��ه‌ی اح��داث بن��در و ایجاد س��ازه‌ها و 
تأسیس��ات دریایی، مرجع قانونی، به‌طور کامل 
و صریح مشخص شده و آن نیز، سازمان بنادر و 
دریانوردی است. این موضوع با مفاد ماده‌ی 11 
قان��ون مناطق آزاد و ماده‌ی 35 برنامه‌ی چهارم 
نيز مغایرتی ندارد. بنابر تمام ش��واهد و مدارک، 
اس��تاندار محترم، به عنوان مرجعی که حکمیت 
وی با��ید پذیرفته ش��ود، حکم داده اس��ت که 
دست‌اندرکاران منطقه‌ی آزاد، باید روند احداث 
بن��در را متوقف کرده و ادامه‌ی آن را تا کس��ب 
مجوز از طرف سازمان بنادر و دریانوردی و اخذ 
تأییدیه‌ی س��ازمان حفاظت از محیط زیس��ت، 

تعطیل کنند. 
لازم به یادآوری اس��ت که س��ازمان حفاظت از 
محیط زیست نیز، شکایتی را مطرح و مکاتبات 
زیادی را نیز در این مورد انجام داده اس��ت. اما 
جدا از اش��کالات فنی بسی��اری ��که در صورت 
مطرح شدن و مراجعه برای کسب مجوز، مشاور 
مربوطه، باید پاس��خ‌گوی آن به کمیته‌ی صدور 
مجوز س��ازمان بنادر و دریانوردی باش��د، موارد 
مرب��وط به غیراقتصادی ب��ودن پروژه نیز مطرح 
اس��ت‌، همچنين بخش��ی از مطالع��ات لازم در 
آن دیده نش��ده اس��ت و به همین دلیل، برخی 
تغییرات جدی و اساس��ی را در شکل و ساختار 
س��احل ایجاد میک‌ند. در این طرح، 4640 متر 
طول برای ش��اخه‌های موج‌شکن در نظر گرفته 
ش��ده اس��ت؛ یعنی 2700 متر شاخه‌ی اصلی و 
1940 متر ش��اخه‌ی فرعی، عم��ق و آبخور این 

بندر، 15 متر پیش‌بینی شده است. 
از همه مهم‌تر اینک‌ه، اساساً کالا و پتانسیل لازم 
برای ظرفیت پیش‌بینی‌ش��ده، در منطقه وجود 
ندارد. ظرفیت مصوب، 2میلیون تن اس��ت، اما،  
برای بیش از این ظرفیت برنامه‌ریزی شده است. 
برآوردهای مش��اور طرح نشان می‌دهد که تنها، 
هزینه‌ی احداث موج‌شکن‌هاي این پروژه، 130 
میلیارد تومان اس��ت. به این رقم، باید هزینه‌ی 

مسؤولان منطقه‌ی آزاد، گمان 
می‌کنند،چون مصوبه‌ی هیئت 
دولت را در اختیار دارند، پس 

نیازی به کسب مجوز از سازمان 
بنادر و دریانوردی ندارند. اما نکته 

این‌جاست که با اخذ مجوز، باید به 
تمامی الزامات قانونی، کنوانسیون‌ها 

و مسائل فنی، استانداردها و 
آیین‌نامه‌ها تن داد؛ زیرا نمی‌توان 
بندری را ساخت و نسبت به موارد 
اصلی و حواشی آن، بی‌تفاوت بود.
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لای‌روبی و هزینه‌ی س��اخت 36 پس��ت اسکله 
را ��که در پیش‌بینی‌ها آمده، اضاف��ه کرد. اصلًا 
مش��خص نیس��ت که منابع مالی ا��ین طرح، از 
کجا تأمین خواهد شد. با تمام مخالفت‌هایی که 
از س��وی نمايندگان محترم اس��تان در مجلس، 
استاندارمحترم و حتی دبیرخانه‌ی مناطق آزاد، 
نسبت به اجرای آن شده است، باز هم مدیريت 
منطقه‌ی آزاد؛ زیر بار نمی‌رود و همچنان به کار 

خود ادامه می‌دهد.

 آس�یب‌هاي زیس�ت‌محیطی این طرح تا چه 
میزان جدی است؟

دیدگاه و نظرات مس��ؤولان سازمان حفاظت از 
محیط زیس��ت، به دلیل وجود حساسی��ت‌های 
زیست‌محیطی در اجرای طرح از اهمیت خاصی 
برخ��وردار اس��ت؛ بنابراین س��ازمان بنادر براي 
صدور مج��وز هر پروژه، تأییدیه‌ی آن س��ازمان 
را از متقاضي س��اخت بندر درخواست مي‌كند؛ 
هرچند س��ازمان حفاظت از محیط زیس��ت نیز 
در این قضیه باید فعال‌تر باش��د و سریع‌تر پاسخ 
بدهد. احداث بندر کاس��پین، نیازمند تأییدیه‌ی 

سازمان حفاظت از محیط زیست است.

 اگر سازمان منطقه‌ی آزاد برای کسب مجوز 
به س�ازمان بنادر و دریانوردی مراجعه کند، 

آیا مجوز را صادر خواهید کرد؟
 ما مکاتبات زیادی را به‌طور مستقیم با مديريت 
محترم منطقه آزاد گلشن انجام داده‌ایم. سازمان 
بن��ادر و دریانوردی، به دلیل احترام به مصوبه‌ی 
هیئت دولت، در صورت درخواست احداث بندر 
براس��اس مفاد مصوبه، حتی حمایت نیز خواهد 

کرد.در اين راستا در پاسخ به معرفی مهندسین 
مش��اور توسط آن منطقه كه اطلاعات فنی را از 
ما درخواس��ت کردند ، اطلاعات موجود خود را 

نیز در اختیارشان قرار دادیم.
 

و  جام�ع  مطالع�ات  این‌ک�ه  به‌رغ�م  چ�را   
و  بن�ادر  س�ازمان  بالادس�تی  مس�تندات 
دریانوردی مش�خص کرده اس�ت که تا س�ال 
1394، نی�از به اح�داث بندر جدید در کش�ور 
وج�ود ن�دارد، ب�از ه�م اح�داث بن�در جدی�د 

تصویب شده است ؟
منطقه‌ی آزاد، اعال�م نیازی را به هیئت وزیران 
ارا��یه داد. هیئ��ت وزیران نیز ب��ه خاطر اینک‌ه 
منطقه، هرچه بیش‌تر فعال‌ شود و رونق بگيرد، 
در جهت حمایت از فعالیت‌های منطقه آزاد، آن 

پيشنهاد را تصویب کرد.

  ب�ا توجه به مصوب�ه دولت مبني بر احداث 
بندر با س�رمايه گذاري بخ�ش خصوصي آيا 
مجوز به منطقه آزاد ارائه مي‌گردد يا به بخش 

خصوصي؟ 
در مناطق آزاد و ویژه، مانند منطقه‌ی عس��لویه، 
ط��رف مکاتبه‌ی م��ا، متولی آن منطقه اس��ت؛ 
یعن��ی اراضی آن‌، متعلق ب��ه مناطق‌ آزاد و ویژه 
است. بخش خصوصی هم، برای سرمایه‌گذاری، 
قرارداد اجاره‌ی خود را با منطقه‌ منعقد میک‌ند. 
بنابراین، بخش خصوصی برای سرمایه‌گذاری و 
کس��ب مجوز از طریق منطقه‌ی ویژه یا آزاد، با 
م��ا مکاتبه میک‌ند. البت��ه مجوزهاي مربوطه به 
نام س��رمایه‌گذار صادر می‌ش��ود، ن��ه منطقه‌ی 
آزاد. در برخ��ی موارد، س��ازمان منطقه‌ی آزاد، 
خ��ود به‌منزله‌ی س��رمایه‌گذار اس��ت و این امر، 

هیچ‌گون��ه منع قانونی ن��دارد. وظیفه‌ی مناطق 
آزاد و و��یژه، ایج��اد زیرس��اخت و فراهم کردن 
بستر برای سرمایه‌گذاری بخش خصوصی است. 
حتی این مصوبه می‌توانس��ت این‌گونه باشد که 
تهيه زیرس��اخت، یعنی موج‌ش��کن و لاي روبي 
بندری با ظرفیت 2 میلیون تن، توسط منطقه‌ی 
آزاد انجام ش��ود. همان‌گونه که سازمان بنادر و 
دریانوردی، زیرساخت‌های لازم را در بندر انزلی 
آم��اده کرده اس��ت. در تمام دن��یا، وضع بر این 
منوال است که هیچ ش��رکت یا سرمایه‌گذاری، 
به‌طور مس��تقل اق��دام به احداث موج‌ش��کن و 

لايروبي نمیک‌ند.

  اقدام�ی با این حجم، به‌ط�ور حتم، نیازمند 
برخ�ورداری از ی�ک مش�اوره‌ی قوی اس�ت. 
آی�ا در مطالعات انجام‌ش�ده، پیش‌بینی ضرر 
و زی�ان و بروز خس�ارت‌های احتمالی ش�ده 
است؟ آیا مشاوران طرح، مورد تأیید سازمان 

بنادر هستند؟
ما برای صدور مجوز، الزاماتی را تعریف کرده‌ایم 
و به آن‌ها پایبندیم. سازمان بنادر و دریانوردی، 
ط��ی اعطای مج��وز، 3 مرحله را م��د نظر دارد. 
در گام اول، س��رمایه‌گذار برای کی نوع کاربری 
خاص )آن سرمايه گذار می‌تواند دولتی باشد یا 
خصوصی(، درخواست صدور مجوز را به سازمان 
بن��ادر ارائ��ه می‌دهد. ما مدارک را بررس��ی و با 
توجه به ش��رایط و ضوابط مص��وب، مجوزهاي 
مربوطه را صادر میک‌ن��یم. اولين مرحله صدور 
مج��وز موافقت اصولی اس��ت که تح��ت عنوان: 
مجوز تأسیس مي‌باشد. گام بعدی این است که 
وقتی سرمایه‌گذار موافقت اصولي سازمان را اخذ 

برآوردهای مشاور طرح نشان می‌دهد که تنها 
 هزینه‌ی احداث موج‌شکن‌هاي این پروژه

 130 میلیارد تومان است. به این رقم، باید 
هزینه‌ی لای‌روبی و هزینه‌ی ساخت 36 پست 
اسکله را که در پیش‌بینی‌ها آمده، اضافه کرد. 
اصلًا مشخص نیست که منابع مالی این طرح 
از کجا تأمین خواهد شد. با تمام مخالفت‌هایی 

که از سوی نمايندگان محترم استان در 
مجلس، استاندارمحترم و حتی دبیرخانه‌ی 
مناطق آزاد، نسبت به اجرای آن شده است

 باز هم مدیريت منطقه‌ی آزاد؛ زیر بار نمی‌رود 
و همچنان به کار خود ادامه می‌دهد.
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نمود، می‌تواند مطالعات خود را آغاز کند و پس 
از ارائه آن، مجوز احداث توس��ط سازمان صادر 
می‌ش��ود. در گام س��وم، پس از احداث، سازمان 
بنادر و دریانوردی، کارهای انجام‌ش��ده را مورد 
بازدید قرار می‌دهد؛ تا با توجه به طرح ارایه‌شده 
و پ��س از کنترل جزءبه‌جزء موارد ایمنی، مجوز 

بهره‌برداری برای سرمایه‌گذار صادر ‌شود. 
اما در ارتباط با مشاوران مورد تأیید سازمان، باید 
عرض کنم: سازمان مدیریت و برنامه‌ریزی سابق، 
تمام مشاورانی را که قابلیت و صلاحیت طراحي 
س��ازه‌هاي دریایی و بندری را دارند، رتبه‌بندی 
��کرده و مورد تأیید قرار داده اس��ت. الزامی که 
ما تعیین کرده‌ایم، این اس��ت که مش��اور طرح 
 )Grade( س��رمايه گذار مي‌بايست داراي رتبه‌ی
لازم باش��د. اجرای این الزام، چند حُس��ن دارد: 
یکی این��ک‌ه، زمانی که صلاحیت فنی مش��اور 
توس��ط کی مرجع رس��می تأیید شده باشد، به 
معنی آن است که شاخص‌ها و معیارهایی كه در 
ارزیابی صلاحيت يك ش��ركت مهندسي مشاور 

دخيل هستند، از آن معیارها برخوردار است. 
دوم این��ک‌ه، اگ��ر مطالعات و طراح��ي، داراي 
اش��کالات احتمالي باش��د، مش��اور مي‌بايس��ت 
به متقاضی پاس��خ‌گو بوده و موض��وع نیز، قابل 
پی‌گیری یا طرح دعوی در مراجع قضایی باشد. 
احداث هر س��ازه در دریا یا نواحی س��احلی، در 
شك��ل س��احل تأثیراتی می‌گذارد و به‌منزله‌ی 
مانع��ی در جر��یان طبیعی رس��وب محس��وب 
می‌ش��ود. مانعی مثل موج‌ش��کن، باعث تجمع 
رس��وب در کی طرف و شسته شدن و فرسايش 
س��احل در طرف دیگ��ر اس��ت. بنابراین، کاری 
به این وس��عت ��که در بندر کاس��پین در حال 
انجام اس��ت، حتماً باید مدل سازی شود و مدل 
فیزیکی برای آن تهيه ش��ود. آن‌گونه که به نظر 
می‌رس��د، در مطالع��ات پایه، این مدل س��ازی 
انجام نگرفته و ش��نیده‌ها، حاکی از آن است که 
مطالعات پایه انجام نش��ده است و نيز اشکالات 
فنی بسیاری به طرح وارد است، اما گاهي انجام 
نش��دن مطالعات، خطرهای آتی ناشی از اجرای 
این پروژه را بیش‌ت��ر میک‌ند، با توجه به آنک‌ه 
بندر، نزدکی ش��هر است، با پیشروی موج‌شکن، 
ع��وارض بسی��ار نامطل��وب و خطرآفرینی برای 
منطقه ایجاد خواهد ش��د و مس��احت زیادی از 
زمین‌ه��ا به درون در��یا خواهند رفت که بخش 
عمده‌ای از زمین‌های فرس��ایشی‌افته، متعلق به 
سازمان منطقه‌ی آزاد خواهد بود. این امر، بر اثر 
وقوع کی اتف��اق طبیعی حتماً رخ خواهد داد و 

قابل پیش‌بینی است!

  چه تمهیداتی باید اندیشید؟ در حال حاضر، 
چه باید کرد؟

زمان، بسی��ار تعیینک‌ننده اس��ت. هرچه دیرتر 
توقف پروژه اتفاق بیفتد، اثرات س��وء بیش‌تری 

در س��احل منطقه برجا خواهد گذاشت. در واقع 
با شروع کار و پیشروی موج شكن‌ها، شمارش‌گر 
طبيعت آغ��از واکنش‌های طبیعی، در حال رقم 
خوردن اس��ت. تا به حال، اندازه‌ی قابل توجهی، 
)حداقل به طول حدود 700متر(، پیشروی موج 
شك��ن در داخل دریا صورت گرفته است. اشاره 
کردم که، بندر کاس��پین، توجیه اقتصادی ندارد 
و با توجه به محدودیت منابع مالی کشور، مبالغ 
ط��رح می‌تواند ب��ا بازدهی به‌مرات��ب بیش‌تری 
به‌منظور ایجاد اشتغال درمنطقه صرف شود، که 

اولویت اول به شمار می‌آید. 
این��ک‌ه چه مق��دار هزینه می‌ش��ود ت��ا بقیه‌ی 
کارها نیز به س��رانجام برسد، به نظر می‌رسد که 
رقم��ی بالغ ب��ر 400 میلیارد توم��ان را به خود 
اختصاص خواه��د داد. به‌فرض هم که تمام این 
س��رمایه‌گذاری‌ها انجام شود و در 4 سال آینده 
نیز به اتمام برس��د، آن حجم كالا موجود نیست 
که به این بندر وارد شود. همیشه و همه جا، این 
مردم هس��تند که باید تاوان تصمیم‌گیری‌های 
غلط را بپردازن��د. تصمیم‌گیری‌های غلط، حتی 
دول��ت را هم متحم��ل خس��ارت‌های هنگفت 

میک‌ند.

   راه‌کار م�ورد نظر ش�ما برای جلوگیری از 
عواقب این تصمیم‌گیری غلط چيست؟

مصوبه‌ی دول��ت، ظرفیت 2 میلیون تن را مجاز 
اعلام كرده اس��ت. اگر عزم جدی وجود داش��ته 
باش��د و به‌رغ��م هم��ه‌ی مخالفت‌ها، براس��اس 
همین م��یزان، موج‌ش��کن ساخته‌ش��ده، طرح 
مزب��ور اصلاح و ظرفیت 2 میل��یون تن مد نظر 
قرار گیرد، می‌توان جلوی بروز بس��ياري ضررها 
را گرفت. اما اگر پیش��روی در دریا بیش‌تر شود، 
فی‌المثل نمی‌توان سنگ‌های معدنی را که وارد 
دریا ش��ده‌اند، به س��ر جای خ��ود بازگردانید یا 
آسی��بی که به محیط زیس��ت دریا وارد شده را 
جب��ران کرد. تا دیر نش��ده، می‌توان جلوی بروز 

آسیب‌های بیش‌تر به بیت‌المال را گرفت. 
ظرفیت جابجايي كالا در منطقه شمال، در حدود 
20میلیون تن برآورد ش��ده اس��ت، درحالیک‌ه 
تنها 10 میلیون تن آن عملیاتی ش��ده اس��ت و 
10 میل��یون تن از آن ظرف��یت، همچنان خالی 
اس��ت. ما از اقدام برای پر ك��ردن ظرفیت‌های 
خالی اس��تقبال میک‌نیم. ما نمی‌گوییم بندر به 
ما تعلق دارد، بندر انزلی در زمره‌ی مناطق آزاد 
است و تحت حاکمیت سازمان منطقه‌ی آن‌جا. 
م��ا مطالعات ز��یادی در آن منطقه داش��ته‌ایم، 
ضمن این��ک‌ه میانگین تجارب اعضای کمیته‌ی 
صدور مجوز، بالای 25 سال در کل تخصص‌های 
مختلف اس��ت. در بخش دریا��یی و بندری، در 
بخش مهندس��ی س��واحل، س��ازه‌های دریایی 
و بق��یه‌ی م��وارد، می‌توانند از ا��ین تجارب در 

دسترس، استفاده کنند. 
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دوستان به خطا رفته اند!

مدير كل بنادر و دريانوردي استان گيلان
در گفت و گويي اختصاصي با بندر و دريا عنوان كرد: 

آيا هزينه ي احداث بندر غير ضرور كاسپين را
نمي توان صرف وظايف قانوني منطقه آزادكرد ؟

  در آغاز بفرماييد، چرا احداث بندر كاسپين، 
به چالش روز تبديل ش�ده و ضرورت احداث 
اي�ن بندر چه بوده اس�ت ؟ آيا بنادر ش�مالي 
كش�ور، به ويژه بندر انزل�ي از ظرفيت كافي 
برخوردار نبوده اند كه احداث بندر كاس�پين 

در دستور كار قرار گرفت ؟ 
در س��فر رياست محترم جمهور و هيئت وزيران 
به اس��تان گيلان، طرح احداث بندر كاسپين با 
2 ميليون تن ظرفيت، توس��ط بخش خصوصي 
تصويب ش��د، اما منطقه ي آزاد گلش��ن،  بدون 

ژه
وی

ی 
گو

و 
ت 

گف

فك�ر و انديش�ه ، طرح و برنامه ، اجراي كار ، نظارت و كنت�رل و در نهايت ، بهره برداري ، به 
منزله ي پنج مرحله‌اي هستند كه اگر زنجيروار به هم پيوسته و به دنبال هم باشند  عملكرد 
اجراي�ي به س�رانجام مطلوب خود خواهد رس�يد . افزايش بهره وري ، اس�تفاده ي بهينه از 
امكانات رش�د زير ساخت‌ها ، س�ود اقتصادي ، برخورداري از مقام‌هاي منطقه‌اي و جهاني و 
رسيدن به افق چشم انداز ، زماني ميسر است كه همه ي اين مراحل ، به ترتيب و به درستي 
انجام پذيرند . روند احداث بندري به نام كاس�پين، واقع در منطقه ي آزاد تجاري – صنعتي 
گلش�ن ، گره اي در فعاليت‌هاي اقتصادي افكنده كه همه را بر آن واداش�ته تا همت خويش 
را مصروف گش�ايش آن كنند . اما گويي اين گره ، نه تنها خيال باز ش�دن ندارد بلكه مشتاق 
تنيدگي هر چه بيشتر در خود است . در گفت و گوبا مهندس فرهاد منتصر كوهساري ، مدير 

كل بنادر و دريانوردي استان گيلان ، اين چالش را مورد بررسي قرار داده ايم .
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كسب مجوز از سازمان بنادر و دريانوردي، اقدام 
به احداث اين بندر كرد.

ب��ه دليل اين كه اكث��ر كارخانجات در فاصله ي 
بي��ش از 500 كيلومت��ري با بنادر ش��مال قرار 
دارن��د، عمل��كرد صادراتي كش��ورمان تا كنون 
موفقي��ت آميز نبوده اس��ت. يكي ديگر از دلايل 
ع��دم موفقيت، به ويژه در ص��ادرات مجدد، اين 
اس��ت كه كشور روس��يه براي كالاهاي وارداتي 
از اي��ران، تعرفه‌ه��اي زيادي وضع كرده اس��ت. 
بنابراين، ما در بنادر شمالي كشور نتوانسته ايم 
به صادرات موفقي دس��ت يابيم. س��ال گذشته 
180 هزار تن كالا از بندر انزلي صادر شد، يعني 
از 11 پست اسكله،  حتي به اندازه ي يك پست 
اسك��له هم، عملكرد صادراتي نداش��ته ايم و از 
2041 فروند كش��تي مي‌توان گفت 80 فروند از 
بندر انزلي به بنادر حاشيه، كالاهاي صادراتي را 
حمل كرده‌اند و حدود 1961 فروند بدون بار از 
بندر انزلي به كشورهاي حاشيه رفته اند. و نكته 
مهم اين اس��ت فاصله زياد كارخانجات و صنايع 
از بن��ادر ك��ه باعث بالا رفتن قيمت تمام ش��ده  
ه��ر تن كالا مي‌گردد يكي از تنگناهاي صادرات 
است و بايد صنايع و كارخانجات در كنار بنادر و 
نزديكي بنادر طراحي و ساخته شوند تا صادرات 
جايگاه اصلي خودش را پيدا كند. تنها با ساخت 
بندر نمي توان مشكل صادرات را حل كرد، بلكه 
بايد روش و راهكار مناس��ب ديگري را جستجو 

نمود.
وضعيت صادرات كشور از بنادر شمالي، به ويژه 
گيلان را تش��ريح كردم تا به اين نكته برسم كه 
دوستان ما در مديريت منطقه ي آزاد تجاري – 
صنعتي گلشن، در توجيه اقتصادي احداث بندر 
كاس��پين، به خطا از صادرات س��خن مي‌گويند. 
آنان بايد در آغاز مش��خص كنند كه اين ميزان 
كالاهاي صادراتي در كجا قرار دارند و تاكنون از 
كدام بندر صادر ش��ده اند ؟ بندر انزلي با منطقه 
ي آزاد گلش��ن، حدود 15 كيلومتر فاصله دارد. 
بنابراي��ن، اگر كالاي صادراتي در منطقه ي آزاد 
وجود داشت، بي شك از بندر انزلي به آن سوي 
ايران منتقل مي‌ش��د. قضاوت كني��د، تا زماني 
كه بنادر ش��مالي كش��ور، مع��ادل 10 ميليون 

ت��ن ظرفيت خال��ي دارند، آيا ض��رورت دارد با 
اح��داث يك بندر جديد ب��ا ظرفيتي معادل 45 
ميليون تن، بر ظرفيت‌هاي خالي بنادر بيفزاييم، 
وظيفه‌ي حاكميتي سازمان بنادر و دريا نوردي، 
بندرداري است.آيا مديران منطقه ي آزاد، با اين 
مبالغ هنگفتي ك��ه مي‌خواهند در احداث بندر 
هزينه كنند، نم��ي توانند اق��دام ديگري انجام 
دهند و آن را مصروف وظايف قانوني خود كنند؟ 
همانط��ور ك��ه مس��تحضريد، س��ازمان بنادر و 
دريان��وردي، ط��رح جام��ع مطالعات��ي بنادر و 
س��واحل را به اتمام رسانده اس��ت كه به عنوان 
س��ند بالا دستي بنادر و س��واحل مورد استفاده 

قرار مي‌گيرد. 
در اين طرح مش��خص ش��ده اس��ت كه تا سال 
1394، چش��م انداز كش��ور نياز به احداث هيچ 
بندري ندارد و اگر قرار اس��ت ظرفيت‌ها افزايش 
ياب��د، اين ام��ر بايد از طريق س��ازمان بنادر پي 
گيري ش��ود. منطقه ي آزاد گلشن در دور دوم 
س��فر هيئت وزيران، طرحي را به اعضاي دولت 
ارايه داد كه طي آن، به منطقه ي آزاد اجازه داده 
مي‌ش��د بندري با ظرفيت 2 ميليون تن، البته با 
سرمايه گذاري بخش خصوصي احداث كند. اما 

بر خلاف مصوب��ه، منطقه ي آزاد، خود اقدام به 
احداث بندري به نام كاسپين كرد. بندري كه نه 
تنه��ا از ظرفيت 2 ميليون تن برخوردار نيس��ت 
بل��كه 45 ميلي��ون تن ظرفي��ت را در برنامه ي 
آتي خ��ود دارد، ظرفيتي كه بازاري براي تامين 
آن وج��ود ندارد ضمن اين كه در طرح توس��عه 
ي بندر انزلي كه هم اكنون در حال اجراس��ت، 
ظرفيت 4/5 ميليون ت��ن قبلي، با كمك بخش 
خصوص��ي، در س��ال جاري ب��ه 10 ميليون تن 
رس��يده است.شايد اگر س��اخت بندر 2 ميليون 
تن به بخش خصوصي اعلام مي‌شد بدليل عدم 
وج��ود بازار و ظرفيت موج��ود بخش خصوصي 
هم اس��تقبال مي‌كرد و بهتر ب��ود همانند بندر 
آستارا از ساخت موج شكن تا اسكله، بار اندازها 
و تاسيسات  بصورت اكران عمومي اعلام مي‌شد 
و بخش خصوصي بر اس��اس اس��تعداد منطقه و 
مطالعه بازار وارد س��اخت بندر مي‌گرديد، نه با 
هزينه هنگفت سيس��تم دولتي آن هم با کسب 
در آمد از بندر انزلي و س��رمايه گذاري سازمان 
بنادر. منطقه آزاد بطور سالانه 50 ميليارد تومان 
درآمد وصول و آن را مجدداً براي ساخت و ساز 

موج شكن و لايروبي هزینه می کند.
طرح توسعه ي بندر انزلي، با دو ديدگاه، افزايش 
ظرفيت واقعي و ايمن س��ازي تردد كش��تي‌ها و 
حوضچ��ه ي موجود انجام گرف��ت. از آن جا كه 
خط راه آهن قزوين – رش��ت – آس��تارا نيز به 
بن��در انزلي متصل مي‌ش��ود، نقش به س��زايي 
در تس��هيل خ��روج بار و كالا ايف��ا خواهد كرد. 
بخش خصوصي نيز، در بي��رون بندر، با احداث 
مخازن، اقدام به انبارداري و س��وخت رس��اني و 
حتي س��اخت6 انبار جهت نگه��داری کالاهای 
ترخيص ش��ده، کرده است. انبارهاي تحت كليد 
كه در حال مطالعه می باشد ظرفيت بندر انزلي 
را چند برابر افزايش خواهد داد  و در س��ال آتي 
رس��وب كالا در بندر انزلي به حداكثر 2 میلیون 
تن خواهد رس��يد ك��ه باعث مي‌ش��ود ظرفيت 
بندر چندين برابر افزاي��ش يابد و راندمان بندر 

و خدمات رساني افزايش يابد.
بنابراي��ن ت��ا تحق��ق برنام��ه ي چش��م ان��داز، 
بنادراميرآب��اد، انزلي، آس��تارا، نوش��هر و بنادر 

 ساخت و توسعه بنادر در جهت 
ايجاد و ارتقاي ظرفيت از وظايف 
اصلي سازمان بنادر و دريانوردي 
مي‌باشد و منطقه آزاد مي‌بايست 
حسب اهداف و برنامه‌ها  درآمد 

خود را صرف ايجاد  ارزش 
افزوده، فرآوري كالا، صادرات 

مجدد، اشتغال پايدار و مديريت 
و برنامه‌ريزي نمايد نه به دنبال 
فعاليت‌هاي موازي با بنادر باشد .
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ديگري كه در حال اجرا و فعاليت هس��تند، نياز 
اس��تان گيلان را تامين خواهن��د كرد. در حال 
حاض��ر 5 ترمينال خصوص��ي در بندر انزلي و 4 
ترمينال خصوصي در بنادر نوشهر، اميرآباد، نكا، 
و فري��دون كنار در ح��ال تخليه و بارگيري كالا 
هس��تند و بر اس��اس مصوبه‌ه��اي جديد هيات 
وزيران، بنادر آس��تارا، چمخاله و كيا ش��هر نيز 
راه اندازي خواهند ش��د كه ظرفيت بنادر استان 
گيال�ن را ب��ه 23 ميليون تن در س��ال افزايش 
خواهن��دداد. بن��ا بر اي��ن ظرفيت‌ه��اي موجود 
پاس��خگوي تقاضاي ب��ازار خواهد ب��ود و ايجاد 
ظرفيت جديد باعث هدر دادن منابع ملي و ضرر 
و زيان جدي س��رمايه گ��ذاران بخش خصوصي 
خواهد شد بر اين اس��اس، تنها اقدامي كه بايد 
صورت گيرد، فعال تر ساختن بنادر مذكور است 
ن��ه احداث بندر جديد. اگر نياز به بندر جديدي 
بود، بي ش��ك س��ازمان بن��ادر و دريانوردي كه 
جايگاه حاكميتي در اداره ي بنادر كش��ور دارد، 
بهتر از هر سازمان ديگري مي‌توانست عمل كند. 
بازار كالاهاي عمومي، ديگر اش��باع شده است و 
اگر قرار اس��ت كه بازار جديدي شكل گيرد اين 
بازار بايد داراي جنبه‌هاي تفريحي و گردشگري 
باش��د. به بيان ديگر، بايد به بنادر گردش��گري 
مثل بنادر كياش��هر، چمخاله و... توجه ش��ود و 
اعضاي بخش خصوص��ي كه اين بنادر را مديريت 

مي‌كنند، مورد حمايت قرار گيرند.
بایدب��ا تخصصی كردن بنادر اهدافي را تعيين و بر 
اس��اس آن گام برداش��ت و ايجاد بنادر صادراتي، 
غلات، مركز تعميرات كشتي و  بنادر سوختي را بر 
اساس يك برنامه بلند مدت تبیین و طراحي كرد.

  وظيفه ي مناط�ق آزاد، فرآوري كالا، ايجاد 
ارزش اف�زوده و ص�ادرات مج�دد اس�ت. آي�ا 

منطق�ه ي آزاد تج�اري – صنعتي گلش�ن در 
انجام اين وظايف موفق عمل كرده است ؟ 

م��ي خواهي��م بداني��م منطقه ي آزاد گلش��ن، 
از س��ال 1384 ك��ه زمان اس��تقرار و تحقق آن 
محس��وب مي‌ش��ود، تا امروز كه حدود 5 سال 
از آن مي‌گ��ذرد، آيا توانس��ته اس��ت در اراضي 
3200 هكت��اري خ��ود، مع��ادل 100 هزار تن 
كالا صادرات داش��ته باشد؟ صادرات اين كالاها، 
از راه ك��دام بندر صورت گرفته اس��ت ؟ اگر در 
آمدي حاصل ش��ده، آيا بهتر نيست اين در آمد، 
به جاي س��اخت بندر، ص��رف توليد كالاو ايجاد 
ارزش افزوده و حتي جذب س��رمايه گذاري در 
زمينه ي فعاليت‌هاي توليدي و تجاري شود ؟ با 
توجه به اين كه استان گيلان، استاني كشاورزي 
است، چرا براي فرآورده‌هاي كشاورزي آن )مثل 
چ��اي( و تجهيز صنايع كش��اورزي برنامه ريزي 

صورت نمي گيرد؟ 
منط��ق و دليل اقناع كنن��ده ي منطقه ي آزاد 
گلش��ن براي اح��داث بندر چيس��ت ؟ آن‌ها به 
كري��دور ش��مال – جنوب و اهميت آن اش��اره 
مي‌كنن��د و از ب��ازاري با كش��ش ظرفيتي 30 
ميليون تن سخن مي‌گويند. اما نكته اين جاست 
كه اگ��ر اين بازار 30 ميلي��ون تني وجود دارد، 
چرا بنادر ي مثل امير آباد و انزلي و نوش��هر، به 
رغ��م بهره مندي از امكانات، هنوز با خالي بودن 
بخش��ي از ظرفيت‌هاي خود روبه رو هستند؟ و 
اگ��ر اين بازار وجود دارد، چرا بخش خصوصي و 
افرادي كه در اين بخش فعال هستند، پيش قدم 
نمي شوند تا روند كار را به عهده بگيرند. مگر نه 
اي��ن كه در مصوبه ي هيئت دولت، احداث بندر 
كاسپين به بخش خصوصي سپرده شده است ؟ 
پس چرا بخش خصوصي وارد اين حيطه نش��د 
؟ اگ��ر مديران منطقه ي آزاد در صدد س��اخت 

بندر هس��تند، ديگر آن منطق��ه، منطقه ي آزاد 
محس��وب نمي ش��ود، بلكه مبدا واردات خواهد 
ب��ود. در اين ش��رايط، احداث بن��در، عملكردي 
غير معقولانه اس��ت، چرا كه در مسير شمال به 
جنوب، راه آهن قزوين – رش��ت – آس��تارا در 
حال اتصال اس��ت و تا 7 كيلومتر نيز به اس��تان 
آذربايجان وصل مي‌ش��ود، يعني مي‌توان كالا را 
بطور مستقيم از بندر انزلي با راه آهن به آستارا 
و از آنجا، ظرف مدت كم تر از 3 روز به مسك��و 
منتقل كرد آيا در اين ش��رايط، اقدام درست آن 
اس��ت كه كالا را ابتدا در بندر تخليه كنيم و دو 
باره با هزينه ي مج��دد، آن را بارگيري كرده و 
با كشتي به بنادر اوليا و آستاراخان بفرستيم، تا 
در آن جا به راه آهن س��پرده شود؟ آيا اين كار، 
ب��ه منزله ي اتلاف وقت و افزايش هزينه ي كالا 
نيس��ت؟ بنابراين، مناسب ترين راه حمل و نقل 
دريايي اس��ت. حال به فرض اين كه راه دريايي 
نيز، بايد به ناچار طي شود، باز هم بهترين محل 
براي حمل بار به تركمنستان و قزاقستان، بندر 
امير آباد خواهد بود، نه بندر كاسپين. دوستان ما 
در منطقه ي آزاد گلشن معتقدند بندر كاسپين، 
محل عبور و تلاقي كريدور ش��مال – جنوب به 
بنادر اوليا با آستاراخان خواهد بود. به فرض كه 
اين مطلب درست باشد، آيا بررسي كرده اند كه 
عمق 10- 15 متري را كه براي بندر كاس��پين 
طراحي كرده اند، به چه كار خواهد آمد ؟ بنادر 
اوليا و آس��تاراخان كه در داخل كانال ولگا قرار 
گرفت��ه عمق رودخانه ي ول��گا و بنادر موصوف 
كمت��ر از 5 متر اس��ت. آيا منظور آن اس��ت كه 
كشتي زماني كه به دهانه ي درياي خزر رسيد، 
بايد سبك سازي شود ؟ آيا اين امر افزايش غير 
مترقبه ي هزينه‌ها را به دنبال نخواهد داشت ؟ 
بن��دري براي كش��تي‌هاي 200 متري با درفت 

مي خواهيم بدانيم منطقه ي آزاد 
گلشن ، از سال 1384 كه زمان 
استقرار و تحقق آن محسوب 
مي‌شود ، تا امروز كه حدود 5 

سال از آن مي‌گذرد ، آيا توانسته 
است در اراضي 3200 هكتاري 
خود ، معادل 100 هزار تن كالا 

صادرات داشته باشد؟ 
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9-8 متر مي‌سازند، در حالي كه در درياي خزر، 
چنين كش��تي‌هايي وجود ندارد و درفت با عمق 
حداكثر 7 متر، كفايت مي‌كند. ميانگين فراواني 
كش��تي‌هاي عبوري در درياي خ��زر، 130 متر 

است.
به هر حال، ايجاد يك بندر جديد با س��اختمان 
و تجهي��زات و امكان��ات جديد، به س��رمايه ي 
هنگفتي نياز دارد. زير ساخت‌هاي مختلفي بايد 
در آن طراحي و ساخته ش��وند. تامين ايمني و 
امني��ت آن نيز اهميت دارد، يعن��ي اگر بندري 
مثل انزلي با 100 ميليارد تومان توسعه مي‌يابد 
و دست آورد آن، ظرفيت 10 ميليون تني است، 
ب��راي احداث بندري جدي��د، بايد بيش از 700 
ميليارد توم��ان هزينه كرد. پ��س اگر اين بندر 
جديد، قيمت تمام شده ي كالا را افزايش دهد، 
از توجي��ه اقتصادي برخوردار نيس��ت. دقيقاً به 
همي��ن دليل، اگر كار احداث بندر كاس��پين، با 
بيش از رقم مصوب هيئت دولت انجام ش��ود، نه 
تنها توجیه اقتصادي نخواهد داش��ت،بلكه ضرر 
هنگفت��ي را ني��ز به بيت الم��ال تحميل خواهد 
كرد. دليل ديگر عدم توجيه اقتصادي طرح، آن 
اس��ت كه هيچ متقاضي از بخش خصوصي براي 
س��رمايه گذاري وارد حيطه ي ساخت اين بندر 

نشده است.
كل ب��اري كه ب��ه درياي خزر وارد مي‌ش��ود، يا 
ترانزي��ت مي‌ش��ود، از انزلي ح��دود 6 ميليون 
و 700 ه��زار تن اس��ت كه 180 ه��زار تن آن 
صادرات و 400 هزار ت��ن به ترانزيت اختصاص 
دارد. يعن��ي در مجموع، 6 ميلي��ون تن واردات 
داريم كه سازمان بنادر و دريا نوردي آن را انجام 
مي‌ده��د و نيازي به حض��ور و فعاليت منطقه‌ي 
آزاد در اين زمينه نيست. در بندر انزلي، مي‌توان 
2 هكتار زمين را به انبارداري رايگان و 2 پست 
اسكله ي اختصاصي به همراه 50 در صد تخفيف 
به كش��تي‌هاي بخش خصوصي اختصاص داد تا 
در جهت پيش��برد اهداف صادراتي كش��ور گام 
بردارند.ه��م اكنون نيز، ب��ه رغم اين كه بيش از 
30 روز تخفيف، كاهش 70 در صدي تعرفه‌ها و 
30 روز انبارداري رايگان را منظور كرده ايم تنها 
توانسته ايم 29 هزار تن صادرات داشته باشيم. 
حال چگونه اس��ت كه دوستان ما در منطقه ي 
آزاد گلشن، از بازاري 30 ميليون تني ترانزيت و 

صادرات سخن مي‌گويند ؟ 
آن چه لازم اس��ت در اولوي��ت قرار گيرد، توجه 
ب��ه مراكز تجاري دريايي خ��زر، مثل آذربايجان 
تركمنس��تان، بندر آس��تارا خان و برنامه ريزي 
توس��ط بخش خصوصي به منظور احداث اسكله 
در اي��ن بنادر اس��ت، تا مركزي ب��راي كالاهاي 

ايراني فراهم شود. 
اگ��ر مي‌خواهي��م تعرف��ه ي گمرك روس��يه بر 
كالاهاي ايراني كاهش يابد، راه آن، ايجاد فضاي 
مناسب و تشك��يل بازاري براي كالاهاي ايراني 
و تمرك��ز ب��ر ارزش افزوده و ضروري اس��ت كه 
بايد در كش��ور‌هاي حاش��يه خ��زر خصوصاً در 

بنادر روس��يه، آس��تاراخان، ماخاچ كالا ساخت 
بندر اختصاصي ش��امل اسكله و بارانداز و مركز 
فرآوري كالاهاي ايران��ي را در اولويت ويژه قرار 
دهي��م و همچنين ايجاد ي��ك مركز تجاري در 
مسكو، آس��تاراخان و ولگاگرادو ديگر كشورهاي 
حاش��يه خزر، تا ب��ه كاهش تعرفه‌ه��ا و ماليات 
دست پيدا كنيم و زمينه براي صادرات كالاهاي 
ايران��ي توس��ط بخش خصوصي در كش��ور‌هاي 

حاشيه اتفاق بيفتد.

  آيا پيش�نهاد در اختيار ق�رار دادن امكانات 
بن�در انزل�ي، مانند اس�كله به منطق�ه ي آزاد 

گلشن، از سوي شما مطرح شده است ؟ 
در جلسات متفاوتي كه با حضور مسئولان انجام 
ش��د. تمامي موارد را به اطلاع آنان رس��انديم و 
نق��اط قوت و ضع��ف را بر ش��مرديم. با مديران 
منطقه ي آزاد گلش��ن مكاتب��ه كرديم، تا پيش 
از آغ��از كار از س��ازمان بن��ادر و دري��ا نوردي 
مجوز‌ه��اي لازم را دريافت كنن��د. ما همواره از 
آنان مي‌پرسيم، پتانسيل‌هاي مورد نظر شما در 
كجا قرار دارند. و ظرفيت‌ها چقدر اس��ت ؟ بايد 
ب��راي انجام كار، برآورد هزين��ه كنيم و ببينيم، 
اج��را با مهندس��ي ارزش همراه ش��ده اس��ت ؟ 
اما دوس��تان منطقه ي آزاد گلش��ن معتقدند با 
قواني��ن منطقه ي آزاد، ني��ازي به اخذ مجوز از 
س��ازمان بنادر و دريا نوردي ندارند. س��اخت و 
س��از دريايي، صرف هزينه‌هاي هنگفتي را طلب 
مي‌كند مي‌توان گفت هزينه س��اخت و ساز در 
خشكي ميليوني ولي در دريا  ميلياردي است و 
بايد به اين نكته كليدي توجه داش��ت كه مانند 

ديگر پروژه‌ها بدون  نتيجه باقي نماند.
هر چه ما بنادر را توس��عه دهي��م و زمینه لازم 
براي واردات كالاهاي كشورهاي مقابل را فراهم 
كنيم صادرات كش��ورهاي پيشرو را توسعه داده 
ايم و اگر قرار است منطقه آزاد بندر بسازد، بهتر 
اس��ت در مناطقي مثل آستاراخان يا اكتائو بندر 
و بارانداز بس��ازد و نسبت به ايجاد ارزش افزوده 
اق��دام و زمينه صادرات كالاهاي ايراني را فراهم 
نمايد نه آن كه در اس��تان گيلان و مازندران كه 
ظرفيت بنادر خالي است، بیاییم زمينه صادرات 

كالاهاي رو سي را افزايش دهيم.
بنابراي��ن اگر به درس��تي كارشناس��ي و توجيه 
نش��ود، تاثي��ر بدي ب��ر اقتصاد منطق��ه خواهد 
گذاش��ت. هنوز هم معتقدم، اگر ب��ازاري وجود 
داش��ت، بي ش��ك بخش خصوصي بي كار نمي 
نشس��ت و براي س��اخت بندر جديد، پيش قدم 

مي‌شد.

  آي�ا اق�دام منطق�ه ي آزاد گلش�ن در احداث 
بندر، بدعتي بر اين نخواهد بود كه سازمان‌ها 
در وظاي�ف حاكميتي يکديگ�ر مداخله كرده و 
ب�ه ج�اي تمركز ب�ر وظايف اصلي خ�ود، هر 

گونه  كه صلاح بدانند، هزينه كنند ؟ 
به اس��تناد مصوبه بهمن ماه 1348 کميسی��ون 

خاص دو مجلس، از  وظایف و اختیارات قانونی 
سازمان بنادر و دریانوردی،  "تعيين منطقه آزاد 
در صورت لزوم و تهيه مقررات و شرايط استفاده 
از آن با موافقت ش��وراي عالي سازمان و تصويب 
مجلس اسلامي" و " صدوراجازه تاسيس اسكله 
و ساير تاسيسات و تجهيزات ضمن تصويب طرح 
  " و با داش��تن حق نظارت در اجرا و بهره برداري
مي‌باش��د،  ل��ذا منطقه آزاد باي��د  مجوز لازم را  
از س��ازمان بنادر و دريانوردي براي ساخت بندر 

كاسپين  اخذ نمايد.
 با عنايت به اينكه س��ازمان بنادر  و دريانوردي  
در س��ازمان جهاني دريان��وردي- آيمو عضويت 
دارد و عهده دار  مس��ئوليت هماهنگي و نظارت 
بر كشتيراني تجاري بين المللي مي‌باشد  و تنها 
گواهي  س��ازمان بنادر و دريانوردي براي احراز 
ايمني بنادر جهت ورود كش��تيهاي تجاري بين 
المللي معتبر اس��ت  بنابراين   اين س��ازمان  به 
نمايندگ��ي دولت جمهوري اسال�مي متعهد  به 
اجراي كنوانس��يون‌هاي بي��ن ا لمللي كه ايران 
عضو آنها مي‌باش��د بوده  واين مس��ئوليت قابل 
واگذاري به مرجع ديگري نيست و بهره برداري 
از بندر مورد نظر بدون تاييد آن از سوي سازمان 
بنادر و ثبت مش��خصات آن در فهرست جهاني 
››آيم��و ‹‹ ميس��ر نبوده و  هيچ كش��تي تجاري 
خارج��ي ب��ه آن وارد نخواهد ش��د،  بخصوص 
با توجه ب��ه اجراي مقررات بي��ن المللي ايمني 
كش��تي‌ها و بنادر  ) ISPS Code( در كليه بنادر 
جهان، امكان پهلوگيري كشتي‌ها در هر بندري 

فراهم نمي باشد.
در س��فر رياس��ت محترم جمهوري به اس��تان 
گيال�ن، ب��ه دليل زير س��اختهاي مناس��ب در 
ش��هرهاي آس��تارا، چمخاله و كياش��هر، هيات 
وزي��ران ايج��اد بن��ادر كوچك را در ش��هرهاي 
موصوف تصويب و در دس��تور كار سازمان بنادر 
و دريا نوردي قرارداده اس��ت ك��ه بدين ترتيب 
ظرفيت بنادر اس��تان گيلان به 23 ميليون تن 
در سال خواهد رسيد و پاسخگوي حجم  نقل و 
انتقال كالاهاي ترانزيتي، صادراتي و  وارداتي در 

افق پيش بيني شده، خواهد بود .
 با توجه به حجم مبادلات اقتصادي كش��ورهاي 
حاشيه درياي خزر و نبود بازار براي ظرفيت‌هاي 
موجود و آتي ايجاد ظرفيت‌هاي بيش��تر موجب 
هدر رفتن س��رمايه گذاري‌هاي ملي و منطقه‌اي 

خواهد شد.
 با توجه به  اينكه سازمان بنادر و دريانوردي بايد  
پاسخگوي ترافيك ورود كشتي و كالا از مبادي 
مرزهاي آبي و بندري باش��د بنابراين س��اخت و 
توس��عه بنادر در جهت ايج��اد و ارتقاي ظرفيت 
از وظاي��ف اصلي س��ازمان بن��ادر و دريانوردي 
مي‌باش��د و منطقه آزاد مي‌بايست حسب اهداف 
و برنامه‌ه��ا  درآمد خود را ص��رف ايجاد  ارزش 
افزوده، ف��رآوري كالا،صادرات مجدد، اش��تغال 
پاي��دار و مديري��ت و برنامه ري��زي نمايد نه به 
دنبال فعاليت‌هاي موازي با بنادر باش��د.در حال 
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حاضر خوشبختانه س��ازمان بنادر و دريانوردي 
در بندر انزلي بيش از 300ميليارد ريال سرمايه 
گ��ذاري كرده ك��ه درآم��د  كلان 500 ميليارد 
ريالي را براي منطقه آزاد به ارمغان آورده اس��ت   
و پيش��نهاد مي‌ش��ود منطقه آزاد از اين پول به 
جاي س��اخت بندر،  به دنب��ال اجراي مصوبات 
هيات دولت در راس��تاي فرآوري كالا و صادرات 
مجدد س��رمايه گذاري نمايد  ن��ه موازي كار با 

بنادر و ايجاد تداخل در وظايف نماید.
كار س��ازمان منطقه ي آزاد، بندرداري نيس��ت. 
واردات ني��ز، ب��ه عه��ده ي س��ازمان بن��ادر و 
دريانوردي اس��ت، ام��ا برخي س��ازمان‌ها بطور 
جس��ته – گريخت��ه، اقدامات��ي را ك��ه خارج از 
وظايف ش��ان اس��ت،  انجام مي‌دهند كه همين 
ام��ر، باعث دوگانگي در كار، اشك��ال در تصميم 
گيري‌ه��ا و اتال�ف ان��رژي و ص��رف هزينه ي 
سازمان‌ها به دليل ايجاد اختلاف ناشي از تداخل 
وظايف است كه همه ي اين‌ها، باعث ايجاد چند 

دستگي در كارها مي‌شود.
سازمان بنادر و دريانوردي بايد در كنار سواحل 
خ��ود، راهبري و برنامه ري��زي مناطق آزاد را به 
عهده گيرد، به طوري كه همانند آن چه در دنيا 
انجام مي‌ش��ود، منطقه ي آزاد نقش آفريني در 
خشكي را به عهده داشته باشد و وظايف كنترل 
و مديريت و هدايت س��واحل و بنادر، واردات و 
صادرات كالا را به س��ازمان بنادر و دريا نوردي 

بسپارد. 

  ب�ا توج�ه به چالش�ي كه پيش آمده اس�ت 
راهكاري كه ش�ما پيش�نهاد ميك‌نيد، چيس�ت 
و چ�را ط�رح جام�ع س�ازمان بن�ادر زودت�ر 
ب�ه مناطق آزاد اعلام نش�ده تا اساس�اً چنين 

چالشي شكل نگيرد ؟ 
س��ازمان مناطق آزاد يك سازمان مستقل است. 
ما نمي تواني��م موردي را به آن‌ها تكليف كنيم. 
مشاوران منطقه ي آزاد بايد طرح جامع سازمان 
بنادر را كه ما در اختيارشان قرار داديم، بررسي 

مي‌كردند. مش��اوران با ديدن طرح توس��عه ي 
بندر انزل��ي بايد متوجه مي‌ش��دند، مش��اوران 
دريايي و خشك��ي منطقه آزاد بايد به خودشان 
زحمت مي‌دادند. بندر انزلي با قدمت 100 ساله 
كه كار واردات و ص��ادرات را انجام مي‌دهد، در 
س��ال 1388 ش��ناورهاي وارده ب��ه آن  2041 
فروند، با ظرفيت تخليه و بارگيري  6700000 
تن  رس��يد ه اس��ت ، چطور باي��د در يك مدت 
كوتاه 4 ساله،مش��اوران پیش بین��ی  بندري با 
اي��ن ظرفيت عظيم 45 ميليون تنی را نمایند و 

بگویند ما نيازمند هستيم.
 حت��ي به خودش��ان زحمت ن��داده اند ظرفيت 
كل بنادر ش��مالي را مطالع��ه نمايند و ظرفيت 
خالي آنها را محاسبه كنند. پس نتيجه ميگيريم 
مطالعات مشاور منطقه آزاد ريشه و بنيان علمي 
ندارد و فقط يك تئوري اس��ت و باعث گرديده 
ي��ك ظرفيت غير واقعي تعيين و بر اس��اس آن 
طرح��ي عظيم تهيه و اجرائ��ي گردد كه خود از 
لحاظ فني و مهندس��ي اشكالات فراواني دارد و 
حتي مش��اور مي‌دانس��ت كه منطقه آزاد داراي 
3200 هكتار زمين اس��ت ول��ي 351 هكتار از 
دري��ا را مي‌خواه��د آن هم در عم��ق تا 10 متر 
خش��ك نمايد. شايد مي‌توان گفت قيمت زمين 
يك دوم زمين  اس��تحصال ش��ده خواهد بود و 
فاق��د توجيه فني و اقتصادي  اس��ت. منطقه‌اي 
ك��ه  3200 هكتار زمين دارد چ��را بايد دريا را 

استحصال نمايد، اين خود جاي سئوال دارد؟
بنابراي��ن ايج��اد بن��دري جدي��د در فاصله 15 
كيلومت��ري با اين بندر، نه تنها توجيه اقتصادي 
ندارد، بلكه چالش بر انگيزخواهد بود. منطقه ي 
آزاد با طرح اين مساله كه يك سازمان حاكميتي 
اس��ت و همه چيز در منطقه ي آزاد بايد فراهم 
باش��د، براي خود ادله م��ي‌آورد. مي‌گويند بازار 
را مطالعه كرده اند، در حالي كه هر كارش��ناس 
زبده و هر مش��اور بي طرفي با مطالعه‌اي س��اده 
تصدي��ق خواهد كرد كه ب��ازاري وجود ندارد، و 
س��رمايه‌اي كه هزينه مي‌شود، بازگشت نخواهد 

ياف��ت. ام��ا در مورد اين كه پرس��يديد چه بايد 
كرد، اشاره مي‌كنم، بندر انزلي، بندري تجاري با 
قدمتي بيش از صد سال، از تجهيزات و امكانات 
پيش��رفته‌اي بر خوردار اس��ت كه به سادگي، به 
دس��ت نيامده است. مشاوران بيايند دوباره بازار 
را مطالعه كنند. ببينند با توجه به استعدادهاي 

منطقه، بازار كجاست ؟ 
چندي پيش منطقه ي آزاد گلشن فيلمي را تهيه 
كرد كه در آن نش��ان مي‌داد جايگاه تفريحي و 
گردشگري استان گيلان كجاست ؟ فيلم حاكي 
از آن اس��ت كه م��ردم جايگاه اول گردش��گري 
اس��تان را در محدوده ي منطقه ي آزاد گلشن 
تعري��ف كرده اند. پيش��نهاد مي‌كنم با توجه به 
پتانس��يل و مزيت فوق الع��اده‌اي كه در منطقه 
ي آزاد گلش��ن وج��ود دارد، اين بندر به منطقه 
ي تفريحي و گردش��گري تبديل ش��ود حتي به 
يك دهكده سلامت براي خارجي و يك دهكده 
سال�مت براي ايرانيان و بخ��ش صنعتي منطقه 
آزاد به عنوان بندر خش��ك بندر انزلي مي‌تواند 
تحول اقتصادي را براي استان به ارمغان بياورد. 
مس��افران خارجي از فرودگاه ترانزيت ش��وند به 
منطق��ه آزاد و همچنين مي‌ت��وان يك مركز به 
عنوان تعميرات كش��تي در آنجاپیش بینی کرد 
كه محلی براي ارز آوري و اشتغال استان گيلان 

باشد.
اي��ن موقعيت نه تنه��ا براي اس��تان گيلان كه 
حتي براي كش��ور در خصوص جذب توريس��ت 
خارج��ي اهمي��ت دارد. اين منطق��ه از فرودگاه 
بي��ن الملل��ي برخوردار اس��ت ك��ه مي‌تواند به 
عن��وان يك موقعيت ممتاز در جذب گردشك��ر 
بك��ار آيد. س��ازمان بنادر و دريا ن��وردي نيز، از 
طريق واگذاري وام تس��هيلاتي، كشتي مسافري 
در اختي��ار متقاضيان بخ��ش خصوصي خواهد 
گذاش��ت و تبديل اين منطقه ب��ه منطقه‌اي بر 
جس��ته با كاربري توريس��تي و گردشگر امكان 

پذير خواهد بود.  
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بازنگری در توانمندی‌های بندر انزلی 
و واکاوی  طرح احداث بندر تجاری کاسپین

پشت صحنه یک پروژه!
   فرهاد  منتصر کوهساری )مدیرکل بنادر و دریانوردی استان گیلان( 

   نوراله عباسی   )رئیس اداره آمار و انفورماتکی اداره کل بنادر و دریانوردی استان گیلان( 

سازمان بنادر و دریانوردی در چهاردهم خردادماه 1339، از تغییر شکل بنگاه کل بنادر و کشتیرانی به وجود آمد و اعِمال حاکمیت در آب‌های ساحلی 
و تولیت کلیه‌ی امور بندری و دریایی کشور و اجرای مقررات بندری و کشتیرانی و مراقبت از توسعه‌ی کشتیرانی بازرگانی و وصول حقوق و عوارض 

بندری و ثبت شناورهای تابع کشور، به عهده‌ی آن گذاشته شد.
در نهم آبان‌ماه 1343، قانون دریایی ایران که در 914 ماده تنظیم ش�ده بود، به مورد اجرا گذاش�ته ش�د و از دوازدهم تیرماه 1345، س�ازمان بنادر و 

کشتیرانی بر طبق قانون، با کلیه‌ی کارکنان و بودجه و اموال، از وزارت اقتصاد منتزع و تابع وزارت دارایی شد.
در ط�ی ک�ی دهه، این س�ازمان تغییر و تحولاتی را از نظر اختیارات و برخورداری از جایگاه قانونی س�پری کرد ک�ه از جمله، در 24 خردادماه 1349 
دارای آیین‌نامه‌ی معاملاتی و مالی و آیین‌نامه‌ی اس�تخدامی مخصوص به خود ش�د و در نهایت، از س�ال 1352، سازمان بنادر از وزارت دارایی جدا و 
به وزارت راه و ترابری انتقال یافت. این س�ازمان در س�ال 1386، با مصوبه‌ی مجلس شورای اسلامی، از سازمان بنادر و کشتیرانی، به سازمان بنادر و 

دریانوردی تغییر نام داد.



47شماره  36 

تکالیف قانونی سازمان بنادر و دریانوردی 
سازمان بنادر و دریانوردی، براساس ماده‌ی واحده‌ی قانون راجع به اجازه‌ی 
تأسی��س، مصوب س��ال 1339 و اصلاحات بعدی آن، به عنوان متولی امور 
حاکمیتی و سیاست‌گذار در عرصه‌ی امور دریایی و بندری کشور تعیین شد 
و مطابق تبصره‌ی 4 ماده‌ی واحده‌ی فوق، مقررات این قانون، شامل کلیه‌ی 
بنادر، لنگرگاه‌ها، دریاچه‌ها و رودخانه‌های قابل کشتیرانی و آب‌های ساحلی 

کشور خواهد بود.
بر همین اس��اس و با استناد به مصوبه‌ی بهمن‌ماه 1348 کمیسیون خاص 
دو مجلس، در فصل دوم از ماده‌ی 3 آیین نامه‌ی سازمان بنادر و کشتیرانی، 
وظایف و اختیارات قانونی )25 وظیفه( بر عهده‌ی این س��ازمان نهاده شده 

است. ازجمله:
بن��د 19: تعیین منطقه‌ی آزاد در صورت لزوم و تهیه‌ی مقررات و ش��رایط 

استفاده از آن با موافقت شورای عالی سازمان و تصویب مجلس اسلامی.
بند 22: صدور اجازه‌ی تأسیس اسکله و سایر تأسیسات و تجهیزات، ضمن 
تصویب طرح و با داش��تن حق نظارت در اجرا و بهره‌برداری برای س��ازمان 

بنادر.
تبصره‌ی الحاقی به بند یادشده نیز، کمیته‌ی صدور مجوز سازه‌های دریایی، 
س��ازمان را موظ��ف کرده پس از بررس��ی مدارک و مس��تندات متقاضیات 
دریاف��ت مجوز، از دیدگاه فنی و مهندس��ی، اقتص��ادی، حقوقی، اجرایی و 
زیست‌محیطی و دریافت نظرات دستگاه‌های اجرایی ذی‌ربط، اقدام به صدور 

مجوزهای لازم نماید.
با توجه به مطالب عنوان‌شده، تعیین منطقه‌ی آزاد در صورت لزوم و تهیه‌ی 
مقررات و شرایط اس��تفاده از آن با موافقت شورای عالی سازمان و تصویب 
مجلس ش��ورای اسال�می و همچنین، الحاقیه‌ی تبصره‌ی کی، ماده‌ی 22، 
مصوب ماده‌ی 3 مجلس شورای اسال�می در مورخ 1387/10/25، احداث 
هر گونه تأسیس��ات ساحلی و دریایی، باید با کسب مجوز از سازمان بنادر و 

دریانوردی به انجام برسد.

برنامه‌ریزی جهت توسعه‌ی بنادر و ایجاد ظرفیت‌های جدید
س��ازمان بنادر در جهت دستی‌ابی به اهداف تعیین‌شده در سند چشم‌انداز 
 ،)HPC( و قوانین برنامه‌ی توس��عه، با استفاده از مهندسین مشاور خارجی
مطالعات جامعی برای تدوین س��ند بالادستی خود، به انجام رسانده است. 
)م��یزان س��رمایه‌گذاری در هر کی از بنادر با توجه به پتانسی��ل‌های مورد 
مطالعه در طرح مش��خص شده است( و در نهایت، نتایج حاصله را در قالب 
طرح جامع بنادر بزرگ و کوچک تجاری، به تأیید و تصویب ش��ورای عالی 

خود رسانده و ملاک عمل قرار داده است.

موقعیت بندر انزلی
بندر انزلی، به عنوان یکی از قدیمی‌ترین بنادر ساحلی دریای خزر با قدمت 
حدود 200 س��ال به ش��مار می‌رود که از س��ال 1306، با 4 پست اسکله و 
ظرفیت اسمی دومیلیون تن، با مساحت 15 هکتار، تحت مالکیت اداره‌ کل 
بنادر و دریانوردی اس��تان گیلان در حال فعالیت اس��ت. این بندر بر اساس 
چش��م‌انداز بیست‌ساله، از س��ال 1375، فعالیت‌های خود را در امر توسعه، 
اجرای اصل 44، استفاده از نیروی متخصص، تولید درآمد ملی و... به شرح 

زیر آغاز کرده و تاکنون ادامه داده است.
الف( س��اخت اسکله‌های جدید و ترفیع اسکله‌های قدیمی، با افزایش تعداد 
اس��کله‌ها از 5 پست به 10 پست اس��کله در عرض 5 سال، با توجه به نیاز 

عرضه و تقاضای کالا.
ب( توس��عه‌ی محوطه‌های بندری، براس��اس نیازمندی‌های منطقه‌ای و با 
خر��ید اراضی از نیروی دریایی، شی��لات، نیروی انتظامی و افراد حقیقی به 
مساحت 36 هکتار و افزایش سطح محوطه از 35 هکتار در سال 1375، به 

73 هکتار در سال 1387.
ج( کاهش تصدی‌گری پس��ت‌های دولتی و تبدیل نیروی انس��انی، از تعداد 

کارکنان 700 پست، اعم از کارگری و کارمندی، به 213 پست فعلی.
د( واگذاری خدمات بندری بر اساس سیاست‌های دولت و سازمان بنادر به 
بخ��ش خصوصی در تمامی زمینه‌ها ش��امل تخلیه و بارگیری، انفورماتکی، 

خدمات بندری، دریایی، رایانه‌ای و... .
هـ( واگذاری تمامی تجهیزات بندر به بخش خصوصی، ش��امل تعمیرگاه‌ها، 

یدک‌کش‌ها، لیفترا‌کها، تراکتورها، جرثقیل‌ها و...

دست‌آوردهای بندر انزلی حاصل از اجرای اصل 44 و توسعه‌ی بندری
ال��ف( افزایش تخلیه و بارگیری، از مقدار 1/5 میلیون تن در س��ال 1385، 
به 5/1 میلیون تن در س��ال 1387 و 6/656/380 تن در س��ال 1388. در 
فروردین ماه سال جاری، به میزان 800/785 تن کالا در بندر انزلی تخلیه 
شده است که کی رکورد بی‌سابقه محسوب می‌شود. به این ترتیب، ظرفیت 
واقعی بندر انزلی به 10 میلیون تن و ظرفیت اس��می آن به 13 میلیون تن 

در سال رسیده است.
ب( افزا��یش ظرفیت بندر تا 8 میلیون تن فعلی که با بهبود روش و ارتقای 
بهره‌وری و تجهیزات بندری، تا 10 میلیون تن قابل افزایش اس��ت. در حال 
حاضر، 5 میلیون تن از ظرفیت یادش��ده، به صورت مازاد به‌منظور تخلیه و 

بارگیری موجود است.
ج( افزا��یش درآمد بن��دری از 170 میلیارد ریال در س��ال 1375، به 350 

میلیارد ریال در سال 1387 و 500 میلیارد ریال در سال 1388.
بر اس��اس مطالعات HPC، ظرفیت اس��می تمام بنادر شمالی کشور باید به 
مرز 47 میلیون تن در سال 1394 برسد که سهم بندر انزلی از این مقدار، 
رسیدن به ظرفیت اسمی 17 میلیون تن و ظرفیت واقعی 11 میلیون تن در 
آن سال است. از این‌رو، سازمان بنادر به‌منظور دستیابی به هدف تعیین‌شده 
در بندر انزلی، مهم‌ترین اقدامات خود را به ش��رح زیر در دس��تور کار قرار 

داده است:
‌1. توسعه‌ی موج‌شکن‌های بندر انزلی، با احداث دو موج‌شکن شرقی و غربی 
به طول 3000 متر با سرمایه‌گذاری پانصد و پنجاه میلیارد ریال که هم‌اکنون 
در حال اجرا بوده و تا پایان س��ال جاری، با توجه به پیش��رفت موجود در 
حالت‌های فیزیکی، به پایان می‌رسد و مراحل ایمن‌سازی و زیباسازی آن‌ها 
تا سال 1391، ادامه خواهد یافت. در حال حاضر، موج‌شکن شرقی، 1218 

متر و موج‌شکن غربی، 1063 متر پیشرفت فیزیکی داشته است.
‌2. توسعه‌ی بندری از 73 هکتار در حال حاضر، به 100 هکتار، با استحصال 

اراضی ساحلی به مساحت حدود 40 هکتار.
‌3. ساخت 14 پست اسکله‌ی تجاری و نفتی در راستای اراضی استحصال‌شده 

در مجاورت موج‌شکن‌ها. 
‌4. س��اخت و نصب تجهیزات و تأسیسات کشتی‌س��ازی و ایجاد محوطه‌ی 
پایانه‌ی کانتینری توس��ط بخش خصوصی، که واگذاری آن انجام شده و با 
پایان یافتن ساخت موج‌شکن‌ها، عملیات اجرای آن توسط بخش خصوصی 

شروع خواهد شد.
‌5. ساخت ابنیه و تأسیسات به‌منظور اجرای خطوط انتقال سوخت به خارج 
از محوطه‌های بندری توسط بخش خصوصی که هم‌اکنون مخازن آن، توسط 
بخش خصوصی احداث ش��ده است، این مخازن، 30 هزار تن ظرفیت دارند 

و تحت کلید اداره‌ی گمرک است که تأثیر زیادی در کاهش ترافکی دارد.
‌6. ایجاد خط راه‌آهن و محوطه‌ی شانتینگ یارد، به‌منظور پاسخ‌گویی به نیاز 

واگن‌های در انتظار نوبت تخلیه و بارگیری.
‌7. این اداره‌ی کل، به تشویق بخش خصوصی نسبت به ایجاد انبارهای کالا 
و انبارهای تحت کلید توسط بخش خصوصی اقدام کرده که در حال حاضر، 
حدود کی میلیون تن کالای ترخیص‌شده در 5 انبار نگهداری می‌شود و این 

امر، باعث کاهش چشمگیر ترافکی در بندر شده است.
‌8. بر اس��اس توافق‌نامه‌ی تهیه‌ش��ده در تاریخ 1389/2/20 با دو ش��رکت 
خصوصی و س��رمایه‌گذاری 600 میلیارد ریالی، مقرر ش��ده با احداث خط 
لوله، س��وخت از بندر ب��ه مخازن بیرون انتقال یابد ��که ترافکی کامیون‌ها 

به‌منظور انتقال سوخت از بندر، به صفر می‌رسد.
همچنین، اداره‌ی کل بنادر و دریانوردی استان گیلان، بر اساس سفر ریاست 
جمهوری به استان گیلان و مصوبات هیئت دولت در خصوص تعیین تکلیف 
بنادر کوچک که توس��ط سایر ارگان‌های دولتی احداث شده، با تحویل این 

بنادر، اقدامات زیر را به انجام رسانیده است.
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مصوبات سفرهای استانی هیئت دولت
هیئت وزیران طی سفرهای استانی شمال کشور، در قالب مصوباتی، دستور 

مطالعه و ساخت بنادری را در حاشیه‌ی دریای خزر ارائه کرده است.
الف( جلسه‌ی مورخ 1385/12/13 که مبنی بر تبدیل بندر صیادی آستارا به 
بندری چندمنظوره با هدف کاهش ترافکی جاده‌ای و مصرف س��وخت بوده 
است. طرح توس��عه و تبدیل بندر صیادی آستارا به بندری چندمنظوره، از 
مصوبات دور اول سفر رییس‌جمهور به استان گیلان است. در راستای اصل 
44 قانون اساسی و بر اساس مبادله‌ی قرارداد بین سازمان و بخش خصوصی، 
عه��ده‌داری و مدیر��یت توس��عه و راهبری این بندر، به مدت 40 س��ال به 
شرکت خدمات بندری و دریایی کاوه واگذار شد. نوع قرارداد، B.O.T است. 
بندر چندمنظوره‌ی آس��تارا، به مساحت 48 هکتار با سرمایه‌گذاری اولیه‌ی 
100 میلیارد ریالی س��ازمان بنادر و دریانوردی و 300 میلیارد ریالی بخش 
خصوصی به‌منظور تخلیه و بارگیری کالا با ظرفیت اس��می 3/5 میلیون تن 
و ظرفیت واقعی 2/5 میلیون تن در س��ال و پاسخ‌گویی به بازار غرب کشور 
برنامه‌ریزی ش��ده اس��ت. هم‌اکنون، بخش خصوصی از تاریخ 1389/2/20، 

حدود 50 متر موج‌شکن ساخته است.
ب( هیئت وزیران در جلسه‌ی مورخ 1385/12/13 با اقدامات اجرایی برای 
ایجاد ظرفیت جدید، با تحویل گرفتن و فعال‌س��ازی بنادر آستارا، چمخاله 
و یکاش��هر و مطالعه‌ی اسکله‌ی چابکس��ر به‌منظور حمل‌ونقل دریایی )بار 
و مس��افر( موافقت کرده اس��ت. همچنین، هیئت وزیران در جلسه‌ی مورخ 
1387/7/25، جهت تس��ریع از محل منابع مالی سازمان بنادر و دریانوردی 
بوده اس��ت؛ تهیه‌ی اس��ناد و مدارک به‌منظور واگذاری بندر چندمنظوره‌ی 
چمخال��ه به مس��احت 20 هکتار به بخش خصوصی جه��ت ایجاد پایانه‌ی 
مس��افری و تجاری با ظرفیت اس��می 2میلیون ت��ن و ظرفیت واقعی کی 
میلیون تن در سال، که در صورت آمادگی بخش خصوصی، با سرمایه‌گذاری 
300 میلیارد ریالی این بخش و 100 میلیارد ریالی سازمان بنادر، این بندر 
به بخش خصوصی واگذار می‌ش��ود و بابت بن��ادر دیگر، با توجه به انتخاب 
مش��اور و مطالعات انجام‌ش��ده، نتیجه‌ای جز عدم توجیه فنی و اقتصادی و 

همچنین، رویکردهای غیرمنطقی دربر نداشته است.
ج( جلسه‌ی مورخ 1387/7/25 هیئت وزیران مبنی بر آغاز احداث اسکله‌ی 
بندری کاسپین، با ظرفیت دومیلیون تن در مرحله‌ی اول در منطقه‌ی آزاد 
تجاری ـ صنعتی انزلی )محدوده‌ی حس��ن رود روستای گلشن(، با توجه به 

مطالعات انجام‌شده با مشارکت بخش غیردولتی.
با توجه به مطالب عنوان شده، در ادامه ابتدا نحوه‌ی ایجاد منطقه‌ی ویژه‌ی 
اقتصادی بن��در انزلی و تبدیل آن به منطقه‌ی آزاد تجاری ـ صنعتی انزلی، 
اهداف تشکیل، دلایل عدم توفیق منطقه‌ی اقتصادی گلشن و مزایای قانون 
سرمایه‌گذاری در منطقه‌ی آزاد و دلایل عدم توجیه فنی و اقتصادی احداث 
بندر کاس��پین )موضوع مصوبه‌ی فوق‌الاشاره‌ی هیئت وزیران( مورد بررسی 

قرار خواهد گرفت.

ایجاد منطقه‌ی آزاد تجاری ـ صنعتی انزلی
منطقه‌ی ویژه‌ی اقتصادی بندر انزلی در س��ال 1375، در دو نقطه‌ی )الف( 
س��ایت بندری و )ب( منطقه‌ی گلش��ن، به فاصل��ه‌ی 15یکلومتری از بندر 
تأسی��س ش��د و به دلایل متعدد، مزایای منطقه‌ی ویژه، چندان تأثیری در 
پویایی اقتصاد منطقه نداشته است و چه‌بسا به دلیل تداخل رویه‌های عادی 
و و��یژه و هماهنگ نبودن موارد قانونی و اعتراضات صاحبان کالا، این طرح 
چندان موفق نبوده اس��ت. به‌منظور رهایی از بح��ران موصوف، این اداره‌ با 
ارایه‌ی دلایل توجیهی، طرح ادغام دو منطقه را پیشنهاد کرد که پس از طی 
مراحل قانونی در مورخ 1382/6/2، بندر انزلی از منطقه‌ی ویژه‌ی اقتصادی 
به منطقه‌ی آزاد تجاری ـ صنعتی تبدیل شد. بدیهی است طی این گذر »از 
منطق��ه‌ی عادی به منطقه‌ی و��یژه و از ویژه به منطقه‌ی آزاد«، حاکمیت و 
مدیریت این بندر، با س��ازمان بنادر و دریانوردی بوده است. با تبدیل شدن 
دو منطقه‌ی ویژه به کی منطقه‌ی آزاد تجاری ـ صنعتی، منطقه‌ی گلشن که 
روزی متروکه بوده، هم‌اکنون به عنوان قطب اقتصادی با پتانسیل بالقوه بالا، 
مس��تعد فعالیت‌های تجاری و صنعتی است؛ اما جهت‌گیری منطقه‌ی آزاد، 
طی سال‌های اخیر، به دنبال رسالت‌ها و مأموریت‌های حاکمیتی مناطق آزاد 
نبوده اس��ت، بلکه عملکرد آن، تاکنون مشابه فعالیت‌های بندری بوده و به 
صورت موازی کار کرده‌اند. هم‌اکنون نیز، در چشم‌انداز منطقه‌ی آزاد تجاری 
ـ صنعتی انزلی، طرحی را ارایه کرده‌اند که این طرح، مسیر منطقه‌ی آزاد را 
به انحراف میک‌ش��اند و از وظایف اصلی خود دور می‌سازد؛ زیرا احداث بندر 
و نگهداری امانی کالا، از اموری است که سازمان بنادر و دریانوردی بر عهده 
دارد و بخ��ش نگهداری امانی کالا و تخل��یه و بارگیری، از امور تصدی‌گری 
محسوب می‌شود که به بخش خصوصی واگذر شده است و این نوع وظایف، 

مربوط به بنادر نسل اول است که امروز در دنیا منسوخ شده است.
در بررسی آمار و اطلاعات بندر انزلی، عملکرد این بندر دردو حالت منطقه‌ی 
ع��ادی و ویژه، کماکان در حالت رش��د بوده و طی ده��ه‌ی اخیر، به دنبال 
تهیه‌ی طرح جامع، اجرا و توسعه و واگذاری امور به بخش خصوصی، فعال 

بوده است.
بر این اس��اس، منطقه‌ی ویژه‌ی گلشن نیز فاقد هر گونه فعالیت چشمگیر 
اقتصادی و تجاری اس��ت. بنابراین، شناس��ایی به‌موقع معضل عدم موفقیت 
منطق��ه‌ی ویژه‌ی اقتصادی که با رویه‌های عادی و قوانین و مقررات دوگانه 
توأم ش��ده بود، به‌رغم ش��فاف بودن نس��بی رس��الت‌ها و مأموریت‌های دو 
س��ازمان، توفیقی در پویایی و فعال ش��دن روند حمل‌ونق��ل دریایی و امور 
بندری نداش��ته است. اگرچه قانون‌گذار، تس��هیلات ویژه و شرایط مطلوبی 
را در منطق��ه‌ی ویژه پیش‌بینی کرده بود تا با احداث کارخانجات و دریافت 
م��واد اولیه از مبادی ورودی بندر انزلی و اتصال آن به منطقه‌ی آزاد فعلی، 
بتوان��د تول��ید و صادرات مجدد کالا را افزایش ده��د و در قبال آن با ایجاد 
ارزش افزوده و انتقال تکنولوژی و نوآوری باعث ایجاد اشتغال مولد و کسب 
درآمد ارزی ش��ود، لیکن تع��دد مدیریت‌ها و تصمیم‌گیری‌های ناهماهنگ، 
تمام مزیت‌ها و تسهیلات ویژه را کم‌رنگ جلوه داده و محیط کسب و کار را 
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از وضعیت عادی و طبیعی به سیر نزولی و حتی متروکه شدن کشانده است. 
در آن زمان، وضعیت مردد اداره و چگونگی مدیریت در منطقه، باعث ش��د 
ت��ا تجار، بازرگانان و صاحبان کالا، فقط به حمل‌ونقل و جابه‌جایی کالا، آن 
هم با دغدغه‌های زیاد،‌ بسنده کنند و تمایلی به سرمایه‌گذاری در منطقه‌ی 
ویژه‌ی گلشن نداشته باشند؛ زیرا عدم ثبات مدیریت و تصمیم‌گیری واحد، 
عامل اصلی بی‌میلی سرمایه‌گذاران بوده است و آنان، سرمایه‌ها و فرصت‌های 
خ��ود را به مناطق دیگری که تمام ش��رایط مهیا بود، انتق��ال ‌دادند. وجود 
قوانین و مقررات متعدد و چندگانه، اعم از ورود کالایی با ش��رایط عادی و 
ورود کالایی دیگر با ش��رایط ویژه، عاملی برای تشویق صاحبان کالا جهت 
واردات، ص��ادرات و ترانزیت نبوده اس��ت و منجر به بروز چالش‌ها و کندی 
حمل‌ونق��ل کالا از این منطقه گردید. نمونه‌ی ب��ارز آن، وجود بارنامه با دو 
ش��رایط تابع قانون منطقه‌ی ویژه و منطقه‌ی عادی است که با روح قوانین 
منطقه‌ی ویژه‌ی اقتصادی سازگار نبوده و با اعتراضات شدیدی روبه‌رو بوده 
اس��ت، که مدیریت این نوع اختلالات، التف��ات و تصمیم‌گیری کی مرجع 

قانونی را ضروری می‌ساخت.
از این رو، بر حس��ب ضرورت، سازمان بنادر و دریانوردی، به استناد وظایف 
و اختیارات قانونی که در »آیین‌نامه‌ی س��ازمان بنادر و کش��تیرانی، مصوب 
بهمن‌ماه 1347 کمیسیون خاص دو مجلس« در فصل دوم آن، طی ماده‌ی 
3 در قالب 25 وظیفه آمده و نیز، به اس��تناد وظیفه‌ی مندرج در ردیف 19 
که صراحتاً قید شده است: »تعیین منطقه‌ی آزاد در صورت لزوم و تهیه‌ی 
مقررات و شرایط اس��تفاده از آن با موافقت شورای عالی سازمان و تصویب 
مجلس اس��ت« اقدام به تهیه‌ی طرح پیشنهادی و توجیهی »ضرورت ایجاد 
منطق��ه‌ی آزاد تجاری ـ صنعت��ی انزلی« ��کرده و آن را جهت تدوین کی 
برنامه‌ی جامع به استانداری ارایه نمود که طرح یادشده، با موافقت استاندار 
وقت گیلان روبه‌رو ش��د و به دنبال آن، با تشکیل کی کارگروه، متشکل از 
بندر و منطقه‌ی گلش��ن، اقدام به تهیه‌ی مستندات قابلیت‌ها و ظرفیت‌های 
بندر انزلی شد و جهت طرح در مجلس، به مراجع ذی‌صلاح و رییس‌جمهور 
وقت )محمد خاتمی( ارایه گردید. این طرح در مورخ 1387/6/2 به تصویب 
رسی��د و به مرحله‌ی اجرا درآمد و س��رفصل جدیدی را در اقتصاد منطقه و 
اس��تان گشود و س��رمایه‌های عظیمی که در حال افول بود، را جذب کرد و 
ش��رایط اقتصادی در بندر و منطقه‌ی گلشن متحول شد. به دنبال موفقیت 
این طرح، اعتماد سرمایه‌گذاران جلب و ظرفیت‌های جدیدی در تمام ابعاد 

بندری و دریایی ایجاد شد.

دلایل عدم موفقیت منطقه‌ی ویژه‌ی اقتصادی گلشن
یک��ی از مهم‌تر��ین دلایل موفق نبودن منطقه‌ی ویژه‌ی اقتصادی گلش��ن، 
وجود دو مدیریت جداگانه بود؛ زیرا منطقه‌ی ویژه‌ی گلش��ن، تحت نظارت 
اس��تانداری و منطقه‌ی ویژه‌ی بندر انزلی زیر نظر س��ازمان بنادر بود و هر 
ک��ی، تصمیمات جداگانه‌ای را با توجه به منافع س��ازمانی اتخاذ میک‌ردند. 
از آن‌جا که تصمیمات اتخاذ ش��ده، وجه مشترکی نداشتند، باعث اختلال و 

رکود کاری در منطقه‌ی گلشن شده بود و نتایج آن، منجر به عدم استقبال 
س��رمایه‌گذار و ایجاد اشتغال جدید شد و صرفاً سرمایه‌گذاری‌های سازمان 

بنادر، باعث رونق بندر گردید.
موضوع دیگر، توجه به فعالیت‌های بندری از س��وی منطقه‌ی ویژه‌ی گلشن 
و دورمان��دن از وظا��یف قانونی منطقه‌ی ویژه، مخصوص��اً پرداختن به امور 
انب��ارداری کالا و احداث انبار و اجاره‌ی زم��ین، بدون انجام فعالیت‌هایی از 
قب��یل: واردات مواد اولیه و تولید کالا با هدف فرآوری و تولید ارزش افزوده 
و صادرات مجدد کالا، باعث شده بود که منطقه‌ی گلشن در انجام مأموریت 

و وظایف خود موفق نباشد.

قانون اهداف تشکیل مناطق آزاد تجاری ـ صنعتی 
به اس��تناد قانون چگونگی اداره‌ی مناط��ق آزاد تجاری ـ صنعتی جمهوری 
اسلامی، مصوب 1372/6/7 مجلس شورای اسلامی، ماده‌ی 1 قانون، اهداف 

تشکیل مناطق آزاد تجاری ـ صنعتی را به شرح زیر بیان میک‌ند: 
تسریع در انجام امور زیربنایی، عمران و آبادانی، رشد و توسعه‌ی اقتصادی، 
س��رمایه‌گذاری و افزایش درآمد عمومی، ایجاد اشتغال سالم و مولد، تنظیم 
بازار کار و کالا، حضور فعال در بازارهای جهانی و منطقه‌ای، تولید و صادرات 

کالاهای صنعتی و تبدیلی و ارایه‌ی خدمات عمومی.

اهداف منطقه‌ی آزاد تجاری ـ صنعتی انزلی 
 منطق��ه‌ی آزاد تج��اری ـ صنعتی انزلی، اهدافی چون عم��ران و آبادانی و 
ارایه‌ی خدمات عمومی، رش��د و توس��عه‌ی اقتصادی، جذب سرمایه‌گذاری 
خارجی و داخلی، ایجاد اشتغال سالم و مولد، تنظیم بازار کار و کالا، تشویق 
تولید و ص��ادرات کالا، ورود و حضور فعال در بازارهای منطقه‌ای و جهانی، 
جذب فن‌آوری‌های جدید و انتقال علم و دانش فنی به عوامل تولید داخلی 
هم‌سو با توس��عه‌ی علمی و فن‌آوری جهان، تسریع در فرآیندهای تجاری، 
اقتصادی و فن‌آوری )کاتالیزور( با ایجاد بستر مناسب جهت انجام آزمایشی 

طرح‌ها و تعمیم آن به سراسر کشور را دنبال میک‌ند.

مزایای قانونی سرمایه‌گذاری
‌1. معافیت مالیاتی 15 س��اله از تاریخ بهره‌ب��رداری، برای انواع فعالیت‌های 

اقتصادی.
‌2. معافیت از عوارض گمرکی و س��ود بازرگانی، ب��رای واردات مواد اولیه و 

ماشین‌آلات.
‌3. امکان صدور کالای تولیدش��ده با رعایت قوان��ین ارزش افزوده به داخل 

کشور.
‌4. صدور کالای تولیدشده به خارج از کشور، با کم‌ترین تشریفات.
5. ترانزیت و صادرات مجدد کالاهای خارجی با کم‌ترین تشریفات.

‌6. آزادی ورود هر نوع کالا، به‌استثنای کالاهای مغایر با شرع اسلام.
‌7. تضمین حقوق قانونی سرمایه‌گذاران خارجی در برابر تملک و ملی شدن.
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‌8. امکان هر گونه فعالیت اقتصادی برای سرمایه‌گذاران خارجی.
‌9. ثبت شرکت‌ها توسط خود سازمان منطقه‌ی آزاد.

‌10. امکان سرمایه‌گذاری 100درصد خارجی، بدون مشارکت ایرانی.
‌11. عدم نیاز به روادید برای ورود و خروج اتباع خارجی.

با عنایت به اهداف و مزایای قانونی فوق و برخورداری از امتیاز، تنها منطقه‌ی 
آزاد تجاری ـ صنعتی در شمال کشور، تاکنون با توجه به عملکرد منطقه‌ی 

آزاد، هیچکی‌ از اهداف فوق محقق نشده است.

دلایل عدم توجیه فنی، اقتصادی و زیست‌محیطی احداث بندر کاسپین
‌1. وضعیت اقتصادی 

1-1. به اس��تناد آمار تخل��یه و بارگیری، 90درصد کالاه��ا در بندر انزلی، 
واردات��ی بوده و منطق��ه‌ی آزاد درصدد جذب کالاهای وارداتی بندر انزلی و 
بنادر ش��مال کشور اس��ت که این اقدام، سرمایه‌گذاری‌های فعلی را با رکود 
روبه‌رو میک‌ند. برای روشن شدن موضوع فوق، باید ابتدا مروری اجمالی بر 
وظایف و نقش بنادر نسل اول، دوم و سوم جهان داشته باشیم. از آن‌جا که 
وظایف و نقش بنادر دنیا از نس��ل اول به نس��ل سوم تغییر پیدا کرده است 
این سؤال مطرح می‌شود که منطقه‌ی آزاد، به دنبال انجام کدامکی‌ از امور 
اس��ت؟ قابل ذکر است که سود کالاهای صادراتی نهفته، در ارزش افزوده‌ی 
آن‌هاس��ت، نه در صدور و ارایه‌ی خدمات تخلیه و بارگیری. اقدام منطقه‌ی 

آزاد در این خصوص، ایجاد بنادر نسل اول بوده است.

بنادر نسل اول )بنادر قبل از سال 1960 میلادی(
• تخلیه و بارگیری، به عنوان مهم‌ترین کارکرد بندر

• عدم برگشت سرمایه‌گذاری‌های انجام‌شده، به دلیل ترافکی پایین

بنادر نسل دوم )بنادر مربوط به سال‌های بین 1960 تا 1980میلادی(
• اضافه شدن توزیع و پردازش کالا به کارکرد بنادر

• استقرار صنایع مربوط به کشتی در اطراف بنادر

• افزایش چشمگیر محدوده‌ی بندر )اراضی پشتیبانی(
• تغییر دیدگاه دولتی حاکم بر مدیریت و اداره‌ی بنادر

• تبد��یل بن��در از کی مرز، مح��دوده‌ی گمرکی و باران��داز کالا، به محیط 
خدماتی و صنعتی با قابلیت ایجاد ارزش افزوده

بنادر نسل سوم )بنادر بعد از سال 1980میلادی(
• ایف��ای نقش مراکز لجس��تیکی )تبدیل بنادر از مرا��کز خدمات کالایی به 

بازار کالا(
• گسترش محدوده‌ی عملکرد، از محدوده‌ی بندر و محدوده‌های هم‌جوار به 

پسک‌رانه‌ها و مراکز توزیع داخلی
• تقویت فعالیت‌های بازرگانی در کنار کارکردهای خدماتی و صنعتی

• تکمیل حلقه‌های لجستکی و زنجیره‌ی تأمین کالا
• استفاده‌ی وسیع از فن‌آوری اطلاعات و روش‌های بازرگانی الکترونیکی

• افزایش اشتغال‌زایی و ایجاد ارزش افزوده

2-1. با توجه به اینک‌ه توس��عه‌ی کلیه‌ی بنادر شمالی، در دست اجرا بوده 
و ظرفیت بنادر ش��مالی تا سال 1394، به 47 میلیون تن خواهد رسید و با 
توجه به مطالعات HPC )مشاور بازرگانی خارجی(، تا سال 1394، بار واقعی 
بنادر گیلان و مازندران، به 20 میلیون تن خواهد رسید. از این رو، ظرفیت 

خالی بنادر، به شرح زیر استنتاج خواهد شد:
ظرفیت خالی = ظرفیت واقعی )H.P.C مطالعاتی( – ظرفیت کل )27 = 47-20(

3-1. با عنایت به اجرای طرح توس��عه‌ی بندر انزلی و بنادر کوچک اس��تان 
گیلان مانند آستارا و چمخاله، ظرفیت کل بنادر استان، به 22/5 میلیون تن 
در سال 1394 خواهد رسید که سهمیه‌ی بندر انزلی از ظرفیت ایجادشده، 
17 میل��یون تن خواهد ب��ود. با توجه به مطالعات HPC )مش��اور بازرگانی 
خارجی(، ظرفیت اس��تان گیلان، اع��م از ترانزیت، صادرات و واردات کالا تا 
س��ال 1394، به 11میلیون تن خواهد رسید. یعنی همچنان 11/5 میلیون 
ت��ن ظرفیت خالی وجود خواهد داش��ت؛ ظرفیتی ��که منطقه‌ی آزاد انزلی 
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می‌تواند بدون هیچ‌گونه سرمایه‌گذاری و هزینه‌ای از آن بهره‌برداری کند.
ظرفیت خالی = ظرفیت واقعی انجام‌شده – ظرفیت کل )11/5 = 11 – 22/5(

4-1. با توجه به قدمت 200ساله‌ی بندر انزلی و ظرفیت‌های بالقوه و بالفعل 
این بن��در با امکانات و تجهیزات مدرن روز دنیا که در محدوده‌ی منطقه‌ی 
آزاد و نزدیکی منطقه‌ی آزاد تجاری ـ صنعتی واقع شده، و با توجه به مهیا 
بودن زیرساخت‌ها و بازار مورد نیاز این بندر، تکمیل طرح جامع بندر انزلی 
با سرمایه‌گذاری جزیی، تبدیل به بندری با ظرفیت اسمی 20 میلیون تن در 
ـ در این بندر، راه‌های دسترسی اختصاصی، اعم از راه‌آهن،  سال خواهد شد ـ
اتوبان، خط لوله، س��وخت و راه ساحل و دریا، در حال بهره‌برداری بوده و با 
اجرای راه‌آهن و خط س��احل و دریا، 70 درصد کالا حمل یکس��ره خواهند 
ـ این در حالی‌ست که برای ایجاد بندر جدید با زیرساخت‌های موجود  شد ـ
در بندر انزلی، حداقل نیاز به س��رمایه‌گذاری به مبلغ 7.000 میلیارد ریال 
خواهد بود، که با توجه به مطالب عنوان‌ش��ده، فاقد توجیه فنی و اقتصادی 

است.
5-1. منطقه‌ی آزاد تجاری ـ صنعتی انزلی درصدد اس��تحصال 350 هکتار 
زم��ین از در��یا در عم��ق 7 تا 8 متری اس��ت، در صورتی ��که محدوده‌ی 
منطقه‌ی آزاد انزلی، حدود 3200 هکتار اس��ت. آیا با وجود این اراضی، نیاز 
به خشک�� کردن دریا با این هزینه‌ی گزاف، دارای توجیه فنی، اقتصادی و 

زیست‌محیطی است؟

‌2. وضعیت فنی )غیرمنطقی بودن ظرفیت‌های پیش‌بینی‌ش�ده از طرف 
مهندسین مشاور منطقه‌ی آزاد ـ شرکت دریابندر(

2-1. طول اسکله‌های پیش‌بینی‌شده در طرح، 3600 متر بوده؛ در صورتی 
که طول کش��تی‌های موجود در منطقه، به‌طور متوس��ط 130 متر اس��ت؛ 
بنابراین، تعداد اسکله‌های پیش‌بینی‌شده‌ی احداثی، به جای 18 پست، 27 

پست اسکله خواهد بود.
)پست اسکله 27 = 130 : 3600(

2-2. با توجه به توجیه فنی و اقتصادی طرح ارایه‌ش��ده توس��ط مش��اور، با 
ایجاد تعداد 18 پس��ت اسکله، در هشت ساعت کاری، توان 15 میلیون تن 
تخلیه و بارگیری لحاظ شده است. در صورتی که بنادر، به‌لحاظ نوع فعالیت، 
تخلیه را در س��ه نوبت کاری و به صورت 24 س��اعته به انجام می‌رس��انند. 
بنابرا��ین، می‌توان نتیجه‌گیری کرد که در بندر، در دو نوبت کاری، ظرفیت 

خالی وجود خواهد داشت ولی از آن بهره‌برداری نمی‌شود.
با 18 پست اسکله به طول 200 متر  )در نوبتک‌اری : میلیون تن 45 = 3 × 15(
با 27 پست اسکله با طول 130 متر )در نوبتک‌اری : میلیون تن 66 = 3 × 22(

این در حالی اس��ت که بر پایه‌ی مطالعات انجام‌ش��ده، کل کالای موجود تا 
سال 1394، اعم از ترانزیت، صادرات و واردات در دریای خزر 20 میلیون تن 
خواهد بود. از این رو، با ظرفیت ایجادش��ده در بنادر موجود، نیاز به ساخت 

بندری جدید با ظرفیت خالی نخواهد بود.
3-2. در طرح تهیه‌ش��ده برای احداث موج‌ش��کن‌های بندر کاس��پین، هد 
موج‌ش��کن در عمق 15 متری در نظر گرفته ش��ده اس��ت، تا از این طریق 
پهلودهی کشتی‌های با آبخور و ظرفیت بالا امکان‌پذیر باشد و این در حالی 
اس��ت که آبخور اسکله‌های بنادر حاشی��ه‌ی دریای خزر، بین 4/5 تا 5 متر 
است و عملًا طراحی چنین ظرفیت‌هایی به دلیل کاربرد و کارآیی نداشتن، 
ج��ز اتلاف منابع، چیز دیگری نخواهد بود؛ چون عمق نهایی کانال ولگادن، 
5 متر اس��ت و عبور کش��تی‌ها با اندازه‌ی بزر‌گ‌تر، به‌لحاظ طبیعی مقدور 

نخواهد بود.
در کتابچه‌ی توجیهی تهیه‌شده توس��ط مسؤولان منطقه‌ی آزاد، منطقه‌ی 
بندر کاسپین، با بنادر اولیا و آستاراخان ارتباط داده شده است؛ درحالی که 
عمق بنادر یادشده 5 متر است؛ بنابراین چرا بندر کاسپین با عمق 10 متری 

طراحی شده است؟

‌3. ظرفیت‌ها، امکانات و توانمندی‌های موجود در بندر انزلی
بندر انزلی با شهرتی 200 ساله، از مهم‌ترین بنادر شمال ایران است که نام 

آن در مسی��ر کریدور شمال ـ جنوب، اسناد بین‌المللی سازمان‌های جهانی 
دریایی، مقرون به صرفه‌ترین مسی��ر ترانزیت کالا به عنوان بندری مدرن و 
کارآمد به ثبت رسیده است. اقدامات به‌عمل‌آمده‌ی زیر که در کم‌تر از کی 
ده��ه، منجر به تهیه‌ی ط��رح جامع بازرگانی بندر انزلی با مش��اور خارجی 
)HPC( و ش��روع توس��عه‌ی بخش‌ه��ای دریایی ـ بندری اس��ت، گواهی بر 

صنعتی ـ تجاری و مدرن بودن این بندر می‌دهد:
‌1. تخریب 5 پست اس��کله‌ی قدیمی و ساخت مجدد آن، بر اساس آخرین 

تکن‌کیهای فنی و مهندسی
‌2. احداث 6 پست اسکله‌ی جدید در امتداد 5 پست اسکله‌ی احداثی

‌3. تخریب 24 هکتار انبارهای روباز قدیمی و زیرسازی، روسازی و آسفالت 
مجدد آن به‌منظور افزایش توان بارگذاری

‌4. احداث 45 هکتار انبار روباز از طریق خرید اراضی ارگان‌ها، س��ازمان‌ها و 
املاک خصوصی

‌5. احداث برج کنترل تردد ش��ناورها )VTS(، به عنوان اولین برج در سطح 
بنادر ایران

‌6. اح��داث 5 یکلومتر اتوبان اختصاصی بندر و اتصال آن به راه اصلی انزلی 
ـ رشت ـ قزوین

‌7. احداث بیش از 2100 متر موج‌ش��کن در راستای طرح توسعه‌ی دریایی 
بندر، در مدت کم‌تر از کی سال، به‌منزله‌ی بزرگ‌ترین پروژه‌ی ملی بنادر

‌8. احیا بیش از 8 هکتار زمین از طریق دریا با هزینه‌ی هر مترمربع 40هزار 
تومان که قیمت این زمین در خش��کی، به‌طور میانگین، 5/000/000 ریال 

است.
9. خر��ید مدرن‌ترین لای‌روب و تجهیزات تجس��س و نج��ات و راهنمابر و 

تجهیزات مقابله با آلودگی نفتی و...
10. خرید تجهیزات استراتژکی خشکی و ساخت 10 دستگاه جرثقیل ریلی 

ـ ساحلی در داخل کشور
11. احداث سیلوی ذخیره‌ی غلات به ظرفیت 6000 تن

12. تهیه‌ی طرح و جانمایی راه آهن داخل بندر
13. احداث در ورود و خروج کامیون و افزایش تعداد باسکول‌ها به 7 دستگاه 

و جداسازی گیت ورودی از خروجی
14. جذب سرمایه‌گذار در زمینه‌ی احداث مخازن سوخت در خارج از اماکن 
بن��دری و تهیه‌ی طرح انتقال مواد س��وختی از طر��یق خط لوله به مخازن 
سوخت به‌منظور جلوگیری از ورود کامیون‌های مواد سوختی در داخل بندر.
‌15. واگ��ذاری کامل امور تخل��یه و بارگیری به بخش خصوصی، در قالب 5 

پایانه و سرمایه‌گذاری 30 میلیارد تومانی توسط بخش خصوصی در بندر
‌16. الکترونیک��ی ��کردن امور بندر بر اس��اس آخرین تکنول��وژی‌ فن‌آوری 
اطلاع��ات و ارتباط��ات ش��امل: هند هل��د، دوربین‌های مداربس��ته، ویدئو 

کنفرانس، GCOMS، سیستم جامع دریایی و اتوماسیون اداری 

طرح‌ها و برنامه‌های آتی اداره‌ی کل بنادر و دریانوردی استان گیلان 
ـ بندر انزلی

1. ارتق��ای ظرف��یت واقعی بندر از 8 میلیون ب��ه 13 میلیون تن و ظرفیت 
اسمی به 20 میلیون تن

‌2. ساخت 3 پست اسکله‌ی دلفین برای فرآورده‌های نفتی
‌3. ساخت پایانه‌ی کانتینری، به مساحت 10 هکتار

‌4. ساخت موج‌شکن شرقی و غربی، به طول 3 یکلومتر
‌5. احیای اراضی، به مساحت 120 هکتار

6. احداث 12 پست اسکله، شامل اسکله‌ی رو ـ رو، ریلی، اسکله‌ی عمومی‌، 
کانتینری و اسکله‌ی مسافرتی و خدماتی

7. احداث راه‌آهن در محدوده‌ی بندر
8. افزایش ایمنی تردد کشتی‌ها

9. افزایش اراضی عملیاتی بندر، از 72 به 200 هکتار
10. ایجاد بندر خشک در عقبه‌ی بندر انزلی

‌11. ساخت مجتمع کشتی‌سازی و تعمیرات شناورها
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تحلیلی بر وضعیت موجود منطقه‌ی آزاد تجاری ـ صنعتی بندر انزلی
فرصت‌ها و تهدیدها

در طی سال‌های اخیر و با تأسیس منطقه‌ی آزاد تجاری ـ صنعتی انزلی و 
بهینه شدن قوانین و مقررات و از طریق بهک‌ارگیری تکن‌کیهای مدیریتی 
مدرن، رش��د اقتصاد در منطقه، به‌ویژه بندر انزلی، بسی��ار چشمگیر و در 
خور توجه بوده اس��ت و همچنین، گذر از مرحله‌ی نسل اول به نسل دوم 
اقتصادی و س��وددهی در طی چند سال گذش��ته، معادلات اقتصادی این 
بندر را به طرز دور از انتظاری رقم زده اس��ت. بررس��ی‌ها نشان می‌دهد با 
تحویل منطقه‌ی آزاد در س��ال 1384، سهم درآمد از محل سرمایه‌گذاری 
آن س��ازمان، به 2درصد هم نمی‌رسد؛ در صورتی که درآمد منطقه‌ی آزاد 
نیز، 98درصد از سرمایه‌گذاری و توانمندی پرسنل این سازمان بوده است. 
پ��س چنین نتیجه می‌گیر��یم، چرا باید منطق��ه‌ی آزاد با صرف هزینه‌ی 
هنگف��ت، بندر بس��ازد؟ درحالی که بدون کی ریال هزینه، س��الانه 500 
میلیارد ریال درآمد داشته است. در این میان، به دلیل وظایف و اختیارات 
مش��ترک، شاهد رویه‌های چندگانه و گاه متضاد و چالش‌برانگیز در بخش 
اجرای قوان��ین و مقررات بوده‌ایم که یقیناً این موضوع با سیاس��ت‌ ایجاد 
محیطی امن و س��الم برای جذب س��رمایه‌گذار خارجی، متضاد اس��ت و 
چه‌بسا س��رمایه‌گذاران داخلی را نیز، با شک و تردید در ورود به عرصه‌ی 
کی سرمایه‌گذاری پایدار روبه‌رو میک‌ند. تصویب قوانین مشابه و مشترک 
در دو س��ازمان، منجر به تصمیم‌گیری‌های متعدد خواهد شد و به‌تبع آن، 
موجب خدشه‌دار شدن رسالت‌های سازمان شده و ضرر و زیان آن، متوجه 

تجار، سرمایه‌گذاران و مردم خواهد شد. 
وج��ود ابهاماتی از قب��یل: پیش‌بین��ی وظایف و مأموریت‌های مش��ترک 
ب��ا قوانین و مقررات س��ازمان بن��ادر و دریانوردی و نح��وه‌ی مدیریت در 
منطقه‌ی آزاد تجاری ـ صنعتی، از مباحث مهم و قابل رسیدگی محسوب 
می‌ش��ود که تبعات و اثرات آن مش��هود اس��ت. در حال حاضر، بخشی از 
نحوه‌ی اجرا و اعمال قوانین و مقررات، ازجمله ثبت کش��تی‌ها در منطقه 
شفاف‌سازی‌ش��ده و ابهامات آن مرتفع شده اس��ت؛ اما موضوع بسی فراتر 
از این اس��ت که باید تحلیل آن را در اج��رای قوانین نوپای منطقه‌ی آزاد 
و قوانین و مقررات جامع دریایی و بندری جس��ت‌وجو کرد. وجود قوانین 
بین‌المللی دریایی و بندری که س��ابقه‌ی اجرایی طولانی دارد و در مجامع 
بین‌المللی کاربرد عینی پیدا کرده اس��ت و توجه به قوانین بندری که در 
داخل و خارج از کش��ور، یکس��ان اس��ت، می‌تواند کمک شایانی به فضای 
منطق��ه‌ی آزاد ��که الزاماً مح��دود به کی فضا و مکان خاص از س��رزمین 
داخل��ی اس��ت، بنماید. با مطالعه‌ی دق��یق قوان��ین، آیین‌نامه‌ها، وظایف، 
مأموریت‌ه��ا و اخت��یارات دو س��ازمان منطقه‌ی آزاد تج��اری ـ صنعتی و 
س��ازمان بنادر و دریانوردی، چنین استنباط می‌شود که می‌توان با تلفیق 
قوانین یادش��ده، عامل اقتصادی سومی، تحت عنوان منطقه‌ی آزاد بندری 
ـ دریا��یی را مطرح کرد. با تریکب مزا��یای قوانین منطقه‌ی آزاد و قوانین 
بندری و دریایی که مقررات و ش��رایط اس��تفاده از آن تدوین خواهد شد، 

دو اصل محقق می‌شود:
‌1. اجرای قوانین و مقررات منطقه‌ی آزاد در محدوده‌ی بندری و دریایی.

‌2. دس��تی‌ابی س��ازمان بن��ادر و دریانوردی ب��ه اه��داف و مأموریت‌های 
بین‌المللی.

ب��ا امعان نظر به دو مقوله‌ی موص��وف، حاکمیت و مدیریت منطقه‌ی آزاد 
بندری ـ دریایی از منطقه‌ی آزاد تجاری ـ صنعتی قابل تجدید نظر اس��ت 
و مشکلات مربوط به اهداف مشترک و مدیریت‌های متعدد مرتفع خواهد 
ش��د. بنابراین، اعِم��ال رویه‌های جدید در چن��ین مناطقی، بیش از پیش 
ضرورت دارد و از جایگاه و اهمیت ویژه‌ای برخوردار است. بنابراین، جهت 
ح��ل مش��کلات و معضلات موج��ود و رونق بیش‌تر اقتص��اد دو منطقه‌ی 
بندر انزلی و گلش��ن، چنین استنباط می‌ش��ود که باید در قالب مدیریت 
واحد اداره ش��وند تا ب��ا پرهیز از هر گونه مداخله‌گ��ری و تداخل وظایف، 
انج��ام تمام��ی امور، اع��م از دریایی و بندری، به متول��ی اصلی آن، یعنی 
س��ازمان بنادر و دریانوردی برگردد. تعدد تصمیمات چندجانبه، صدمات 

جبران‌ناپذیری بر اقتصاد منطقه و استان وارد خواهد کرد.

مصادیق موازی کاری و تداخل در وظایف سازمان بنادر و دریانوردی
‌1. در حال حاضر، منطقه‌ی آزاد تجاری ـ صنعتی، مبادرت به حمل یکسره‌ی 
کالا از اماکن بندری به محوطه‌ی منطقه‌ی آزاد گلش��ن میک‌ند و علاوه بر 
دریافت عوارض ارزش سی��ف کالا، با نگهداری امانی کالا نیز، درآمد کسب 
کرده اس��ت و عملاً‌از وظا��یف و مأموریت‌های منطقه‌ی آزاد که همانا ایجاد 
ارزش افزوده و صادرات مجدد کالا است، دور شده و با موازیک‌اری و تداخل 
در وظایف سازمان بنادر و دریانوردی، موجبات موفق نبودن منطقه‌ی ویژه 
را نیز فراهم کرده است؛ زیرا در هنگام منطقه‌ی ویژه بودن، مسؤولان وقت، 
نسبت به تحقق اهداف و مزایای منطقه‌ی ویژه اهتمام نورزیدند و با اجاره و 
فروش زمین و حمل یکسره‌ی کالا به آن منطقه، که مقدار آن به 600/000 
تن هم رسی��ده بود و با انبارداری، کس��ب درآمد میک‌ردند که ش��اهد عدم 

موفقیت این رویه در گذشته نیز بوده‌ایم.
بنابراین، با در پیش گرفتن این نوع تجارب شکست‌خورده، ایجاد منطقه‌ی 
آزاد تجاری ـ صنعتی یا منطقه‌ی ویژه‌ی اقتصادی، تفاوتی نخواهد داشت و 
صرفاً با اخذ عوارض سیف که حتی منجر به افزایش قیمت تمام‌شده‌ی کالا 
نیز می‌شود، به دنبال درآمد هستند. شایان ذکر است، در تمام دنیا به دنبال 
کاهش ماندگاری کالا هس��تند، ولی ما به دنبال انبار کردن و طولانی‌شدن 

تولید یا مصرف مواد اولیه هستیم.
2. منطق��ه‌ی آزاد، هم‌اکن��ون به ج��ای اینک‌ه به کالاه��ای صادراتی توجه 
کند و قیمت آن را تخفیف دهد؛ نس��بت به تخفیف کالاهای وارداتی اقدام 
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میک‌ند که این امر، مغایر با قوانین منطقه‌ی آزاد است و با اهداف منطقه‌ی 
آزاد مغایرت دارد. در صورتی که س��ازمان بنادر و دریانوردی برای کالاهای 
صادراتی و کش��تی‌های حامل کالای صادراتی و همچنین برای کش��تی و 

کالای ترانزیتی، تخفیف ویژه، اعِمال میک‌ند.
‌3. منطق��ه‌ی آزاد از مح��ل ارزش افزوده‌ی سی��ف کالا، 15درصد عوارض 
دریاف��ت میک‌ند که طی هش��ت ماهه‌ی س��ال ج��اری، مبل��غ آن، بالغ بر 
50میلیارد تومان بوده اس��ت و با این مبلغ اقدام به خرید اراضی و س��اخت 
پل می‌نماید؛ بدون آنک‌ه، حتی کوچ‌کترین هزینه‌ای در مقابل این درآمد 
هنگفت پرداخته باش��د. یقیناً این درآمد تا پایان س��ال، ب��ه 100 میلیارد 
تومان می‌رس��د و به علت نقدینگی زیاد، طرح ساخت بندر کاسپین را ارایه 
داده اس��ت که با س��اخت بندر، این نوع درآمدها کاهش پیدا خواهد کرد و 
اس��تراتژی منطقه‌ی آزاد برای ایجاد ارزش اف��زوده، فرآوری کالا و صادرات 
مجدد، تبدیل به اس��تراتژی بندرداری و ایجاد ایمنی و امنیت خواهد ش��د 
که این موضوع، باعث افول اقتصاد منطقه می‌شود. )مبالغ دریافتی بر قیمت 
تمام‌ش��ده‌ی کالا که اکثراً مواد اولیه‌ی کارخانجات فولاد است، جز افزایش 
قیمت تمام‌ش��ده‌ی کالا، چیز دیگری را برای مردم به ارمغان نداشته است. 
موضوع دیگر اینک‌ه، طبق ماده‌ی 2 قانون مناطق آزاد، درآمد س��ازمان‌های 
مناط��ق آزاد، صرفاً بایس��تی در چارچوب بودجه‌ی س��الیانه که به تصویب 

هیئت وزیران می‌رسد، هزینه شود.
از ا��ین رو، قانون‌گذار، هرگز به دنبال تداوم و موازیک‌اری با امور س��ازمان 
بنادر نبوده اس��ت؛ بلکه بندر را فرصتی برای تحق��ق اهداف منطقه‌ی آزاد 
دانسته اس��ت. زیرا بندرداری و مدیریت بندر، کی فرآیند تخصصی است و 
نیاز به رعایت استانداردهای جهانی دارد. از این رو، توجه به وظایف سازمان 
بنادر و دریانوردی، منطق��ه‌ی آزاد را از وظایف اصلی و حاکمیتی خود دور 
می‌سازد که با از دست دادن این فرصت، دیگر زمانی برای جبران کاستی‌ها 

نخواهد ماند.

وظای�ف و اختیارات مش�ترک س�ازمان بن�ادر و دریانوردی با س�ازمان 
منطقه‌ی آزاد تجاری ـ صنعتی انزلی

‌1. ثبت کشتی‌ها و شناورها
‌2. وصول حقوق، عوارض و هزینه‌های بندری

‌3. ایجاد، تکمیل و توسعه‌ی ساختمانی و تأسیسات و تعمیرگاه‌های بندری 
و دریایی و وسایل و تجهیزات مربوط به بهره‌برداری از راه‌ها

‌4. اداره‌ی امور تخلیه و بارگیری و حمل‌ونقل کالا در محوطه و انبارداری
5. اداره‌ی شبکه‌ی مخابراتی )رادیو ـ تلگراف ـ تلفنی و...(

6. اداره و برقرار کردن علایم و وسایل روشنایی و دریایی و رودخانه‌ای، برای 
تأمین عبور و مرور کشتی

7. تعیین نحوه‌ی استفاده و بهره‌برداری از تأسیسات و تجهیزات بندری
8. در اخت��یار گرفتن و اداره‌ی خطوط راه‌آهن از س��وزن ورودی تا س��وزن 

خروجی به محوطه‌ی بندر
9. واگ��ذاری آن قس��مت از خدمات س��ازمان که انج��ام آن از طرف بخش 

خصوصی به‌صرفه و صلاح است، به مؤسسات خصوصی واجد صلاحیت
اگرچه وظایف منطقه‌ی آزاد، در محدوده‌ی همان منطقه پیش‌بینی ش��ده 
اس��ت، لیکن مباحث چالش‌برانگیزی در نح��وه‌ی اجرا و عمل ایجاد خواهد 

کرد که مستلزم تصمیم‌گیری از سوی کی مرجع است.

پیشنهادها
پیشنهاد می‌شود در راستای سیاست‌ها و قوانین مصوب‌شده‌ی مناطق آزاد 
کشور، به‌منظور تعامل و همکاری سازمان بنادر و دریانوردی با مناطق آزاد، 
برای رسیدن به کی هدف مشترک و فراهم شدن توسعه‌ی اقتصادی کشور، 

موارد زیر رعایت و اجرایی شود:
‌1. اصلاح دیدگاه و تعبیر، نسبت به منطقه‌ی آزاد تجاری ـ صنعتی در بنادر
عموماً اندیش��ه و تفک��ر ایجاد مناطق آزاد، در دو بخش خش��کی و دریایی 
ش��کل می‌گیرد )محقق شدن ایده‌ی ایجاد مناطق آزاد هوایی، دور از ذهن 
نیست( بنابراین، در حقیقت، در بخش بندری، عبارت »منطقه‌ی آزاد بندری 

و دریایی« باید تداعی ش��ود. این موضوع، نقش سازمان بنادر و دریانوردی 
را در ایج��اد منطقه‌ی آزاد و تعیین مقررات و ش��رایط اس��تفاده‌ی بسی��ار 
کارآمد و مؤثر جلوه می‌دهد؛ زیرا ما تاکنون از بخش دریا در منطقه‌ی آزاد، 
بهره‌برداری کارسازی نکرده‌ایم و درباره‌ی اینک‌ه مناطق و محدوده‌ی دریایی 
ما تا چه میزان می‌تواند جزو محدوده‌ی منطقه باشند و چه نوع فعالیت‌هایی 
را می‌توان��یم در محدوده‌ی آبی انجام دهیم، به‌طور ش��فاف اطلاع‌رس��انی 
نکرده‌ایم، زیرا قابلیت‌ها و پتانسیل‌های عظیمی در این بخش وجود دارد که 
نیاز به استعدادیابی و بهره‌جویی از این منابع خدادادی را ضروری می‌سازد. 
ب��ا این‌همه، د��یدگاه و تفکر مناطق آزاد خش��کی و دریایی باید تغییر کند 
و نحوه‌ی مدیریت، بهره‌برداری و مأموریت‌های آن، به ش��کل گس��ترده ای، 
شفاف و روشن شود. زیرا مقررات حاکم بر خشکی و دریا، دارای وجه افتراق 
زیادی هس��تند. تنها تلفیق مقررات، ش��رط کافی نیست، بلکه ساده‌سازی 
و تبیین آن به‌طور روش��ن و ش��فاف، خود به‌منزله‌ی سرمایه‌گذاری فکری 
اس��ت که جوامع بشری از آن منتفع می‌ش��وند و اعِمال و اجرای وظایف و 
مأموریت‌ه��ا در »مناطق آزاد بندری و دریایی«، اعِمال حاکمیت بر مناطق 
آزاد تج��اری ـ صنعت��ی را با مدیر��یت واحد و یکپارچه، ض��روری و الزامی 

می‌سازد.
به‌منظور سامان‌دهی مدیریت جامعه‌ی دریایی و بندری، پیشنهاد می شود، 
حاکمیت آن‌ها به منطقه‌ی آزاد بندری ـ دریایی واگذار شود؛ که این موضوع 
باعث رفع چالش‌ها و جلوگیری از کندی روند فعالیت‌های دریایی و بندری 
خواهد ش��د. )محقق نشدن تس��هیلات ارایه‌شده در منطقه‌ی آزاد تجاری و 
عدم استقبال سرمایه‌گذار خارجی در این منطقه به دلیل تعدد مدیریت‌های 
مستقل است؛ بنابراین، جهت شکوفایی و تغییر، راهبرد ایجاد این منطقه‌ی 
آزاد بندری ـ دریایی، الزامی به نظر می‌رسد و همچنین، جهت تصمیم‌گیری 
واحد و جامع در چرخه و زنجیره‌ی حمل‌ونقل، با ایجاد منطقه‌ی آزاد بندری 
ـ دریایی، مدیریت س��ایر س��ازمان‌ها از قبیل گمرک و پایانه‌ی حمل‌ونقل 
نیز، بر عهده‌ی این منطقه گذاش��ته ش��ود، تا علاوه بر تسریع و تسهیل در 
جابه‌جا��یی کالا و جذب س��رمایه‌گذار داخلی و خارجی، نس��بت به کاهش 

قیمت تمام‌شده‌ی کالا اقدام شود.
همان‌طور که در تحلیل شرایط موجود آمده است، یکی از دلایل موفق نبودن 
منطقه‌ی آزاد، موازیک‌اری و دخالت در وظایف و مأموریت‌های سازمان بنادر 
و دریانوردی بوده اس��ت؛ به طوری که منطقه‌ی آزاد، به پایین‌ترین س��طح 
خدمات که همانا تصدی‌گری و انبارداری اس��ت، تن درداده اس��ت و این با 
اصول تجارت و فلس��فه‌ی ایجاد مناطق آزاد مغا��یرت دارد. بنابراین، جهت 
فعال ش��دن منطقه‌ی آزاد و اس��تفاده از پتانسی��ل‌های بالقوه‌ی آن و ایجاد 
مشاغل پایدار، با احداث کارخانجات متعدد در منطقه‌ی آزاد، حاکمیت این 

نوع وظایف به منطقه‌ی آزاد بندری ـ دریایی محول شود.
‌2. منطق��ه‌ی آزاد از مناب��ع مالی خود، براس��اس طرح جام��ع بندر، اراضی 
پیش‌بینی‌ش��ده در توس��عه‌ی بندر را خر��یداری و پس از آماده‌س��ازی، از 
آن بهره‌ب��رداری کند. )بر اس��اس طرح جامع بندر، س��ازمان بنادر، تعدادی 
از اس��کله‌های در دس��ت احداث خود را به صورت قرارداد BOT در اختیار 

منطقه‌ی آزاد قرار داده تا پس از ساخت، از آن بهره‌برداری کند.(
3.  ب��ا عنایت به اینک‌ه درآمدهای منطق��ه‌ی آزاد صرف احداث پروژه‌های 
عمرانی و زیرس��اخت‌هایی می‌ش��ود که در نزدیکی آن )بندر انزلی( وجود 
داشته و نوعی موازیک‌اری محسوب می‌شود؛ از این رو، به جای آن می‌توان 
این مبلغ را صرف تکمیل موج‌شکن‌ها و احداث اسکله‌های بندر انزلی )طرح 
توس��عه‌ی بندر( کرد و با ایجاد خط آهن، کالا را به منطقه‌ی بندر خشک�� 
)مانند س��نگاپور( که در عقبه‌ی بندر انزل��ی و در محدوده‌ی منطقه‌ی آزاد 
است، جهت پردازش، فرآوری و ایجاد ارزش افزوده و صادرات مجدد منتقل 
کرد و مدیریت و حاکمیت این اقدامات نیز، به عهده‌ی منطقه‌ی آزاد بندری 

ـ دریایی باشد. 
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 توسعه‌ی بندر امیرآباد 
به 100 میلیون یورو اعتبار نیاز دارد

مهندس صدر در مراسم معارفه‌ی مدیر جدید
 منطقه‌ی ویژه اقتصادی بندر امیرآباد عنوان کرد:

مدیرعامل س�ازمان بنادر و دریانوردی در 
مراسم معارفه‌ی مدير جدید منطقه‌ی ويژه 
اقتصادي بن�در اميرآباد، از اعتبار کی صد 
میلیون یورویی مورد نیاز برای توسعه این 
بندر خبر داد و گفت: »تاکنون حدود 2000 
میلیارد ریال از سوی دولت و 1500 میلیارد 
ریال س�رمایه‌ی بخش خصوصی جذب این 

بندر شده است.« 
مهندس عطاء‌اله صدر در ادامه‌ی سخنان‌اش در 
این مراس��م که امام جمعه‌ی بهشهر و تنی چند 
از مس��ئولان محلی اس��تان مازندران نیز حضور 
داشتند، اظهار داشت: با توسعه‌ی بندر امیرآباد، 

ظرفیت اس��می جابه‌جایی کالا در این بندر از 5 
میلیون تن در س��ال به 7/5 میلیون تن خواهد 

رسید.
معاون وزیر راه و تراب��ری نقش بندر امیرآباد را 
بسیار مهم دانس��ت و ادامه داد: بندر امیرآباد با 
توجه به قرار گرفتن در مسی��ر راهگذر شمال ـ 
جنوب، از اهمیت بسی��ار زیادی برخوردار است 
و خوش��بختانه تاکن��ون فعالیت‌ه��ا و اقدامات 
مناسبی در این بندر صورت گرفته که امیدواریم 
با تدابیر و اقدامات لازم، ش��اهد افزایش توسعه 

این بندر مهم باشیم. 
مهندس صدر با اش��اره به نقش بنادر در توسعه 

کش��ور تصر��یح کرد: در س��ال گذش��ته 130 
میلیون تن کالا از بنادر ایران تخلیه و بارگیری 
ش��د که با احتس��اب هر تن 1000 دلار، رقمي 
معادل 130 ميليارد دلار به دس��ت مي‌آید كه 
براب��ر 30درص��د ارزش تولي��د ناخالص داخلي 

است.
به گفت��ه‌ی صدر در حال حاض��ر، بیش از 90 
درصد صادرات و واردات کالاها از بنادر صورت 
می‌گیرد که نشان‌دهنده‌ی نقش و اهمیت این 

مناطق است.
مع��اون وز��یر راه و ترابری، مد��یر جدید بندر 
امیرآب��اد را ي��كي از نيروه��اي پرتال�ش و ب��ا 
انگيزه‌ی بومي اس��تان مازن��دران معرفی کرد و 
در حکم انتصاب سی��د علی نعیمی آورده است: 
»ب��ا توجه به تعهد، تخصص و س��وابق خدمتی، 
بدین وسی��له، به مدت سه سال، به سمت مدیر 
بندر و منطق��ه‌ی ویژه‌ی اقتصادی بندر امیرآباد 

منصوب می‌شوید.
و  برنامه‌م��دار  نظام‌من��د،  مدیر��یت  »اعم��ال 
پاس��خگو«، »بهره‌گیری از همکاران شایس��ته، 
متخصص و باتجربه در زمینه‌ی فعالیت‌های مورد 
نظر متناسب با نقش و جایگاه ملی و بین‌المللی 
بن��در«، »اس��تفاده‌ی بهین��ه از ظرفیت‌ه��ای 
ایجادش��ده در تخلیه و بارگیری کالا و عملیات 
کانتین��ری«، »افزایش س��هم ب��ازار حمل‌ونقل 

ش
زار
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دریایی کش��ور در دریای خزر و توسعه‌ی روابط 
و همکاری با س��ایر بنادر کش��ورهای حاشیه‌ی 
خ��زر«، »اهتم��ام و تلاش مضاع��ف در تکمیل 
و تجه��یزات  زیربنا��یی  توس��عه‌ی  طرح‌ه��ای 
بن��در«، »ارتقای ایمنی و امن��یت دریانوردی و 
اعمال ضوابط، اس��تانداردها و کنوانسی��ون‌های 
بین‌المللی در آب‌های تحت پوش��ش« و »ایجاد 
زمینه‌ه��ای لازم جه��ت توس��عه‌ی حمل‌ونقل 
تریکبی و ترانزیت کالا با توجه به ارتباطات بندر 
با ش��بکه‌ی ریل��ی و جاده‌ای کش��ور«، از جمله 
اموری است که در این حکم، از نعیمی خواسته 

شد نسبت به آنها اهتمام ورزد. 
در این حكم، همچنین »جلب مشارکت و جذب 
س��رمایه‌گذاری بخ��ش خصوصی در توس��عه‌ی 
پسك��رانه‌های بندر مطابق با طرح جامع توسعه 
بن��در و رویکرد ایجاد ارزش اف��زوده و تأمین و 
لجستکی کالا در پسکرانه با هماهنگی واحدهای 
ذیربط ، »ایجاد زمینه‌های توسعه‌ی حمل و نقل 
ساحلی بار و مسافر در بندر امیرآباد با هماهنگی 
اداره‌ی کل بنادر و دریانوردی اس��تان مازندران 
و گلس��تان« و ارتقای س��طح خدمات بندری و 
دریایی به‌منظور رضایت‌مندی مشتریان و سایر 
ذی‌نفعان« نیز از مدیر جدید بندر خواسته شده 

است.

اظهارات مسئولان محلی
 در ادامه آيت‌الله سید صابر جباري با برشمردن 
مزاياي��ي ك��ه اين بن��در مي‌تواند ب��راي منطقه 
ب��ه ارمغان بي��اورد گفت: »با توس��عه‌ی راه‌هاي 
ارتباطي و ايجاد بس��تر مناس��ب براي مشاركت 
تمامي اف��راد علاقه‌مند به فعاليت در زمينه‌هاي 
حمل‌ونقل و بن��درداري مي‌توان علاوه بر ايجاد 
اش��تغال، از تمركزگراي��ي در بخش‌هاي خاص 

جلوگيري كرد.«  
ام��ام جمعه‌ی شهرس��تان بهش��هر همچنين با 
اش��اره به اين‌ك��ه ديگر ده��كده‌ی جهاني جاي 
خود را به خانه‌ی جهاني داده اس��ت گفت: »اين 
امر ما را بر آن مي‌د‌ارد تا روند رو به رشد بندر و 
همگام‌سازي كشور با دنياي تكنولوژيك و مدرن 

را ساعتي و لحظه‌اي بخواهيم،  نه ساليانه.«
دكتر احمد مقيمي نماينده‌ی مردم بهشهر، نكا 
و گلوگاه در مجلس شوراي اسلامي نيز با تأكيد 
بر اش��تغال‌زايي بندر اميرآباد و اهميت آن براي 
كش��ور به عنوان يك پروژه‌ی ملي، از مسئولان 
امر خواست  مردم منطقه در اين پروژه اقتصادي 

فراموش نشوند.
 در ادام��ه‌ی مراس��م، معاون عمرانی اس��تاندار 
مازن��دران  نیز در این مراس��م گفت: »ظرفیت 
فعلی جابه‌جایی کالا در بندر امیرآباد بهش��هر 5 
میلیون تن در سال است که این ظرفیت باید به 

15 میلیون تن افزایش یابد.« 
سید عیسی‌هاش��می افزود: »مسؤولان کشوری 

با��ید تداب��یر و اقدامات لازم را برای توس��عه‌ی 
پا��یدار این بن��در مهم به عمل آورند تا ش��اهد 
س��طح قابل قبولی از فعالیت‌ه��ا در این منطقه 

باشیم.« 
وی با اش��اره به ظرفیت فعل��ی جابه‌جایی کالا 
در این بن��در، اظهار داش��ت: »هم‌اکنون حدود 
30درص��د ظرفیت جابه‌جا��یی کالای این بندر 
فعال ب��وده و باید ش��رایط لازم را برای افزایش 

جابجایی کالا در این بندر فراهم کنیم.«
‌هاش��می در ادامه تأكید كرد: »مسؤولان وزارت 
راه و تراب��ری با��ید هم��گام با توس��عه‌ی بندر 
امیرآباد، اقدامات لازم را برای توسعه‌ی جاده‌ای 

این منطقه فراهم کنند.«
مع��اون برنامه‌ریزی اس��تاندار مازن��دران هم از 
تلاش برای ایجاد فرصت سرمایه‌گذاری خارجی، 
بانك‌ه��ا و صاحبان صنایع از اراضی پش��تیبانی 
منطقه‌ی ویژه‌ی اقتصادی بندر امیرآباد خبر داد.

 ولی‌الله فرزانه گفت: »س��رمایه‌گذاری در اراضی 
پش��تیبانی بندر مورد نیاز است و ما در پی این 
هستیم كه با مشاركت سرمایه‌گذاران خارجی و 
مش��اركت بانك‌ها و صاحبان صنایع این اراضی 
به‌عنوان یك فرصت بالقوه و در دسترس، تبدیل 

به بالفعل شود.« 
فرزانه با اش��اره به نرخ رش��د بكیاری در ش��رق 
مازن��دران، بندر امیرآب��اد را یك فرصت طلایی 
ب��رای كاه��ش ا��ین معض��ل دانس��ت و افزود: 
در  مراجعه‌كنن��دگان  تقاض��ای  »بیش��ترین 
ملاقات‌ه��ای مردمی درباره‌ی اش��تغال اس��ت؛ 
بنابرا��ین، در یك راه‌حل با جذب س��رمایه‌ها و 
اس��تقرار صنا��یع مرتبط با منطق��ه می‌توان در 

كاهش این معضل قدم برداشت.«  
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حلقه اتصال راهگذر جهانی

راه‌کارهای توسعه‌ی منطقه‌ی ویژه‌ی اقتصادی بندر امیرآباد

مقدمه 
ب��ه عقیده‌ی کارشناس��ان، صنعت حم��ل و نقل 
دریا��یی، به‌منزله‌ی پل��ی برای توس��عه‌ی پایدار 
اس��ت و موفقیت‌ه��ای اس��تراتژکی در زمینه‌ی 
توس��عه‌ی اقتصادی کش��ورهای صنعتی، مدیون 
و  زیرس��اخت‌ها  در  کلان  س��رمایه‌گذاری‌های 
تجهیزات حمل‌ونقل دریایی بوده است؛ درحالیک‌ه 
کشورهای در حال توس��عه برای به دست آوردن 
خدمات حمل‌ونقلي مناس��ب ملی و فراملی، هنوز 
با مشکلات جدی در زمینه‌ی پشتیبانی، تدارکات 

و... روبه‌رو هستند.
توجه به نیاز کشورهای منطقه و موقعیت کلیدی 
ایران به عنوان محور اصلی ترانزیتی بین کشورهای 
حوزه‌ی دریای خزر و آب‌های گرم جنوب، ایجاب 
میک‌ند تا عال�وه بر تجهیز بن��ادر جنوبی جهت 
حم��ل کالاه��ای ترانزیتی، در س��واحل ش��مالی 

نیز توس��عه‌ی بنادر موجود، م��د نظر قرار گیرد تا 
موجبات ش��کوفایی و رونق هرچه بیش‌تر مناطق 
شمالی کشورمان در راستای توسعه‌ی ترانزیت کالا 

فراهم شود.
چش��م‌انداز رش��د تجارت در حوزه‌ی درياي خزر، 
به‌گونه‌اي است كه تمامي كشورهاي اين حوزه در 
حال ازدياد ظرفيت بنادر خود هس��تند و با توجه 
به برنامه‌هاي مقامات كشورهاي حاشيه‌‌ی درياي 
خزر در خصوص افزايش ظرفيت بندر باكو به 30 
ميلي��ون تن، بندر اكتائو به 15 ميليون تن و بندر 
ماخ��اچ قلعه به 10 ميليون تن و به‌منظور حفظ و 
تحقق جايگاه اي��ران در درياي خزر، باید ظرفيت 

بنادر شمالی ایران افزايش يابد.
در مهندسی حمل‌ونقل، دسترسی آسان و سریع 
ب��ه جاده‌های اصلی و خطوط ریلی به عنوان یکی 
از مزیت‌های اس��تراتژکی توسعه و سرمایه‌گذاری 

در بنادر شناخته می‌شود. از میان بنادر سه‌گانه‌ی 
تجاری نوار س��احلی دریای خزر )نوشهر، امیرآباد 
و انزلی(، تنها بندر امیرآباد به راه آهن سراس��ری 
کشور متصل اس��ت که این امر، علاوه بر افزایش 
حجم واردات و صادرات، باعث کاهش هزینه‌های 

حمل‌ونقلي نیز می‌شود.  
بندر امیرآباد با بهره‌گیری از این مزیت، روند رو به 
رشدی را در سالیان اخیر طی کرده است که خود، 
گواه بر پتانسی��ل‌های فراوان این بندر محس��وب 
مي‌‌شود. به نقل از روابط عمومی و امور بین‌الملل 
ش��رکت تایدواتر، حج��م تخلیه، بارگ��یری و نیز 
صادرات کالا در شش‌ماهه‌ی اول سال 88، نسبت 
به سال 87 در بندر امیرآباد و ادامه‌ی سیر صعودی 
آن در مهرماه سال 88، نشان می‌دهد که این بندر 
پرکارترین ماه‌های فعالیت کاری خود را در طی 7 

سال گذشته سپری کرده است.

   امیر سعید نورامین 
کارشناس ارشد حمل‌ونقل دریایی، دانش‌آموخته‌ی دانشگاه علوم دریایی چابهار
   حامد رضایی عالی‌زمینی  
دانشجوی کارشناسی ارشد بنادر و کشتیرانی، دانشکده‌ی مهندسی دریا، دانشگاه علوم دریایی چابهار

  منطق�ه‌ی وي�ژه‌ی اقتصادي بندر اميرآباد، به عنوان بزرگ‌ترين بندر در حال توس�عه‌ی ش�مال 
اي�ران در كرانه‌ی جنوبي درياي خزر واقع اس�ت. قرارگرفتن اين بن�در به عنوان حلقه‌ی طیلاي 
كريدور بين‌المللي ترانزيت شمال ـ جنوب، دسترسي به بازارهاي بزرگ كشورهاي آسياي ميانه 
و ظرفيت‌هاي تجاري و اقتصادي فراوان، همچون استخراج و سوآپ منابع انرژي، جايگاه ممتازي 
را براي نقش‌آفريني این بندر در عرصه‌ی اقتصاد ملي و منطقه‌ای پديد آورده اس�ت.  با توجه به 
پتانسی�ل‌های فراوان منطقه‌ی ویژه‌ی اقتصادی بندر امیرآباد و مزایای فراوان ناشی از توسعه‌ی 

این بندر، این مقاله راه‌کارهای توسعه‌ی بندر امیرآباد را بررسی می‌کند.  

له
مقا
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مناطق ويژه اقتصادی 
مطابق بند )د( تبصره‌ی 25 قانون برنامه‌ی دوم توسعه‌ی اقتصادی، اجتماعی 
و فرهنگی جمهوری اسلامی ایران، به‌منظور پشتیبانی از فعالیت‌های اقتصادی 
و برق��راری ارتباط تجاری بین‌المللی و تح��رک در اقتصاد منطقه‌ای و تولید 
و پ��ردازش کالا، انتق��ال فن‌آوری، ص��ادرات غیرنفتی، ایجاد اش��تغال مولد 
و جلب و تش��ویق س��رمایه‌گذاری داخلی و خارجی، ص��ادرات مجدد، عبور 
خارجی )ترانزیت( و انتقال کالا )ترانشی��ب(، به دولت اجازه داده می‌شود در 
شهرس��تان‌هایی که استعداد و توان لازم برای تحقق اهداف یادشده را دارند، 

مناطقی را با عنوان منطقه‌ی ویژه‌ی اقتصادی ایجاد کند. 
بندر امیرآباد با توجه به بهره‌مندی از پتانسیل‌های اقتصادی، انرژی، توریستی 
و جغرافیا��یی فراوان، مجوز فعالیت، تح��ت عنوان منطقه‌ی ویژه‌ی اقتصادی 
امیرآباد را از دولت اخذ کرد. امکانات و مزایای منطقه‌ی ویژه‌ی اقتصادی بندر 

امیرآباد عبارتند از:
• ایجاد تحرک در اقتصاد منطقه‌ای و ملی

• توسعه‌ی صنایع و افزایش میزان سرمایه‌گذاری کشورهای خارجی
• جذب و رشد سرمایه‌گذاری‌های خصوصی در فعالیت‌های بندری

• انتقال تکنولوژی‌های پیش��رفته و افزایش میزان مهارت نیروهای متخصص 
داخلی

• تسهیل در امر ترانزیت کالا از طریق مشارکت بخش خصوصی
• تقویت شبکه‌های حمل‌ونقل و تسریع در انجام امور زیربنایی

• امکان پردازش و تغییر بسته‌بندی کالاهای واردشده به منطقه و صدور مجدد 
آن‌ها بدون گشایش پیمان ارزی 

• امکان استفاده از معافیت گمرکی برای ورود کالاهای ساخته‌شده در منطقه‌ی 
ویژه به داخل کشور، به میزان ارزش افزوده 

• تضمین س��رمایه‌های خارجی و س��ود حاصل از آن‌ها با آزادی کامل ورود و 
خروج سرمایه

• آزادی مشارکت و سرمایه‌گذاری برای اتباع داخلی و خارجی

منطقه‌ی ویژه‌ی اقتصادی بندر امیرآباد 
منطقه‌ی ويژه‌ی اقتصادى بندر اميرآباد در شرق استان مازندران و در فاصله‌ی 
51 كيلومترى شهرستان سارى، با مختصات جغرافيايى 53/22 درجه‌ی شرقى 
و 36/41 درجه‌ی ش��مالى قرار دارد. عمليات ساخت اين بندر از سال 1375 
آغاز ش��د و موقعيت ويژه و اس��تعدادهاى بالقوه‌ی موجود در این بندر، سبب 
ش��د تا در س��ال 1376، از سوى شوراى عالى مناطق آزاد به عنوان منطقه‌ی 
ويژه‌ی اقتصادى به تصويب برس��د و سازمان بنادر و دریانوردی نیز، به عنوان 
مسئول آن تعيين شد. اين منطقه‌ی ويژه‌ی اقتصادى با دارا بودن اراضى وسيع 
پشتيبانى به مساحت 1000 هكتار، قرار گرفتن در مسير كريدور بين‌المللي 
و ترانزيتي شمال ـ جنوب و  بهره‌مندى از موقعيت خاص و استثنايى، نقش 

مهمى را در ابعاد ملى و منطقه‌اى به عهده گرفته است.
کریدور شمال ـ جنوب که بخش مهمی از آن از خاک ایران می‌گذرد، درحال 
حاضر مهم‌ترین و مناسب‌ترین حلقه‌ی ترانزیت کالا بین آسیا و اروپا به شمار 
م��ی‌رود. این کریدور از حوزه‌ی اقیانوس هن��د )بندر بمبئی( آغاز و از طریق 
دریا به چابهار و بندرعباس در جنوب ایران متصل می‌شود، و در داخل خاک 
ایران، کالاها به وسی��له‌ی حمل‌ونقل جاده‌ای و یا ریلی به بنادر شمال کشور 
)بنادر انزلی و امیرآباد( انتقال میی‌ابند و سپس از طریق دریای خزر به بنادر 

آستاراخان و لاگان روسیه حمل می‌شوند.
مطابق آمار ارائه‌شده توسط واحد آمار عملیات، منطقه‌ی ویژه‌ی اقتصادی بندر 
امیرآباد، در نیمه‌ی اول سال 1388 با پهلوگیری191 فروند کشتی، 61664 
تن بار را بارگیری کرده اس��ت که در مقایسه با مدت مشابه در سال گذشته، 

بیش از دوهزار درصد رشد را نشان می‌دهد. 
ب��ه گزارش روابط عمومی بندر امیرآباد، بررس��ی آماری، حاکی از جابه‌جایی 
580/744 تن کالا توسط 31/138دستگاه کامیون بوده که از نظر تعداد و تناژ 
کامیون‌ها به‌ترتیب 35 و 34 درصد افزایش داش��ته اس��ت. از نظر نوع حمل، 
20% مربوط به حمل یکس��ره و 80% نیز مربوط به حمل غیریکسره برآورد 
می‌ش��ود. عمده‌ی کالاهای وارده را به‌ترتیب: گن��دم، آهن، مواد معدنی، جو، 

ذرت، کود شیمیایی و چوب تشکیل می‌دهند. 

مهم‌ترین طرح‌های توسعه‌ای تدوین‌شده برای این بندر عبارتند از:
• احداث 34 پست اسکله در فاز نهایی

• خرید تجهیزات اس��تراتژکی از قبیل جرثقیل‌های اس��کله‌ای و محوطه‌ای 
سنگین

• احداث پست برق 63 یکلو واتی
• احداث مسیر راه آهن به منطقه‌ی ویژه‌ی اقتصادی امیرآباد

استعدادهای بالقوه بندر امیرآباد
مهم‌ترین مزایای بندر امیرآباد نسبت به سایر بنادر شمال کشور عبارتند از:  

• تنها بندر متصل به راه آهن سراس��ری در شمال کشور که سبب شده است 
این بندر به عنوان یکی از چهار مبادی اصلی کشور در حمل و نقل ریلی کالا 

شناخته شود. 
• اتصال به بنادر شهید رجایی و امام خمینی از طریق شبکه‌ی ریلی.

• تنها بندر ش��مال کش��ور محسوب می‌ش��ود که مجهز به اسکله‌ی‌ روـ رو با 
قابلیت حمل مستقیم به وسیله ی راه آهن و کامیون است. 

• دسترسی آسان به سایر نقاط کشور از طریق مدهای چهارگانه‌ی حمل‌ونقل.
• نزدیکی به بازار پرمصرف آسیای میانه.

• نزدیکی به فرودگاه بین‌المللی ساری )حدود 30 یکلومتر(.
• مجاورت با نیروگاه 2100 مگاواتی ش��هید سلیمی نکا و تأمین دایمی برق 

مصرفی.
• خواهرخواندگی با بندر اکتائو جمهوری قزاقستان. 

• امکان حمل و نقل کالاهای سنگین و ویژه از طریق مبادی مواصلاتی.
• وجود اراضی فراوان در منطقه‌ی زاغمرز به‌منظور اجرای طرح‌های توسعه‌ی 

آتی بندر.
• امکان ایجاد و توسعه‌ی خوشه‌ی دریایی در بندر امیرآباد با محوریت شرکت 

صدرا، نیروگاه برق شهید سلیمی و منطقه‌ی ویژه‌ی اقتصادی امیرآباد. 

  نتیجه‌گیری
دریا آخرین مرز کش��ور اس��ت که داریم و ش��اید فوریتی که برای مدیریت و 
توسعه‌ی تجارت از طریق آن به کار بسته‌ایم، اندک بوده است. رشد روزافزون 
عملک��رد بندر امیرآب��اد، گواهی بر مس��تعد بودن این بن��در جهت توجه و 
سرمایه‌گذاری بیش‌تر اس��ت. بذل توجه به پیشنهادهای زیر، راه‌گشای رشد 

تجارت در بندر امیرآباد و نیز افزایش ترانزیت از دریای خزر خواهد بود: 
• تس��ریع در رفع موانع زیس��ت‌محیطی برای تعریض محور مخصوص بندر 

امیرآباد.
• ب��ا توجه به عضویت ا��یران در کریدور بین‌المللی ترانزیتی تراسی��کا و آغاز 
رایزنی‌های دولت برای تغییر مسیر کریدور از داخل ایران، بندر امیرآبّاد می‌تواند 
به عنوان یکی از گزینه‌های ورود و خروج کالا به کشور، مد نظر سیاست‌گذاران 
قرار داشته باشد که اتصال این بندر به شبکه‌ی ریلی سراسری، بر ارجحیت این 

بندر نسبت به سایر بنادر شمالی کشور، صحه می‌گذارد.
• حُسن توجه به برنامه‌ی چهارم توسعه در زمینه‌ی رشد و تسهیل ترانزیت کالا 
و سفرهای دریایی با بهره‌گیری از  جاذبه‌های توریستی منطقه و دایر کردن 

گشت‌های دریایی با استفاده از اتوبوس‌های دریایی و کشتی‌های کاتاماران. 
• استفاده از اسکله‌ی رو ـ رو بندر امیرآباد برای صادرات خودرو به کشورهای 

آسیای میانه و روسیه.
• تلاش برای تبدیل این بندر به مرکز سوخت‌گیری در دریای خزر. 

با توجه به پتانسیل‌های بالقوه‌ی بندر امیرآباد، تسریع در توسعه‌ی این بندر، 
مزایای زیر را به همراه خواهد داشت:

• ایجاد فرصت‌های شغلی جدید در استان‌های شمالی کشور.
• س��هولت در صادرات محصولات کش��اورزی منطقه به کشورهای حاشیه‌ی 

دریای خزر.
• افزایش درآمدهای ارزی کشور از طریق مراودات تجاری بیش‌تر با کشورهای 

آسیای میانه. 
• افزایش فعالیت‌های صنعتی در منطقه با حسن استفاده از مزیت منطقه‌ی 

ویژه‌ی اقتصادی. 
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کشتیرانی در کارون 
باید از سر گرفته شود

تأکید  مدیر عامل سازمان بنادر و دریانوردی  بر رونق مجدد بندر خرمشهر

»سی��د عطاءاله صدر« که در آس��تانه‌ی سال‌روز 
آزادس��ازی خرمشهر به این ش��هر رفته بود، خبر 
خوش��ی را هم به کارکنان بندر اعلام کرد: »طبق 
مصوبه‌ی هيئت عامل س��ازمان بن��ادر، هر يك از 
كاركنان و پرسنل بنادر مي‌توانند يكي از فرزندان 

خود را در بنادر كشور مشغول به كار کنند.« 

به گفته‌ی مهندس صدر، این مصوبه در راس��تای 
توجه به کارکنان بندر خرمشهر، به هیئت دولت 
پیشنهاد شد و مورد موافقت نیز قرار گرفت.      

معاون وزیر راه ادامه داد: »بندر خرمشهر، موقعيت 
بس��يار مناس��بي به‌لحاظ راهبردي در كش��ور و 
منطق��ه دارد. اي��ن بندر ي��كي از مهم‌ترين بنادر 

كش��ور و حتي جهان ب��وده و فعاليت‌هاي آن در 
س��ال‌هاي قبل از جنگ تحميلي بسيار چشمگير 

بوده است.« 
وي با تأیکد بر از سرگیری  كشتيراني در رودخانه 
كارون، اف��زود: »اعتباراتي ب��راي لاي‌روبي مصب 
اروندرود و خارج كردن ش��ناورهاي مغروقه كه از 
مصوبات هيئت دولت به‌ ش��مار مي‌رود، تصويب 
ش��د و در حال حاضر، آماده‌ی اجرايي كردن اين 

پروژه هستيم.« 
مدیرعامل س��ازمان بنادر و دریانوردی، همچنین 
گفت: »در زمينه‌ی لاي‌روبي كارون نيز، مكاتباتي 
ب��ا طرف عراقي انجام و مقرر ش��د ت��ا اين كار به 

‌صورت مشترك انجام شود.«
مهندس ص��در، با مناس��ب خوان��دن امكانات و 
تجهيزات كش��ور در زمين��ه‌ی لاي‌روبي و خارج‌ 
كردن ش��ناورهاي مغروقه، از تمایل کشور عراق 
جهت انجام عمليات لاي‌روبي در خاك اين كشور 

توسط متخصصان ایرانی خبر داد.
وي در بخش دیگری از سخنان اش اظهار داشت: 
بحث 20 درصد معافي��ت كالاها در بنادر نيز كه 
تاكن��ون فقط ش��امل كالاهاي با مب��دأ خارجي 
مي‌ش��د، ب��ا توجه ويژه دولت گس��ترده‌تر ش��د. 
مديرعامل س��ازمان بنادر ادامه داد: بر اساس اين 
مصوبه معافي��ت 20 درصدي علاوه بر كالاهاي با 
مبدأ خارجي، ش��امل كالاهاي با مبدأ داخلي كه 
از بنادر ایران بارگيري و در بندر ديگري از كشور 

تخليه مي‌شود نيز مي‌گردد. 
به گفته مهن��دس صدر اين مصوبه در راس��تاي 
توس��عه فعاليت‌هاي تجاري و مبادلات داخلي در 

بين بنادر كشور اجرايي شده است. 
وي اضافه كرد: براي توسعه خرمشهر بايد بندر اين 
شهر توسعه يابد و براي توسعه بندر نیز لازم است 

تجارت را در آن توسعه داد. 
مع��اون وزير راه در پايان ابراز اميدواري‌ كرد که با 
توسعه بندر خرمشهر شاهد تحقق اهداف سازمان 
در زمينه اش��تغالزايي و توس��عه تج��ارت و رونق 

اقتصادي باشيم. 

استقلال بندر خرمشهر حفظ شود
امام جمعه خرمش��هر نیز ب��ه عنوان یکی دیگر از 
س��خنرانان با بیان این مقدمه که بندر خرمشهر 
بندري كهن و باس��ابقه در كش��ور است و بايد به 
توسعه تجاري و اقتصادي آن توجه ويژه‌اي شود، 
خواستار حفظ اس��تقلال این بندر شد و  تصريح 
كرد: اس��تقلال بندر خرمش��هر بايد حفظ شود و 
نبايد اين بندر بزرگ وابسته و زير نظر بنادر ديگر 

استان باشد. 
آیت الله نوري تایکد كرد: اگر دولت همه زيربناها 
و نيازه��اي بندر خرمش��هر را رفع كند اما مصوبه 
25 درصد معافيت سود بازرگانی  را اجرايي نكند، 
به هي��چ وجه رضايت‌بخش نخواه��د بود وزمینه 

مهاجرت تجار را فراهم می آورد.
 امام جمعه خرمش��هر با بیان این که تنها مرجع 
مه��م اش��تغالزايي جوانان خرمش��هري بندر اين 

ش
زار

گ

مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی که برای آغاز بهره‌برداری از 6 پروژه‌ی بندری و زیربنایی 
به خرمش�هر سفر کرده بود، در جمع مسؤولان محلی و نمایندگان مجلس شورای اسلامی، بر 

از سرگیری کشتیرانی در رودخانه‌ی کارون و رونق تجاری بندر خرمشهر تأکید کرد. 
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شهر است، نتیجه گیری کرد:  بايد بيش از پيش 
براي توسعه ظرفيت‌ها و فراهم ‌كردن زمينه‌هاي 

اشتغالزايي در آن تلاش و كوشش كرد.

بندر خرمشهر نماد بازسازی 
مصطف��ي مطورزاده، نماينده ی مردم خرمش��هر 
در مجلس شورای اسال�می نیز با بیان اینکه  در 
حوزه بندر و دريانوردي اقدامات مناس��بي در اين 
شهرس��تان انجام شده، بندر خرمشهر را نماد كار 
و همت مس��ؤولان در بازسازي خرمشهر توصیف 

کرد.
مطورزاده تصريح كرد: »در زمينه‌ی گردش��گري 
بايد زمينه‌ی توسعه گردشگري در بخش دريايي 
را با فراهم آوردن تسهيلات لازم به افراد متقاضي 

فراهم كرد.« 
وي ادام��ه داد: »افزاي��ش تع��داد كاركن��ان بندر 
از طري��ق توس��عه‌ی فعاليت‌ه��اي آن در جهت 
اش��تغال‌زايي در خرمش��هر از ديگر خواسته‌هاي 

مردم اين شهر است.«
نماينده‌ی مردم خرمشهر در مجلس، خاطرنشان 
‌كرد: »بايد زمينه‌اي را فراهم كرد كه بنادر كشور 
به محلي براي فعاليت‌هاي تجاري، صنعتي و محل 

عرضه كالاها و خدمات تبديل شوند.« 

جزئیات  پروژه‌های زیر بنایی خرمشهر 
6 پروژه زيربنايي بندر خرمشهر با اعتباري بالغ بر 
170 ميليارد ري��ال و با هدف ايجاد ظرفيت‌هاي 
مناس��ب در بندر خرمشهر و شناسايي و بازاريابي 

محصولات به بهره‌برداري رسيد.
مدیر کل بندر خرمش��هر با ب��یان این مطلب، در 
تش��ریح جزئیات این پروژه‌ها ب��ه خبرنگار بندر و 
دریا گفت : بازسازي اسك��له خانيان )رو ـ رو( به 
طول 235 متر و با سيس��تم سازه‌اي شمع و سپر 
و عرشه بتني و با حجم بتن‌ريزي 13 هزار و 300 

متر مكعب يكي از اين پروژه‌ها است. 
عادل دري��س اضافه كرد: اين پ��روژه با اعتباري 
بالغ بر 70 ميليارد ري��ال و با هدف افزايش توان 
عملياتي بندر، با ايجاد امكان پهلوگيري شناورهاي 

)رو ـ رو(‌ احداث شده است. 
وي احداث ساختمان خدمات بندری را یکی دیگر 
از این پروژه‌ها دانست و گفت : ساختمان خدمات 
بندري با هدف ارائه خدم��ات به صاحبان كالاها 
و افزاي��ش ايمني در محوط��ه عملياتي از طريق 
كاهش ت��ردد مراجعه‌كنندگان از ديگر طرح‌هاي 

مورد بهره‌برداري است. 
ب��ه گفته‌ی در��یس س��اختمان گارد و انتظامات 
ني��ز با هدف ايجاد مركز حفاظ��ت امنيت بندر و 
س��اماندهي امور رفاهي و خدماتي پرس��نل گارد 
ساخته شده و شامل ساختمان گارد در يك طبقه 
و به‌مساحت يك‌هزار و 200 متر مربع و ساختمان 
انتظامات در دو طبقه به‌مساحت يك‌هزار و 800 
مترمربع با كاربرد خدماتي- رفاهي است که با 27 

ميليارد ريال اعتبار احداث شده است.
 ‌دري��س همچنین افزود: تجهي��زات ایکس ری 

)X-RAY( پايانه مسافري دريايي خليج فارس نيز 
پروژه ديگري است كه با سرمايه‌گذاري 6 ميليارد 
و 740 ميليون ريال  و با  هدف بازرس��ي دقيق و 
آس��ان در راستاي برقراري امنيت قابل قبول بار و 
 X-RAY مس��افر به بهره برداری رسیده و شامل
پالتي، چمداني مدل، س��اك دس��تي و دروازه‌اي 

مدل و فلزياب دستي مدل است.

وي اضاف��ه ك��رد: يدك‌كش خليج‌ف��ارس )1( با 
قدرت 2 هزار و 400 اس��ب بخار با هدف افزايش 
توان عملياتي و ارائه خدمات مطلوب به شناورها 
از ديگر پروژه‌هاي اين بندر اس��ت. مديرکل بندر 
خرمشهر خاطرنش��ان‌كرد: اين يدك‌كش به‌وزن 
300 ت��ن و ظرفيت مخازن س��وخت بيش از 72 
متر مكعب و سرعت 12 گره دريايي و با اعتباري 
بال��غ ب��ر 46 ميليارد و 400 ميلي��ون ريال آماده 

بهره‌برداري شده است. 
به گفته‌ی دريس ساختمان رستوران نیز با هدف 
ارائ��ه خدمات ب��ه كاركن��ان و مراجعه‌كنندگان 
ب��ا اعتباري بالغ ب��ر 12 ميلي��ارد و 300ميليون 
ريال، شش��مين پروژه در دست بهره‌برداري بندر 
خرمش��هر اس��ت. وي تصريح كرد: با بهره‌برداري 
از اين پروژه‌ها قطعاً ش��اهد تحول بزرگي در بندر 
خرمشهر خواهيم بود كه در رشد و رونق اقتصادي 

منطقه تاثير بسزايي خواهد داشت.

معاون وزیر راه و ترابری : 
براي توسعه خرمشهر بايد 
بندر اين شهر توسعه يابد و 

براي توسعه بندر نیز لازم است 
تجارت را در آن توسعه داد. 
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احیای دوباره‌ی بندر دورق
گزارش بندر و دریا از مراسم احداث بندر شادگان

رونق مناطق محروم
مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی در مراسم 
آغاز به کار س��اخت هفتمین بندر تجاری استان 
خوزس��تان، ضمن اش��اره به نقش بسی��ار مهم 
استان خوزستان در اقتصاد کشور از دیرباز افزود:      

»بر اثر تجاوز دش��من غاصب به بخش بزرگی از 
زیر ساخت‌ها و تأسیسات اقتصادی در این نقطه 
از کشور آسیب جدی رسید و باید همان‌گونه که 
طی دفاع مقدس و در پرت��و رهبری امام راحل 
و جان‌فشانی‌های شهدای والامقام، دشمن را از 

این بخش از کش��ور بیرون راندیم، برای رشد و 
توس��عه‌ی آن نیز بکوشی��م که این کاردر مقابل 
حماسه‌ی بزرگ و دلاوری‌های رزمندگان اسلام، 

کاری اندک به شمار می‌رود.« 
مهندس سی��د عطا‌ءاله صدر که در جمع اقشار 
مختلف مردم ش��ادگان، اس��تاندار خوزستان و 
نمایندگان مردم ش��ادگان در مجلس ش��ورای 
اسال�می س��خن می‌گفت ، اظهار داش��ت: »با 
اح��داث این  بندر و رونق تجارت در این منطقه 
فرصت‌های اقتصادی تازه‌ای برای مردم شایسته 

و صبور و محروم فراهم می شود.«
معاون وز��یر راه و ترابری اظهار داش��ت: »بندر 
تج��اری ش��ادگان می‌توان��د در ا��ین منطقه‌ی 
اس��تراتژکی نقش بسی��ار مهمی در توس��عه‌ی 
اس��تان ایفا کند و از جه��ت موقعیت اقتصادی 
نظیر همجواری با کشورهای همسایه و ترانزیت 
به آن‌ها ، در کنار توسعه‌ی بنادر بزرگی همچون 

بندر امام خمینی، توسعه پیدا خواهد کرد. 
مهندس صدر بومی‌گزینی را یکی از سیاست‌های 
سازمان بنادرو دریانوردی در راه‌اندازی و مدیریت 
بنادر برشمرد و تصریح کرد: »برای انجام همه‌ی 
کاره��ای بندر و فعال‌س��ازی ظرفیت‌های آن تا 
آن‌جا که ممکن است از نیروهای بومی استفاده 
خواهد ش��د تا در افزایش فرصت‌های ش��غلی و 
کاهش نرخ ب��یکاری در این منطقه گام مؤثری 

برداشته شود.« 
وی در بخش دیگری از س��خنان‌اش  با اشاره به 
ویژگی‌ها و ابعاد پروژه‌ی احداث بندر ش��ادگان 
افزود: »انجام کلیه‌ی مراحل مطالعات و جانمایی 
و تملک زمین جهت احداث این بندر طی شش 
ماه صورت گرفت که  در تاریخ اجرای پروژه‌های 

ش 
زار

گ

س�اخت و احیای بندر دورق که این روزها به نام ش�ادگان ش�ناخته می ش�ود ، پس از 6 ماه 
کار مطالعات�ی، موقعیت‌گذاری و تملک اراضی، آغاز ش�ده و این اسک�له‌ی قدیمی مجدداً در 
حلقه‌ی بنادر تجاری اس�تان خوزستان قرار می‌گیرد. دورق یا همان شادگان بیش از 70 سال 
قدمت دارد که به جهت بی‌توجهی و غفلت مس�ؤولان در قبل از انقلاب به‌تدریج از بین رفت 

و فراموش شد.
به گزارش خبرنگار ما، این بندر با مساحت 5 هکتار مربع در دهانه‌ی خور بوخضیر از انشعابات 
خ�ور موس�ی )15 کیلومتری جاده‌ی بن�در امام خمینی ـ  آبادان( و بنا بر مصوبه‌ی س�فر اول 
هیئت دولت به استان خوزستان  ساخته می‌شود که کاربری تجاری داشته و برای پهلوگیری 
ش�ناورهای با ظرفیت 500 تن  راه‌اندازی می‌ش�ود. در پایان فاز اول این پروژه امکاناتی نظیر 
آتش‌نش�انی، انبارهای بارانداز روباز و مس�قف و س�اختمان‌های اداری ایجاد می‌ش�ود که به 
گفته‌ی مس�ؤولان »ایجاد صادرات و واردات کالا« ، »تس�هیل در فعالیت‌های ساکنین بومی و 
ایجاد اشتغال به صورت سازماندهی‌شده« و »ساماندهی و توسعه‌ی اقتصاد منطقه«، از اهداف 

آن تعیین شده است.
گفته می‌ش�ود که کل مراحل ابتدایی این پروژه‌ی، ش�امل؛ طرح مطالعاتی، جانمایی، کارهای 
مناقصه، مزایده و تعیین پیمان‌کار در مدت 6 ماه انجام ش�ده که در ساخت پروژه‌های تجاری 

بی‌سابقه بوده است.   
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عمرانی بنادر کش��ور بی‌نظیر و بی‌سابقه است و 
امیدوارم همان‌گونه که این مراحل با این سرعت 
ص��ورت پذیرفت، مراحل بعدی احداث این بندر 
توس��ط پیمانکار، در منطقه‌ای که رنگ و نشانی 
از جهاد دارد، به ش��کل جهادی در مدتی کمتر 
از 24 م��اه  ب��ا افزایش نوبت‌های کاری توس��ط 
پیمانک‌ار به اتمام برس��د و با تدابیری که جهت 
تس��ریع در احداث این بندر کوچک اندیشی��ده 

می‌شود، این پروژه به سرانجام برسد.« 
مهندس عطاءاله صدر همچنین تأیکد کرد: »در 
تمام دنیا پررونق‌ترین شهرها در کنار دریا و آب 
قرار دارند، از این‌رو، باید جهت تغییر مهاجرت و  
سی��ر حرکت مردم از کنار سواحل به بخش‌های 
داخل��ی کش��ور تال�ش کن��یم که ا��ین مهم با 
توس��عه‌ی بنادر کش��ور و ازجمله بنادر کوچک 

محقق می‌شود.« 

اظهارات مسئولین محلی 
اس��تاندار خوزستان نیز طی س��خنانی با اشاره 
به ع��وارض و اثرات به‌جامانده از جنگ تحمیلی 
که آسیب‌های جدّی به اقتصاد و تجارت استان 
خوزس��تان وارد کرده اس��ت، تصریح کرد: »در 
پرت��و رویکرد دول��ت نهم، ضم��ن بهره‌گیری از 
توانمندی‌ها و ظرفیت‌های اس��تان خوزس��تان، 
ازجمله وج��ود 300 یکلومتر م��رز آبی، تمامی 
توان اقتصادی و تجاری استان خوزستان جهت 
رف��ع معضلات بیکاری و رون��ق اقتصادی به کار 

گرفته شود.« 
همچنین نماینده‌ی مردم ش��ادگان در مجلس 
ش��ورای اسلامی با اشاره به قدمت بندر شادگان 
��که به ن��ام بندر دورق مع��روف ب��ود، آن را از 
بنادر کهن اس��تان خوزستان معرفی کرد که بر 
اثر غفلت مس��ؤولین رژیم س��ابق از دست رفت 
و مردم محروم این منطقه، س��ال‌های س��ال از 
نعم��ت بندر محروم مانده‌ان��د و اکنون به برکت 
نظ��ام اسال�می و تلاش مس��ؤولان خدمت‌گزار 
در دولت نهم و دهم ش��اهد راه‌اندازی این بندر 

هستیم.

هدیه‌ی دولت خدمت‌گزار به مردم 
در ا��ین مراس��م همچن��ین مد��یرکل بن��ادر و 
دریانوردی استان خوزستان ضمن تشریح نقش 
بنادر اس��تان خوزس��تان در بازرگانی و تجارت 
کشور، افزود : 40 درصد تجارت کشور در بنادر 
خوزس��تان انجام می شود و این نکته نقش این 

بنادر را در اقتصاد کشور مشخص می کند .
ب��ه گفته ابراهیم ایدنی ،  بن��در امام خمینی از 
جمله بنادری است  که در نیمه غربی کشور قرار 
دارد  و 70 درصد مناطق صنعتی در پس��کرانه 
آن واقع ش��ده که حدود 10 هزار نفر به صورت 
مستقیم در این مجموعه مشغول کار هستند . 

ابراه��یم ایدن��ی همچنین در خص��وص اجرای 
سیاس��ت‌های اصل 44 قانون اساسی در اداره‌ی 
کل بنادر و دریانوردی اس��تان خوزستان اظهار 

داش��ت: »بر اساس سیاست‌های مصوب سازمان 
بنادر و دریانوردی کلیه فعالیت‌های بنادر استان 
به بخش خصوصی واگذار شده است که ازجمله 
در بخ��ش دریایی 80 درصد به بخش خصوصی 
واگذار شده است و این اداره‌ی کل تنها به ایفای 

نقش نظارتی و حاکمیتی خود می‌پردازد. «

مدیرکل بنادر و دریانوردی اس��تان خوزس��تان 
در خص��وص س��رمایه‌گذاری در بنادر اس��تان 
خوزس��تان اظهار داش��ت: »طی 5 سال گذشته 
5300 میلیارد ریال توس��ط بخش خصوصی در 
این بندر س��رمایه گذاری ش��ده   که 40درصد 
س��رمایه گذاری در کل بنادر کش��ور را تشکیل 

می‌دهد.«
ابراه��یم ایدنی همچنین  در خصوص ابعاد فنی 
بندر شادگان افزود : بنا بر مصوبه سفر اول هیأت 
دولت به اس��تان خوزستان احداث این بندر که 
هفتاد س��ال پ��یش از بنادر کهن خوزس��تان به 

شمار می رفته ، در دستور کار قرار گرفت . 
مدیرکل بنادر و دریانوردی اس��تان خوزس��تان 
در ادامه ضمن برش��مردن ویژگی‌های این بندر 
ش��امل دو پس��ت اس��کله به ط��ول 103 متر و 
1200 متر مربع انبار مس��قف، اظهار امیدواری 
کرد ب��ا احداث و راه‌ان��دازی این بن��در در این 
نقطه‌ی محروم که هدیه‌ی دولت خدمت‌گزار به 
مردم شادگان اس��ت، شاهد شکوفایی اقتصادی 

شادگان و اشتغال‌زایی در منطقه باشیم.« 

مهندس صدر : 
برای انجام همه‌ی کارهای بندر 
و فعال‌سازی ظرفیت‌های آن تا 

آن‌جا که ممکن است از نیروهای 
بومی استفاده خواهد شد تا 

در افزایش فرصت‌های شغلی 
و کاهش نرخ بیکاری در این 

منطقه گام مؤثری برداشته شود.
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رویدادهای بنادر و دریانوردی کشور 

تأکید روسیه بر رونق مبادلات با بندر امیرآباد

رئیس دومای دولتی آستاراخان روسیه گفت: 
»130 ش�رکت ایرانی در آس�تاراخان روسیه 

فعال‌اند.« 
الکس��اندر کلیکانف در دیدار با اس��تاندار مازندران 
اظهار داشت: »در چهار ماه نخست امسال جابه‌جایی 

کالا در آستاراخان روسیه دو برابر شده است.« 
وی ایران و مازندران را از مناطق هدف توس��عه‌ی 
همکاری‌های تجاری آس��تاراخان روسیه برشمرد و 
خاطرنشان کرد: »تبادل کالا بین ایران و آستاراخان 

در حال افزایش است.«
رئ��یس دومای دولتی آس��تاراخان روسی��ه تأیکد 
��کرد: »در آینده‌ی نزدکی با��ید تعاملات گمرکی 

آستاراخان و مازندران افزایش یابد.« 
کلیکانف، از راه‌اندازی خط هوایی بین آس��تاراخان 
و ش��مال ایران خبر داد و با اش��اره به قابلیت‌ها و 
توانمندی‌های بن��در امیرآباد گفت: »مبادله‌ی کالا 

با امیرآباد نیز باید افزایش یابد.« 
کلیکانف در ادامه از آمادگی سرمایه‌گذاری مشترک 

برای بس��ته‌بندی چای، گردو و آب میوه بین ایران 
و آس��تاراخان خبر داد. وی از آستاراخان به عنوان 
دروازه‌ی روسی��ه ن��ام برد و مازن��دران را دروازه‌ی 

آستاراخان برای ورود به ایران برشمرد. 
رییس دومای دولتی آستاراخان روسیه از آمادگی 
این کش��ور برای توس��عه‌ی ارتباط��ات فرهنگی و 
هنری بین مازندران و آستاراخان خبر داد و افزود: 
»برای توس��عه‌ی روابط بین مازندران و آستاراخان 
تلاش میک‌ن��یم. اس��تاندار مازندران ن��یز در این 
دیدار ب��ا اعلام اینک‌ه برخی از مق��ررات فی‌مابین 
برای توس��عه‌ی رواب��ط دوجانبه ب��ه بازنگری نیاز 
دارد؛ نشس��ت ات��اق بازرگانی آس��تاراخان و اتاق 
بازرگان��ی مازندران را مکانی برای بررس��ی و حل 
این مشکلات دانست. سید علی‌اکبر طاهایی اضافه 
��کرد: »علاقه‌مندیم بین دانش��گاه‌های مازندران و 
آستاراخان نیز ارتباط برقرار شود.« وی از توسعه‌ی 
روابط ورزشی بین مازندران و آستاراخان خبر داد و 
درباره‌ی تعاملات اقتصادی در بخش کشاورزی نیز 
تصریح کرد: »مختصات اقلیمی آستاراخان طوری 

اس��ت که به میوه، مرکبات و صیفی‌جات مازندران 
ن��یاز دارد، نماین��ده‌ی عالی دول��ت در مازندران با 
اعال�م اینک‌ه از تجرب��ه‌ی آس��تاراخان در تجارب 
و بازرگان��ی اس��تفاده میک‌ن��یم، اعلام ��کرد: »در 
مازندران کارخانه‌ی کشتی‌س��ازی مهمی مشغول 

فعالیت است.«

تصويب الحاق ايران به يك كنوانسيون دريايي

مجلس ش�وراي اسلامي با پيوس�تن دولت 
اي�ران به كنوانس�يون بي�ن الملل�ي كنترل 
س�امانه‌هاي مض�ر خ�زه ب�ر روي كش�تي‌ها 
مصوب 2001 ميلادي )1380 هجري شمسي( 

موافقت كرد.
ب��ه گ��زارش كميس��يون عمران مجلس ش��ورای 
اسال�می در مورد لايحه الح��اق دولت جمهوري 
اسال�مي ايران به كنوانس��يون بين المللي كنترل 

سامانه‌هاي )سيس��تم‌هاي( مضر ضد خزه بر روي 
كش��تي‌ها، این لایحه در جلس��ه علني بررس��ي و 

تصويب شد.
اي��ن لايحه ب��ه پيش��نهاد وزارت راه و ترابري و با 
تصويب هيات وزيران به مجلس تقديم شده است 

و 21 ماده دارد.
س��ازمان بنادر و دريانوردي مس��ئول اجراي مفاد 
اين لايحه با نظارت و پش��تيباني سازمان حفاظت 

محيط زيست است.
لايحه مذكور با توجه به استفاده از مواد شيميايي 
مضر و خطرناك، ب��ه ويژه تركيبات حاوي قلع در 
سامانه ضد خزه و آثار مخرب آن بر محيط زيست 
دريايي و سال�مت اش��خاص و به منظور كنترل و 
جلوگيري از ورود تركيبات ياد شده به آب درياها 
و به ويژه آب‌هاي بس��ته و نيمه بس��ته كشور، به 

مجلس تقديم شده است.

ایزوایكو توانمندی‌های خود را برای ساخت كشتی‌های LNG اعلام كند

مدیرعامل ش�ركت مل�ی نفت ا�یران گفت: 
س�وی  از  توانمندی‌ه�ا  اعلام  ص�ورت  در 
شركت‌های كشتی‌س�ازی داخلی برای ورود 
 LNG به پ�روژه س�اخت كش�تی‌های حمل

آمادگی بررسی موضوع وجود دارد.

به گزارش روابط عمومي انجمن مهندسي دريايي 
اي��ران، در د��یدار اعض��ای هیأت مد��یره انجمن 
مهندسی دریایی ایران با مهندس احمد قلعه‌بانی، 
كه محمد سوری، مدیرعامل شركت ملی نفتكش 
ایران، نیز حضور داشت؛ گزارشی از توانمندی‌ها و 
زمینه‌های موجود برای فعالیت سازندگان داخلی 
در پروژه ساخت كشتی‌های حمل LNG ارائه شد.
در این گزارش، به مواردی چون زیرس��اخت‌هایی 
ك��ه در دوران مدیریت‌های س��ابق ایزواكیو برای 
س��اخت كش��تی‌های حمل LNG در این مجتمع 
كشتی‌س��ازی ایج��اد ش��ده و نیز، اخذ لیس��انس 
س��اخت مخازن LNG توسط این شركت اشاره و 
تأكید ش��د: با توجه به برنامه شركت ملی نفتكش 
 LNG برای س��اخت چندین فروند كش��تی‌ حمل
شرایط كنونی موقعیت مناسبی است تا سازندگان 

داخلی نیز در این پروژه درگیر شوند.

دكت��ر مهدی سی��ف، عضو هیأت مد��یره انجمن 
مهندس��ی دریایی ایران، دراین‌ب��اره گفت: گرچه 
كشتی‌س��ازان داخل��ی پیش از این در س��اخت و 
تحویل س��فارش‌ها نقصان‌هایی داشته‌اند، اما باید 
با اس��تفاده از اهرم خرید، امكان حضور سازندگان 

داخلی را در این پروژه فراهم ساخت.
مهندس قلعه‌بانی نیز در پاس��خ با تأكید بر تعامل 
جدی صنعت نفت كشور با سازندگان داخلی گفت:  
در صورت اعلام توانمندی‌ها از س��وی شركت‌های 
كشتی‌س��ازی داخلی برای ورود به پروژه س��اخت 
كش��تی‌های حمل LNG، آمادگی بررسی موضوع 

وجود دارد.
وی تصر��یح ك��رد: ش��ركت ایزوا��كیو برنام��ه و 
توانمندی‌های خود را در مورد ساخت كشتی‌های 

LNG و درگیر شدن در این پروژه اعلام كند.
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تحریم‌های جدید وضع شده نمی‌تواند مانع توسعه فعالیت‌های کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران باشد

مدیرعام�ل كش�تیرانی جمه�وری اسلامی 
تأیكد �كرد: تحریم‌ه�ای جدید وضع ش�ده 
نمی‌تواند مانع توسعه فعالیت‌های کشتیرانی 

جمهوری اسلامی ایران باشد.
ب��ر پايه اين گزارش، محمدحسی��ن داجمر كه در 
پی ط��رح تحریم‌هایی علیه كش��تیرانی جمهوری 
اسال�می در قطعنام��ه اخیر ش��ورای امنیت علیه 
فعالیت‌های اتمی ا��یران گفت‌وگو می‌كرد، افزود: 
فعالیت شرکت كش��تیرانی، کمافی‌السابق قاطعانه 

گسترش و ادامه خواهد یافت. 
وی با اش��اره به س��ابقه تحریم‌ه��ای آمركیا علیه 
ناوگان ملی كش��تیرانی جمهوري اسال�مي ایران 
گف��ت: تحریم‌های دولت آمریکا علیه کش��تیرانی 
جمهوری اسال�می ایران از س��ال 2008 میلادی 
وضع ش��د و در پی آن شورای امنیت سازمان ملل 
ن��یز محدودیت‌هایی را برای حم��ل کالا از جمله 
حمل کالاهای مش��کوک به اس��تفاده در صنعت 
موشکی و یا هس��ته‌ای برای کشتیرانی جمهوری 

اسلامی ایران ایجاد کرد. 
داجمر با بیان اینک��ه »در قطعنامه اخیر نیز قصد 
بر این اس��ت تا محدودیت‌های ایجاد ش��ده قبلی 
برای کش��تیرانی جمهوری اسال�می ایران تشدید 
شود«، افزود: طبق ادعای دولت آمریکا، کشتیرانی 
جمهوری اسال�می ایران اق��دام به حمل کالاهای 
خلاف کرده اس��ت؛ در حالی که تاکنون س��ندی 

برای اثبات این ادعا ارائه نشده است. 
وی با بیان اینکه »کش��تیرانی جمهوری اسال�می 
ا��یران در س��طح بین‌الملل��ی مب��ادرت به حمل 
کالاها��یی چ��ون مواد غذا��یی، معدن��ی و حمل 
وس��ایل خانگی وقطعات یدکی و... در حجم کلان 
میک‌ند«، گفت: سیاس��ت‌های حمل کالا از سوی 
این ش��رکت فاصله زیادی با مف��اد قطعنامه اخیر 
ش��ورای امنیت مبنی بر حمل کالاهای مشکوک 
برای اهداف نظامی و هسته‌ای دارد و این در حالی 
اس��ت که در سال‌های اخیر، کش��ورمان به حدی 
به خودکفایی نظامی رسی��ده اس��ت که نیازی به 

واردات این کالاها نداریم. 

داجمر به ادعای رس��انه‌های غرب��ی از قول منابع 
اطلاعات��ی خود در خصوص حم��ل 75 درصد بار 
ایران توس��ط کش��تیرانی جمهوری اسلامی ایران 
اش��اره کرد و اظهار داشت: این ادعا بیانگر این امر 
است که سیس��تم‌های اطلاعاتی آنها گزارش‌ها و 
تحلیل‌های نادرست ارائه میک‌نند؛ چرا که به‌رغم 
عملکرد بسی��ار گس��ترده این ش��رکت در سطح 
منطق��ه و جهان، کمت��ر از 25 درصد بار کش��ور 
توس��ط کشتیرانی جمهوری اسال�می ایران حمل 
می‌ش��ود. البته در کشورمان شرایط بسیار رقابتی 
اس��ت و صاحبان کالا بر اساس اقتصاد کاملا آزاد 
مختارن��د با هر خطوطی بارش��ان را حمل کنند و 
ش��رکت‌های فعال در س��طح بین‌المللی نیز سهم 
عمده‌ای از حمل بار به کشور را عهده‌دار هستند. 
رئیس هیأت مدیره کش��تیرانی جمهوری اسلامی 
ایران تصریح کرد: از سوی دیگر اینها ادعا میک‌نند 
کش��تیرانی جمهوری اسال�می ایران کی شرکت 
دولتی است؛ در صورتی که این شرکت در راستای 
سیاس��ت‌های خصوصی‌س��ازی واگذار ش��ده و در 
حال حاضر به طور مستقیم و غیرمستقیم هزاران 

نفر سهامدار این شرکت هستند. 
داجمر گفت: طبیعتا کشتیرانی جمهوری اسلامی 
ا��یران ب��رای حفظ حق��وق صاحبان س��هام خود 
موظ��ف به رعایت و تبعیت اس��تانداردها و قوانین 
بین‌المللی اس��ت و این اق��دام دول غربی ضربه‌ای 
اس��ت به منافع بخ��ش قابل توجه��ی از ملت که 

سهامدار شرکت هستند. 
وی ب��ا تایکد ب��ر اینکه »این اقدام��ات ناعادلانه و 
غیرمنصفان��ه بر خال�ف قوانین بین‌المللی اس��ت 
و منافع بسی��اری از کش��ورها را تح��ت تأثیر قرار 
می‌دهد«، افزود: متأسفانه این مباحث بیشتر کی 
طرف��ه بوده و دل��یل و مدرکی نیز ب��رای این امر 
ارائه نش��ده و به اثبات نرسیده است. این در حالی 
اس��ت که کشتیرانی جمهوری اسال�می ایران در 
چند سال گذشته اقدامات لازم را برای جلوگیری 
از واردآمدن خس��ارت به ش��رکت و س��هامداران 
آن انج��ام داده اس��ت و به یاری خداون��د نه تنها 

تحریم‌های قبلی نتوانس��ته به این ش��رکت ضربه 
وارد کند بلکه اقدامات اخیر نیز که با هدف زمین 
گیر کردن این ش��رکت انجام می‌شود، با شکست 

روبرو خواهد شد. 
مدیرعام��ل کش��تیرانی جمهوری اسال�می ایران 
تأیکد کرد: تحریم‌های جدید وضع شده نمی‌تواند 
مانعی در فعالیت‌های کشتیرانی جمهوری اسلامی 
ایران ایجاد کند و فعالیت این شرکت کمافی‌السابق 

قاطعانه ادامه داشته و توسعه خواهد یافت. 
داجمر گفت: متأس��فانه علیرغم ادعای دولت‌های 
بزرگ در رعایت حقوق بین‌المللی و رعایت عدالت 
در س��طح جهانی، اما در عمل ش��اهد عدم رعایت 

این حقوق بین‌المللی هستیم. 
رئیس هیأت مدیره کش��تیرانی جمهوری اسلامی 
ا��یران به اقدام��ات احتمالی در اج��رای مفاد این 
قطعنامه اشاره کرد و افزود: بر اساس این قطعنامه 
احتمال بازرسی از کشتی‌های این شرکت در بنادر 
و آب‌های بین‌المللی وجود خواهد داشت که قطعا 
در صورت ایجاد مزاحمت برای ناوگان کشور، این 
امر بدون پاسخ از س��وی جمهوری اسلامی ایران 

نخواهد ماند.

خطوط منظم حمل‌ونقل دریایی راه‌اندازی شد

معاون کم‌کهای تجاری س�ازمان توس�عه‌ی 
تج�ارت ا�یران گفت: »ب�ا راه‌ان�دازی خطوط 
منظ�م حمل‌ونق�ل دریایی در بنادر ش�مال و 
جنوب کش�ور، ثبات حمل‌ونق�ل صادراتی در 

حوزه‌ی دریا شکل گرفته است. 
یکومرث فتح‌الله کرمانشاهی با تشریح سیاست‌های 
حمایتی تس��هیل حمل‌ونقل کالاه��ای تجاری در 
ح��وزه‌ی دریایی گفت: »به‌منظور تس��هیل در امر 
حمل‌ونق��ل کالاه��ای صادرات��ی، خط��وط منظم 
دریا��یی در ش��مال و جن��وب راه‌ان��دازی ش��د تا 
صادرکنندگان بتوانند با برنامه‌ریزی دقیق و منظم 
نس��بت به ص��ادرات کالای خود اق��دام کنند. وی 
درباره‌ی زمان‌بندی‌های در نظر گرفته‌ش��ده برای 

ارس��ال کالاها در بنادر کش��ور گف��ت: »هم‌اکنون 
هر 15 روز از س��ه بندر ش��مالی امیرآباد، نوش��هر 
و انزلی ب��ه بنادر با��کو در جمه��وری آذربایجان، 
ترکمان در ترکمنس��تان، آس��تاراخان در روسیه و 
آکتائو در قزاقس��تان صادرات کالا صورت می‌گیرد. 
کرمانشاهی همچنین درباره‌ی ایجاد خطوط منظم 
دریایی در جنوب کش��ور نیز یادآور ش��د: از بنادر 
بوش��هر، امام خمینی و بندرعباس نیز هر هفته دو 
سفر به بنادر کشورهای حوزه‌ی خلیح فارس چون 
کویت، بحرین، قطر، ش��ارجه و دبی انجام می‌شود. 
وی تصریح کرد: »برای ارس��ال کالاهای تجاری به 
ونزوئلا، برزیل و کشورهای آفریقایی نیز هر ماه کی 
س��فر برنامه‌ریزی و اجرا می‌ش��ود. به گفته‌ی وی، 

به‌منظور توسعه‌ی حمل‌ونقل و افزایش صادرات به 
س��ایر کشورها، خط حمل مس��تقیم از بندرعباس 
ـ دب��ی، چابهار ـ گوادر پاکس��تان و بمبئی هند و 

برعکس ایجاد شده است. 
وی دیگر سیاس��ت‌های حمایتی حمل‌ونقل کالا را 
ارائه‌ی یارانه به برخی از محصولات صادراتی چون 
سیمان عنوان کرد و افزود: »در زمان حاضر، به‌طور 
تقریب معادل 50درصد هزینه‌ی حمل سی��مان به 
صورت یارانه پرداخت می‌ش��ود. معاون کم‌کهای 
تجاری س��ازمان توس��عه‌ی تجارت ایران درباره‌ی 
دیگر محص��ولات صادرات��ی گف��ت: »عمده‌ترین 
کالاه��ای صادراتی که توس��ط ناوگان کش��تیرانی 

حمل‌ونقل می‌شود، محصولات کشاورزی است.
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طرح جامع ساماندهي و طرح مديريت كيپارچه سواحل كشور

راهنماي طراحي بنادر تفريحي و مسافري كوچك تدوين شد

وزارت مس�كن و شهر س�ازي موظف شده با 
همكاري س�اير وزارتخانه‌ها نسبت به تعيين 
محدوده‌هاي مناطق ساحلي، ضوابط كاربري 
اراض�ي و مقررات س�اخت و س�از در اراضي 

ساحلي اقدام كند. 
بر اس��اس م��اده 63 قانون برنامه چهارم توس��عه 

كش��ور، دولت موظف شده به منظور ساماندهي و 
جلوگيري از آلودگي و تخريب س��واحل، با الويت 
درياي خزر، طرح جامع س��اماندهي سراسر كشور 

را تدوين كند. 
بر اس��اس اين گزارش ، طبق آيي��ن نامه اجرايي 
ماده مذكور كه به تصويب هيات وزيران رس��يده، 

تاييد طرح‌ها و برنامه‌هاي ارسالي دستگاه‌ها توسط 
وزارت مسك��ن و شهرس��ازي، بر عهده كارگروهي 
به رياس��ت وزير مسك��ن و شهرس��ازي و اعضاي 
شورايعالي شهرسازي و معماري ايران و استانداران 

استان‌هاي ساحلي كشور است.

پيش نويس ‌" راهنماي طراحي بنادر تفريحي 
و مس�افري كوچ�ك " از س�وي دفت�ر نظام 
فن�ي اجرايي معاونت برنام�ه ريزي و نظارت 
راهبردي رياس�ت جمه�وري تدوين و آماده 

ارائه به جامعه مهندسي كشور شد. 
طبق م��اده 23 قانون برنامه و بودجه و براس��اس 

نظام فن��ي اجرايي كش��ور، وظيفه تهي��ه و ابلاغ 
ضواب��ط و معياره��اي فن��ي و مديريتي طرح‌هاي 
كش��ور بر عهده دفتر نظام فن��ي اجرايي معاونت 
برنامه ريزي و نظارت راهبردي رياس��ت جمهوري 
قرار دارد.بر اين اساس، سال گذشته تهيه و تدوين 
" راهنم��اي طراح��ي بن��ادر تفريحي و مس��افري 

كوچك " در دس��تور كار اين دفتر قرار گرفت كه 
در ح��ال حاضر پيش نوي��س " راهنماي طراحي 
بنادر تفريحي و مس��افري كوچك "  آماده ارايه به 
جامعه مهندس��ي كشور اس��ت. اين راهنما توسط 
ش��ركت مهندسین مشاور پويا طرح پارس، تهيه و 

تدوين شده است. 

مدیر گمرکات مازندران از نوبت‌دهی کشتی‌ها در بندر آستاراخان انتقاد کرد

مدیرکل گم�رکات مازن�دران در جمع هیئت 
س�اری  در  روسی�ه  آس�تاراخان  اقتص�ادی 
ب�ار  تخل�یه‌ی  و  نوبت‌ده�ی  محدود�یت  از 
کش�تی‌های ایرانی در بندر آستارخان انتقاد 
ک�رد و گف�ت: »در م�واردی، مس�ؤولان این 
بندر مان�ع ورود، بارگیری و تخلیه‌ی همزمان 

کشتی‌های ایرانی می‌شوند.«
احمد کارگ��ری، همچنین در این نشس��ت افزود: 
در  خدم��ات  و  کالا  تعرف��ه‌ی  »یکسان‌س��ازی 

بندرگاه‌ه��ای آس��تاراخان از دیگ��ر نیازهای تجار 
مازندرانی است.« 

وی ب��ر راه‌ان��دازی پایگاه مش��ترک اطلاع‌رس��انی 
ورود و خ��روج کش��تی و کالا در بنادر مازندران، و 
آستاراخان تأیکد کرد و گفت: »دریافت هزینه‌های 
نامناسب حق یخ‌شکنی در فصل سرما که کشتی‌ها 
در بنادر آس��تاراخان باید پهلو بگیرند، سبب شده 
اس��ت تا هزینه‌ی تمام‌شده‌ی صادرات کالا افزایش 

یابد.« 
کارگ��ری تصریح ��کرد: »حجم مب��ادلات تجاری 
ایران با آس��تاراخان از گمرکات مازندران س��الانه 
به کی میل��یارد دلار می‌رس��د. مدیرکل گمرکات 
مازندران بر ایجاد خط کشتیرانی از بنادر مازندران 
و آس��تاراخان تأیکد کرد، گفت: »تردد دریایی باید 

با سهولت و بدون دغدغه انجام شود.«
حس��ن اس��ماعیلی، مد��یرکل ام��ور هماهنگی و 
اقتصادی استان مازندران نیز در این جلسه از سفر 
قریب‌الوقوع اس��تاندار مازندران به آستاراخان خبر 

داد و گفت: »در این سفر، رییس مجمع نمایندگان 
اس��تان و جمعی از تجار و بازرگانان نیز استاندار را 

همراهی خواهند کرد.«
وی تصریح کرد: »نشست نمایندگان مجلس برای 
شناس��ایی کمبودهای قانونی و اصلاح آیین‌نامه‌ها 
برای توسعه‌ی روابط تجاری بین استان‌های شمالی 

با آستاراخان روسیه ضروری است.« 
وی قدمت روابط تجاری و سیاس��ی مازندران را با 
آستاراخان بیش از کی قرن عنوان کرد و ادامه داد: 
»توافق‌ه��ا و تفاهم‌نامه‌های زیادی برای توس��عه‌ی 
روابط سیاس��ی، اجتماعی و اقتصادی بین طرفین 
وج��ود دارد اما هنوز پش��توانه‌ی محکم اجرایی به 

خود نگرفته است.«
اسماعیلی از پیشنهاد ایجاد مرکز تجاری مازندران 
در آس��تاراخان اس��تقبال کرد و گفت: »این مرکز 
می‌تواند مشکلات تجار را در حمل‌ونقل، بارگیری و 

تخلیه و مراودات مالی حل کند.«

طرح منطقه‌ی ویژه‌ی اقتصادی بندر نوشهر برای اجرا ابلاغ می‌شود

نماینده‌ی مردم نوش�هر و چالوس در مجلس 
ش�ورای اسلامی گف�ت: مشلاک�ت حقوقی 
طرح مص�وب منطقه‌ی ویژه‌ی اقتصادی بندر 
نوشهر برطرف ش�ده و به‌زودی برای اجرا به 

دستگاه‌های مربوطه ابلاغ می‌شود. 
انوشی��روان محسنی با اش��اره به اینک‌ه این طرح 
همزم��ان با هفت منطقه‌ی ویژه‌ی اقتصادی و کی 
منطقه‌ی آزاد از سوی کمیسیون اقتصادی مجلس 

مصوب شده اس��ت، افزود: منطقه‌ی آزاد تجاری ـ 
صنعتی از حیث حقوقی در شورای نگهبان ایراداتی 
داش��ت که خوشبختانه این مش��کل برطرف شد. 
وی ارائه‌ی تس��هیلات مالیاتی و سرمایه‌گذاری به 
مناطق ویژه‌ی اقتصادی، تشویق به سرمایه‌گذاری، 
کاه��ش هزینه‌های تول��ید و کاهش ب��یکاری در 
منطقه را از جمل��ه مزایای ایجاد منطقه‌ی ویژه‌ی 

اقتصادی در این بندر برشمرد.

وی اظهار داش��ت: »علاوه ب��ر آن، صنایع در این 
مناطق ب��ا یکدیگر در ارتباط بوده و فرآورده‌ی هر 
کارخان��ه‌، ماده‌ی اول��یه‌ی کارخانه‌ی دیگر خواهد 
بود که این امر باعث کاهش هزینه‌های حمل‌ونقل 

در تولید نیز می‌شود. 

رویدادهای بنادر و دریانوردی کشور 
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تشيكل كارگروه ساماندهي ارتباطات شناورهاي سبك

مدي�ركل نظارت ب�ر س�رويس‌هاي راديويي 
س�ازمان تنظيم مقررات و ارتباطات راديويي 
از تش�كيل كارگ�روه س�اماندهي ارتباطات 
شناورهاي دريايي سبك )غير كنوانسيوني( 

خبر داد. 

گرشاسب جمشيد نژاد گفت: اعضاء اين كارگروه از 
مديران و كارشناسان مناطق جنوب، جنوب غرب، 
جنوب شرق و شمال غرب تشكيل شده است. وي 
افزود: اهداف اين كارگروه، س��اماندهي شناورهاي 
ساحلي كش��ور در زمينه نحوه اس��تفاده از طيف 

فركان��س، صدور پروانه، بازرس��ي دوره اي،اصلاح 
فرآينده��ا، تكميل فرم‌هاي مربوطه، تس��هيل در 
صدور مجوزها براي ش��ناورهاي س��بك، دريافت 
حق فركانس و همچنين ساير موارد مرتبط است.

458 شرکت خدمات نفتی در کیش ثبت شده است 

سرپرست معاونت اقتصادی و سرمایه‌گذاری 
س�ازمان منطق�ه‌ی آزاد ک�یش از ثبت 458 
ش�رکت خدم�ات مرتبط با ح�وزه‌ی نفت در 

کیش خبر داد. 
رض��ا مس��رور در دیدار ب��ا هیئت نفت��ی اماراتی 
اظهار داش��ت: »برخ��ورداری از معاف��یت مالیاتی 
ام��کان ثب��ت  ب��رای س��رمایه‌گذاری،  20س��اله 
ش��رکت‌ها با صددرصد س��هام خارج��ی و نزدکی 
ب��ودن ب��ه مناطق نفت‌خ��یز کش��ور از مهم‌ترین 
مزیت‌های سرمایه‌گذاری است که موجب شده تا 
ش��رکت‌های نفتی تمایل ز��یادی برای فعالیت در 
یکش داشته باش��ند. وی افزود: »نبودِ محدودیت 
در خریدوفروش ارز و خروج آن از یکش به س��ایر 
نق��اط، ورود اتب��اع خارجی بدون ن��یاز به روادید، 
ورود مواد اولیه و ماشین‌آلات واحدهای تولیدی و 

نیز صادرات کالا بدون عوارض، فعالیت بورس‌های 
نفت و صنایع پتروشی��می و اوراق بهادار و حضور 
66 شعبه و باجه‌ی بانک ایرانی و دو بانک خارجی 
از دیگ��ر مزیت‌ها��یی اس��ت که ��یکش را به کی 
بس��تر مناسب س��رمایه‌گذاری تبدیل کرده است. 
سرپرس��ت معاونت اقتص��ادی و س��رمایه‌گذاری 
س��ازمان منطقه‌ی آزاد یکش با اشاره به ثبت 36 
ش��رکت خارجی در یکش اضافه کرد: »هم‌اکنون 
تعداد بسی��اری از شرکت‌های خارجی در زمینه‌ی 
خدمات فنی مهندسی نفت در یکش فعال هستند. 
وی خاطرنشان کرد: سازمان منطقه‌ی آزاد یکش 
در این زمینه آمادگ��ی هر گونه همکاری، مذاکره 
و تعام��ل را دارد. همچنین در ا��ین دیدار هیئت 
نفت��ی امارات��ی، تغییرات و پیش��رفت یکش را در 
زمینه‌های مختلف بسی��ار چش��مگیر دانس��ته و 

تأیکد کردند که ش��رایط موجود و برنامه‌هایی که 
در راستای توسعه‌ی یکش در نظر گرفته شده، در 
گسترش فعالیت‌ شرکت‌های نفتی خارجی بسیار 

مؤثر است.

احداث کارخانه‌ی تولید روغن موتور کشتی در قشم

مدیرعامل ش�رکت سوخت‌رس�انی و خدمات 
کشتیرانی ستاره‌ی قشم از احداث کارخانه‌ی 

تولید روغن موتور کشتی در قشم خبر داد. 
مسعود مستوفی، مدیرعامل شرکت سوخت‌رسانی 
خدمات کشتیرانی س��تاره‌ی قشم گفت: »در کنار 
احداث طرح پروژه‌ی ملی سوخت‌رس��انی در دریا، 
کارخان��ه‌ی تولید روغن موتور کش��تی در قش��م 

احداث می‌شود.« 

وی اضافه کرد: »به منظور تأمین روغن کشتی‌هایی 
��که برای س��وخت‌گیری به قش��م می آین��د. این 

کارخانه احداث می‌شود.«
مستوفی افزود: »استفاده از روغن، میزان فرسایش 
موت��ور کش��تی را کاه��ش می‌دهد، ضم��ن آنک‌ه 
مص��رف س��وخت را ��کم میک‌ند و عم��ر موتور را 

افزایش می‌دهد. 
مدیرعام��ل ش��رکت سوخت‌رس��انی و خدم��ات 

کش��تیرانی ستاره‌ی قش��م تصریح کرد: با توجه به 
اینک‌ه این ش��رکت با ابعاد وسی��عی شروع به کار 
کرده اس��ت، اهداف مختلف��ی را دنبال میک‌ند که 
یکی از این اهداف، س��اخت و اح��داث کارخانه‌ی 

تولید روغن موتور برای کشتی‌ ها  بوده است.

امضای تفاهم‌نامه‌ی همکاری صدرا با کشتی‌ساز کره‌ای

تفاهم‌نام�ه‌ی همک�اری بین ش�رکت صدرا و 
شرکت سان جین کره‌ی جنوبی امضاء شد. 

امضای این تفاهم‌نامه در راس��تای ارتقاء و افزایش 
توان فنی و تولید کارخانجات کشتی‌س��ازی صدرا 
در بوش��هر و ن��کاء صورت گرفت. ش��رکت س��ان 
جین کره‌ی جنوب��ی دارای چهار کارخانه‌ی تولید 
س��کوهای ثابت و نیمه‌ش��ناور و بلو‌کهای کشتی 

است. 
به گفته‌ی مدیران شرکت صدرا، این تفاهم‌نامه‌ی 
هم��کاری که به امضای مدیران عامل دو ش��رکت 
رسی��ده، می‌تواند در جهت انتقال تکنولوژی روز و 
ایجاد بهره‌وری در صنایع کشتی‌سازی این شرکت 

مؤثر باشد.
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اهداف و محورهای اولین سمینار تجهیزات دریایی اعلام شد

اول�ین س�مینار س�ازندگان، تأمینك‌نندگان 
م�واد و تجه�یزات دریایی و خدم�ات فنی و 
مهندس�ی 12 مردادماه سال جاری در تهران 

برگزار می‌شود.
به گزارش روابط عمومی انجمن مهندسی دریایی 
ایران، دبیر س��تاد برگزاری س��مینار با اعلام این 
خبر گفت: این س��مینار یك‌روزه توس��ط كمیته 
خودكفایی تأم��ین تجهیزات، مواد و خدمات فنی 
مهندس��ی انجم��ن مهندس��ی دریایی ا��یران و با 
همكاری سازمان گسترش و نوسازی صنایع ایران 
و تع��دادی از ارگان‌ه��ا و ش��ركت‌های دریایی در 
سالن سازمان مدیریت صنعتی برگزار خواهد شد.

دكتر مهدی سی��ف افزود: »بررسی نقش حمایتی 

ش��ورایعالی صنایع دریایی از صنایع جنبی حوزه 
دریا«، »بررس��ی مشك��لات، موان��ع و راهكارهای 
تأمین قطعات و تجهیزات دریایی«، »بومی‌سازی؛ 
فرصت‌ها و تهدیدات در تأمین تجهیزات دریایی« 
و »قوانین و استانداردهای دریایی« محورهای این 

سمینار خواهند بود.
وی با اش��اره به اینكه »فعال شدن صنایع دریایی 
مادر همچ��ون كشتی‌س��ازی و فراس��احل، ده‌ها 
صنعت جانبی را فعال می‌كند«، درعین‌حال گفت: 
متقابلا برای توس��عه صنایعی چون كشتی‌سازی و 
فراساحل در كشور، باید در بخش ساخت و تأمین 
تجه��یزات موردنیاز این صنایع پیش��رفت كنیم تا 
روند س��اخت و تحویل پروژه‌های بزرگ دریایی با 
زمان و هزینه كمتر و اشتغال‌زایی و ارزش افزوده 

بیشتری همراه شود.
رییس كمیته خودكفایی تأمین تجهیزات، مواد و 
خدمات فنی مهندس��ی انجمن مهندسی دریایی 
ایران یادآور ش��د: تحقق ا��ین امر، نیازمند لوازمی 
چ��ون كس��ب اس��تانداردهای دریا��یی از س��وی 
س��ازندگان و تأمین‌كنن��دگان تجه��یزات دریایی 
اس��ت كه در این زمینه، اقداماتی چون مشاركت 
فع��ال در شك��ل‌گیری اولین مؤسس��ه رده‌بندی 
غیرانتفاعی كش��ور از س��وی انجمن انجام شده و 

طرح‌های دیگ��ری چون رتبه‌بندی ش��ركت‌های 
دریایی در دست اجراست.

دكت��ر سی��ف اف��زود: برگ��زاری اولین س��مینار 
س��ازندگان، تأمین‌كنن��دگان م��واد و تجه��یزات 
دریایی و خدمات فنی و مهندسی می‌تواند زمینه 
آگاهی بیش��تر ارگان‌های مسؤول از حوزه صنایع 
جانب��ی دریایی را فراهم س��ازد و ش��تاب و تأثیر 
بیش��تری به اقدامات انجام‌ش��ده از سوی انجمن 

مهندسی دریایی ایران ببخشد.
وی ب��ا اش��اره ب��ه علاقه‌مندی انجمن مهندس��ی 
دریایی ایران برای تعامل مناسب با اركان مختلف 
ش��ورایعالی صنایع دریایی، گفت: به همین دلیل، 
كیی از محورهای س��مینار به نحوه این تعامل در 

بخش صنایع جانبی دریا اختصاص یافته است.
دكتر سی��ف در پا��یان از وزارت صنایع و معادن، 
سازمان بنادر و دریانوردی، سازمان صنایع دریایی، 
دفت��ر همكاری‌ه��ای فناوری ریاس��ت ‌جمهوری، 
مؤسس��ه اس��تاندارد و تحقیقات صنعت��ی ایران، 
مؤسس��ه رده‌بندی ایرانیان، س��ازمان تحقیقات و 
خودكفایی ندس��ا و ش��ركت‌های ایزواكیو، صدرا و 
آرتمیزدر��یا بعنوان دیگر ش��ركت‌های همكار در 

برگزاری این سمینار یاد كرد.   

انتصاب نماینده تام الاختیار وزارت علوم در شورای عالی صنایع دریایی 

مع�اون پژوهش�ی و فن�اوری وزارت عل�وم، 
تحقیق�ات و فن�اوری، دکتر وح�ید چگینی 
رئ�یس موسس�ه مل�ی اقیانوس شناس�ی را 
ب�ه عنوان نماین�ده تام الاخت�یار این وزارت 
خانه در کارگروههای تخصصی شورای عالی 

صنایع دریایی کشور منصوب کرد.
به گ��زارش روابط عمومی موسس��ه ملی اقیانوس 
شناس��ی، در این حک��م که توس��ط دکتر محمد 

مهدی نژاد نوری، معاون پژوهشی و فناوری وزارت 
علوم، تحقیقات و فناوری برای دکتر وحید چگینی 
صادر شده، آمده است: » امید است با بهره گیری 
از کل��یه ظرفیت‌ها و توانمندی‌های دانش��گاهها و 
موسس��ات پژوهشی و فناوری کش��ور در پیشبرد 
امور مربوط به آموزش، پژوهش و توس��عه فناوری 
در چارچوب کارگروههای تخصصی ش��ورای عالی 

مزبور موفق و موید باشید.«

طرح ممیزی علمی رشته مهندسی دریا تدوین شد

در چارچ�وب ط�رح مم�یزی ص�د موض�وع 
علمی مهم کش�ور که از سوی معاونت علمی 
و فناوری ریاس�ت جمهوری در دس�ت انجام 
اس�ت، ممیزی رشته مهندس�ی دریا توسط 

انجمن مهندسی ایران انجام شد. 
به گزارش روابط عمومی انجمن مهندسی دریایی 
ایران، در این زمینه گزارشی 190 صفحه ای تهیه 
شده اس��ت که به بررسی وضیت مهندسی دریا و 
صنایع دریایی در ایران پرداخته است  و از زوایای 
مختلف، وضعیت این رشته را بررسی کرده است.

تهیه این گزارش که حدوداً 5 ماه به طول انجامید؛ 
توس��ط کی کارگ��روه ویژه در انجمن مهندس��ی 

دریایی ایران به انجام رسید.
این گزارش مجموعاً 6 فصل و 4 پیوس��ت دارد که 

اسامی فصول این گزارش به شرح زیر است:
فصل 1: مقدمه

فصل 2: آمار و اطلاعات
فصل 3 : تجزیه و تحلیل داده‌ها

فصل 4 : وضعیت کشورهای منطقه و توسعه یافته
فصل 5 : استراتژیها

فصل 6 : پیشنهادات
عناو��ین پیوس��ت‌های این طرح نیز به ش��رح زیر 

است:
پیوس��ت 1 : اس��امی و اطلاع��ات مراك��ز صنعتی 

دریایی مهم كشور
پیوست 2 : پروژه‌های موفق سال‌های اخیر صنایع 

دریایی
پیوست 3 : معرفی انجمن مهندسی دریایی ایران

پیوس��ت 4 : کتاب‌های دریا��یی و پایان نامه‌های 
دانشجویی

گفتنی اس��ت، انجمن مهندس��ی دریایی ایران از 
جمله انجمن‌های علمی کش��ور است که از سوی 
کمیسی��ون انجمن‌های علم��ی وزارت علوم، حائز 
رتبه A و جزو 10 انجمن برتر کش��ور قرار گرفته 

است.

رویدادهای بنادر و دریانوردی کشور 
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تلاش تايدواتر براي حداكثر بهره وري از سرمايه گذاري‌ها و ظرفيت سازي‌هاي جديد است

رییس هیات مدیره موسس�ه مالی و اعتباری 
مهر گفت: "اولويت اول فعاليت‌هاي تايدواتر 
تمركز بر فعاليت‌هايي اس�ت كه قبلا بر روي 

آنها سرمايه گذاري شده است ". 
ب��ه گ��زارش رواب��ط عموم��ي ش��ركت تايدواتر 
خاورميانه به نق��ل از ناحيه هرمزگان، دکتر اصغر 
صالح اصفهانی در حاشیه بازدید تعدادي از مدیران 
موسس��ه مالی و اعتباری مهر و ش��رکت س��رمایه 
گذاری مه��ر اقتص��اد ایران��یان از توانمندی‌های 
ش��رکت تایدواتر در مجتمع بندری شهید رجایی 
، تایکد کرد: كاملا مش��خص است تایدواتر انرژی 
زيادي برای آزاد س��ازی دارد که می تواند س��طح 
فعالیت‌ه��ای آن را نس��بت به آن چ��ه هم اکنون 

وجود دارد، ارتقا دهد.
وی گفت: همه بنگاه‌ها و ش��رکت‌های اقتصادی با 
تهدیده��ا و چالش‌هایی روبرو هس��تند که باید با 
اتکا به نقاط قوت و شناس��ایی فرصت‌هایی که در 

اختیار دارند، بر مشکلات خود فائق آیند. 
صال��ح اصفهانی از تمر��کز ان��رژی در تایدواتر بر 
روی بخش‌ها��یی که پیش��تر روی آن‌ها س��رمایه 
گذاری ش��ده به عنوان اولویت نخس��ت یاد کرد و 
برنامه‌ر��یزی برای برون رفت از برخی مش��کلات 
مربوط به تعهدات قبلی که مانع حرکت پرش��تاب 
ش��رکت تایدوات��ر ش��ده و توج��ه ب��ه "ظرف��یت 
سازی‌های جدید" با توجه به استعدادهای شرکت 

تایدواتر،  را به عنوان اولویت‌های بعدی نام برد.
وي تا��یکد کرد: ش��رکت تایدواتر ب��ا کی روحیه 
جه��ادی و انقلاب��ی و برنامه ریزی جام��ع، برای 
رسی��دن به اهداف خ��ود باید با اعتم��اد به نفس 

حرکت کند.
ش��ایان ذکر است به دعوت ش��رکت تایدواتر تنی 
چند از مدیران عالی رتبه موسسه مالی و اعتباری 
مهر و ش��رکت سرمایه گذاری مهر اقتصاد ایرانیان 

از مجتمع بندری شهید رجایی بازید کردند. 

بهزاد اتابک��ی، مدیر عامل ش��رکت تایدواتر، تنی 
چند از اعضای هیات مدیره و مقامات مسوول این 
شرکت در هرمزگان این هیات را همراهی کردند.

 در جریان ا��ین برنامه، ترمینال‌ه��ای کانتینری، 
ترمینال کالای متفرق��ه، ترمینال‌های  اختصاصی 
ش��رکت تایدواتر و مرکز کنترل هوشمند ترافکی 
عمل��یات کانتینری در این مجتم��ع بندری مورد 

بازدید قرار گرفت.

تخليه و بارگيري 2/3 ميليون TEU كانتينر توسط تايدواتر

ش�ركت تايدواتر خاورميانه در سال گذشته 
 TEU موفق به تخليه و بارگيري 2/3 ميليون

كانتينر در بندر شهيد رجايي شد.
ب��ه گ��زارش رواب��ط عموم��ي ش��ركت تايدواتر 
خاورميان��ه؛ بر اس��اس آم��ار عملكرد س��ال 88 
شركت تايدواتر، عمليات كانتينري اين شركت در 
بندرشهيد رجايي با 16/6 درصد افزايش نسبت به 
 TEU 780 س��ال 87 به دو ميليون و 313 هزار و

كانتينر رسيد. 
اين گزارش حاكيس��ت در بخ��ش عمليات كالاي 
جنرال كارگو نيز تايدواتر موفق ش��د در سال 88 
دو ميلي��ون و 535 هزار تن انواع كالاهاي عمومي 

و متفرقه را در بنادر امام، شهيد رجايي و اميرآباد 
جابجا كند كه نس��بت به س��ال قبل از آن 18/8 

درصد رشد نشان مي‌دهد.
همچني��ن تايدواتر خاورميانه در س��ال 88 موفق 
به تخليه و بارگي��ري 11 ميليون و 863 هزار تن 
كالاي فله در بنادر امام، ش��هيد رجايي و اميرآباد 

شد.
ط��ي س��ال 88 ب��ه 126 فروند كش��تي خدمات 
كش��تيراني و به 5841 فروند كشتي نيز خدمات 
يدك كش��ي از س��وي ش��ركت تايدواتر در بنادر 

شمال و جنوب كشور ارائه شد.
ميزان ترانزيت داخلي و خارجي انجام شده توسط 

ش��ركت تايدواتر در س��ال 88 به بيش از 53 هزار 
TEU كانتين��ر رس��يد. در همين ح��ال عمليات 
لايروبي تايدواتر بدون احتس��اب عملكرد شركت 
نگين سبز خاورميانه در بنادر شمال كشور، در اين 
س��ال از 410 هزار مترمكعب گذشت.قرار است با 
پايان يافتن خارج سازي شناورهاي مغروق در خور 
موسي با همكاري مش��اور خارجي و انتقال دانش 
فني به كاركنان ايران��ي در اين حوزه، زمينه‌هاي 
حض��ور جدي ايران در بازاره��اي منطقه‌اي و بين 
المللي با بهره گيري از اين شناور و ساير تجهيزات 

و ملزومات خريداري شده فرآهم شود.

كيي از چاههاي ميدان نوروز پس از 30 سال به مدار توليد بازگشت

پس از 30 س�ال و با انج�ام تعميرات، احيا و 
بهينه س�ازي چاه NR-15 ميدان نوروز، اين 

چاه به مدار توليد بازگشت.
ب��ه گ��زارش رواب��ط عمومي ش��ركت نفت فلات 
قاره اي��ران، منوچهر خن��دان درب��اره اين پروژه 
گفت: چاه ياد ش��ده به م��دت طولاني و به دلايل 
مختلف مسدود شده بود كه خوشبختانه با تلاش 
كارشناس��ان و متخصصان شركت نفت فلات قاره 

ايران به مدار توليد بازگشت.
  NR-15 وي در ادام��ه گفت: توليد نف��ت از چاه 
مي��دان ن��وروز در اس��فند ماه س��ال 1349 آغاز 
ش��د كه 10 س��ال بعد و همزمان با شروع جنگ 
تحميلي در س��ال 1359 مس��دود گرديد و براي 

ايمن س��ازي آن دو پلاگ س��يماني در عمق‌هاي 
مختلف چاه تعبيه گرديد. 

رئ��یس روابط عمومی ش��رکت نفت فال�ت قاره 
ایران با بيان اينكه س��ال 1374 شركت‌هاليبرتون 
پلاگ‌ه��ا را حفاري نموده بود، گفت: با اين وجود  
مس��ير چاه ت��ا عمق نهايي آن باز نش��د و جريان 

دادن چاه ميسر نگرديد.
وي ادام��ه داد: در س��ال 1389 متخصص��ان و 
كارشناس��ان ش��ركت نفت فلات قاره ايران موفق 
به طراحي و مهندس��ي دقيق پلاگ‌ها ش��دند و با 
تغيير در فواصل مشبك كاري اقدام به تعمير اين 
چ��اه نمودند كه خوش��بختانه اكنون چاه در مدار 

توليد قرار دارد.
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توسعه ثروت انساني با توسعه دريا محور
تايكد بر استفاده بهينه از ظرفيت‌ها در همايش هجدهم ارگان‌هاي دريايي

همايش هجدهم ارگان‌هاي دريايي کشور با تاكيد بر تامين منابع انساني و آموزش آن به منزله ثروت انساني در حالي در جزيره كيش برگزار شد كه 
اكثر س�خنرانان روز نخس�ت، ضمن اعلام وجود تنگناها و موانع موجود بر سر راه توسعه ثروت انساني و ضروت توجه ويژه براي جبران عقب ماندگي 
در توسعه دريايي ، با انتقاد از نبود سياست‌هاي يكپارچه در زمينه مديريت دريايي ، خواستار "استقرار نظام جامع مديريت " و پيگيري آن از طريق 

دبيرخانه همايش در سازمان بنادر شدند.
به گزارش بندر و دريا ، در نشست 2 روزه فعالان دريايي كشور به ميزباني شركت نفت فلات قاره ایران كه با شعار »ثروت انساني، احياگر نقش ايران 
در منطقه « طي روزهاي 28 و 29 ارديبهش�ت‌ماه گذش�ته در جزيره کيش برگزار شد ، مس�ئولان ارشد و تصميم گير از بخش‌هاي دولتي ، خصوصي 
و س�ازمان‌هاي مردم نهاد در خصوص چالش‌ها و اولويت‌هاي جامعه دريايي در س�ه بخش دريايي ، دريانوردي و صنعت فراس�احل با محوريت موضوع 

نيروي انساني، بحث و تبادل نظر كردند.  
هدف اين گردهمايي بزرگ كه هر س�اله با حضور مس�ئولان بلند پايه كش�وري و لش�گري در يكي شهرهاي س�احلي و بندري برگزار مي‌شود، ايجاد 
هماهنگي ارگان‌هاي دريايي و تس�هيل روند امور بين آنها بوده اس�ت كه طي 21 س�ال گذشته از برگزاري نخس�تين گردهمايي در سال 68، بتدريج 

ش 
زار

گ

   ابراهیم زارع
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توانسته با رفع نارسايي‌ها و مشكلات موجود در نحوه ارتباط بين اين ارگانها، تاثيری مطلوب بر توسعه نسبي اين صنعت مادر بگذارد.
بر پايه اين گزارش در مراس�م آغاز به كار اين همايش، وزير راه و ترابري با انتقاد از اينكه در امر توس�عه دريايي اقدامات چنداني صورت نگرفته ، از 
غفلت در زمينه س�واحل و ش�هرهاي بندری س�خن گفت و تاكيد كرد كه بايد اين عقب ماندگي تاريخي جبران شود.دكتر بهبهاني همچنين برتبديل 
بنادر ايران به‌هاب منطقه تاكيد كرد و اظهار داش�ت: امروز كش�تي‌هاي جهان در كنار بنادر كشور‌هاي كوچكي كه هم  اندازه برخی از شهرهای ما هم 

نيستند، پهلو مي‌گيرند و بار خود را به نقاط مختلف در خليج فارس ترانزيت ميك‌نند.
مدير عامل سازمان بنادر و دريانوردي هم با تاكيد بر عدم توجه به بنادر و سواحل به رغم موقعيت ويژه كشور در اين زمينه استدلال كرد: چگونه در 

ايران، علي رغم داشتن حدود 5 هزار و 800 كيلو متر طول سواحل ، سياست‌هاي كشور بيشتر بري بوده تا بحري؟
چرا ش�هرهاي بزرگ و مراكز صنعتي و جمعيتي كش�ور به مناطق مركزي س�وق داده شده اند در حالي كه شهرهاي پيشرفته جهان در كنار سواحل و 

دريا‌ها قرار دارند تا بتوانند از مزيت‌هاي دريا و حمل و نقل دريايي براي توسعه استفاده كنند .
مهندس س�يد عطاء اله صدر همچنين با تاكيد بر اينكه توس�عه ثروت انس�اني با توسعه دريا محور محقق مي‌شود،گفت : ايمني و امنيت دريانوردي و 
حفظ محيط زيست دريايي با توسعه ثروت انساني ارتقا مي‌يابد ؛ اما طي سال گذشته آن طور كه شايسته بوده به ثروت انساني پرداخته نشده است.     
شایان ذکر است در حاشيه برگزاري اين همايش در جزيره کيش، نمايشگاهي از دستاوردها و فعاليت‌هاي بخش صنعت حمل‌و‌نقل دريايي نيز برپا شد. 

در اين نمايشگاه تمام بخشهاي مرتبط با دريا و دريانوردي، دستاوردها و فعاليت‌هاي خود را به معرض نمايش گذاشتند.
همچنين در اين همايش با تشكيل 6 كارگروه تخصصي  به موضوعاتي چون نيروي انساني دريانورد ، ايمني و حفاظت محيط زيست دريايي ، صنايع 
فراس�احل، خصوصی س�ازی، اصل 44و س�رمايه گذاري در بخش حمل و نقل دريايي و بندري ، ايمني و امنيت دريانوردي و‌هاب دريايي و بندري  در 

قالب پنل‌هاي جداگانه پرداخته شد .
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ازظرفيت‌هاي دريايي کشور به خوبي استفاده نشده است

وزي�ر راه و تراب�ري با تاكيد ب�ر گفته‌هاي 
سياس�ت‌هاي  ب�ر  مبن�ي  خ�ود  پيش�ين 
جهان�ي جه�ت ع�دم توس�عه س�واحل و 
ش�هرهاي س�احلي ايران ، گفت : برخلاف 
تمام كش�ورهاي پيش�رفته صاح�ب دريا ، 
ازظرفيت‌هاي دريايي کش�ورمان  به خوبي 

استفاده نشده است.
دکتر "حمي��د بهبهاني"  كه در مراس��م افتتاح 
هجدهمي��ن هماي��ش ارگانهاي دريايي كش��ور 
س��خن مي‌ گفت: با بيان اين��كه " مي‌توانيم به 
راحتي حمل و نقل دريايي را به موازات سواحل 
کش��ور توس��عه دهيم" نتيجه گي��ري كرد: در 
صورت توس��عه حمل و نق��ل دريايي به موازات 
س��احل ،  30 تا 40 درص��د از ترافيک خطوط 

منتهي به شهرهاي ساحلي کاهش مي‌يابد. 
وزي��ر راه و ترابري در خصوص اقدامات در حال 
انجام در بخش‌هاي بن��دري به ايجاد پايانه‌هاي 
باري و مس��افري بندري و همچنين تعاوني‌هاي 
حم��ل و نقل دريايي اش��اره کرد و از آغاز مکان 
يابي براي احداث 300 بندر در س��واحل کشور 

خبر داد. 
بهبهاني توس��عه بنادر و س��واحل  درياي عمان 
را از ديگ��ر اقدامات در ح��ال انجام، عنوان کرد 
و گف��ت: جلس��ات زيادي  در خصوص توس��عه 
بنادر جاسک�� و چابهار و همچني��ن ايجاد زير 
س��اخت‌هاي هوايي، بندري و جاده‌اي در طول 
سواحل ايران در درياي عمان با حضور ارگانهاي 
مختل��ف برگزار ش��ده که در اي��ن ارتباط 600 
ميلي��ارد توم��ان از محل مناب��ع وزارت نفت در 
س��اخت جاده بين چابهار - جاسک�� و جاسک 
- بندرعباس و همچنين تاس��ايت فرودگاهي و 

آبرساني در اين منطقه هزينه خواهد شد. 
وزي��ر راه گفت : حفظ محيط زيس��ت دريايي ، 
حفظ نبات��ات دريايي ، جمع آوري آلودگي‌هاي 
نفتي در س��واحل اي��ران  و حف��ظ و نگهداري 
تالاب‌ها از ديگر اقدامات توسعه‌اي بنادر است. 

وي با تاکيد بر تبديل بنادر ايران به عنوان بنادر 
کانوني منطقه گفت :بندر ش��هيد رجايي بايد به 
بندر کانوني منطقه تبديل شود که دستيابي به 
اين مهم با پايان طرح توس��عه بن��در و تکميل 

موج شکنها و همچنين توسعه خطوط ريلي آن 
محقق خواهد شد. 

بهبهاني در خصوص سوخت رساني به کشتي‌ها 
نيز گفت : س��هم ايران از بازار سوخت رساني به 
شناورها در حال حاضر 20 درصد است درحالي 
كه تا دو س��ال گذش��ته نفت كش��ور را به بندر 
فجي��ره مي‌فروختيم و آنها عمليات بانكرينگ را 
انجام مي‌دادند . البت��ه اين 20 درصد بايد طي 
برنامه پنجم توسعه به 50 درصد افزايش يابد. 

وزي��ر راه و تراب��ري در خصوص خارج س��ازي 
ش��ناورها از اروند رود نيز گفت: در اين خصوص 
بايد سرمايه گذاري‌هايي از سوي دو کشورايران 
و ع��راق ص��ورت گيرد ��که پس از ط��ي روال 
ديپلماتيک آن و انجام عمليات هيدروگرافي، به 
محض اعلام وزارت امور خارجه، عمليات خارج 
سازي شناورهاي مغروق نيز از آبراه آغاز خواهد 

شد .

وزیر راه و ترابری:
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حاكميت ملي دريايي با سازمان بنادر   است
رئيس كميسيون عمران مجلس  با تاكيد بر 
اين كه در بخش دريايي، بايد اعمال حاكميت 
ملي فقط توسط سازمان بنادر و دريانوردي 
صورت گيرد ، از تنظيم اساسنامه با مقررات 

جديد در اين رابطه خبر داد.
علي اكبر آقايي كه در مراسم پاياني هیجدهمین 
هماي��ش ارگان‌ه��اي دريايي س��خن مي‌گفت ، 
ب��ا اعال�م اين خب��ر و بيان ض��رورت هماهنگي 
ارگان‌هاي دريايي ، توضي��ح داد: كارهاي موازي 
در بخ��ش حم��ل و نقل دريايي ، س��بب به هدر 
رفتن انرژي بسياري در كشور مي‌شود. بنابر اين 
لازم اس��ت ، ي��ك حاكميت مل��ي در اين بخش 

جاري شود. 
اين عضو كميسيون مجلس در ادامه اظهار كرد: 
در بخ��ش هواي��ي ، س��ازمان هواپيمايی وظيفه 
نظ��ارت بر بخ��ش حمل و نقل هوايي كش��ور را 
برعهده دارد.در بخش دريايي هم بايد اين فرايند 
توس��ط س��ازمان بنادر و دريان��وردي و با اقتدار 

صورت گيرد. 
وي اضافه كرد : مجلس ش��وراي اسلامي آمادگي 
دارد ، اين حاكميت يكپارچه را به س��ازمان بنادر 
بده��د و متقابلا با هماهنگي تمام نهادهاي فعال 

در اين حوزه ، از بروز مشكلات اجرايي در كشور 
جلوگيري به عمل آورد.

عضو كميس��يون عمران مجلس گف��ت: با توجه 
به رش��د تكنولوژي و دان��ش مديريتي در جهان 
امروز ، بي شك اطلاعات و امكانات تعاليم عرصه 
دريا زماني مي‌تواند موثر واقع شود كه تحت يك 
مديريت و به عنوان مديريت يكپارچه به موضوع 

نگاه شود.  
آقايي در بخش ديگري از سخنان اش ، " اصلاح 
قانون بازدارنده" را يك ضرورت دانس��ت و اضافه 
كرد : در اين رابطه كميته بررسي و تدوين قوانين 
جديد را در مجلس احيا كرديم و در بخش اجرايي 
قطعا به كمك و پشتيباني همه فعالان اين عرصه 

جهت اجراي اصلاحات قانوني نياز داريم.
آقايي تصويب قانون توسعه حمل و نقل عمومي 
و مديري��ت مصرف س��وخت را از اقدامات انجام 
ش��ده كميس��يون تخصصي عمران و مجلس در 
جهت اج��راي هدفمند ك��ردن يارانه‌ها و بهبود 
مصرف س��وخت در كشور برش��مرد و در ادامه با 
اشاره به جامع بودن قطعنامه همايش هیجدهم، 
اظهار اميدواري كرد كه اين كميته ، پش��تيباني 
و حمايت لازم را در جه��ت اجراي مصوبات و يا 
قطع نامه صادره، داشته باشد: تلاش خواهيم كرد 

تمام موارد مصوب در قطعنامه در كشور عملياتي 
ش��ود و بتوانيم خليج فارس را ب��ه عنوان درياي 

سرزميني در منطقه شكوفا ببينيم.
وي با اش��اره به صندوق توس��عه ملي ، ايجاد آن 
را  جامه عمل پوش��اندن به ايده‌هاي مقام معظم 
رهبري و توجه جدي به بخش خصوصي دانست 
و افزود :  طبق اساس��نامه صندوق توس��عه ملي، 
دبي��ر خانه صن��دوق در معاون��ت برنامه‌ريزي و 
نظ��ارت راهبردي ریاس��ت جمهوری ق��رار دارد 
و حداقل مع��ادل 20 درص��د از منابع حاصل از 
صادرات نفت )نفت خام و ميعانات گازي( به اين 

صندوق واريز مي‌شود. 
رئيس كميسيون عمران مجلس تاكيد كرد: دولت 
قصد اس��تفاده از صندوق ذخي��ره ملي را ندارد . 
اين صندوق كه بين 20 تا 30 هزار ميليارد ريال 
ذخيره مالي خواهد داشت ، صرفا جهت استفاده 
بخش خصوصي در پروژه‌هاي زير ساختي كشور 

و سرمايه گذاري توسعه‌اي ايجاد مي‌شود.
عل��ي اكبر آقاي��ي همچنين خاطر نش��ان كرد : 
پيشنهاد كميسيون عمران ، ايجاد بانك تخصصي 
در بخش حمل و نقل اس��ت تا بتوانيم پروژه‌هاي 
زير س��اختي را طبق برنامه‌هاي 5 ساله و مطابق 

چشم انداز افق 1404 محقق كنيم. 

رئيس كميسيون عمران مجلس شورای اسلامی: 
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انسان، عامل، منبع و هدف توسعه است

مديرعامل سازمان بنادر و دريانوردي :

مديرعامل س�ازمان بن�ادر و دريانوردي در 
مطل�ع س�خنان‌اش در هماي�ش هيجدهم 
ارگان‌ه�اي دريايي، در تبيين عدم توس�عه 
يافتگ�ي كش�ور در ح�وزه درياي�ي گفت : 
»بامرور بر پيدايش خش�كي‌هاي كره زمين 
از درون آبه�ا و نس�بت وس�عت درياه�ا به 
خشكي‌ها و همچنين پيدايش اولين تمدنها 
در س�واحل درياه�ا و رودخانه‌ها و توجه به 
اين آيه شريفه كه »من الماء كل شيء حي« 
اي�ن س�وال از ذهن مي‌گذرد �كه چطور در 
كش�ور ما علي رغم دارا ب�ودن حدود 5800 
كيلومتر طول س�واحل، سياس�ت‌ها بيشتر 
بحری بوده تا مجري و چرا شهرهاي بزرگ و 
مراكز صنعتي و جمعيتي كشور ما بيشتر به 
مناطق مركزي سوق داده شده اند؛ در حالي 
كه شهرهاي پيشرفته جهان در كنار سواحل 
و درياها ق�رار دارند تا بتوانند از مزيت دريا 
و حم�ل و نق�ل درياي�ي براي توس�عه خود 

استفاده كنند؟«  
مع��اون وزير راه و ترابري با ذك��ر اين مقدمه، به 
تحليل وضعيت موجود پرداخت و اظهار داش��ت: 

»در ح��ال حاض��ر بيش از 90 درص��د كالاها در 
مبادلات و تجارت بي��ن المللي از طريق دريا جا 
به جا مي‌ش��ود ك��ه حدود 60 درصد آن س��هم 
كش��ورهاي در حال توسعه دنيا است و قاره آسيا 
در س��ال 2008 ميال�دي نزديك ب��ه 40 درصد 
كالاي جا به جا ش��ده را ب��ه خود اختصاص داده 

است.«     
مهندس صدر اضافه كرد : »ظرفيت ناوگان جهاني 
كشتيراني در س��ال 2009 بالغ بر 1/19 ميليارد 
تن ب��وده كه از اي��ن مق��دار 35 درصد نفتكش 
)418 ميلي��ون تن(، 35 درصد فله بر، 14 درصد 
كانتين��ري )162 ميليون ت��ن(، 9 درصد جنرال 
كارگ��و و 7 درصد يعني 85 ميليون تن ش��امل 
حمل گاز مايع، ش��ناورهاي خدماتي، شناورهاي 

مسافري و غيره بوده است.«
وي با اشاره به رشد 7 درصدي ناوگان كانتينري، 
رش��د 18 درصدي جن��رال كارگو و رش��د 2/5 
درصدي نفتكش در س��ال 2009 ميلادي نسبت 
به س��ال 2008 ميلادي نتيجه گيري كرد : »اين 
آماره��ا بيانگر آن اس��ت كه دنيا با آهنگ رش��د 
یابنده‌ای در فعاليت‌هاي دريايي به پيش مي‌رود، 

ولي در كش��ور ما هنوز سهم اقتصاد دريا در كل 
اقتصاد كش��ور مش��خص نيس��ت، كه بايد احصا 

شود.« 
مهندس صدر با اشاره به ترسيم چشم انداز بخش 
دريايي در س��ال 1404، خاطرنش��ان كرد : بايد 
ببينيم س��هم بخش دريايي در س��ند چشم انداز 
چقدر است؟ تاكنون چه ميزان محقق شده است؟ 
و تا س��ال 1404 چقدر بايد تحق��ق يابد؟ كه بر 
اساس آن، برنامه آتي بخش دريايي تدوين شود.

مديرعامل س��ازمان بنادر و دريانوردي در بخش 
ديگ��ري از س��خنان‌اش با اعلام اينكه هميش��ه 
ي��ك رابطه منطق��ي بين منابع برنام��ه و اهداف 
برنامه بايد برقرار باش��د، اظهار داش��ت : آنچه در 
هر »برنامه توس��عه« بايد م��ورد توجه قرار گيرد 

»توسعه منابع« است.
مهندس صدر توس��عه انساني را مهم ترين منابع 
توسعه دانست و افزود : »انسان خود محور توسعه 
اس��ت. هر توس��عه‌اي كه از ابتداي خلقت انسان 
تاكنون اتفاق افتاده، جلوه‌اي از توس��عه انس��ان 

است.«
وي تأكيد كرد : انس��ان هم عامل توس��عه است، 
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فرمانده نيروي دريايي ارتش:

به رغم گفته‌هاي صريح مقام معظم رهبري 
چرا بندر چابهار مورد بي مهري است؟

فرمانده نيروي دريايي ارتش گفت : امروز 
ب�ا تدابير فرمانده�ي کل ق�وا توجه‌ها به 

سوي توسعه دريامحور جلب شده است. 
امي��ر دري��ادار "حبي��ب ال��ه س��ياري "که در 
هيجدهمين همايش ارگان‌هاي دريايي سخن 
مي‌گفت؛ افزود: وظيفه مديران دريايي کش��ور 
و جامع��ه دريايي براي تحقق اين امر، دش��وار 

است. 
وي با اش��اره به بيان��ات مقام معظ��م رهبري 
مبني بر گنج بودن درياي عمان و س��واحل آن 
اضافه کرد :چرا علي رغم اين گفته‌هاي صريح، 
بندر چابهار مورد بي مهري اس��ت و س��واحل 
شرقي کشور از کمترين توسعه در سطح کشور 

برخوردار است. 
س��ياري تأکي��د ��کرد: باي��د ب��ا ايج��اد بنادر 
اقيانوسي در سواحل جاسک و چابهار و توسعه 
زيرس��اخت‌هاي بهداش��تي، حمل و نقل و راه، 
ايجاد شهرهاي توسعه يافته در سواحل شرقي 

کشور را شاهد باشيم. 
وي همچنين با اش��اره به اهميت اقيانوس هند 

از منظ��ر امنيتي و اقتصادي گفت: بيش از يک 
س��وم تجارت دريايي جه��ان از اقيانوس هند 

صورت مي‌گيرد. 
فرمانده نيروي دريايي ارتش با اشاره به حضور 
خود در اجلاس کشورهاي حاشيه اقيانوس هند 
گفت: امنيت اقيانوس هند ، هم براي 30 کشور 
اين منطقه و هم براي کش��ورهاي فرامنطقه‌اي 
اهمي��ت دارد که ايران ني��ز، به همين دليل بر 
حضور ناوگان خود در اين اقيانوس تأکيد دارد. 
سياري با اشاره به اعزام ناوگان نظامي ايران به 
خليج عدن از سال گذشته، گفت: در اين مدت، 
ايران نس��بت به اعزام هفت ناوگروه اقدام کرده 
است و توانسته با اسکورت بيش از 500 فروند 
کش��تي، امنيت ناوگان تجاري و نفتکش کشور 

را برقرار سازد. 
وي همچنين با اش��اره به توان ب��الاي صنايع 
دريايي کش��ور در حوزه دفاعي و ساخت انواع 
شناورها و زيردريايي‌ها گفت: ساخت ناوشکن، 
نيازمن��د بالاترين س��طح تکنولوژي اس��ت که 

ايران سال گذشته به آن دست يافت.  

هم منبع توسعه و هم هدف توسعه است. به عبارت 
بهتر انس��ان محور توسعه است و رشد وقتي مطرح 
مي‌ش��ود كه انس��ان پديدار مي‌گردد. بدون انس��ان 
تغيير و تحول طبيعي رخ مي‌دهد. نباتات، جانوران 
و حيوانات نمو مي‌كنند و تكثير مي‌شوند، ولي رشد 
واقع نمي شود. چون رشد مشخصه قوه عاقله است.«
مع��اون وزير راه در بخش ديگري از س��خنان‌اش با 
اشاره به ثروت انساني به عنوان محور توسعه دريايي، 
گفت : »با توس��عه اين ثروت اس��ت كه توسعه دريا 
محور محقق مي‌ش��ود و رونق اقتصادي و سرمايه و 
كار و تلاش به سواحل درياها سوق داده مي‌شود. با 
توسعه اين ثروت است كه ايمني و امنيت دريانوردي 
ارتقا مي‌يابد و توسعه انساني است كه عزت و اقتدار 

را جلوه گر مي‌سازد.«
مهندس صدر اضافه كرد : »با توس��عه ثروت انساني 
است كه محيط زيست دريايي حفظ مي‌شود و ادامه 
حيات بش��ر در روي زمين تأمين مي‌ش��ود. انسان 
توس��عه يافته اس��ت كه از ذخاير و منابع و نعماتي 
كه در اختيار دارد، به درس��تي اس��تفاده مي‌كند و 
علم و فناوري را توسعه مي‌دهد و عمران و آباداني را 

گسترش داده و فرهنگ را تعالي مي‌بخشد.« 
وي با اظهار تأس��ف از اينكه در اين س��الها آن طور 
كه بايد به موضوع ثروت انس��اني نپرداخته ايم، ابراز 
امي��دواري كرد كه در همايش هيجدهم بخش��ي از 
تنگناها و موانع موجود بر س��ر راه توسعه اين ثروت 
عظيم برطرف شود و پيشنهادهاي مشخص مرتبط 
با فعاليتهاي گس��ترده دريايي اع��م از حمل و نقل، 
تجارت، ش��يلات، نفت و گاز، گردش��گري، محيط 
زيس��ت، صنايع دريايي و غيره، با استفاده از فرصت 
اس��تثنايي كه قانون برنامه پنج س��اله پنجم توسعه 
كش��ور فرا روي ما قرار داده اس��ت و مراحل بررسي 
را در مجلس ش��وراي اسلامي مي‌گذراند، در جهت 
»افزايش س��هم اقتصاد دريا در كل اقتصاد كشور« 

ارائه شود.



شماره 36  74

مديريت يکپارچه ساحلي به همدلي دستگاه‌هاي مربوطه نياز دارد
 رئيس سازمان حفاظت از محيط زيست :

ريي�س س�ازمان حفاظ�ت محيط زيس�ت 
خواس�تار ايج�اد بانک� جام�ع اطلاعاتي 
و  ف�ارس ش�د  محيط�ي خلي�ج  زيس�ت 
گف�ت: اجم�اع بين المللي هش�ت کش�ور 
حاش�يه خليج فارس ب�راي در نظر گرفتن 
ويژگي‌هاي منحصر به فرد زيست محيطي 

اين حوزه آبي ضروري به نظر مي‌رسد. 
محم��د ج��واد محم��دي زاده ي��كي ديگ��ر از 
سخنرانان همايش هماهنگي ارگان‌هاي دريايي 
در کيش ،در تش��ريح برخي از چالشهاي زيست 
محيطي پي��ش روي خلي��ج فارس،ضمن اعلام  
عدم مديريت در س��اخت و س��ازهاي دريايي ، 
گفت: در حال حاضر اعمال تغييرات ساحلي در 
جزيره خارگ، عسلويه و ديگر جزاير اين منطقه 
تغييرات اکوسيس��تمي را ايجاد ��کرده که آثار 
زيانبار آن در آينده دامنگير کل کش��ور خواهد 

شد. 
وي در ادام��ه نحوه بهره ب��رداري از منابع آبزي 
را بس��يار مهم عنوان کرد و درخصوص صيد بي 
رويه ماهيان خاورياري گفت: اين هشدار جدي 
براي تمامي دس��ت اندرکاران صيد کشوراست و 
اس��تفاده بيش از توان اکولوژيک دريا و بيش از 

ظرفيت منابع آبزي به ضرر همه خواهد بود .. 
رييس س��ازمان حفاظت محيط زيست خواستار 
ورود مس��ئولانه و به��ره ب��رداري عالمان��ه از 
منابع آبزي ش��د و گفت:س��طح همکاري‌ها بين 

دس��تگاه‌ها و محيط زيس��ت آن گونه که انتظار 
داريم، نيست . 

وي ب��ا بيان اينک��ه مديريت يکپارچه س��احلي 
نياز به همدلي بيشتر دستگاه‌هاي مربوطه دارد 
گفت: تغيي��رات آب و هوايي ،افزايش دماي آب 
دريا ،زي��ر آب رفتن برخي جزاير و س��واحل از 
جمله موضوعاتي است که بايد در خصوص آنها 

چاره انديشي شود. 
رييس سازمان حفاظت محيط زيست همچنين 
با انتقاد از س��احل س��ازيهاي انج��ام گرفته در 
کشور امارات، اظهار داشت:اين کشور در حاشيه 
خليج فارس در س��احل سازيهاي خود بد عمل 

کرده است. 
اين مقام مسئول از تجاوز به حريم دريا، تغييرات 
سيستم‌هاي اکولوژيکي دريايي و مخاطره جزاير 
مرجاني ب��ه عنوان ديگر چالش��هاي پيش روي 
محي��ط زيس��ت خليج فارس نام ب��رد و تصريح 
��کرد: بايد با يک نگاه مل��ي از بهره برداري غير 
مس��ئولانه منابع آبزي و به ويژه ذخاير خاوياري 

جلوگيري کرد. 
محم��دي زاده در ادامه ب��ا تاکيد بر اين موضوع 
که در ح��ال حاضر خليج فارس از نظر موقعيت 
ژئوپليتيک��ي و اس��تراتژيکي يک��ي از پراهميت 
تري��ن آبراه‌هاي دنيا به ش��مار م��ي‌رود، گفت : 
خليج فارس با در اختيار داشتن يک اکوسيستم 
درياي��ي نيمه بس��ته از ش��رايط منحصر به فرد 

زيست محيطي برخوردار است. 
وي با اشاره به وجود حدود نيمي از ذخاير نفت 
خام دني��ا در منطقه خليج ف��ارس، اعلام کرد: 
وجود اين ذخاير موجب توسعه پايانه‌هاي نفتي 
در اين منطقه ش��ده اس��ت به طوري که سالانه 
بي��ش از 18 هزار فروند نفتکش از مس��ير تنگه 

هرمز عبور ميک‌ند. 
رييس سازمان حفاظت محيط زيست همچنين 
از تردد سالانه بيش از 40 هزار فروند انواع شناور 
از خليج فارس خبر داد و بيان کرد: خليج فارس 
با در اختيار داش��تن عمق ��کم آب، حرارت بالا 
و ش��وري قابل توجه آب، خاس��تگاه زيستگاهي 
مختلفي همچون جنگل‌هاي حرا، جزاير مرجاني 

و بسترهاي علفي است 
محم��دی زاده منش��ا 70 درص��د آلودگي‌هاي 
خليج ف��ارس را از مناطق خش��کي عنوان کرد 
و اف��زود: همچنين 20 تا 30 درصد آلاينده‌هاي 

خليج فارس منشا دريايي دارد. 
رييس سازمان حفاظت محيط زيست با اشاره به 
ضرورت اجماع بين المللي هشت کشور حاشيه 
خليج ف��ارس براي در نظ��ر گرفتن ويژگي‌هاي 
منحصر به فرد زيس��ت محيطي اين حوزه آبي، 
يادآور ش��د: باي��د با ايجاد بان‌که��اي اطلاعاتي 
کلي��ه دس��تگاههاي ذيصلاح کش��ور در زمينه 
بهداش��ت، ايمني و محيط زيس��ت خليج فارس 

وارد عمل شوند.
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ايجاد فرهنگ مشاركت به جاي رقابت با كشور‌هاي همسايه
مديرعامل ش�رکت نفت فلات ق�اره ايران 
ب�ه عنوان يك�ي ديگ�ر از س�خنرانان اين 
گردهماي�ي با اش�اره به وج�ود 41 ميدان 
و 102 مخ�زن نف�ت و گاز در خليج فارس، 
اعلام کرد: هم اکنون 14 ميدان نفت و گاز 
اي�ران با کش�ورهاي حاش�يه خليج فارس 

مشترک است. 
مهندس محمود زيرکچيان زاده در مراس��م آغاز 
به کار هيجدهمين همايش هماهنگي ارگانهاي 
دريايي با اش��اره به وجود 14 ميدان مش��ترک 
نفت و گاز ايران با کش��ورهاي حاش��يه جنوبي 
خلي��ج فارس، گف��ت: وجود اين تع��داد ميدان 
مشترک نفت و گاز با کشورهاي همسايه امکان 
ايجاد فرهنگ مشارکت به جاي رقابت در توسعه 

و توليد را فراهم ميک‌ند. 
اين مقام مس��ئول همچنين صادرات، ترانزيت و 
س��وآپ گاز طبيعي را به عنوان ديگر مزيت‌هاي 
منطق��ه خليج ف��ارس اعلام کرد و اف��زود: روند 
اکتش��اف ذخاير نفت و گاز از روند رو به رشدي 
برخوردار اس��ت به طوري که در س��الهاي اخير 
ميزان حجم ذخاي��ر نفت خليج فارس از 43 به 

94 ميليارد بشکه افزايش يافته است. 
وي همچني��ن از افزاي��ش ذخاي��ر گاز طبيعي 
منطقه خليج ف��ارس از 94/6 به 161/5ميليارد 
ف��وت مکعب گاز طبيعي خب��ر داد و گفت: هم 
اکن��ون تعداد 41 مي��دان و 102 مخزن نفت و 

گاز در خليج فارس وجود دارد. 
مديرعامل شرکت نفت فلات قاره ايران با اشاره 

به وجود بيش از 50 تريليون فوت مکعب ذخاير 
گاز طبيعي در ميدان کيش، بيان کرد: بر اساس 
برآورده��اي انجام گرفت��ه ارزش گاز موجود در 
مي��دان کيش با قيمتهاي پايي��ن 250 ميليارد 
دلار، ب��ا قيمت بازارهاي جهان��ي 500 ميليون 
دلار و ب��ر اس��اس ارزش واقع��ي حرارت��ي گاز، 

ارزشي معادل 750 ميليارد دلار دارد. 
زيرکچيان زاده با اشاره به ضرورت حفظ جايگاه 
گردش��گردي جزيره کيش، اظهار داشت: از اين 
رو قصد داريم براي توس��عه ميدان گازي کيش 
با حف��اري چاههاي مورد نظر معادل 4 تا 5 فاز 

پارس جنوبي، گاز از اين ميدان توليد کنيم. 
اي��ن عضو هي��ات رئيس��ه هیجدهمين همايش 
هماهنگ��ي ارگانهاي دريايي از هند، پاکس��تان، 
عم��ان، ام��ارات، بحري��ن و کوي��ت ب��ه عنوان 
پتانسيلهاي صادراتي گاز ايران در منطقه خليج 
فارس ياد ��کرد و ادامه داد: براي توس��عه همه 
جانبه خليج فارس ايجاد زيرساختهايي همچون 
توس��عه و تقويت صنايع دريايي، سيس��تمهاي 
پش��تيباني، سيس��تمهاي هماهنگي اچ اس اي، 
سيستمهاي ارتباطي و اطلاعاتي، اصلاح قوانين 
و مقررات با رويکرد فراملي، بهينه سازي و ايجاد 
تسهيلات گمرکي متناسب با توسعه فعاليتهاي 

دريايي، ضروري به نظر مي‌رسد. 
وي در ادام��ه با بيان اينکه خليج فارس در کنار 
مزيته��اي دريايي از ويژگي‌هاي انحصاري منابع 
هيدروکربوري برخوردار است، اظهار داشت: در 
حال حاض��ر 60 درصد ذخاير نف��ت خام و 40 

درصد ذخاي��ر گاز طبيعي دنيا در منطقه خليج 
فارس قرار گرفته است. 

مديرعام��ل ش��رکت نفت فال�ت قاره اي��ران با 
اش��اره به اينکه هم اکنون ام��کان توليد روزانه 
يک ميليون بش��که نفت خام و 38 ميليارد فوت 
مکعب گاز طبيعي از خلي��ج فارس وجود دارد، 
تبيي��ن ��کرد: از اين مي��زان 28 ميلي��ارد فوت 
مکعب گاز ميادين پارس شمالي و پارس جنوبي 
و مابقي از ساير ميادين گازي خليج فارس توليد 

خواهد شد. 
اين مقام مس��ئول با اشاره به برنامه ريزي براي 
سرمايه گذاري 500 ميليارد دلار سرمايه گذاري 
در صنايع نفت و گاز در افق چش��م انداز، اعلام 
کرد: همچنين قرار اس��ت تا پايان برنامه پنجم 
توس��عه حدود 200 ميليارد دلار سرمايه‌گذاري 

در صنايع نفت و گاز ايران انجام بگيرد. 
اين مقام مس��ئول از خليج ف��ارس به عنوان قلب 
صادرات نفت خام ايران ياد کرد و افزود: هم اکنون 
بخش عمده نفت خ��ام ايران از پايانه‌هاي خارک، 
عسلويه، سيري و لاوان صادر مي‌شود و قصد داريم 
با راه اندازي طرحهاي توليد ال‌.ان.‌جي، پايانه‌هاي 
تخصصي براي صدور گازمايع در خليج فارس را 

نيز راه اندازي کنيم. 
مديرعامل ش��رکت نفت فلات قاره ايران گفت: 
ن��گاه يکپارچه ب��ه خليج ف��ارس و درياي خزر 
فرصت بس��يار بزرگي را در زمينه مبادله گاز در 

منطقه ايجاد ميک‌ند . 

مديرعامل شرکت نفت فلات قاره ایران :
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توسعه دريامحور  در راستاي
 اهداف راهبردي و منافع ملي در نظر گرفته شود 

مدير عامل شرکت ملي نفتکش ايران :

مدي�ر عامل ش�رکت مل�ي نفت�کش ايران 
معتقد است : مسولان ذيربط كشور نگرش 
توس�عه دريامح�ور را در راس�تاي اهداف 
راهب�ردي و مناف�ع ملي در نظ�ر گرفته و 
از اه�داف فرابخش�ي در اين صنعت پرهيز 
کنند تا چالش‌هاي ف�راروي صنعت به نحو 

مناسب و يكپارچه تدبير شود .
مهندس محمد س��وري در حاشيه هیجدهمین 
هماي��ش ارگان‌هاي دريايي در جمع خبرنگاران 
با اشاره به اقدامات صورت گرفته در اين شركت 
طي 3 سال گذشته تا به امروز از "تصويب قانون 
توس��عه و حماي��ت از صنايع دريايي در س��ال 
1387" "تصويب آيين‌نامه اجرايي آن در س��ال 
1388" و" همچنين تشكيل شوراي‌عالي صنايع 
دريايي "نام ب��رد و گفت :اين اقدامات اميدهاي 
بي ش��ماري را جهت توس��عه اين صنعت زنده 

مي‌كند. 
س��وري با بي��ان اينک��ه در حال حاض��ر قدرت 
اجراي��ي و تصميم‌گي��ري در بالاتري��ن س��طح 

اجرايي كش��ور به وجود آمده است، اضافه كرد : 
مي‌توان با طرح مس��ائل كليدي در شوراي عالي 
صنايع دريايي نسبت به رفع كمبودها، نواقص و 
مشك��لات اساسي اين صنعت قدم‌هاي اصولي و 

پايدار برداشت. 
رييس هيات مديره ش��رکت ملي نفتکش افزود: 
در ح��ال حاض��ر ط��رح تدوين س��ند راهبردي 
صنايع دريايي، لايحه بيمه دريايي، ‌لايحه بيمه 
بازرگاني دريايي كشور در دبير خانه شوراي‌‌عالي 
صنايع دريايي فعال اس��ت ك��ه اميدوارم پس از 
كارشناسي موضوع جهت تصويب به شوراي‌عالي 

ارائه شود. 
س��وري در ادام��ه به مشك��لات عدي��ده‌اي که 
کشتي‌س��ازي‌هاي داخلي در گذش��ته و حال با 
آن درگير بوده‌اند اش��اره كرد و اظهار داش��ت: 
متاس��فانه پروژه‌ه��اي س��اخت داخل ش��ركت 
مل��ي نفتكش ايران از پيش��رفت بس��يار كندي 
برخورداراس��ت و اميد اس��ت با اجرايي ش��دن 
قواني��ن ف��وق ،پروژه‌هاي در دس��ت اجراي اين 

شركت نيز هرچه سريع‌تر به نتيجه برسد. 
وي اضافه كرد: در حال حاضر كشتي سازي‌هاي 
داخل��ي عمدت��ا مشك��لات مال��ي ونقدينگي را 
مشك��ل عمده خ��ود مطرح ميک‌نن��د که اميد 
است با تشك��يل صندوق توسعه صنايع دريايي 

مشكلات اين بخش نيز برطرف شود. 
سوري در خصوص راه حل مشکلات شرکتهاي 
کش��تي س��ازي کش��ور گفت : بايد مشك��لات 
كشتي‌س��ازي‌هاي داخل��ي درابع��اد مديري��ت 
منابع،فعاليت‌ه��اي مديري��ت فن��ي و ني��روي 
انس��اني تخصصي نيز مورد بررسي قرار گيرد و 
يكپارچگ��ي همراه با مديري��ت زماني پروژه‌ها و 
افزايش بهره‌وري و تشويق به كار مضاعف و بالا 
بردن كاراي��ي بر مبناي دان��ش روز و تجربيات 

بين‌المللي نيز مورد توجه قرار گيرد. 
مدير عامل ش��رکت ملي نفتکش اي��ران تاکيد 
كرد: در غير اين صورت امكان رشد اين صنعت 
و شك��وفايي آن تنها با تزريق نقدينگي ميس��ر 

نخواهد بود.   
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اولويت‌هاي پيش روي جامعه دريايي كشور
متن كامل قطعنامه هیجدهمين همايش ارگان‌هاي دريايي 

قطعنام�ه هيجدهمين هماي�ش ارگان‌هاي 
درياي�ي در 18 بن�د و با تاکي�د و تمرکز بر 
موضوع نيروي انس�اني دريانورد کش�ور و 

همچنين توجه به دريانوردان صادر شد. 
دبيرخان��ه هماهنگي ارگانهاي دريايي كش��ور، 
قطعنامه هماي��ش هيجدهم ارگانه��اي دريايي 
را كه به منزله يكي از اس��ناد فرادس��تي جامعه 
دريايي در راستاي تحقق سند چشم‌انداز 1404 
و برنام��ه پنجم توس��عه ايران تلقي مي‌ش��ود و 
بيانگ��ر اولويت‌‌ه��اي پيش‌روي جامع��ه دريايي 
كشور در جهت نيل به اهداف مورد نظر است را 

بشرح ذيل صادر کرد: 
1. تامي��ن منابع انس��اني دريان��وردان به ميزان 
5000 نف��ر در برنامه توس��عه پنج��م به منظور 
ايراني نمودن کارکنان دريايي کش��ور شاغل بر 
روي ناوگان تجاري تحت پرچم و مالکيت ايران 

از طريق : 
1-1. شناس��ائي مدارک شايس��تگي دريانوردان 
توس��ط وزارت عل��وم، تحقيق��ات و فن��اوري و 
هم��کاري با کميته مربوطه در س��ازمان بنادر و 

دريانوردي 
2-1. انطباق آموزش��هاي تخصص��ي دريايي در 
مراکز آم��وزش عالي دريانوردي با کنوانس��يون 
STCW و اس��تفاده از حداکثر پتانسيل موجود 
در راس��تاي تربي��ت و بكارگي��ري دريان��وردان 
کارآمد و توس��عه مراکز آموزش��ی در استانهاي 

ساحلي 
3-1. پيگي��ري ايج��اد تس��هيلات و فرصتهاي 
مناس��ب جهت تحصيلات عاليه ساحل نشينان 
كش��ور ب��راي تأمين منابع انس��اني متخصص و 
كارآمد بومي دررش��ته‌هاي تحصيل��ي موردنيازِ 
مش��اغل بندري و دريايي در نظام آموزش عالي 

كشور 
4-1. آموزش و توانمندس��ازي کارکنان دريايي 

موردني��از جهت هدايت کش��تي‌هاي مخصوص 
 )LPG, LNG( مواد شيميايي و گاز مايع

5-1. پذيرش مس��ئوليت تربيت و تامين نيروي 
متخصص دريانورد از سوي وزارت علوم و حذف 

روش بورسيه 
6-1. ايجاد امكان احتس��اب خدمت و اش��تغال 
افراد مشمول خدمت وظيفه عمومي در مشاغل 
دريانوردي بمدت پنج سال بجاي گذراندن دوره 

مقدس سربازي. 
2. پيگي��ري و اج��راي تبصره م��اده 52 قانون 
کار )مش��اغل س��خت و زي��ان آور( و م��اده 76 
تامي��ن اجتماعي )بازنشس��تگي پي��ش از موعد 
دريان��وردان( ب��ا حماي��ت دول��ت درخص��وص 
دريان��وردان و همچنين ش��فاف س��ازي تعريف 
ش��رايط از کارافتادگ��ي دريان��وردان براس��اس 
اس��تانداردهاي پزش��کي دريانوردي بين المللي 
و  بن��ادر  س��ازمان  توس��ط   )ILO, STCW(

دريانوردي و سازمان تامين اجتماعي. 
3.  اس��تقرار نظ��ام جامع مديري��ت يکپارچه از 
طري��ق ب��ه کارگي��ري نيروه��اي متخصص در 

مشاغل ذيربط مورد تاکيد قرار گرفت. 
4. احصاي مشاغل بندري و ارتقاي سطح دانش 
آن��ان از طريق برگ��زاري دوره‌هاي تخصصي در 
س��طوح مختلف علمي در مراکز آموزشي معتبر 

داخل و خارج کشور مورد تاکيد قرار گرفت. 
5.  درخواس��ت همکاري و همفکري مضاعف با 
ارگانهاي دريايي مرتبط )از جمله سازمان بنادر 
و دريان��وردي و پليس گذرنام��ه و ...( با ديد فرا 
ملي به منظور گسترش فعاليت در توليد نفت و 
گاز در ميادين مشترک مورد تاکيد قرار گرفت. 
6.  پيگي��ري تعيين حداقل حقوق و دس��تمزد 
جهت پرس��نل فعال در بخش دريايي ش��ركت 
نفت فلات قاره با توجه به شرايط شغل و سختي 
كار به منظور ايجاد انگيزه بيشتر و افزايش بهره 

وري مورد تاکيد قرار گرفت. 
7.  با توجه به محدوديتهاي ايجاد ش��ده توسط 
اس��تكبار جهان��ي ب��ر ل��زوم حماي��ت دولت از 
شرکتهاي کشتيراني داخلي جهت جذب و حمل 
محمولات وارداتي و صادراتي کشور و همچنين 
ارايه تس��هيلات مالي )با نرخهاي معمول و بين 
المللي( جهت انجام تعهدات و پيشبرد طرحهاي 
توسعه ناوگان شرکتهاي داخلي و حفظ موقعيت 
فعلي رتبه بندي ناوگان ملي کش��ور در منطقه، 

تاكيد گرديد. 
8.  با توج��ه به لزوم کاهش قيمت تمام ش��ده 
حمل کالاهاي صادراتي - وارداتي و در راستاي 
کاهش رس��وب كالا در بنادر کش��ور، همچنين 
تش��ويق صاحب��ان کالا و متصديان حمل و نقل 
 ،Door-to-Door به اس��تفاده و ارايه سرويسهاي
ل��زوم س��اخت و راه ان��دازي بنادر خشک�� در 
قطبهاي صنعتي و افزايش س��رعت سير حمل و 
نقل ريلي کشور و کاهش حق دسترسي خطوط 

راه آهن، مورد تاكيد قرار گرفت. 
9.  باعنايت به فضاي مناسب کسب و کار جهاني 
در حوزه اسقاط کشتي در سال جاري و سالهاي 
آتي و پتانس��يل اين صنعت جه��ت کارآفريني 
در مناطق س��احلي کش��ور، بر ل��زوم حمايت از 
س��رمايه گذاران بخش خصوصي و تس��هيل در 
صدور مجوزهاي لازم جهت ساخت و راه اندازي 

ياردهاي اسقاط کشتي، تاکيد گرديد. 
10.  پيگي��ري راه‌ان��دازي دادگاههاي تخصصي 
دريايي در سطح كشور مورد تاکيد قرار گرفت. 
11.  بررسي و ارائه پيشنهاد تدوين روش اجرائي 
براي الزام شناورهاي زير 500GT با رعايت مفاد 
ISM و ارائ��ه راهك��ار اصلاحي ISM براس��اس 
شناورهاي بالاي 500GT كه در محدوده دريايي 
خليج‌فارس، دري��اي عمان و دري��اي مازندران 

فعاليت مي‌نمايند. 
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12.  همك��اري و هماهنگ��ي ارگانه��اي درياي��ي 
كش��ور با پليس مهاجرت و گذرنامه ناجا بمنظور 
ساماندهي و تسهيل تردد پرسنل دريايي شناورها 
با رعايت اولويت اتحاديه مالكان كشتي ايران مورد 

تاکيد قرار گرفت. 
13.  باتوجه به پتانس��يل جمهوري اسلامي ايران 
در اجراي نقش محوري در عمليات پيش��گيري و 
مقابله با آلودگ��ي در خليج فارس و درياي عمان 
از دول��ت و مجلس محترم تقاضا مي‌ش��ود که در 
اسرع وقت نس��بت به تصويب طرح سازمان بنادر 
و دريان��وردي در ايج��اد مرا��کز مجه��ز مقابله با 
آلودگيهاي دريايي و در راس��تاي اصل 44 قانون 

اساسي، اقدام نمايند. 
14.  س��ازمانهاي به��ره بردار از دري��ا به هر نحو، 
بايد فعاليتهاي خود را با الزامات زيس��ت محيطي 
ملي و بي��ن المللي ��که از طرف مراج��ع ذيربط 
ابال�غ مي‌گردد، منطبق نمايند و کليه تمهيدات و 
اقدام��ات لازم جهت جلوگيري از هرگونه آلودگي 
در پهن��ه درياه��ا را در هر زم��ان از فعاليت خود 
به عمل آورند و در اس��رع وقت نس��بت به جبران 
خس��ارات زيس��ت محيط��ي و رفع کلي��ه نواقص 
تاسيس��ات خ��ود ��که در آلودگ��ي آب دريا موثر 

هستند، اقدام نمايند. 
15.  در راس��تاي تس��هيل در اج��راي طرح‌ه��ا و 
پروژه‌هاي توس��عه‌اي بخش حم��ل و نقل دريايي 
كشور و تامين تسهيلات مالي موردنياز اين بخش 
بر لزوم تاس��يس و راه ان��دازي بانك حمل و نقل 
دريايي با همكاري ارگانهاي دريايي كش��ور تاكيد 

شد . 
16. س��ازمان حفاظت محيط زيس��ت با همكاري 
ارگانهاي دريايي و با استفاده از تمامي ظرفيتهاي 
موجود نس��بت به اجراي برنامه پايش و مديريت 
زيس��ت محيطي واحدهاي آلاينده آبهاي دريايي 
كش��ور و همچنين تدوين اس��تانداردهاي زيست 
محيط��ي و ايج��اد بانك اطلاعات محيط زيس��ت 

دريايي كشور اقدام کند. 
17. تشكيل كارگروهي متشكل از ارگانهاي مرتبط 
جهت بررسي مشكلات شناورهاي سنتي و حل و 
فصل مسائل مختلف آنان مورد تاكيد قرار گرفت. 
18. پيگيري دبيرخانه هماهنگي ارگانهاي دريايي 
کشور در مورد مفاد باقيمانده قطعنامه همايشهاي 
قبلي، برگزاري جلس��ات منظم شورايعالي مديران 
ارش��د و درخواس��ت از ارگانهاي دريايي و س��اير 
متعاملين دريايي و س��اير مراجع ذيربط به منظور 
همکاري و مساعدتهاي لازم در اين مورد و تعيين 
زم��ان و م��کان و اعلام موض��وع همايش نوزدهم 
هماهنگي ارگانهاي دريايي کشور مورد تاکيد قرار 

گرفت. 
همايش ارگان‌هاي دريايي در پايان ضمن قدرداني 
از حضور فراكس��يون نمايندگان استانهاي ساحلي 
و كميس��يون عمران مجلس ش��وراي اسال�مي، 
حمايته��اي قانوني براي رفع تنگناهاي موجود در 
بخش دريايي كشور و درج موارد قانوني مورد نياز 
توسعه حمل و نقل دريايي در برنامه پنجم توسعه 

اقتصادي كشور را خواستار شد. 
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بازگشت خط کشتیرانی هیوندايی به بندر شهید رجایی

نوع سرویستعداد کشتیدفتر مرکزیرتبه‌ی جهانیخط کشتیرانی
IRIS/ HDSL22لاینر30ایران
VALFAJR7فیدر30ایران

MAERSK-LINE1لاینر4دانمارک
MSC2لاینر – فیدر9سوئیس

CMA CGM3لاینر – فیدر6فرانسه
EVERGREEN5لاینر4تایوان
Hapag-LIoyd6لاینر1آلمان

COSCO7لاینر2چین
ASAV NORASIA8لاینر7شیلی

HANJIN9لاینر3کره جنوبی
China Shipping Line10لاینر3چین

OOCL13لاینر2هنگک‌نگ
K-LINE16لاینر1ژاپن

YML17لاینر4تایوان
Hyundai18لاینر2کره جنوبی

PIL19لاینر3سنگاپور
WANHAI21لاینر2تایوان

MISC BERHAD23لاینر4مالزی
TSLINE24لاینر4هنگک‌نگ
Emirates37لاینر4امارات

MESSINA46لاینر2ایتالیا
UASC20فیدر4کویت

Sea Consortium25فیدر3سنگاپور
RCL26فیدر4تایلند

SIMATECH52فیدر4امارات
OEL57فیدر3امارات

قل
و ن

ل 
حم

ار 
از

ب

خط کشتیرانی هیوندايی به عنوان هیجدهمین 
ن��اوگان بزرگ کانتینری جهان پس از گذش��ت 
10 س��ال بار دیگر س��رویس مس��تقیم هفتگی 
حمل کانیتنری خود از مبدأ شرق دور به مقصد 
بندرعباس را با مش��ارکت خط کشتیرانی‌هاپاگ 
لو��ید آلمان )ن��اوگان شش��م کانتین��ری دنیا( 

از تار��یخ 24 اردیبهش��ت‌ماه س��ال ج��اري با 
بهک‌ارگ��یری 6 فروند کش��تی ب��ا ظرفیت‌هایی 
ب��ین 5/550 ت��ا TEU 6/500 كانتينر از س��ر 
گرفت. با افزوده ش��دن س��رویس مش��ترک دو 
خط کشتیرانی هیوندايی کره‌ی جنوبی و‌هاپاگ 
لوید آلمان تعداد خطوطی که نسبت به برقراری 

سرویس‌های لاینر هفتگی به بندر شهید رجایی 
اقدام کرده‌اند، به عدد 20 رسید.

اطلاعات خطوط کش��تیرانی که در حال حاضر، 
اقدام به برقراری سرویس به بندر شهید رجایی 

کرده‌اند، به شرح زیر است:
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کندکاوی در رویکردهای 
همایش هیجدهم ارگان‌های دریایی کشور

راهبردها و روش‌ها 

از ‌کیس��و، خوش��حال هس��تم که بین پیش‌انگاره‌ای که حدود دو، س��ه 
هفت��ه قبل از برگزاری همایش نگاش��ته بودم، با مت��ن و مفاد گزاره‌ای از 
قطع‌نامه که حدود کی هفته پس از چاپ مقاله‌ام تدوین شده بود، پیوندی 
راهبردی و نظری برقراری شد که خود نشان‌دهنده‌ی وجود کی دغدغه‌ی 
خاطر مشترک بین این ناقد و امُنا دبیرخانه و اعضای جمع داوری مطالب 
رسی��ده به همایش اس��ت. این رشته دغدغه‌ی مش��ترک، همان گزاره‌ی 
شماره‌ی 18 است که در نرد منطق و همک‌لامی آن با هجدهمین همایش، 
در نوع خود، جفت‌شش��ی مطلوب اس��ت و نیز همان است که در گزاره‌ی 
شماره‌ی 11 همایش هفدهم و چهاردهم، گزاره‌ی 13 همایش شانزدهم، 
گ��زاره‌ی 23 همایش پانزدهم، گزاره‌ی 15 همایش سی��زدهم و به همین 
ترتیب در برخی دیگر از همایش‌ها نیز آمده اس��ت. گویی وجود کی عدم 
قطعیت اجرایی در قطع‌نامه‌ها، خود نیز، به کی قطعیت خدش��ه‌ناپذیر در 
هر کی از قطع‌نامه‌ها تبدیل شده است. واقعیت نیز چیزی جز این نیست 
که موارد چندی از تصمیم‌گیری‌های مندرج در قطع‌نامه‌ها، به مس��امحه 
برگزار ش��ده‌اند؛ یا به‌طور کامل و یا در اندازه‌های متوسط، با سهم بالایی 

از معطلی روبه‌رو شده‌اند.
 به‌طور طبیعی، چنین رخدادی در برکنار ماندن گزاره‌هایی از قطع‌نامه‌ها 
قابل تصور اس��ت ام��ا چرایی و چگونگی آن، نیازمند کی آسیب‌شناس��ی 

همه‌جانبه است.
آسیب‌شناسی مورد نظر، می‌تواند حول این محور تحقق یابد که آیا اساساً 
قطع‌نامه‌های صادرشده در پایان هر همایش، به‌طور یقین باید برخوردار از 
راهبردهای دستوری ـ اجرایی باشد؟ به مفهوم دیگر، آیا هر همایش، باید 
حامل کی بار سیاست‌گذاری »مش��ترک« بین سازمان‌های »نامشترک« 

در رویکردهای اجرایی، ظرفیت‌ها، رویه‌ها و وظایف باشد؟
هر کی از ارگان‌های دریایی کش��ور، هرچند که در عرصه‌ی »فعالیت‌های 
دریایی و بندری« مش��ترک باش��ند، باید بپذیریم که در گستره‌ی وظایف 
و عملکرده��ا، ش��خصیت‌های س��ازمانی و ذات وجودی، ب��ه قدر جدایی 
قطب‌های آهن‌ربا، از یکدیگر فاصله دارند و ش��اید به همین دلیل اس��ت 
که گاه گفته می‌ش��ود، خان��واده‌ی ارگان‌های دریایی، اه��ل فامیلی ازهم 
گسس��ته‌اند و این در حالی اس��ت که همگی می‌دانیم که این گسست نه 
به‌لحاظ کم‌محبتی و بی‌التفاتی به یکدیگر، بلکه به‌لحاظ فقدان رشته‌های 

ارتباطی معنادار و عدم روابط خونی و حرفه‌ای پدیدار شده است.
نگارنده، بنا به دلایلی، در مقاله‌ی »پرورش کمال‌گرای کی نهاد حرفه‌ای«، 
از کلیت همایش ارگان‌های دریایی کش��ور، به عنوان کی »نهاد حرفه‌ای« 
یاد کردم و ماهیت گفتارم آن بود که »روح و خمیرمایه‌ی وجود همایش«، 
رویک��ردی جدا از روح و ماهیت ت‌کتک اعضای حاضر اس��ت. به عبارتی، 
علت وجودی هما��یش، از علل وجودی ت‌کتک اعضای حاضر در آن جدا 
است و از این‌رو، باید جدا دیده شوند. هرچند این مهم، نهایت حق مطلب 
اس��ت. اما به آن معنا نیس��ت که همایش و عضوها��یش، در »راهبردها و 

روش‌ها«، نیز باید از یکدیگر جدا باشند.
نتیجه‌ی س��خن این است که همایش، به عنوان کی نهاد مستقل، برآمده 
از عضوهای آن اس��ت. هر عضو، بخش��ی از این بدنه محس��وب می‌شود و 

مجموعه‌ی این ابدان، بدن و روح همایش را می‌سازند.

شرح و تبیین موضوع
بن��ا بر اهداف��ی و به‌منظور رفع برخ��ی نیازهای مش��ترک، کانونی به نام 
»همایش ارگان‌های دریایی« شکل گرفته و پدید آمده است. در این بین، 
باید بپذیریم که اعضای تش��کیل‌دهنده‌ی این کانون، در تکالیف سازمانی 
خود و علت وجودی، با همدیگر متفاوت بوده و ش��اید فقط در کی بس��تر 
موضوعی، که آن را به نام »دریا و بندر« می‌شناسیم، وجه اشتراک دارند.

به عبارتی دیگر، رش��ته‌های وابس��ته ب��ه دریا و بندر، باعث ش��کل‌گیری 
زنجیره‌ی ارتباطی آن‌ها ش��ده اس��ت، نه ماهیت و علت وجودی و تکلیف 
س��ازمانی مش��ترک. حتی گاه، آحادی از همین اعضا نیز، خود به صورت 

به یمُن برگزاری و اس�تقبال از هیجدهمین همایش ارگان‌های دریایی 
کش�ور، مطلبی تحت عنوان »پرورش کمال‌گرای ک�ی نهاد حرفه‌ای« 
)منتش�ره در ش�ماره‌ی 35 دوره‌ی جد�ید ماهنام�ه بن�در و در�یا ـ 

خردادماه 1389( حول سه محور تقدیم داشتم. 
اول: ض�رورت بازاندیش�ی ب�ر اه�داف هما�یش به‌منظ�ور توس�عه‌ی 

روکیردهای تصمیم‌سازی )که خود به 5 زیربخش تقسیم می‌شد(؛
دوم: ایج�اد فرصت‌های حمایتی ـ هدایتی ب�رای تصمیم‌های منتج از 

قطع‌نامه‌های ادوار پیشین که برخی معطل مانده است؛
 سوم: تعریف فرآیند پیوستگی به پشتوانه‌ی »سازگاری و هم‌گرایی«، 
مورد انتظار با هدف اس�تمرار همکاری و هم‌اندیشی فکری ـ اجرایی، 

به‌منظور انجام شدن تصمیم‌های متخذه.

   حمید ودادی 
محقق و پژوهشگر مطالعات اجتماعی ـ فرهنگی

ظر 
و ن

ذر 
گ
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مس��تقیم با دریا و بندر س��ر و کار ندارند اما خدمات قابل ارایه ی آنان، به 
نحو غیرمستقیم با دریا و بندر پیوند می‌خورد.

ب��ه صورت دقیق و از همین جاس��ت که می‌توان به‌صراح��ت این نکته را 
یادآور شد که، همایش ارگان‌های دریایی کشور، خود دارای کی فلسفه‌ی 
وجودی است و زمانی مثمرثمر خواهد بود که حول محور همان فلسفه‌ی 

وجودی حرکت کند.
این فلس��فه‌ی وجودی، دارای مفهومی جدای از فلسفه‌ی وجودی ت‌کتک 
اعضای تشکیل‌دهنده‌ی آن است و حرکت بر این مسیر است که می‌تواند 
»ش��خصیتی منحصر« به همایش ارگان‌های دریایی بسازد. شخصیتی که 
تحت عنوان کی »نهاد حرفه‌ای« از آن یاد ش��ده است و دقیقاً بر این باور 
است که این »نهاد حرفه‌ای« قادر است، پوشش کاملی را برای مجموعه‌ی 

دریایی کشور تدارک و پشتیبانی کند.
همایش ارگان‌های دریایی را نباید فقط به چش��م باران بهارانه‌ای دید که 
ظرف کی سال، و آن هم در فصل بهار و تنها در یکی، دو روز، قال و مقالی 
برپا میک‌ند و می‌گذرد، بلکه آن در حکم فضایی اس��ت که به‌منزله‌ی کی 
نهاد حرفه‌ای، از جایگاهی برخوردار است که می‌تواند به نیازهای جامعه‌ی 

خود پاسخ دهد.
وجود عناصر و المان‌هایی که از آن‌ها نام خواهم برد، دلایلي برای نامیدن 
هما��یش ارگان‌های دریایی، تحت عنوان »کی نهاد حرفه‌ای« اس��ت. این 

دلایل به شرح زیر تبیین می‌شوند:
‌1. نقش‌آفرین��ی حداقل پنجاه و اندی ارگان حرفه‌ای دریایی، مش��تمل بر 
ش��رکت‌ها، مؤسسه‌ها، مراکز آموزش��ی، کانون‌ها و انجمن‌ها که حول کی 
محور مشترک، دارای کنش‌‌های متنوع با مخاطبان اجتماعی )دریانوردان، 
فعالان حوزه‌ی دریایی و بندری و سامانه‌های جمعی مرتبط با فرآیندهای 
اقتص��ادی  مخاطب��ان   ،)ILO-IMO( بین‌الملل��ی  مخاطب��ان  مکم��ل(، 
)س��رمایه‌گذاران حمل‌ونقل چندوجهی، س��رمایه‌گذاران صنعتی، تولیدی 
و خدمات��ی(، مخاطبان هم‌عرض )شی��لات، بانک مرکزی و بان‌کها، بیمه، 
گمرک، راه‌آهن و س��ازمان پایانه‌ها(، مخاطب��ان انتظامی )نیروی انتظامی 
و م��رزداری( و مخاطان حاکمیتی )وزارت‌خانه‌ه��ای راه و ترابری، اقتصاد 
و دارایی، کش��ور، صنایع و معادن، عل��وم و فن‌آوری، ارتباطات، کار و امور 

اجتماعی و سازمان محیط زیست( هستند.
‌2. ماهیت متنوع نیازها، اهداف و فرآیندهای کاری که هر کدام از عضوها 

و بنا بر علت وجودی خود، با آن‌ها در رابطه‌اند.
‌3. وجود روابط بین‌س��ازمانی، علت و معلولی و درهم‌تنیده‌ش��ده و درعین 

برخورداری از استقلال رفتاری و استقلال علت وجودی.
‌4. وجود جوّ مدیریتی متفاوتّ، به‌لحاظ اقدام‌های حرفه‌ای متعدد.

‌5. وج��ود رابط��ه‌ی صنف س��تادی با کی نه��اد مرجع )س��ازمان بنادر و 
دریانوردی( واحد، ضمن برخورداری از استقلال مدیریتی و رفتار سازمانی، 
آن‌ گونه که نقش کی عضو از مجموعه‌ی  ارگان‌های دریایی، همان نقش 

کی سازمان حرفه‌ای در برابر مراجعهک‌نندگان خود است.
‌6. وج��ود ویژگی‌های اقتص��ادی و فن‌آورانه حول هفت مح��ور دریانورد، 
کش��تی، بندر، بار، مس��افر و خدمات )دریایی، بندری، ایمنی و تأسیسات 
مرتبط، تعمیر و نگهداری ش��ناور، اسقاط کش��تی، امور کارکنان دریایی، 
بیمه و بازنشس��تگی دریانوردان، آموزش و توسعه‌ی منابع انسانی و...( که 
رش��ته‌ی ارتب��اط اعضا را )در  عین اس��تقلال فردی( ب��ا »نهاد همایش« 

ارگان‌های دریایی کشور برقرار می‌سازد.
‌7. وج��ود اثرپذیری‌های محیطی و محاطی که بر روند حمل‌ونقل دریایی، 
صنایع دریایی و امور بندری و دریایی محسوس است و هر کی از عضوهای 

»نهاد همایش« را، حسب موضوع فعالیت‌شان تحت تأثیر قرار می‌دهد.
‌8. وجود فرآیندهای آموزش��ی و حرف��ه‌ای مرتبط با فعالیت‌های دریایی و 

بندری و خدمات وابسته.
‌9. وجود تعهدات و الزامات صنفی که تحت پوشش »روابط و حقوق کار« 

معنادار است.

وج��ود چنین خصلت‌ها��یی که در بالا از آن‌ها نام برده ش��د، س��امانه‌ی 
همایش ارگان‌های دریایی کش��ور را، بر پایه‌ی آن یگانگی و رفتار کُنشی 
مش��ترک، به کی »نهاد حرفه‌ای« تبدیل میک‌ند و لاجرم، هم انتظارات را 
افزا��یش می‌دهد و هم بر جوهره‌ی وجودی خود و ضرورت‌های تبعی این 

حضور می‌افزاید.
در ا��ین نهاد حرف��ه‌ای، آن‌چه نیاز به تبیین و س��امان‌دهی رفتاری دارد، 
همانا پردازش و تقویت موضوعی است که از آن، تحت عنوان »مدیریت بر 
مبنای هدف« نام می‌بر��یم. مدیریتی که نوعاً از طریق قطع‌نامه و تعقیب 
مفاد و گزاره‌های قطع‌نامه‌ها برای نمود و اجرا، جاری و س��اری می‌شود و 

در فرآیندهای سازمانی، برخوردار از کی الگو است.
الگ��وی زیر، تبیینک‌ننده‌ی موقعیتی اس��ت که در آن، همایش ارگان‌های 
دریایی، به‌مثابه‌ی کی »نهاد حرفه‌ای« نقش‌آفرین شده و در فضای همان 
نق��ش، به وظایف خود می‌پردازد. به‌واقع این نهاد حرفه‌ای، نهادی اس��ت 
که تمرکز و وح��دت درون‌ذاتی‌اش، پوش��ش‌دهنده‌ی تنافر و عدم قرابت 
عضوهاس��ت. »وحدتی« که می‌تواند بستری برای »تفرق« عضوها باشد و 
به این ترتیب، به آنان اطمینان دهد که اعضا می‌توانند در پناه این »نهاد 
حرفه‌ای« و به بهترین شکل ممکن، به اهداف موضوعی خود دست یابند.

الگ��وی بالا، به ما نش��ان می‌دهد ��که هر کی از اعض��ای همایش، دارای 
خصلت‌های مس��تقل حرفه‌ای و علت وجودی خاص خود هس��تند. وجود 
این هویت حرفه‌ای مستقل، سبب می‌شود که آنان دارای اهداف مستقلی 
نیز باش��ند. اما از س��وی دیگر، این اعضای مس��تقل، برخ��وردار از برخی 
رفتارهای کنش��ی بین‌سازمانی هستند که موجب می‌شود نسبت به وجود 
کی هم‌گرایی رفتاری، احس��اس نیاز و ضرورت کنند. به‌طور طبیعی، این 
خواسته، زمانی محقق خواهد شد که آنان بتوانند »نهاد حرفه‌ای« متعلق 
ب��ه خود را به وجود آورند. خلاصه‌ی کلام آنک‌ه، دلیل همایش ارگان‌های 
دریایی کش��ور، وجود همان »نهاد حرفه‌ای« مورد انتظار است. نهادی که 
می‌توان��د تمامی خصلت‌های مس��تقل حرفه‌ای را پوش��ش دهد و از آنان 

حمایت کند.

قطع‌نامه‌ها: سامانه‌ی راهبردها و هدف‌ها
خلاص��ه‌ی فعالیت س��الیانه‌ی این نهاد حرفه‌ای )در ا��ین مقاله، از عنوان 
»هما��یش ارگان‌ه��ای دریا��یی«، به نام »نه��اد حرفه‌ای« یاد می‌ش��ود( 
اع��م از فعالیت‌های اجرایی، تش��کیل و هدا��یت کار گروه‌ها، تعقیب مفاد 
قطع‌نامه‌ه��ا و اس��تحصال نتایج، اقدام‌های پژوهش��ی و دریافت مقاله‌ها و 
اعال�م راهبردهای نوین، همگی طی 2 یا 3 روز برگزاری همایش عرضه و 
بیان می‌شود. به مفهوم دیگر، روزهای همایش، فقط زمان »اطلاع‌رسانی« 
و »مدیریت اطلاعات« اس��ت و نه اصل فعالیت. اصل فعالیت، شامل تمام 
روزهای کی س��ال کاری اس��ت. اما و از س��وی دیگر، حاص��ل از کلیت و 
جامعیت فعالیت‌ها، قطع‌نامه‌های تنظیمی، سامانه‌ی راهبردها و هدف‌ها را 
رقم می‌زنند. به مفهوم دیگر، قطع‌نامه‌ها، بیانک‌ننده‌ی مقصدها، رسالت‌ها 

خصلت‌های مستقل حرفه‌ای

نهاد حرفه‌ای

اهداف مستقل حرفه ای و سازمانی
+

وجود رفتار کنشی بین‌سازمانی

ضرورت هم‌گرایی رفتاری
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و مأموریت‌ها، نقش��ه‌ی راه و چشم‌انداز آرزوهاس��ت و هم‌چنین، نشان‌گر 
هدف‌های عملیاتی برای رسیدن به آن »كُل«هاست.

ملاحظ��ه می‌ش��ود که »فنی‌ب��ودن این نه��اد حرفه‌ای«، ب��ه »فنی‌بودن 
قطع‌نامه‌ها« وابس��ته است و دسترسی به اهداف قطع‌نامه‌ها نیز، وابسته به 

حرکت فنی این نهاد حرفه‌ای است.

فَنی بودن نهاد حرفه‌ای و قطع‌نامه‌ها
اعِم��ال کی نگرش حرفه‌ای به نهاد حرف��ه‌ای همایش ارگان‌های دریایی، 
می‌تواند اجابتک‌ننده‌ی این آرزوی دیرین بنیان‌گذاران همایش ارگان‌های 
دریایی باشد. آرزوی دیرینی که خلاصه‌ی آن چنین است: وجود سامانه‌ای 
که نسبت به »نیازهای مشترک« این »جمع متنافر« حساس بوده و برای 
رفع مش��کلات عارض شده و مسایل مبتلابه، راهک‌ارهای پژوهشی ـ علمی 
و راه‌حل‌هایی به‌طور نسبی جامع و مانع، احصا و کشف کند. شکی نیست 
که فراخوان مقاله و انتخاب شعار برای هر دور از همایش، نشانه‌ای از این 
نیّت اصلی اس��ت که مطلب ذات��ی و درون‌خیز همایش ارگان‌های دریایی 

را نشان می‌دهد.
مروری بر ده قطع‌نامه‌ی اخیر، نش��ان‌گر س��رفصل‌های موضوعی متنوعی 
اس��ت که در نظر اول، گاه دسترس��ی به این طیف وسیع مطالبه را سخت 
و دش��وار میک‌ند. در کنار این تلقی، استنباط و برداشت دیگری نیز بیان 
می‌ش��ود که مبیّن عدم وجود کی استراتژی مشخص در تنظیم قطع‌نامه 

است.
وجود کی پای‌بندی حرفه‌ای به ایده )و آرزو( و چش��م‌اندازی مش��خص و 
یا، به کی سیاست راهبردی هدایت‌شده، می‌تواند جهت‌گیری مناسب‌تری 
ر ا��که منطبق با ظرفیت و س��طح هم��کاری »اعضای مؤث��ر همایش« با 
»دبیرخان��ه‌ی همایش« باش��د، پ��یش روی کارشناس��ان تنظیمک‌ننده‌ی 

قطع‌نامه قرار دهد.
عال�وه بر این، ض��رورت دارد تا به نکات دیگری نیز اش��اره ش��ود. نکاتی 
که مجموعه‌ی آن‌ها، تقویتک‌ننده و پردازنده‌ی ظرفیت‌هایی اس��ت که بر 

انعکاس و بازتاب حرفه‌ای بودن این نهاد، دلالت میک‌ند.
کی آسیب‌شناس��ی اولیه بر مفاد و مندرج��ات قطع‌نامه‌ها، حکایت از آن 

دارد که: 
الف‌( »منابع، امکانات و پشتوانه‌های قطعی«، که به عنوان کی »درون‌داده« 
قادرند به صورت بالفعل )در جریان، پویا، دست به نقد و در اختیار(، مواد 
و الزام‌ه��ای اولیه برای تحقق ایده‌های قطع‌نامه را فراهم و حمایت کنند، 

چه‌ها هستند؟
ب‌( دبیرخانه‌ی همایش ارگان‌های دریایی، به اس��تناد کدام مرجع قانونی 
فرادس��ت )اس��اس‌نامه‌ی اجرایی، برنامه‌ی مدیریتی، اخت��یارات نیابتی و 
جانشین‌س��از(، منابع مالی )بودجه‌ی اجرایی( و منابع کار و مدیریت، قادر 
است بس��ترهای لازم برای به نتیجه رساندن ایده‌های قطع‌نامه را تدارک 

و فراهم سازد؟
ج( ب��ا توجه به مصوبات همایش‌ها که نهفته در مفاد قطع‌نامه‌ها هس��تند 
و در ک��ی صورت کلی، طیفی از خواس��ته‌ها را ب��یان میک‌نند، آیا منابع 
کارشناس��ی تجزیه و تحلیلک‌ننده، مجریان اقدامک‌ننده، رابطان اجرایی ـ 

مدیریتی و تسهیل‌گر در اختیار دبیرخانه هستند یا خیر؟

بعض��ی از مصوبات من��درج در قطع‌نامه‌ه��ا، دارای بار حقوق��ی ـ قانونی 
)مانند درخواس��ت برای لغ��و حقوق گمرکی، بازرگان��ی و مالیات تکلیفی 
��که طی چندین همایش، به عنوان مثال، گزاره‌ی اول قطع‌نامه‌ی همایش 
چهارده��م، هما��یش دوازدهم طی دو گ��زاره‌ی اول و دوم، همایش دهم 
طی گزاره‌ی ش��ماره‌ی هفت و... هم‌چن��ین اصلاح و تکمیل قانون دریایی 
ـ گزاره‌ی ش��ماره‌ی 8 همایش دهم و...( که ب��ه مرحله‌ی تصویب قانونی 

برسند، اقدام‌های کارشناسی و اجرایی خاصی را طلب میک‌نند.
د(‌و س��رانجام این��ک‌ه، آیا قلمروهای گس��ترشی‌افته در آحاد ش��رکت‌ها، 
مؤسس��ه‌ها، مرا��کز آموزش��ی، کانون‌ه��ا و انجمن‌های عض��و و حاضر در 
مجموع��ه‌ی هما��یش ارگان‌های دریایی کش��ور، به همان نس��بت باعث 
گسترش قلمرو کانون برگزارکننده‌ی همایش، دبیرخانه و ساختار سازمانی 

ـ اجرایی این نهاد شده است؟
به‌طور قطع، پاس��خ، مثبت اس��ت. تردیدی نیست که به پشتوانه‌ی همین 
کمال‌گرایی و توس��عه‌ی قلمرو نهاد همایش است که تعقيب موضوع‌هایی 

کلان، هم‌چون مصداق‌های زیر، مطالبه می‌شود.
ـ گ��زاره‌ی ش��ماره‌ی 15 همایش ده��م )حفظ محیط زیس��ت دریایی از 

گونه‌های مهاجم، از طریق کنترل آب توازن شناورها(.
ـ گ��زاره‌ی ش��ماره‌های 7 و 8 همایش یازدهم )کنت��رل و مدیریت انتقال 

گونه‌های مهاجم از... و حمایت از محیط زیست دریایی(.
ـ برگ��زاری هما��یش »فرصت‌های س��رمایه‌گذاری در بخ��ش حمل‌ونقل 

دریایی کشور«، مندرج در مفاد قطع‌نامه‌ی شانزدهم.
ـ انجام اقدامات جبرانی، بازس��ازی ذخایر دریا��یی و بهره‌برداری پایدار از 

منابع دریایی ـ آبزیان )گزاره‌ی شماره‌ی 7 همایش هفدهم(.
ـ ارتق��ای س��طح مدیریت دریایی کش��ور، گزاره‌ی ش��ماره‌ی 9 همایش 
هفدهم و سایر مصوبات همین همایش، به شرح مفاد مندرج در گزاره‌های 

1-10 تا 10-6:
• تشکیل کار گروه توسعه‌ی دریامحور

• تدوین دکترین توسعه‌ی دریامحور
• تدوین نقشه‌ی جامع توسعه‌ی دریامحور

• تدوین نقشه‌ی راه توسعه‌ی صنایع دریایی کشور
• تأمین منابع مالی به‌منظور پیش‌برد پروژه‌های توسعه‌ای جامعه‌ی دریایی

• ارتباط ساختاری قوه‌ی قضاییه با مباحث دریایی کشور
• تقویت و ارتقای جایگاه فراکسی��ون دريايي نمایندگان مجلس ش��ورای 

اسلامی
ـ توس��عه و اشاعه‌ی فرهنگ دریایی کش��ور )همایش شانزدهم و چندین 

همایش دیگر(
ـ توسعه‌ی صنعت گردشگری دریایی

ـ پیگ��یری تحقق معافیت دریایی )همایش ش��انزدهم و چندین همایش 
دیگر(

ـ تب��یین و تعق��یب درخواس��ت از وزارت کار و ام��ور اجتماع��ی ب��رای 
موضوع‌ه��ای کاری، منطبق بر روابط و قان��ون کار )موضوع مقاوله‌نامه‌ی 

شماره‌ی 147ILO، تشکل‌های صنفی و... در همایش شانزدهم
ـ تأمین مالی برای ساخت شناور و... در همایش سیزدهم و...

به ا��ین ترتیب، می‌ت��وان ملاحظه کرد ��که نیاز به مدیر��یت قلمروهای 
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گس��ترشی‌افته در ارگان‌های دریایی، »س��طح نیاز نه��اد همایش« را نیز 
به س��طح مدیریت، گسترش می‌دهد و یا به عبارتی، گسترش و توسعه‌ی 
قلمروهای مدیریت آن را باعث می‌شود. بر همین راستا، چقدر خوب است 
که اساس��اً همایش��ی با موضوع »تبیین قلمروهای گسترشی‌افته در نهاد 
همایش ارگان‌های دریایی کش��ور« برگزار ش��ود و طی آن، تحلیل و نظر 
جامعه‌های هدف، پژوهش‌گران، ناقدان و نویس��ندگان در حوزه‌ی مسایل 

ساختاری و اداری و مدیریت استراتژکی درخواست شود.

جامعه‌های هدف و نقش حضوری بیش‌تر
آن‌چ��ه تاکنون مورد کم‌التفاتی واقع ش��ده اس��ت، ابع��اد عمده‌ی حضور 
ش��رکت‌ها، مؤسس��ه‌ها، کانون‌ها، مراکز آموزش��ی و انجمن‌های عضو، در 
قالب مجموعه‌ی ارگان‌های دریایی نیس��ت؛ بلکه کم‌لطفی نسبت به درک 
ضرورت ایجاد کی س��امانه‌ی پوشش‌دهنده است. پرورش کمال‌گرای این 
نهاد حرفه‌ای، همیش��ه وابس��ته به نوع نگاه و رویکرده��ای ت‌کتک آحاد 
عض��و مجموعه اس��ت هرچند که نهاد همایش، حاص��ل از حضور ت‌کتک 
اعضاس��ت، اما جمع جبری رس��الت این نهاد، از جم��ع جبری و فیزیکی 
عضوها، بسی��ار بالاتر اس��ت. به مفه��وم دیگر و به‌لح��اظ آنک‌ه کی رقم 
کمّی بسی��ار بالاتر تصور ش��ود، می‌توان گفت که هر عضو، پوشش‌دهنده 
تقاضاها و برنامه‌های ارگان خود اس��ت، اما این نهاد همایش، پاسخ‌دهنده 
به مجموعه‌ی برنامه‌هایی است که از دل اجتماع ارگان‌های دریایی کشور، 
��که کلافی از نیازهاس��ت و عمیقاً از مس��ایل ملی و ح��وزه‌ی دریا و بندر 
)حمل‌ونقل دریایی، حمل‌ونقل چندوجهی، منابع انس��انی، محیط زیست 
دریایی و...( و مس��ایل بین‌المللی )کنوانسیون‌ها و تعهدنامه‌ها و میثاق‌ها، 

حقوق دریاها، محیط زیست، ایمنی و...( برخاسته است، نشأت می‌گیرد.
قابل قبول است که توسعه‌ی فعالیت سازمان‌ها و ارگان‌های دریایی کشور، 
توس��عه‌ی تجارت و حمل‌ونقل در منطقه و گس��ترش س��طح دامنه‌های 
تکنول��وژی در ا��ین حوزه، به‌طور مس��تقیم ب��ر روند و دامنه‌ی مس��ایل 
بین‌سازمانی افزوده اس��ت. کافی است به حجم ارتباطات بین‌سازمانی که 
هم‌اکنون بین ارگان‌های دریایی کش��ور برقرار اس��ت، قدری دقت کنیم. 
وج��ود ده‌ها جلس��ه‌ی ادواری برنامه‌ریزی‌ش��ده‌ی ماهیان��ه و یا دو هفته 
‌کیبار با موضوع‌های مختلف در حوزه‌ی امور دریایی و بندری، نش��انه‌ای 
از این وسعت است، وسعتی که لاجرم منتهی به طرح موضوع‌ها و مسایل 

ضروری هدایتی، حمایتی و برنامه‌ای می‌شود.

بیان نتیجه
ضرورت بازنمایی این کمال‌گرایی »درونی« در نمایه‌های »بیرونی«

این مقوله به مقدار زیادی پذیرفته شده است که افزایش ابعادی و سازمانی 
هر کی از عضوها )ارگان‌های دريايي كش��ور( ، باعث شکل‌گیری تغییرات 
عمده‌ای در روند تعامل با س��ازمان‌های هم‌عرض، مرجعیت دریایی و سایر 
نهادهای مرتبط با موضوع فعالیت خود شده است و همین تغییرات، خود 
باعث شکل‌پذیری زمینه‌های نوینی است که آن زمینه‌ها نیز، تغییر خاصی 
را طلب میک‌ند. بر این مبناس��ت که باید پذیرف��ت، فرآیندهای تازه‌ای با 
هدف کمال‌گرایی عملکردی و اثربخش��ی، پیش روی این همایش، نسبت 
به اولین قدم )اولین گردهم‌آیی مس��ؤولین ارگان‌های دریایی کشور ـ 14 
و 15 بهمن‌ماه 1368، جزیره‌ی یکش( گش��وده ش��ده است. باید بپذیریم 

که »خواسته‌ها و روندها« گسترش یافته و پابه‌پای آن، دامنه و قلمروهای 
این نهاد نیز، »گسترش برنامه‌ای« داشته است.

اما لازم اس��ت تا »س��امانه‌ی« این نه��اد که در حال حاض��ر، متجلی در 
»دبیرخانه‌ی همایش ارگان‌های دریایی کش��ور« است، پابه‌پای »گسترش 
برنامه‌ای« نیز گس��ترش و توس��عه یابد. تنفیذ این گسترش، مستلزم کی 
»اقدام‌پژوهی« جامع اس��ت تا براساس مشخصه‌های کلان زیر، مبادرت به 

تبیین آن شود.
‌1. بازتعریف اهداف همایش.

‌2. تبیین چشم‌انداز و اهداف مرتبه‌ای، موضوعی و موضعی.
‌3. تعریف اسناد بالادستی.

‌4. تعر��یف کرس��ی‌های تخصصی و کان��ون )کمیته‌(های کارشناس��ی و 
عملیاتی.

‌5. تعریف هدف‌مند نوع، ش��کل و یکفیت حضور ارگان‌های دریایی کشور 
در کانون )کمیته(های کارشناسی و عملیاتی.

‌6.تعریف هدف‌مند تصمیم‌سازان و تصمیم‌گیران.
‌7. تعریف هدف‌مند منابع پش��تیبان مالی، انس��انی، مطالعاتی، تحقیقاتی، 

فنی و حرفه‌ای.
‌8. تعریف هدف‌مند محوریت ضمانت‌های اجرایی.

‌9. تعریف هدف‌مند سامانه‌ی مدیریتی، به‌منظور ارزیابی عملکرد، مدیریت 
عملکرد و ارزشی‌ابی اقدامات.

‌10. تعریف هدف‌مند منابع و مدیریت اطلاعات.
محت��وای هر ده گزاره‌ی فوق، رسی��دن به کی »نظریه‌ی سامان‌بخش��ی« 
است که نگارنده، هم‌پای حرفه‌ای شدن نهاد همایش، نمود آن را پیشنهاد 

میک‌ند.
م��ا در عصر جهانی بودن بازارها زندگی میک‌نیم. در ابعاد منطقه‌ای، بحث 
رقابت، جدّی و بحث ترانزیت، جدّی‌تر اس��ت. بر بس��تر این نوع فعالیت، 
محیط زیس��ت و ایمنی، همیش��ه اخطاردهنده اس��ت. بحث سرمایه‌های 
انس��انی، اص��ل ترجیحی و کلانی اس��ت که اصل و فرع‌ه��ای دیگر، همه 
وابس��ته به آن است. اطلاعات مدیریت، مدیریت دانش و اطلاعات و دیگر 
جنبه‌های تخصصی حرفه‌ای، ازجمله‌ی س��ایر مس��ایل بنیادی اس��ت که 

توجهی بنیادی را در تحقق مطالبات خود دارد.
تجارت الکترونکی، جهانی‌س��ازی فعالیت‌های تولیدی در حوزه‌ی ساخت 
ش��ناور و دیگر اجزای وابسته، جهانی‌سازی فعالیت‌های خدماتی، روابط و 
قوانین کار و موضوع‌‌های وابسته، مانند: سختی کار و حرفه‌ی دریانوردی، 
امور بیمه و بازنشس��تگی دریانوردان و... پررنگ‌تر از آن اس��ت که امروزه 
به چش��م ما می‌آید و نیازی جدّی را برای ما در شستن دوباره‌ی چشم‌ها 

برمی‌انگیزاند!
ب��ه هر تقد��یر، آن‌چ��ه در حال حاض��ر پ��یش روی ماس��ت، حکایت از 
کمال‌گرا��یی کی نهاد حرفه‌ای دارد؛ ضروری اس��ت تا برای گنجایش این 
روح بزرگ‌ش��ده، جسمی بزرگ نیز تدارک دیده شود. باید در تدارک این 

»جسم«، برای حفظ این »جان‌مایه« بود.
در این بین، جهانی‌سازی ارتباطات، اصلی است که ناظر بر روابط حرفه‌ای 
اس��ت و پردازش این جسم و جان، گامی به سوی جهانی‌سازی ارتباطات 

این نهاد کمال‌گرای حرفه‌ای است. پس، به‌طور جدّی به آن بپردازیم. 
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انرژی، حلقه‌ی مفقود‌ه ی
 توسعه‌ی دریامحور

میه��ن عزیزمان ا��یران، در تاریخ توان‌مند و پرفراز و ف��رود خود، همواره 
ب��ه مؤلفه‌ی »دریا« ب��ه عنوان کی فرصت قابل اعتن��ا و مزیتی پراهمیت 
نگریس��ته و به گواه تاریخ، در اغلب قرون ، از سطحی مطلوب از »سیادت 

دریایی« در مجاورت مرزهایش برخوردار بوده است.
با ش��کل‌گیری نظام‌های نو��ین جهانی و دگرگونی در س��اختاربندی‌ها و 
قواعد توس��عه‌ی ملی کشورها، متأس��فانه مزیت و فرصت بی‌نظیر دریا، به 
عنوان کی حوزه‌ی دارای قابلیت توسعه، نادیده انگاشته شد. طی سال‌های 
دهه‌ی 40 تا 60 شمسی، از سویی، به علت فقدان تجارب عمل‌گرایانه در 
برنامه‌ریزی‌های توس��عه، و نیز به دلیل گسترده شدن سایه‌ی درآمدهای 
نفتی بر س��اختار اقتصاد ملی، آمایش س��رزمینی ا��یران، در ناقص‌ترین و 
پرایرادترین ش��کل خود بروز یافت. در این میان، عمده‌ترین بخش از نگاه 
توس��عه‌مدار، به کلان‌شهرهایی با جمعیت روبه‌رش��د و عمدتاً‌ مهاجرپذیر 
معطوف ش��د؛ کلان‌ش��هرهایی ��که هیچ‌يك، لذت طل��وع و غروب آفتاب 
ارغوانی دریا را تجربه نمیک‌ردند. این پدیده، به‌مرور، توسعه‌ی نامتوازن در 
ایران را رقم زد که علاوه بر ایجاد برخی معضلات در روند توس��عه‌ی کلی 
اقتصاد، انبوه مزیت‌های نواحی س��احلی ا��یران را نیز عقیم گذارد. اگرچه 
ب��ا پایان یافتن جنگ تحمیلی و کاهش برخی مش��کلات اقتصادی، اولین 
گام‌ها برای بهره‌مندی از اثرات توس��عه‌ی دریایی در حیات اقتصاد کشور، 
با ش��کل‌گیری 3 منطقه‌ی آزاد تجاری ـ صنعتی در 2 منطقه‌ی جزیره‌ای 
)یکش و قش��م( و تنها بندر اقیانوس��ی ایران )چابهار( آغاز ش��د، اما باید 
اعتراف کرد که با گذش��ت این همه س��ال، هنوز به دریا و سواحل دریایی 
ایران، آن‌گونه که شایس��ته اس��ت توجه نمی‌شود و از مزایا و نعم بی‌شمار 
دریا، جز اندک قوت روزانه‌ی ساحل‌نشینان و مختصری حمل‌ونقل دریایی 

و ترانزیت کالا، بهره‌ی چندانی نمی‌بریم.
از س��ال 1368 و با ش��کل گرفتن اندیشه‌های مبتنی بر ضرورت توسعه‌ی 
دریا��یی، نهاد متولی فعالیت‌های بندری و دریایی کش��ور، فعالان حوزه‌ی 
در��یا را به هم‌اندیش��ی بیش‌‌ت��ر و تعامل مؤثر دعوت ��کرد. فراخوانی که 
به پی‌ریزی همایش‌های س��الانه‌ی هماهنگ��ی ارگان‌های دریایی انجامید 
و چن��دي پیش ن��یز، هجدهمین دوره‌ی آن برگزار ش��د. اکنون 18 دوره 
از همایش هماهنگی ارگان‌های دریایی کش��ور می‌گ��ذرد و بی‌تردید، راه 
رسی��دن به »توس��عه‌ی دریامحور« و روزگار س��واحل پررونق در ش��مال 
و جنوب کش��ورمان همچن��ان ادامه دارد. در زمان برگ��زاری هجدهمین 
هما��یش هماهنگی ارگان‌های دریایی، نگارن��ده به دلیل وظیفه‌ای که در 
کمیت��ه‌ی اجرایی بر عهده داش��تم، از دور یا نزدک��ی، اظهارنظرهایی در 
زمینه‌ی علل اس��تمرار چن��ین همایش‌هایی را می‌ش��نیدم و همواره این 
س��ؤال مطرح بود ��که: 18 دوره برگزاری هما��یش هماهنگی ارگان‌های 
دریایی، چه تأثیری در توس��عه‌ی دریانوردی ایران و رسی��دن کش��ور به 
دروازه‌های پیشرفت دریایی داشته است؟ یا این پرسش که: سودآوری این 

رویداد سالانه، در کجا مشاهده خواهد شد؟

در پاس��خ به چنین پرس��ش‌هایی باید گفت: توس��عه‌ی دریامحور، آرمان 
و هدف��ی نیس��ت که طی کی ش��ب و به‌طور ناگهانی یا ب��ا برگزاری کی 
همایش دوروزه بتوان به آن دست یافت. پهنه‌های دریایی ایران که شامل 
3 ح��وزه‌ی گس��ترده‌ی خلیج ف��ارس، دریای عمان و دریای خزر اس��ت، 
مجموع��ه‌ای از نهاده��ا و بخش‌های فعال را در خود جای داده اس��ت. هر 
ک��ی از این فعالان، هدف متفاوتی را دنبال میک‌نند که بعضاً در تناقض و 
تمایز آش��کار با یکدیگر قرار دارند. مثلًا، صیادان فعال در بخش خصوصی 
و نیز س��ازمان شیلات کشور به دنبال صید هرچه بیش‌تر ماهیان و آبزیان 
خوراکی هستند، اما س��ازمان حفاظت محیط زیست، همواره بر چگونگی 
روند صید و حفظ ذخایر آبزی در دریاهای کش��ور، حساسیت‌های ویژه‌ای 
از خ��ود نش��ان می‌دهد که آینده‌نگران��ه و موافق رون��د دریامحور به نظر 
می‌آید. از این دست تناقض‌ها و تفاوت‌ها، آن هم در راه رسیدن به اهداف 

کلیدی، میان‌سازمانی فعالان دریایی، به تعدّد دیده می‌شود.
برگزاری این همایش‌های سالانه، در پی آن است که همه‌ی فعالان دریایی 
کش��ور را در راه رسیدن به آرمان‌های مش��ترک دریایی، هماهنگ کند و 
البته آش��کار اس��ت این هدف مشترک، جز در س��ایه‌ی حصول به فهم و 
تعریف فراگیر و جامع‌ از آرمان‌های اساس��ی جمهوري اسلامي ایران مبنی 

بر سیادت دریایی به دست نخواهد آمد.
مس��لم اس��ت که: والاترین و بالاترین هدف در مفهوم و معنای »توسعه‌ی 

   منوچهر خندان 
رئیس روابط عمومی شرکت نفت فلات قاره‌ی ایران
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دریامحور« کس��ب اقتدار و سی��ادت اقتصادی و دریا��یی و برخورداری از 
حضوری قدرتمند در تمامی زمینه‌های دریایی، در سطوح منطقه‌ای و نیز 
در ابعاد جهانی اس��ت. تردیدی نیست که سنگ‌بنای این اقتدار و سیادت 
اقتصادی دریایی، تنها با افزایش س��طح هم‌اندیش��ی و تعامل میان فعالان 
دریایی کش��ور و بازگویی مجدد مفاهیم و اهداف مش��ترک این فعالان به 

دست خواهد آمد.
نکت��ه‌ی دارای اهمیت دیگ��ری که بیان آن را در این یادداش��ت ضروری 
می‌دان��م، پیام��ی بود که مدیرعامل ش��رکت نف��ت فلات ق��اره‌ی ایران، 
به‌منزل��ه‌ی تنه��ا ش��رکت تولیدکننده‌ی نف��ت دریایی کش��ور، در خلال 
سخنرانی خود در همایش هجدهم مطرح کرد. بر این اساس، انرژی لازم، 
به عنوان اصلی‌ترین مؤلفه‌ی بارورسازی استعدادهای صنعتی ـ اقتصادی، 
در نواحی س��احلی خل��یج فارس و احتمالاً دریای کاس��پین به قدر کافی 
وجود دارد و در صورت دس��تی‌ابی نظام صنعتی و تولیدگرای کش��ور به 
این مؤلفه‌ی اس��تراتژکی، می‌توانیم شکل‌گیری قطب‌های صنعتی و مولد 
اقتصادی را در س��واحل ایرانی شاهد باشیم. برای حداکثرسازی سهم ملی 
در توسعه، تولید، پشتیبانی فنی و خدماتی، باید زیرساخت‌های استان‌ها و 
شهرهای ساحلی را که از موقعیت‌های استثنایی برخوردارند، ایجاد کنیم. 
بایدقوانین و مقرراتی با رویکردهای فراملی و بین‌المللی بر فضای شهرهای 
ساحلی کشور حاکم باشد، تا بتوان از توانمندی‌ها و فرصت‌های منطقه‌ای 

و بین‌المللی آن‌ها بهره‌مند شد.
همان‌گونه که در ابتدای این گفتار ش��رح داده ش��د، یکی از آثار توسعه‌ی 
نامتوازن کش��ور، به‌و��یژه در دوره‌ی حکومت پهلوی، ش��کل‌گیری نواحی 
صنعتی و ایجاد قطب‌های تولیدی در آس��تانه‌ی مراکز پرجمعیت شهری 
بود. در حالی که به استناد روش‌های موفق توسعه، نواحی ساحلی و بنادر 
ش��کل‌گرفته در کرانه‌ی آب‌های آزاد، بهترین و مناس��ب‌ترین موقعیت‌ها 
به‌منظور بارورسازی اس��تعدادهای صنعتی و اقتصادی محسوب می‌شوند. 
اکن��ون با توجه ب��ه وفور منابع هیدروکربنی در آب‌های فراس��احلي ایران 
و تدو��ین برنامه‌ه��ای کلان ش��رکت نفت فلات ق��اره ایران ب��رای تولید 
هرچ��ه بیش‌تر نفت و گاز، نواحی س��احلی خلیج فارس و دریای عمان به 
بهترین فرصت‌های س��رمایه‌گذاری صنعتی و تولید کالاهای دارای ارزش 
افزوده تبدیل ش��ده‌اند. از ‌کیسو، انرژی در دسترس، مبادی امنیت برای 
س��رمایه‌گذاری سودآور را تضمین میک‌ند و از سوی دیگر، تولید در کرانه‌ 
آب‌هاي پرمزیت خلیج فارس و دریای عمان، فتح بازارهای جهانی را نوید 
می‌دهد. امید اس��ت فعالان بخش خصوصی، ب��ه عنوان میدان‌داران کار و 
تولید در ایران، این فرصت‌ها و مزیت‌ها را به‌خوبی بشناسند و مجموعه‌ی 
صنعتی کشور به‌مثابه‌ی حلقه‌ای پرتحرک و پویا، به دریاهای کشور متصل 

شود. 
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توسعه پايدار در گرو توجه به دريا
نماينده مردم بوشهر، گناوه، ديلم و جزيره خارك در گفت و گو با بندر و دريا

 در ابتداي صحبت، بفرمایید بخش خصوصی 
در توسعه‌ی بنادر کشور چه نقشی دارد؟

بخ��ش خصوصی به م��دد متخصص��ان دریایی، 
می‌تواند در توس��عه و ش��کوفایی صنايع دريايي 

کشور، به‌طور مؤثر نقش‌آفرین باشد.
بخ��ش خصوصی ب��ا حمایت س��ازمان بن��ادر و 
دریانوردی، باید از ظرفیت‌های مطلوبی که دارد 
در جهت توس��عه‌ی زیرساخت‌ها و دستی‌ابی به 
ارتقای کمّ��ی و یکفی اقتصاد دریایی، اس��تفاده 

کند.
از طرفی، حیات مردم ش��هرهای بندری و ساحل 
نش��ين، به توسعه‌ی مناطق ساحلي بستگی دارد 
که علتی مهم برای توجه مسؤولان به دریا و بندر 
محسوب می‌شود. در توسعه‌ی بنادر، نه‌تنها توجه 
به زیرساخت‌ها مهم است، بلکه مسایل پیرامونی 
و وابس��ته به فعاليت و رونق بندر نیز، از اهمیت 

ویژه‌ایی برخوردار است.

 صنع�ت حمل‌ونقل دریایی، ت�ا چه میزان در 
رون�ق اقتص�ادی و ایجاد اش�تغال در اس�تان 

بوشهر نقش داشته است؟
کاهش ع��وارض گمر��کی، س��رمایه‌گذاری‌های 
سازمان بنادر و دریانوردی برای توسعه‌ی صنعت 
حمل‌ونقل دریایی و وجود زیرساخت‌های مناسب 
در بندرهای بوشهر، گناوه و دیلم، با ایجاد رضایت 
نسبی در مردم، به اقتصاد منطقه رونق افزون‌تری 
بخشی��ده اس��ت. منطقه‌ی بوش��هر، از ظرفیت 
بسی��ار بالا��یی برای بهره‌ب��رداری و س��ودآوری 
برخوردار اس��ت؛ آن‌چنان��ک‌ه در این منطقه، هر 
نوع س��رمایه‌گذاری پس از مدتی به سوددهی و 
بازگشت سرمایه می‌رسد. س��ازمان بنادر، در فاز 
نخست توسعه‌ی بندر بوشهر، به‌خوبی عمل کرده 
اس��ت و به نظر می‌آ��ید  در اجرای مرحله‌ی دوم 
توس��عه‌ی این بندر، نیز بايد سرعت بیش‌تری را 

بكار گيرد.

 ب�ا توج�ه ب�ه وج�ود س�واحل گس�ترده در 
استان بوش�هر و برخورداری از منابع انرژی  
درب�اره‌ی ظرفیت‌ه�ای بالق�وه و بالفع�ل این 

استان، بیش‌تر توضیح دهید؟

 استان بوشهر با  بهره مندی از 700 یکلومتر مرز 
آبی با کشورهای حاشیه‌ی خلیج‌فارس  و ارتباط با 
دریای آزاد، از موقعیت منحصربه‌فردی برخوردار 
اس��ت. س��رمایه‌گذاری در بخش‌های حمل‌ونقل 
دریا��یی، انتقال نف��ت و گاز، صادرات محصولات 
کشاورزی به کشورهای حاشیه‌ی خلیج‌فارس، از 

ویژگی‌های بارز بنادر استان بوشهر است.
از طرفی، منطقه‌ی دشتس��تان استان بوشهر، به 
عنوان قطب کش��اورزی این استان، سالیانه بیش 
از 85هزار تن خرم��ا تولید میک‌ند که در بخش 

صادرات، اهمیت ویژهی‌ی دارد.
ب��ا نگاهی به تمام ظرفیت‌های اس��تان بوش��هر، 
س��ازمان بن��ادر و دریان��وردی در س��الی که  به 
فرموده‌ی مقام معظم رهبری، سال همت مضاعف 
و کار مضاعف است، مي‌تواند طرح جامع توسعه‌ی 
بنادر استان را زودتر تدوین، اجرا و عملیاتی کند.

 در ادام�ه‌ی س�خنان خ�ود، از رون�د اح�داث 
نخستین هتل دریایی کشور در استان بوشهر 

بگویید؟
اگرچه س��رمایه‌ی بخش خصوصی برای احداث 
نخس��تین هتل دریایی کش��ور از حدود 3 سال 
پیش آماده ش��ده اس��ت، اما بوروکراس��ی اداري 
منجر گردي��د تا اخذ مج��وز برای اح��داث این 
هتل، دچار مش��کل و معطلی شود. سازمان‌های 
محیط زیس��ت و س��رجنگل‌داری، ب��رای صدور 
مجوز و سرعت بخشیدن به سرمایه‌گذاری بخش 
خصوص��ی، به‌منظ��ور احداث هت��ل دریایی)که 
می‌تواند زیرس��اخت توسعه‌ی گردشگری باشد(، 
دچار عدم کارایی ش��ده‌اند، ��که این موضوع نیز، 
منجر به س��رخوردگی صاحب سرمایه در بخش 
خصوصی برای چنین سرمایه‌گذاری‌هایی خواهد 

شد. 

بزرگ‌تری�ن  از  یک�ی  گذش�ته،  س�ال  در   
کش�تی‌های تجاری دنیا، در بندر بوشهر پهلو 
گرف�ت، به‌منظ�ور حماي�ت از ای�ن اق�دام، چ�ه 

تدابيري انجام پذیرفته است؟
این حمايت‌ها، شامل سرمایه‌گذاری سازمان بنادر در 
این منطقه، برای لای‌روبی اسکله و بسترسازی مناسب، 

به‌منظور پهلوگرفتن کشتی‌های با تناژ بالا است.
گو

و 
ت 

گف

دريا، س�واحل و بنادر، با نیرو و اس�تعداد بالقوهی‌ی که دارند، نقش بسی�ار مؤثری در شک�وفایی 
اقتصاد و توسعه‌ی کشور ایفا می‌کنند. اما واقعیت آن است که تاکنون  از این فرصت و استعداد، 
به نحو احس�ن استفاده نشده است. روکیرد مسؤولان و مدیران نیز به این مهم، آن‌طور که باید 
باش�د، نبوده اس�ت. بهره‌ی کافی از دريا، زمانی امک�ان می‌پذیرد که از تمام پتانسی�ل‌های آن 
در بخش‌های مختلف، نظیر: حمل‌ونقل، انرژي، گردش�گری و مسافری استفاده شود. »غلامعلی 
میگلی‌نژاد«، نماینده‌ی مردم بوش�هر گناوه، دیلم و جزیره خارک در مجلس شورای اسلامی، در 
گفت‌وگ�و با »بندر و دریا«، ضمن ارزیابی توانمندي‌هاي بندري و دريايي کش�ور، به راهکارهای 
مهمی اشاره کرده است که اگر به آن‌ها توجه شود، رشد و بالندگی اقتصاد دریا را در پی خواهد 

داشت.

   سید عیسی عماد
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 نظر شما درباره‌ی احداث اسکله‌های تجاری 
در روستاهای س�احلی جنوب کشور، توسط 

سازمان بنادر و دریانوردی چیست؟
اح��داث 300 اس��کله‌ی تجاری در روس��تاهای 
س��احلی جنوب کش��ور، جزو مصوب��ات مجلس 
شورای اسلامی در سال 1388 بود که بهی‌قین، در 
توسعه‌ی روستاها و مناطق ساحلی نقش مؤثری 
دارد، اما هنوز این مصوبه عملیاتی نش��ده است. 
این‌گونه سرمایه‌گذاری‌ها، به علت آنک‌ه منجر به 
حفظ سرمایه می‌شوند پایدار و باثبات‌اند. در نتیجه 
س��ازمان بنادر و دریانوردی، باید ب��ا مناقصه و یا 
واگذاری پروژه‌ها به پیمانکاران داخلی، به ساخت 

این اسکله‌ها سرعت بیش‌تری ببخشد.

 نظرت�ان در م�ورد طرح‌ه�ای انگیزش�ی و 
سوق‌دادن جوانان به سوی رشته‌های دریایی 

و اشتغال در این زمینه چیست؟
اگرچه جوانان استان بوشهر با دریا به‌خوبی آشنا 
هس��تند و برای اش��تغال در حرفه‌ها‌ی دریايی از 
اس��تعداد مطلوبی  برخوردارند و شرایط سخت، 
کار س��نگین در گرم��ای 45درج��ه و رطوب��ت 
85درص��دی را  به‌راحت��ی تحم��ل میک‌نند؛ اما 
به‌طور کلی، ایجاد تس��هیلات لازم، مانند: بیمه، 
امنیت ش��غلی، ایمنی دریا و کشتیرانی، ازجمله 
مواردی اس��ت که موجب ایجاد انگیزه در جوانان 
برای تحصیل در رش��ته‌های دریایی و اشتغال در 

این زمینه می‌شود.

س�رمایه‌گذاران  فعالی�ت  درب�اره‌ی  کم�ی   
خارج�ي و ایج�اد زیرس�اخت‌های تج�اری و 

بندری از سوی آنان در این منطقه بگویید؟
ایجاد اس��کله، مکم��ل فعالیت س��رمایه‌گذاران 
خارجي در بخش انرژی، نفت و گاز است. چراکه 
ایجاد اس��کله، توس��عه‌ی امور بندری را به دنبال 
دارد و س��رمايه گذاران این قضیه را بسیار جدی 
دنبال میک‌نند؛ به‌طوریک‌ه پیش ازشروع عملیات 
اجرا��یی س��اخت، مجموع��ه‌ی LNG و صنایع 
بالادستی، مشغول تعیین جانمایی برای ساخت 

اسکله هستند. 

 ب�ه عنوان عضو فراکس�یون دریایی مجلس 
به‌منظ�ور  اقدام�ی  چ�ه  اسلامی،  ش�ورای 
دریامحور کردن برنامه‌های توسعه‌اي به عمل 

آورده‌اید و یا در پیش‌رو دارید؟
فراکسی��ون دریایی مجلس ش��ورای اسال�می، 
تاکنون جلسه‌های مستمر و هماهنگی با سازمان 

بن��ادر و دریانوردی پیرامون موض��وع دریامحور 
ش��دن برنامه‌های توس��عه‌اي داش��ته است. این 
فراکسی��ون از هر پیش��نهاد و لایحه‌ی دولت که 
در جهت توس��عه‌ی بنادر کش��ور باشد استقبال 
میک‌ند. اکنون همراه با توجه به زیرس��اخت‌های 
بندري، به توس��عه‌ی دريامحور نیز اهمیت داده 

می‌شود.

 ترانزیت کالا در اس�تان بوش�هر نس�بت به 
دیگر اس�تان‌ها در چه جایگاهی قرار دارد؟ چه 
برنامه‌های�ی برای رون�ق بیش‌تر این صنعت 

در پیش رو دارید؟
و  بوش��هر  هرم��زگان،  اس��تان  به‌طورکل��ی، 3 
خوزس��تان، با داشتن بنادر ش��هید رجایی، امام 
خمین��ی و بوش��هر، در ترانزیت کالا پیش��تازند. 
استان بوشهر در میان این استان‌ها، از نظر سهم 
ترانزیت کالا، صادرات و واردات، مقام دوم تا سوم 
کشور را داراست. این استان در گذرگاه ترانزیتی 
مناس��بی قرار دارد و نس��بت به دیگر استان‌های 
ساحلی جنوب کشور، به پایتخت نزد‌کیتر است. 
همچن��ین، بندر بوش��هر با توجه به ش��به‌جزیره 
بودنش، از پسک‌رانه‌های مناسبی برخوردار است.

 ب�ه عن�وان پرس�ش آخ�ر، تعام�ل مجل�س 
ش�ورای اسلامی ب�ا دول�ت ده�م، به‌منظ�ور 
عملیاتی‌ش�دن طرح‌های عمرانی دریامحور را 

چگونه می‌بینید؟
مجلس ش��ورای اسال�می تا حد امکان، دولت و 
مدیریت اجرایی اس��تان بوشهر را برای توسعه‌ی 
کمّ��ی و یکفی همراهی کرده اس��ت. همچنین، 
برای اجرایی‌ش��دن مصوبات س��فرهای اس��تانی 
ریاس��ت‌جمهوری، مصوبات ش��ورای برنامه‌ریزی 
اس��تان و ني��ز مصوب��ات کمیت��ه‌ی برنامه‌ریزی 

شهرستان‌ها تلاش می‌شود.
نگاه نمایندگان مجلس شورای اسلامی به دولت، 
همراه با مس��اعدت و همراهی برای دستی‌ابی به 
اهداف عالی و آرمان‌هاي نظام مقدس جمهوري 

اسلامي ايران ترسیم شده است.

با نگاهی به تمام ظرفیت‌های 
استان بوشهر، سازمان بنادر 
و دریانوردی در سالی که  به 
فرموده‌ی مقام معظم رهبری 

سال همت مضاعف و کار مضاعف 
است، مي‌تواند طرح جامع 

توسعه‌ی بنادر استان را زودتر 
تدوین، اجرا و عملیاتی کند.
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افزایش ترافیک کانتینری 
موفقیت بزرگ بندر بوشهر 

مدیرکل بنادر و دریانوردی بوشهر در گفت و گو با بندر و دریا  تشریح کرد: 

 در ابت�دا بفرمایی�د، ط�رح توس�عه‌ی بن�در 
بوش�هر، چه تأثیری در روند فعالیت‌های این 

بندر داشته است؟
طرح توسعه‌ی بندر بوش��هر که در سال 1387 
تکم��یل ش��د، یک��ی از بزرگ‌تر��ین طرح‌های 
توس��عه‌ای بنادر کش��ور محس��وب می‌شود که 
ظرف��یت بندر بوش��هر را از ح��دود 2/7 میلیون 
تن، به بیش‌تر از 5 میلیون تن در س��ال افزایش 
داد. متعاق��ب تکمیل این طرح، ما ش��اهد ورود 
بزرگ‌ترین کش��تی‌ها به این بندر در طول عمر 
آن بوده‌ا��یم. ایج��اد عمق 10/5 مت��ر در کانال 
دسترسی بندر بوشهر و احداث اسکله با ظرفیت 
پذ��یرش کش��تی‌های 30هزار تن، ا��ین امکان 
جدید را برای بندر فراهم آورده اس��ت. به دلیل 
وجود این زیرس��اخت‌ها، سال گذشته توانستیم 
رش��د 75درصدی در عرصه‌ی تخلیه و بارگیری 
کانتین��ر را نیز تجربه کرده و از مرز ‌کیصد هزار 
TEU عب��ور کنیم و با دس��تی‌ابی به 148 هزار 
TEU، کی رکورد تاریخی را به دس��ت بیاوریم. 
از نظر تحق��ق اهداف کمّی زیربخش حمل‌ونقل 
دریایی در برنامه‌ی چهارم، با این حجم فعالیت، 
م��یزان تحقق اه��داف تعیین‌ش��ده در ترافکی 
کانتین��ری، ب��ه ح��دود 146درصد رسی��د که 
به‌منزله‌ی کی موفقیت بزرگ محسوب می‌شود. 
طرح توسعه‌ی بندر بوشهر، باعث شده تا جایگاه 

گو
و 

ت 
گف

   مهدی ابوالحسنی

»بندر بوشهر چند سالی است که رونق گذشته‌ی خود را بازیافته است.« این جمله، بخشی از 
س�خنان مدیرکل بنادر و دریانوردی استان بوشهر، در گفت‌وگو با خبرنگار بندر و دریا است. 
»محمد راس�تاد«، طرح‌های توس�عه‌ای و پیش�رفت‌های صورت‌گرفته در بندر بوشهر را طی 
س�ال‌های اخیر، قابل توجه توصیف می‌کند و معتقد است این بندر، هم‌اکنون در حال تبدیل 

شدن به کیی از قطب‌های مهم حمل‌ونقل کانتینری در کشور است.
وی که دانش‌آموخته‌ی رش�ته‌ی ناوبری و مهندس�ی دریا از دانشکده‌ی علوم دریایی چابهار 
است، به‌جز کی سال که برای تحصیل در مقطع کارشناسی ارشد در رشته‌ی مدیریت اقتصاد 
دریایی، به آنتورپ بلژکی رفته، همه‌ی عمر کاری 16ساله‌اش را، از کارشناسی و ریاست اداره 
گرفته تا معاونت و مدیریت، در بندر بوش�هر گذرانده اس�ت. شاید از همین روست که وقتی 
از پیش�رفت‌ها سخن به میان می‌آورد، به ریزترین مس�ایل کارشناسی توجه دارد و وقتی از 
موانع و مشلاک�ت می‌گوید، راهکاری را نیز برای برون‌رفت از آن‌ها پیشنهاد می‌دهد. آن‌چه 
در ادامه می‌آید، مش�روح گفت‌وگو با وی می‌باش�د که حول‌وحوش توس�عه‌ی بندر بوشهر و 

جذب سرمایه‌گذاری در این بندر صورت گرفته است.
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این بندر، بهک‌لی متفاوت از قبل شود و صاحبان 
کالا و کشتیرانی‌ها، نگرش جدیدی به آن داشته 
باش��ند، به طوری که آثار این تحولات، در روند 

فعالیت‌های بندر، کاملًا مشهود است.

  با توجه به رویکرد جدید سازمان، مبنی بر 
تبدیل بنادر اصلی به بنادر کانونی )هاب( در 
صورت احراز ش�رایط، این تغییر چه تأثیری 

در صنعت حمل‌ونقل کشور خواهد گذاشت؟
تبد��یل بنادر کش��ور ب��ه بنادر کانون��ی، به این 
معناس��ت که بنادر ما علاوه ب��ر تأمین نیازهای 
واردات و ص��ادرات کالاهای مورد نیاز کش��ور، 
تبد��یل به مراکز توزیع انواع کالا به کش��ورهای 
منطقه شوند و ش��اهد افزایش قابل توجه حجم 
کش��تی‌ها و کالاهای ورودی و خروجی باش��ند. 
این امر، مستلزم توسعه و تجهیز بنادر است که 
س��ازمان بنادر و دریان��وردی در قالب طرح‌های 
توسعه‌ای، توانسته بنادر کشور را به شرایط مورد 
نیاز برس��اند و البته برای ارتقای میزان آمادگی 
بنادر، طرح‌های مه��م دیگری، ازجمله در بنادر 
ش��هید رجایی و چابهار در حال اجراست. رشد 
فعالیت بنادر، به‌معنای ایجاد اش��تغال و درآمد 
بیش‌ت��ر، نه‌تنها در حمل‌ونق��ل دریایی بلکه در 
سایر زیربخش‌های حمل‌ونقل نیز می‌باشد و در 
رش��د میزان ترانزیت و ترانشیپ کالا نیز، بسیار 

مؤثر خواهد بود.

   آی�ا بندر بوش�هر در جذب س�رمایه‌گذاری 
توانس�ته موفق عمل کند؟ چه میزان سرمایه 

جذب آن بندر شده است؟
بندر بوش��هر ب��ا توجه به محدود��یت محوطه و 
اماکن، توان محدودی برای جذب سرمایه‌گذاری، 
به‌و��یژه در زمینه‌ی فعالیت‌های ارزش افزوده‌ای 
دارد، لیک��ن خوش‌بختان��ه در قال��ب امکان��ات 
موجود، توانس��ته‌ایم توفیق��ات مهمی در جذب 
س��رمایه‌گذاری بخش خصوصی به دست آوریم. 
در زمین��ه‌ی ایجاد امکانات تخل��یه و نگهداری 
میوه و مواد غذایی، توانس��ته‌ایم به عنوان اولین 
بندر کش��ور ��که از پایان��ه‌ی اختصاصی میوه و 
مواد غذایی برخوردار اس��ت، مطرح ش��ویم که 
ا��ین امر، با س��رمایه‌گذاری 50 میل��یارد ریالی 
بخش خصوصی و ایجاد سردخانه‌ی 5000 تنی 
دومداره محقق شده که هم در ارتقای بهره‌وری 
عملیات تخلیه‌ی کش��تی‌های یخچالی و هم در 
کاهش هزینه‌های تمام‌شده‌ی محصولات وارداتی 
و صادراتی، بسیار مؤثر بوده است. نکته‌ی جالب 
توجه این اس��ت که برای ایجاد کی س��ردخانه، 
از ک��ی باب انبار سرپوشی��ده‌ی بندر، با طراحی 
خاص و تغییر کاربری اس��تفاده ش��د. قرار است 
با رش��د فعالیت کشتی‌های یخچالی که در حال 
حاضر، تنها در بندر بوش��هر تردد دارند، ظرفیت 
سردخانه‌ای با احداث کی سردخانه‌ی جدید، به 
دو برابر افزایش داده ش��ود. در زمینه‌ی صادرات 
ق��یر نیز، کی س��رمایه‌گذاری 50 میلیارد ریالی 

دیگر در بندر بوش��هر توس��ط بخش خصوصی 
برای احداث دو مخزن به ظرفیت هفت‌هزار تن، 
به‌همراه تأسیسات مورد نیاز انجام شده است. این 
تأسیسات تکمیل ش��ده و بهره‌برداری آزمایشی 
از آن نیز ش��روع شده اس��ت. انتظار می‌رود در 
مرحل��ه‌ی نخس��ت بهره‌برداری، س��الانه بالغ بر 
200 هزار تن به حجم فعالیت‌های بندر بوش��هر 
افزوده ش��ود. ب��رای ایجاد پایان��ه‌ی اختصاصی 
کانتین��ری و تأمین تأسیس��ات و تجهیزات این 
پایانه، قرارداد بلندمدت سرمایه‌گذاری با بخش 
خصوصی نهایی ش��ده و در ش��رف انعقاد است. 
میزان س��رمایه‌گذاری تعهدش��ده در قالب این 
قرارداد، بالغ بر 1230 میلیارد ریال اس��ت. برای 
توسعه‌ی آتی بندر بوشهر در جزیره‌ی نگین که 
می‌توان��د ظرفیتی، حداقل معادل ظرفیت فعلی 
بندر بوش��هر را تأمین کند و روبه‌روی تأسیسات 
موجود بن��در و آن‌س��وی حوضچه ق��رار دارد، 
توافق‌نامه‌ی س��رمایه‌گذاری با بخش خصوصی 
منعقد شد، و مراحل قرارداد نیز مشخص است. 
در قال��ب این ق��رارداد، بخ��ش خصوصی برای 
اولین‌بار، س��رمایه‌گذاری کلان��ی را برای ایجاد 
زیرساخت‌های بندری انجام خواهد داد که حجم 
این سرمایه‌گذاری در مراحل اولیه، حداقل 300 
میلیارد ریال خواهد بود. در س��ایر بنادر تجاری 
اس��تان ازجمله گناوه، با س��رمایه‌گذاری بخش 
خصوصی، تأم��ین تجهیزات و اپرات��وری پایانه 
اجرا ش��ده و احداث انبار سرپوشی��ده و اسکله 
نیز، از تعهدات بعدی سرمایه‌گذار است. مراحل 
واگ��ذاری بنادر دیر، دیل��م و دلوار هم، با جذب 
سرمایه‌گذاران خصوصی در حال انجام است که 

به‌زودی نهایی خواهد شد.

  س�ال گذش�ته، به همت یک�ی از نمایندگان 
خطوط کش�تیرانی، بندر بوشهر میزبان یکی 
از بزرگ‌تری�ن کش�تی‌های کانیتن�ری ب�ود؟ 
هم‌اکنون حض�ور ناوگان عظیم اقیانوس‌پیما 

در بندر چه وضعیتی دارد؟

بل��ه، این کش��تی به صورت روان و مس��تمر در 
بندر بوش��هر رفت‌وآمد میک‌ن��د. ماندگاری این 
کشتی در مسیر بوشهر هم دلایل مختلفی دارد 
که ازجمله مهم‌ترین آن‌ها، حجم بالای تقاضای 
حمل کانتینری به بوش��هر و اندازه‌ی قابل قبول 
عملیات تخلیه و بارگیری بندر بوده است. انتظار 
م��ی‌رود با تجهیز بندر بوش��هر به گنتری کرین 
و ترانستینر که امس��ال با سرمایه‌گذاری اپراتور 
پایانه‌ی کانتینر بندر بوش��هر محقق خواهد شد، 
تعداد بیش‌تری از کش��تی‌های با این ظرفیت به 
بندر تردد کنند. ضمن اینک‌ه ما از سال گذشته 
تاکنون توانسته‌ایم س��ه خط کانتینری خارجی 
جد��ید را هم به بندر بوش��هر ج��ذب کنیم که 
خود، بیان‌گر توج��ه ویژه‌ی خطوط کانتینری و 

صاحبان کالا به این بندر است.

  با توجه به ش�رایط ویژه‌ی بندر بوش�هر، 
از گذش�ته ت�ا ب�ه ح�ال، ای�ن بندر ب�ه عنوان 
بندر تخصص�ی صادراتی و وارداتی میوه و 
سیفی‌جات ش�ناخته شده است؛ این روند چه 

شرایطی را می‌گذراند؟
همین‌طور است. سال‌هاست که بندر بوشهر در 
کنار سایر تراف‌کیهای خود، تنها بندر تخصصی 
میوه و تره‌بار کش��ور محسوب می‌شود و تقریباً 
تمام میوه‌جات وارداتی کش��ور به بندر بوش��هر 
انتقال میی‌ابد و همان‌طور که در پاسخ به سؤال 
مربوط به سرمایه‌گذاری بخش خصوصی عرض 
کردم، مزیت رقابتی بندر بوش��هر در این زمینه 
باعث ش��د تا اولین پایان��ه‌ی میوه و مواد غذایی 
کشور با سرمایه‌گذاری بخش خصوصی، در این 
بندر ایجاد ش��ود که سال گذش��ته تکمیل و به 

بهره‌برداری رسید.

  س�ایر بنادر اس�تان چه وضعیت�ی دارند؟ 
س�رمایه‌گذاران  حض�ور  از  حکای�ت  خبره�ا 

خارجی در بندر گناوه دارند؟
در طول س��واحل حدود  700 یکلومتری استان، 
عال�وه ب��ر بندر بوش��هر 10 بندر تج��اری دیگر 
وج��ود دارد که همه‌ی آن‌ها به تجارت منطقه‌ای 
و ناوگان س��نتی اختص��اص دارند. با توس��عه‌ی 
زیرس��اخت‌های این بنادر، شرایطی ایجاد شده تا 
بعضی شناورهای بزرگ‌تر نیز بتوانند به این بنادر 
تردد کنند. به‌هرحال، بخش عمده‌ای از درآمد و 
اش��تغال در ش��هرهای بندری، به روند تجارت و 
حمل‌ونقل دریایی وابسته است که خوش‌بختانه 
طی سال‌های اخیر، شاهد تمایل بخش خصوصی 
به س��رمایه‌گذاری در بنادر کوچک هم بوده‌ایم؛ 
ازجمل��ه بندر گناوه که برای اولین‌بار در اس��تان 
بوش��هر، به کی شرکت تعاونی محلی واگذار شد. 
در رابطه با سرمایه‌گذاری خارجی در بندر گناوه، 
نیز ب��ا پیگیری‌هایی که آن تعاون��ی انجام داده، 
توانسته است توافقات اولیه‌ای را با سرمایه‌گذاران 
خارج��ی به دس��ت آورد که امیدوار��یم به‌زودی 

شاهد نتایج آن باشیم.

طرح توسعه‌ی بندر بوشهر 
باعث شده تا جایگاه این بندر 
به‌کلی متفاوت از قبل شود و 
صاحبان کالا و کشتیرانی‌ها 
نگرش جدیدی به آن داشته 
باشند، به طوری که آثار این 
تحولات، در روند فعالیت‌های 

بندر، کاملًا مشهود است.
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  مناط�ق س�احلی بوش�هر، چ�ه بخش�ی از 
پروژه‌ی مصوبه‌ی مجلس )س�اخت 300 بندر 

ساحلی( را به خود اختصاص خواهند داد؟
هنوز پروژه‌ها به‌طور قطعی مش��خص نشده‌اند، 
لیکن تأیکد ما و مس��ؤولان ارشد استان بر این 
است که اولویت‌بندی پروژه‌ها بر اساس نیازهای 
ارزیابی‌ش��ده در اس��تان و تکم��یل برخی بنادر 

تجاری نیمه‌تمام انجام شود.

 اگر امکان دارد، به‌طور مش�خص‌این نیازها 
را نام ببرید؟

بل��ه حتماً. در این راس��تا م��ا نیاز ب��ه اطاله‌ی 
آبش��کن‌های دیلم و گن��اوه و تعم��یق بیش‌تر 
خ��ور و حوضچه‌های این بن��ادر داریم. در بندر 
ریگ هم، کارهای ناتمام زیادی ازجمله، تکمیل 
آبشکن‌ها، انحراف مسیر خور، لای‌روبی، احداث 
اس��کله و تأسیسات پشتیبانی، باقی مانده است. 
بن��در مروارید خارک، نیاز به احداث اس��کله‌ی 
تدارکات��ی و تأسیس��ات پش��تیبانی دارد. بندر 
دلوار، نیازمند احداث اسکله و لای‌روبی حوضچه 
است. در بندر بوالخیر، باید بازوی دوم موج‌شکن 
ساخته و حوضچه‌ی این بندر نیز لای‌روبی شود. 
در بندر دیر، جابه‌جا��یی بازوی فرعی و تعمیق 

حوضچه، مورد نیاز اس��ت. بن��در کنگان باید به 
تأسیس��ات پشتیبانی بندری مجهز شده و بنادر 
صیادی و تجاری آن، از هم تفککی شوند. بندر 
نخل تقی، محتاج لای‌روبی اس��ت. بندر عسلویه 
هم، نیاز به ترمیم موج‌ش��کن، لای‌روبی، احداث 
اسکله و تأسیسات پشتیبانی دارد. علاوه بر این 
موارد، بنادر لاور ساحلی و امام حسن نیز، که در 
قالب مصوبه‌ی س��فر اول هیئت دولت به استان 
بوش��هر، قرار بود به بنادر تجاری تبدیل ش��وند، 

نیاز به تکمیل زیرساخت‌ها و تأسیسات دارند.

 و پرس�ش آخر این‌ک�ه، تأثیر حضور بخش 
خصوص�ی در بن�در بوش�هر و س�ایر بنادر 

استان را چگونه ارزیابی می‌کنید؟
خوش‌بختان��ه بن��ادر اس��تان و به‌و��یژه بن��در 
بوش��هر، ش��اهد حضور فعال بخ��ش خصوصی 
اس��ت، به‌طوری که تقریباً کل��یه‌ی فعالیت‌های 
تصدی‌گری ازجمله: تخلیه، بارگیری و نگهداری 
کالا، تأم��ین تجهیزات بندری و نیروی انس��انی 
م��ورد ن��یاز، س��رمایه‌گذاری به‌منظ��ور تأمین 
راهب��ری  روبنا��یی،  تأسیس��ات  و  تجه��یزات 
ش��ناورهای بندر و س��ایر فعالیت‌های مش��ابه، 
توس��ط بخش خصوصی انجام می‌شود. علاوه بر 
این موارد، تعداد زیادی از شرکت‌های خصوصی، 
وظایف��ی مانن��د: کارگ��زاری تراب��ری دریایی، 
فعالیت‌ه��ای خنک‌اری، نمایندگی کش��تیرانی، 
بارش��ماری، تأمین تدارکات کشتی‌ها و غیره را 
ب��ه عهده دارن��د که از این راه، ش��غل‌های قابل 

توجهی را برای افراد محلی ایجاد کرده‌اند.



91شماره  36 

گسترش فعالیت سرویس‌های ترانشیپي در بندر شهید رجایی

افزایش سهم خطوط لاینری نسبت به خطوط فیدری در بندر شهید رجایی

با توجه به اهمیت هاب‌ش�دن بندر ش�هید رجایی، کی س�رویس 
اختصاص�ی فیدری مختص حمل کانتینرهای ترانشی�پی بین بندر 
ش�هید رجا�یی و بنادر کش�ورهای ح�وزه‌ی خلیج ف�ارس به نام 
BBS با مش�ارکت ش�رکت تایدواتر خاورمیانه و سیماتک )ناوگان 
کانتینری پنجاه‌ودوم جهان( با حمایت سازمان بنادر و دریانوردی 

در اردیبهشت ماه سال 88 آغاز به کار کرد.
تا پایان فروردین‌ماه سال 1389 این سرویس 53 بار به صورت هفتگی به 
بندر شهید رجایی تردد داشته و بیش از TEU 50055 کانتینر ترانشیپی 
توس��ط آن، از بندرعباس بین بنادر بحرین و کویت و بالعکس توزیع شده 

است.
اخیراً حوزه‌ی فعالیت این س��رویس هفتگی )با نام جدید BBDS( افزایش 
یافته و بندر دمام نیز به چرخه‌ی آن افزوده ش��ده است، که انتظار می‌رود 
این توس��عه، نقش مؤثری در ارتقاء جایگاه بندر ش��هید رجایی در منطقه 

برای کسب سهم مؤثر و پایدار از مبادلات کانتینری ایفا کند.
خاطرنشان می‌سازد، در طول سال 1388 بالغ بر TEU 370/000 کانتینر 
ترانشی��پي از بندرعباس توس��ط خطوط کش��تیرانی مختل��ف عبور داده 
ش��ده‌اند که در این رابطه، علاوه بر سرویس فوق‌الذکر، خطوط کشتیرانی 
RCL و Valfajr ن��یز در زمین��ه‌ی توزیع کانیتنرهای ترانشی��پی از طریق 
بندر شهید رجایی بین بنادر ایرانی و خارجی منطقه‌ی خلیج فارس، نقش 

قابل‌توجهی ایفا کرده‌اند.
جدول مقابل، اسامی خطوط و شرکت‌های کشتیرانی را نشان می‌دهد که 
در س��ال 1388 از بندرعباس به عنوان یکی از مراکز منطقه‌ای ترانش��يپ 

کانتینرهای خود استفاده کرده‌اند.

ب�ا اقدامات�ی که طی س�ال‌های اخ�یر از س�وی س�ازمان بنادر و 
دریان�وردی بعمل آمده، زمینه‌ی لازم برای افزایش فعالیت خطوط 
کش�تیرانی کانتینری در بندر ش�هید رجایی فراهم ش�ده اس�ت، 
به‌ط�وری که در حال حاضر، ح�دود 20 خط کانتینری که رتبه‌های 
اول ت�ا س�وم را در دنیا به خود اختصاص داده‌اند، در بندر ش�هید 

رجایی تردد دارند.
یک��ی از موارد ش��ایان توجه در فعالیت خطوط کش��تیرانی، تغییر س��هم 
لاینری و فیدری اس��ت. گفتنی است، طی سال‌های قبل، فعالیت خطوط 
کشتیرانی در بندر شهید رجایی، عمدتاً به صورت فیدری انجام می گرفت 
که با تدابیر صورت‌گرفته و اقدامات انگیزش��ی س��ازمان بنادر، این س��هم 
تغییر کرد و سهم فعالیت لاینری از عملکرد کانتینری بندر شهید رجایی 
به رقم 80 درصد افزایش و س��هم فیدری نیز به میزان 20 درصد کاهش 
یافته است. به‌لحاظ تعداد خطوط کشتیرانی در حاضر خطوط لاینری 69 
درصد و خطوط فیدری نیز تنها 23 درصد از عملیات بندر شهیدرجایی را 
به خود اختصاص داده‌اند. 8 درصد نیز س��هم خطوطی است که به صورت 

فیدری و هم به صورت لاینری در این بندر فعالیت دارند. 

 

حجم عملیات ترانشیپی در نام خط کشتیرانی
(TEU) بندرشهید رجایی

IRIS/HDSL254/939
CSAV-NORASIA58/504

SIMATECH/PERMA LINE14/315
EMIRATES11/630

PIL10/786
WANHAI5/709

Trans Asia Line4/133
BAY LINE3/502
TS.LINE2/835
UASC1/017

EMKAY861
YML280

ARC LINE176
Forbes94
Others1/219
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در آغاز راه هستیم

  به عنوان اولین س�ؤال، بفرمایید که ایده‌ی 
پروژه‌ی س�اخت کش�تی، چگونه مورد توجه 

واقع شد؟
پروژه‌ی کشتی‌س��ازی، به‌طور کلّ��ی مربوط به 
زمان ما نمی‌ش��ود. می‌توان گفت، بخش��ی که 
الان ب��ه عنوان بخ��ش کشتی‌س��ازی و صنایع 
فراس��احل ایزوایکو می‌شناسیم، از سال 1353، 
یعنی س��ال‌ها قبل از انقال�ب مورد مطالعه قرار 
گرفت��ه بود. حالا چرا ا��ین مطالعات و به دنبال 
آن، تفکر ورود به صنعت کشتی‌سازی به وجود 
آم��د، دلایل زیادی وج��ود دارد. وجود مرزهای 
طولانی آبی کشور، گستره‌ی حمل‌ونقل فراوان 
دریایی، اعم از ص��ادرات و واردات، وجود بنادر 
بزرگی چ��ون ش��هید رجایی، ام��ام خمینی و 
بوشهر، وجود صنایع نفتی فراساحلی فراوان در 
خلیج فارس، اس��تراتژکی بودن ماهیت صنعت 
کشتی‌س��ازی و دلا��یل فراوان دیگ��ر، بر وجود 
کی صنعت فعال کشتی‌س��ازی در کشور دلالت 
میک‌ند که بر اس��اس آن، این صنعت به وجود 
آمد و به دنبال آن، ابتدا تعمیرات کش��تی آغاز 
شد، بعد ساخت کشتی و در نهایت هم، قرارداد 
پروژه‌هایی که ابتدای آن همان س��اخت کشتی 

ایران ـ اراک است.

کش�تی  س�اخت  پروس�ه‌ی  گذران�دن   
اقیانوس‌پیم�ای ای�ران ـ اراک، چه تجاربی را 

برای شرکت ایزوایکو به ارمغان آورد؟ 
مهم‌ترین تجربه آن است که در حال حاضر، ما 

مردادماه س�ال 1388 بود كه رس�انه ها از س�اخت اولين كش�تي اقيانوس پيماي ايراني خبر 
دادند. به آب اندازي اين كش�تي بزرگ با حضور مس�ئولان و متخصصان صنايع دريايي، برگ 
زرين ديگري از افتخارات ايران در افق چش�م انداز 1404 بود؛ نماد افتخاري كه به سرعت، نام 
كش�ورمان را در صنعت دريايي، پرآوازه ساخت. كارش�كني هاي كشورهاي غربي در عمل به 
تعهدات خود و همچنين اعمال تحريم ها در س�طح بين المللي، طي پروس�ه ي ساخت كشتي 
اقيانوس پيماي ايران- اراك ، نه تنها مانع از س�اخت آن نش�د، بلكه منجر به كس�ب موفقيت 
ديگري در عرصه دريايي كش�ورمان ش�د. با همت مضاعف و تلاش والاي متخصصان ش�ركت 
ايزوايك�و و ب�ا مديريت )) مهندس فتح اله محمدي (( ، كش�تي اقيانوس پيم�اي ايران-اراك 
اينك با پيام خودكفايي، راهي آب هاي نيلگون خليج فارس شده است. به همين منظور، با وي 
در مورد پيامدها، انعكاس جهاني و چالش هاي پيش روي صنايع كش�تي سازي ، به گفت و گو 

نشسته ايم كه ماحصل آن از نظر شما مي گذرد. 

   منوچهر محمدی

گو
و 

ت 
گف

مدیرعامل ایزوایکو در گفت و گوی اختصاصی با بندرودریا:
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می‌توانیم کش��تی بس��ازیم؛ یعنی در کل، هدف 
هم همین بوده است. زیرا یکی از اهداف پروژه، 
این بوده که ما کشتی‌ساز شویم. با وجود اینک‌ه 
ا��ین پروژه چند س��ال طول کشی��د، اما همین 
گذران س��ال‌ها باعث شد که طی چند ماه بعد، 
دومین کش��تی را تحویل دهیم. یعنی در همین 
سال جاری، دومین کش��تی را هم به امید خدا 
تحویل می‌دهیم. این‌همه، تج��ارب گران‌بهایی 
است که از قبِل همین امر به دست آمده است.

صنع�ت  لح�اظ  از  ای�ران  هم‌اکن�ون،    
کشتی‌س�ازی دارای چ�ه مق�ام و مرتبه‌ای در 

منطقه و جهان است؟
در ح��ال حاض��ر، از نظر درجه‌بن��دی، ایران در 
خاورمیانه تنها کشوری اس��ت که می‌تواند این 
نوع کش��تی‌ها را بس��ازد؛ که این توانایی، برای 
مملکت ما، به‌منزله‌ی کی افتخار اس��ت. در دنیا 
هم، تعداد کشورهایی که می‌توانند کشتی‌هایی 
با این اندازه بس��ازند، زیاد نیس��تند. تعداد این 
کشورها معدود است. اما اگر آن‌ها را درجه‌بندی 
کنیم، ما رتبه‌ی بالایی در این زمینه نداریم؛ زیرا 
در آغاز راه هس��تیم. یعنی م��ا هم‌اکنون، اولین 
کش��تی را س��اخته‌ و تحویل داده‌ایم. بنابراین، 
اگ��ر بخواهیم س��ازندگان کش��تی در جهان را 
رتبه‌بندی کنیم، در جمع کشورهایی که دارای 
این توانمندی هس��تند، رتب��ه‌ی بالایی نداریم. 
ام��ا از هر نظر، امکان ارتقا و پیش��رفت را داریم. 
پتانسیل‌های مطلوب زیادی در کشورمان وجود 
دارد. با وجود آنک‌ه س��اخت این کش��تی، چند 
سال طول کشی��د، ولی چند ماه بعد، ما دومین 
کش��تی را تحویل داده‌ایم. این قابلیت، نشانه‌ی 
وجود این پتانسیل و توانمندی‌ در کشور است.

  آیا پروسه‌ی ساخت کشتی‌ها، به‌طور کامل 
در داخ�ل ایران و توس�ط متخصصان داخلی 

انجام می‌شود؟
در پروس��ه‌ی ساخت کش��تی، مراحل مختلفی 
وج��ود دارد. ک��ی مرحل��ه مربوط ب��ه طراحی 
و مهندس��ی اس��ت. طراحی پایه برای س��اخت 
کش��تی، در کش��ور وجود ندارد. الان هم اگر بنا 
باش��د که کش��تی در داخل کشور ساخته شود، 
طراحی آن باید در خارج از ایران انجام گیرد؛ اما 
هر گونه آمادگی برای س��اخت این نوع کشتی، 
وجود دارد. مرحل��ه‌ی بعد در این زمینه، تأمین 
تجهیزات کشتی‌ است. تجهیزات این کشتی‌ها، 
به‌طور عمده کمی‌اب هس��تند، یعنی در دنیا هم 
به‌وفور وجود ندارند و ممکن است به‌ندرت یافت 
شوند. کشتی‌سازی‌هایی که تجهیزات مورد نیاز، 
مانند موتور، ژنراتور، لوله و پمپ را خود بسازند، 

در دنیا وجود ندارند.

  ب�ه ای�ن ترتی�ب، طبق آن‌چ�ه ش�ما گفتید، 
صنایع متعددی در س�اخت یک کش�تی نقش 

دارند. 

بله، از مزایای صنعت کشتی‌سازی در دنیا همین 
اس��ت که صنایع متعددی به آن وابسته است و 
آن‌ها را فعال میک‌ند. بر این اس��اس، مش��اغل 
ز��یادی ایج��اد می‌ش��ود و چرخ��ه‌ی اقتصادی 
ـ صنعتی بسی��ار گس��ترده‌ای در کش��ور به راه 
می‌افت��د. این قابل��یت، یک��ی از مزایای صنعت 
کشتی‌سازی اس��ت. بنابراین، کشتی‌سازی کی 
صنعت مادر و اس��تراتژکی محسوب می‌شود، و 

در آن صنایع متعددی دخالت دارند.

  بع�د از ب�ه آب انداخت�ن کش�تی ای�ران ـ 
اراک، انع�کاس منطقه‌ای و بین‌المللی این مهم 

چگونه بود؟
برخی از کش��ورهای دنیا، به‌منزله‌ی دوس��تان 
م��ا تلق��ی می‌ش��وند ��که طبیعتاً از پیش��رفت 
ما خوش��حال‌اند. مس��لّم آن اس��ت ��که تمامی 
ملت‌های مس��لمان آزادی‌خواه، از پیشرفت‌های 
صنعتی ایران خش��نود می‌شوند. اما کشورهایی 
که مخالف آزادی‌خواهی هس��تند، نمی‌خواهند 
کشورهای دیگر روی پای خودشان بایستند؛ از 
این رو، از دستی‌ابی به این موفقیت خوش‌حال 
نخواهند بود، و بر این اس��اس، حتی اگر بتوانند، 
موانع��ی را هم برای ما ایجاد خواهند کرد. اتفاقاً 
یک��ی از شی��رینی‌های تحویل کش��تی ایران ـ 
اراک نیز همین اس��ت. یعن��ی در زمان تحویل، 
بدخواهان ما، بیش‌ترین محدودیت‌ها را برای ما 
ایجاد کردند. زیرا آنان دوس��ت ندارند که شاهد 

پیشرفت ایران باشند.

  لطفاً ش�رایط ام�روز ایزوایک�و و آنچه در 
دهه‌های گذش�ته ب�ر این ش�رکت حاکم بوده 

است را مقایسه کنید.
طبیعتاً هر سازمان و تش��کیلاتی، در زمان‌های 
مختل��ف، ش��رایط مختلف��ی دارد. ایزوایکو هم 
نمی‌تواند مس��تثنی از این قضیه باش��د. بدیهی 
اس��ت که هر قدر ما به جل��و حرکت کنیم، باید 
بیش‌تر ش��اهد بهینه‌شدن اوضاع شرکت باشیم. 
اگر غیر از این باش��د، ایرادی در کار اس��ت. در 

ح��ال حاضر، ش��رکت ایزوایکو از نظ��ر امورات 
خود، وضعیت نسبتاً مناسبی دارد، به طوری که 
شاید نسبت به سال‌های گذشته، وضع مساعدتر 
باش��د. البته این مطلب را، ب��ه دلیل اینک‌ه در 
حال حاض��ر، بنده یا همکاران م��ن، ایزوایکو را 
اداره میک‌ن��یم، نمی‌گو��یم. این امر، ش��اید از 
طبیعت کار کردن سرچش��مه می‌گ��یرد. البته 
دیگران هم زحمت کشی��ده‌اند و بستر را فراهم 
کرده‌ان��د. تا امروز که ما آمده‌ایم و مش��غول به 
کار ش��ده‌ایم. به بیان دیگر، مس��اعی و زحمات 
گذش��تگان، الان نتیج��ه داده و ا��ین وضعیت 
را ایج��اد کرده اس��ت. بنابرا��ین، می‌توان گفت 
��که ایزوایکو، نس��بت به گذش��ته‌اش، به‌مراتب 
ش��رایط بهتری دارد. برای مثال، از سال 1388 
تا امروز، در زمینه‌ی فراس��احل کارهای بسی��ار 
مطلوب و مفیدی انجام داده‌ایم. در طول همین 
م��دت، چهار جکت )پایه‌های س��کوی نفتی( را 
ساخته‌ایم که سه تا را نصب کرده‌ایم که مربوط 
به مرحله‌ی 12 پارس جنوبی بود و چهارمی هم 
آماده‌ی نصب اس��ت که ب��ه مرحله‌ی 16 پارس 
جنوبی اختص��اص دارد. در زمین��ه‌ی تعمیرات 
کشتی، تعداد بسی��اری را در اندازه‌های کوچک 
و بزرگ تعمیر کرده‌ایم. در همین مدت، ساخت 
کش��تی ایران ـ اراک را تکمیل کردیم و تحویل 
دادیم. لندینگ کرافت 1800 تنی »درس��ا« را 
هم‌زمان با کش��تی ا��یران ـ اراک تحویل دادیم 
و در س��اخت کش��تی‌های بعدی هم، پیشرفت 
بسی��ار قابل ملاحظه‌ای داشته‌ایم. به طوری که 
الان می‌توانیم بگوییم، اگر با مش��کلات خاصی 
روبه‌رو نش��ویم، کش��تی دوم را هم انشاءالله در 
س��ال جاری تحویل خواهیم داد. و در سال‌های 

بعد هم به همین ترتیب. 
این اقدامات، حاکی از آن اس��ت که ایزوایکو، رو 
به رشد بوده است؛ اما این روند دلیل بر استمرار 
این وضعیت نیس��ت. یعنی اگر بنا باشد ایزوایکو 
رون��د رو به رش��د خود را ادامه ده��د و در کی 
پروسه‌ی طولانی بتواند حرکت رو به جلو داشته 
باشد، احتیاج به برخی تمهیدات است که بعضاً 
از عهده و اراده‌ی مسؤولان ایزوایکو خارج است. 
این تمهیدات، باید در س��طوح مختلف کش��ور 
اندیشی��ده ش��ود تا ایزوایکو و به‌تبعِ آن، صنعت 
کشتی‌س��ازی کشور متحوّل ش��ود و روند رو به 
رشد صنعت کشتی‌س��ازی ادامه یابد. مهم‌ترین 
اقدام��ی که باید در کنار صنعت کشتی‌س��ازی، 
انجام ش��ود و رشد صنعت کشتی‌سازی در دیگر 
کشورها هم با آن مرتبط است، ارایه‌ی تسهیلات 
بانکی است که به‌طور مکرر به آن اشاره کرده‌ام. 
دلیلش هم این اس��ت که س��اخت کشتی، پول 
زیادی می‌خواهد و هیچ ش��رکت و فرد حقیقی 
حاضر نیس��ت ��که پول نقدش را برای س��اخت 
کش��تی، س��رمایه‌گذاری کند. بنابرا��ین، باید از 
تهسی��لات بانکی اس��تفاده کن��یم. علت اصلی 
آن که کش��تیران‌های ما و بهره‌برداران کش��تی 
در ا��یران، رغبت بیش‌تری برای خرید کش��تی 

از مزایای صنعت کشتی‌سازی 
در دنیا همین است که صنایع 
متعددی به آن وابسته است و 
آن‌ها را فعال می‌کند. بر این 
اساس، مشاغل زیادی ایجاد 
می‌شود و چرخه‌ی اقتصادی ـ 
صنعتی بسیار گسترده‌ای در 

کشور به راه می‌افتد.
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از س��ازندگان خارجی از خود نش��ان می‌دهند، 
همین امر اس��ت. آنان تما��یل دارند به صنعت 
داخلی کش��ور کمک�� کنند اما باید مس��ؤولان 
کشور هم به آنان کمک کنند. وقتی کشورهای 
خارجی با ش��رایط مطلوب و بهره‌ی کم، به من 
پ��ول می‌دهند، من مجبورم از آن‌ها خرید کنم؛ 
چ��ون به‌منزله‌ی کی بنگاه اقتصادی هس��تم و 
باید به‌طور مداوم، مسایل اقتصادی خود و دخل 
و خرجم را محاس��به کنم. این واکنش از طرف 
کش��ورهای خارجی، برای ما قابل توجیه است. 
اگر کشور ما هم تس��هیلات لازم را فراهم کند، 
تس��هیلات مناسب با بهره‌ی کم و زمان طولانی 
در بازپرداخ��ت، طبیعت��اً کشتی‌س��ازی‌های ما 
فعال‌تر خواهند شد و در کنار کشتی‌سازی‌های 
جهان قرار خواهند گرفت. ما در کش��ورمان، دو 
ناوگان بسی��ار ب��زرگ تجاری ـ دریایی ش��امل 
ش��رکت کش��تیرانی جمهوری اسال�می ایران 
و ش��رکت ملیّ نفتک‌ش ا��یران را داریم که در 
دنیا شناخته‌ش��ده و مطرح هس��تند. اگر دولت 
بتواند امکان��ات مالی مناس��بی را، یعنی همان 
امکاناتی که خارجی‌ها در اختیار کشتی‌س��ازان 
خ��ود می‌گذارند، حتی در س��طحی پایین‌تر در 
اخت��یار س��ازندگان داخلی قرار ده��د، آن وقت 
می‌توان مس��ؤولان این ن��اوگان را ملزم کرد که 
درخواست‌های خودشان را به کشتی‌سازی‌های 
داخلی س��فارش بدهند. البته ا��ین نکته را هم 
ع��رض کنم که نبا��ید فراموش ش��ود که ما به 
عن��وان گردانن��دگان صنعت کشتی‌س��ازی هم 
باید اش��کالات خودمان را برط��رف کنیم. یعنی 
در صورت ارایه‌ی تسهیلات بانکی، اگر بخواهیم 
کی کش��تی را در مدت هفت س��ال به شرکت 
کش��تیرانی تحویل دهیم، باید پذیرفت که برای 
شرکت کش��تیرانی نیز قابل قبول نیست. یعنی 
با��ید هم‌زمان ��که آن تدبیرها در س��طح کلان 
کشوری اندیشی��ده می‌شود؛ اش��کالات درونی 
خود را در عرصه‌ی صنایع کشتی‌سازی برطرف 

کنیم.

  ب�ه عقی�ده‌ی برخ�ی، پیش�رفت صنع�ت 
دریایی کش�ور، دارای روند کندی در گذش�ته 
بوده است و ش�اید بتوان گفت در این بخش، 
غفلت‌هایی نیز صورت گرفته است، براساس 
التفات مسؤولان و مقامات عالی‌رتبه‌ی کشور 
ب�ه صنعت کشتی‌س�ازی به عن�وان یک مدیر 
ارش�د صنای�ع، در این زمینه چه پیش�نهادی 

دارید؟
در این مورد، برس��ی‌های زیادی ش��ده است و 
کارشناس��ان متخصص و مختلفی کار کرده‌اند و 
حاصل آن، دس��تمایه‌ای به ن��ام »قانون حمایت 
از صنایع دریایی« اس��ت که به تصویب مجلس 
شورای اسلامی هم رسی��ده است. به نظر بنده، 
یکی از مهم‌ترین مواردی که مس��ؤولان کش��ور 
می‌توانند بر آن تمرکز کنند، این اس��ت که این 
قان��ون را هرچ��ه زودتر اجرایی کنن��د. اگر این 

قانون اجرایی ش��ود، بسیاری از مشکلات صنایع 
دریایی را می‌توان برط��رف کرد. موضوع دیگر، 
پرداختن  تسهیلات بانکی است. سیستم بانکی 
کشور باید در این زمینه فعال باشد. در ارتباط با 
ساخت کشتی ایران ـ اراک، از زمانی که قرارداد 
به انعقاد رسی��د، نزدکی به دو سال طول کشید 
تا مسایل بانکی آن حل شد. در حال حاضر نیز، 
اگر چنین مواردی وجود داشته باشد، غیر قابل 
توجیه اس��ت. یعنی اگر ش��ما بخواهید کشتی 
بس��ازید، دو سال طول میک‌شد تا مراحل انعقاد 
قرارداد را طی کنید و تسهیلات بانکی به دست 
شما برسد. یعنی علاوه بر اینک‌ه باید زمینه‌های 
ارا��یه‌ی تس��هیلات بانکی را فراه��م کنیم، این 
تسهیلات نیز، باید در زمان کوتاه و به‌طور سریع 
و س��هل به دست مشتری برس��د. مطلب بعدی 
این اس��ت که بعد از فراه��م آوردن امکانات، به 
اجرا درآوردن آن‌ها و همچنین ارایه‌ی تسهیلات 
بانکی، ضروری اس��ت تا امورات صنعت دریایی 
هدایت ش��ود. درس��ت اس��ت ��که الان وزارت 
صنا��یع و معادن عهده‌دار این وظیفه اس��ت؛ اما 
تشکیلاتی که در وزارت صنایع ایجاد شده است، 
به نظر من، پاس��خ‌گوی این مهم نیس��ت. یعنی 
صنا��یع دریایی کش��ور، ب��یش از آن اموری که 
در وزارت صنایع تعریف ش��ده، گستردگی دارد. 
بنابراین، امور دریایی کشور نیازمند هدایت کی 
سازمان مس��تقل اس��ت. گرچه در حال حاضر، 
قانون حمایت از صنایع دریایی وجود دارد، ولی 
آ��یا در اداره‌ی امور دریایی ن��یز کارآمد خواهد 
بود؟ ا��ین موضوع جای بح��ث دارد و آکنده از 
ابهام اس��ت. به نظر من، وجود کی سازمان کارا 
در کش��ور که بتواند از صنا��یع دریایی حمایت 
کند، ضروری اس��ت. در کنار ا��ین اقدام، ما هم 
به عن��وان مجریان صنعت دریایی کش��ور، باید 
ایرادات خود را برطرف کن��یم تا بتوانیم به‌طور 

پیوسته، پاسخ‌گوی نیاز مشتریان باشیم.

  همان‌طور که اطلاع دارید، اولین ویرایش 
س�ند راهبردی توس�عه‌ی صنایع دریایی در 
اف�ق 1404 تهی�ه ش�ده اس�ت و ب�ه‌زودی در 
ش�ورای عال�ی صنای�ع دریایی ب�ه تصویب 
خواهد رس�ید. ش�ما چش�م‌انداز افق 1404 را 

چگونه می‌بینید؟
با��ید توجه کرد که اف��ق را باید از چه دیدگاه و 
زاویه‌ای نگاه کنیم. اگر بخواهیم تبیین کنیم که 
در آینده در چ��ه جایگاهی قرار خواهیم گرفت، 
بسته به اراده و اقداماتی است که در کشور انجام 
می‌ش��ود. اگر ک��ی اراده‌ی جمعی و قوی وجود 
داشته باشد و کی همّت مضاعف، پیشاپیش این 
قضیه قرار گیرد، با توجه به بستر نسبتاً‌ مناسبی 
��که الآن وج��ود دارد، می‌توان��یم در جا��یگاه 
ارزش‌مندی از توسعه‌ی جهانی قرار بگیریم. اما 
با وجود همه‌ی کاس��تی‌ها، در خاورمیانه، ایران 
تنها کش��وری است که در زمینه‌ی کشتی‌سازی 
تا این حد رش��د کرده اس��ت. بدیهی است اگر 
کی جریان متمرکز وجود داشته باشد و حمایت 
جمعی و جدّی مس��ؤولان ص��ورت گیرد، قطعاً، 
می‌توانیم در س��طح قابل‌قبولی قرار بگیریم. اما 
اگر ا��ین اراده‌ی جمعی و همکاری‌های جدّی و 
هماهنگ وجود نداش��ته باش��د، آن‌چه که مورد 

انتظار است، محقق نخواهد شد.

  آق�ای مهندس، ش�رکت ایزوایکو چه زمانی 
تأس�یس ش�د و ح�وزه‌ی فعالیت‌ه�ای ای�ن 

شرکت چیست؟
از س��ال 1353، تصمیم‌گ��یری ش��د که چنین 
تأسیساتی به وجود آید. مطالعاتی صورت گرفت 
و مح��ل آن در ج��ای فعلی انتخاب ش��د. از آن 
زمان، س��اخت تأسیس��ات این ش��رکت به‌مرور 
تکمیل ش��د. تجهیزات لازم، به‌مرور فراهم شد 
و در س��ال 1376، ش��رکت افتتاح ش��د و مورد 
بهره‌ب��رداری ق��رار گرفت. از آن زم��ان تاکنون، 
هم در حال تجهیز و اضافه کردن وس��ایل مورد 
نیاز اس��ت و هم در حال فعالیت برای س��اخت 
شناورهای کوچک. ایزوایکو در صنایع فراساحل، 
کاره��ای متعدی انجام داده و در مراحل اولیه‌ی 
پروژه‌ی پارس جنوبی نقش اساسی داشته است. 
از سال 1379، قرارداد س��اخت کشتی کانتینر 
ب��ر اقیانوس‌پیم��ا را منعقد و در س��ال 1382، 
ساخت آن‌ها را ش��روع کرد، به‌طوری که امروز 
به بهره‌برداری رسیده اس��ت. در حال حاضر، با 
وج��ود اینک‌ه تجهیزات ایزوایکو در منطقه و در 
سطح کش��ور منحصربه‌فرد است، اما در مقایسه 
ب��ا تجه��یزات مدرنی ��که در دنیا وج��ود دارد، 
پیشرفته نیس��ت. اگر ما درصدد آن هستیم که 
تحوّلی در صنایع کشتی‌سازی ایجاد کنیم، باید 
تا به روند مدرنیزه شدن توجه بیش‌تری کنیم و 
در کنار توانمندی‌های شرکت که قابلیت تعمیر 
انواع کشتی‌های تا ظرفیت 80هزار تن و ساخت 
کش��تی تا ظرف��یت 40 تا 45 ه��زار تن را دارد 
نسبت به توس��عه‌ی صنعت کشتی سازی اقدام 

با وجود همه‌ی کاستی‌ها، در 
خاورمیانه، ایران تنها کشوری 

است که در زمینه‌ی کشتی‌سازی 
تا این حد رشد کرده است. 
بدیهی است اگر یک جریان 
متمرکز وجود داشته باشد و 

حمایت جمعی و جدّی مسؤولان 
صورت گیرد، قطعاً، می‌توانیم در 

سطح قابل‌قبولی قرار بگیریم.
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کنیم. 
توانایی س��اخت حوضچه‌های خشک�� که البته 
س��ازمان گس��ترش و نوس��ازی صنا��یع ایران 
متص��دی آن اس��ت، قابل��یت تعمیر و س��اخت 
کشتی‌های 300هزار تنی را نیز به‌همراه خواهد 
داشت. به‌جز ساخت بعضی از کشتی‌های حمل 
برخی  فرآورده‌های نفتی که از س��اختار بسیار 
و��یژه‌ای برخ��وردار هس��تند و پیچیدگی‌ه��ا و 
مواد اولیه‌ی خاص خود را دارند، س��اخت انواع 
کش��تی‌ها ب��ا ظرفیت‌هایی که ب��یان کردم، در 

کشور امکان‌پذیر است. 
در ارتباط با ایزوایکو و صنعت کشتی‌سازی کی 
نکته‌ی بسی��ار حایز اهمیت وجود دارد و تأیکد 
میک‌نم که بیش از پیش به این نکته توجه شود. 
 آن است که در صنعت کشتی‌سازی، به محض 
آنک‌ه س��خن از کشتی‌س��ازی به میان می‌آید، 
بی‌درنگ س��اخت کش��تی نو مطرح می‌ش��ود؛ 
درحالی��ک‌ه موض��وع بسی��ار مه��م در صنعت 
کشتی‌سازی، گس��تره‌ی تعمیرات کشتی است. 
توجه کنید که در کش��ورهای حاشی��ه‌ی خلیج 
فارس، س��رمایه‌گذاری‌های بسی��ار کلانی انجام 
شده اس��ت. در دوبی، بحرین، کویت و اخیراً در 
عمان، شرکت‌های کشتی‌س��از مهمی به وجود 
آمده‌ان��د که فقط در زمینه‌ی تعمیرات کش��تی 

فعالیت میک‌نند. 
از این رو، موض��وع تعمیرات، از اهمیت ویژه‌ای 
برخوردار اس��ت. هر کش��تی، متناس��ب با نوع 
ساختار آن، از 3 تا 5 سال بعد از ساخت، به‌طور 
دا��یم باید از تعمیرات دوره‌ای برخوردار باش��د؛ 
ضروری اس��ت که ش��ناور از آب گرفته ش��ود و 
چ‌ک��آپ لازم و تعم��یرات دوره‌ای آن انج��ام 
پذیرد. تعمیرات کشتی، یکی از بخش‌های مهم 
صنایع کشتی‌سازی است که تا حدودی هم در 

کشور، مطلوب واقع شده است. 
در صنعت س��اخت کش��تی ایران، چالش‌هایی 
وج��ود دارد ام��ا در عرص��ه‌ی تعمیر کش��تی، 
مشکلات چندانی نداریم؛ به‌خصوص در زمینه‌ی 
تعمیر کش��تی‌های کوچک ��که تعداد آن‌ها هم 
بسیار زیاد است هیچ مش��کل قابل ملاحظه‌ای 
ندار��یم. اما با کمال تأس��ف و بنا به دلایل زیاد، 
همین کشتی‌ها هم برای انجام تعمیرات دوره‌ای 
خ��ود، به خارج از کش��ور، حتی به کش��ورهای 
همس��ایه‌ی ما منتقل می‌شوند و تعمیرات آن‌ها 
در آن‌جا انجام می‌پذیرد. با این اقدام، ارز زیادی 
از کشور خارج می‌شود . زمینه‌ی اشتغال جوانان 
م��ا از بین می‌رود و س��رمایه‌گذاری‌های زیادی 
در کشور بلااس��تفاده می‌ماند. باید توجه داشت 
که در بنادری مانند بوش��هر، خرمش��هر، آبادان 
و بندرعباس، دو یا س��ه کارخانه‌ی کشتی‌سازی 
فعال��یت میک‌نند که آمادگی تعمیرات کش��تی 
در بخش‌ه��ای مختلف را دارن��د. به‌رغم اینک‌ه 
شرکت‌های کشتی‌ساز، هم‌اکنون دارای ظرفیت 
خالی هستند، مالکان کشتی‌های ما، کشتی‌های 
خود را ب��رای تعمیر به خارج از کش��ور منتقل 
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میک‌نند. من ضمن آنک‌ه از این وضع گله‌مندم، 
اما برخ��ی دلایل آنان را ه��م می‌پذیرم. ممکن 
است اش��کالاتی در سیستم فعالیت‌های دریایی 
وجود داش��ته باش��د. من در این‌جا این قول را 
ب��ه مال��کان داخلی می‌دهم که ت��ا ظرفیت 80 
هزار تن، هر نوع کش��تی را ب��ا یکفیت مطلوب، 
قیمت بسی��ار مناسب و در زمان مناسب و حتی 
ب��ا 10درصد تخفیف نس��بت ب��ه قیمت همه‌ی 
کشورهای دنیا )به‌اس��تثنای چین( را می‌توانیم 
تعم��یر کنیم. برای آنک‌ه خاط��ر آنان را از نظر 
تحویل به‌موقع آسوده کنیم و بتوانم پاسخ‌گوی 
آنان باش��م، هر نوع تضمینی را هم که بخواهند، 
ارائه می‌دهیم. به‌غیر از آنک‌ه ، جریمه‌ی دیرکرد 
را ه��م تقب��ل و آن را در متن ق��رارداد نیز ثبت 

میک‌نیم. 

و  اش�تغال  وضعی�ت  مهن�دس،  آق�ای    
درآمدزایی شرکت ایزوایکو چطور است؟

ایزوایک��و در ح��ال حاضر، 3000 نفر پرس��نل 
دارد و ح��دود 1500 پیم��انک‌ار مختلف نیز در 
بخش‌های گوناگون با شرکت همکاری دارند، اما 
به علت کاهش پروژه‌ها، برخی از پیمانک‌اران در 
حال ترخیص هس��تند. همین معضل در آینده، 
نیروه��ای حقوق‌بگیر ش��رکت را هم تحت تأثیر 
قرار خواهد داد. ما وقتی فعالیت نداشته باشیم، 
نگهداری این نیروها هم مش��کل خواهد بود. در 
زمینه‌ی ساخت کش��تی، الآن سفارش جدیدی 
نداریم. خط تولید کشتی، خط گسترده‌ای است 
که باید س��فارش‌های متعدد و مستمری داشته 
باش��د تا بتواند همه‌ی بخش‌ه��ای خود را فعال 
ن��گاه دارد. پروژه‌های فعل��ی ایزوایکو متعلق به 
س��ال‌های قبل است، بخش‌های اولیه‌ی خطوط 
تول��یدی، دیگر فعال نیس��تند و تنها بخش‌های 
انتها��یی تولید مش��غول به کار هس��تند. و این 
رو��یداد، واقع��اً خطرناک اس��ت. این نش��انه‌ها، 
خب��ر از وضع��یت مطلوبی نمی‌دهن��د. درحالی 
که ما اطلاع داریم، بعضی از کش��تی‌های ما در 

کش��ورهای خارجی، برای س��رویس و تعمیر در 
نوبت هستند. تازه وضعیت امروز ما ممکن است 
از وضعیت بعض��ی از کشتی‌س��ازهای دیگر در 

کشور، به‌مراتب بهتر باشد.

  آی�ا ایزوایکو تمهیداتی ب�رای جلوگیری از 
گس�ترش این مس�ایل و مش�کلات اندیش�یده 

است؟
اصلی‌ترین تمهید این اس��ت که کاریابی کنیم. 
کاریاب��ی در زمینه‌ی تعم��یرات، ارتباط ما را با 
مالکان کشتی‌ها گسترده‌تر و عمیق‌تر میک‌ند. ما 
توانمندی‌ها و مزایای ش��رکت را اعلام کرده‌ایم، 
اطلاع‌رس��انی‌های مکرّر در سطح رسانه‌ها انجام 
ش��ده و در حال انجام اس��ت و بیش‌ت��ر از این 
اقدامات، فکر نمیک‌نم از عهده‌ی ما کار دیگری 

ساخته باشد.

  ایزوایک�و تج�ارب موفق�ی در مش�ارکت، 
کش�تیرانی  ب�ا ش�رکت  نگه�داری  و  تعمی�ر 
جمه�وری اسلامی ای�ران داش�ته اس�ت. در 
ح�وزه‌ی حمل‌ونقل و بخش‌های دیگر، چگونه 

این تجارب را تعمیم می‌دهید؟
معتق��دم اگر ما بخش��ی‌نگر نباشی��م، یعنی هر 
مس��ؤولی صرفاً منابع سازمان خودش را در نظر 
نگیرد و نس��بت به منافع سازمان‌های دیگر هم 
توجه منطقی داش��ته باش��د، آن‌گاه بسیاری از 
مشکلات حل خواهد شد. کما اینک‌ه در همین 
زمینه‌هایی که شما اشاره کردید، بر اثر همکاری با 
کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران دارای تجاربِ 
ارزش‌مندی ش��دیم؛ یعنی به جایی رسیدیم که 
توانستیم به شرکت کش��تیرانی اعلام کنیم که 
با وجود همه‌ی ا��یرادات، می‌توانیم در کنار هم 
ق��رار بگیریم؛ چ��ون ما لازم و مل��زوم و مکمّل 
هم‌دیگر هس��تیم. یعنی اگر ش��رکت کشتیرانی 
وجود نداش��ته باش��د، اصلًا فلس��فه‌ی وجودی 
کشتی‌س��ازی معنی ندارد و اگر کشتی‌س��ازی 
وجود نداشته باشد، شرکت کشتیرانی نمی‌تواند 

ادام��ه‌ی ح��یات دهد. پ��س باید با ه��م تعامل 
داشته باشیم. من به‌طور منطقی، ایرادات خودم 
را می‌پذ��یرم و در جهت اصلاحش نیز برمی‌آیم؛ 
شما هم اگر ایرادی در ارتباط با من دارید، باید 
آن را برط��رف کنید؛ علاوه بر آن، ش��ما باید در 
کنار من قرار بگیر��ید و اگر من کمکی بخواهم 
که از عهده‌ی ش��ما برمی‌آید، ش��ما باید به من 
کمک�� کنید و من هم همین‌طور، باید به‌منظور 
رفع نیازهای ش��ما پاسخ‌گو باشم. این تعامل به 
وجود آمد که نتیجه‌اش ساخت و تکمیل کشتی 

ایران ـ اراک بود.

  سخن آخر
مطلبی که بسی��ار حایز اهمیت است و من بارها 
آن را مطرح کرده‌ام، این اس��ت که در گستره‌ی 
فلات قاره و حمل‌ونق��ل نفت و گاز، تعداد قابل 
توجه��ی کش��تی‌های خدماتی دار��یم که آن‌ها 
را از خارج از کش��ور اجاره کرده‌ایم و مش��غول 
س��رویس‌دهی به ما هستند. این شناورها، علاوه 
بر آنک‌ه س��الانه ارز قابل‌توجه��ی بابت اجاره از 
کش��ور خارج میک‌نن��د؛ ت��دارکات، تعمیرات، 
پرس��نل و س��ایر اموراتش��ان را نیز از خارج از 
کش��ور تأمین میک‌نند. در حالیک‌ه ساخت این 
ش��ناورها، در کارخانه‌های کشتی‌سازی کشور، 
کاملًا امکان‌پذیر اس��ت. اگر در سطح مسؤولان 
رده‌بالای کش��ور، به‌منظور جایگزین کردن این 
کشتی‌ها، به‌درس��تی تصمیم‌گیری شود، باعث 
فعال ش��دن تم��ام کشتی‌س��ازی‌های داخلی تا 
مدت‌های طولانی خواهد ش��د و اش��تغال‌زایی 
قابل اعتنایی هم به وجود می‌آید. این موقعیت، 
می‌تواند رویکرد بسی��ار مطل��وب و مفیدی، هم 
برای ایزوایکو و هم برای کشتی‌س��ازهای دیگر 
پد��ید آورد و به ا��ین ترتیب، بخ��ش بزرگی از 
مشکلات کش��تیرانی، کشتی‌س��ازی و اشتغال 

جوانان ما حل خواهد شد. 

اولین کشتی اقیانوس پیمای ساخت کشور پس از تغییر نام، راهی آبهای آزاد گردید

اولین کش�تی اقیانوس پیمای ساخت کشور 
)ایران- اراک( که ماه پیش تحویل کشتیرانی 
جمهوری اسلامی ا�یران گردیده بود پس از 

تغییر نام راهی آبهای آزاد گردید.
مدیر روابط عمومی ش��رکت ایزوایکو ضمن اعلام 
خبر فوق افزود:این کش��تی که نماد خواس��تن و 
توانس��تن پرسنل و مدیریت سخت کوش ایزوایکو 
بوده بعنوان طلایه دار صنعت کشتی سازی ایران 

راهی آبهای آزاد گردید.
ذره��ون همچنین اف��زود: کش��تیرانی جمهوری 
اسال�می ایران به پاس خدمت بیست و چند ساله 
مرح��وم کاپیتان حاجی ولیل��ی )از مدیران موفق 
کشتیرانی( که دوس��ال آخر عمرش را در شرکت 

پرشی��ا هرمز  ایزوایکو بعنوان مدیر عامل، سپری 
نموده بود نام این کشتی را به »ولیلی« تغییر داد 
و از این پس این کش��تی با نام ولیلی انجام وظیفه 

می نماید.
وی همچنین یادآور شد؛ این کشتی بمنظور انجام 
اولین ماموریت خود راهی بندر بوش��هر گردید تا 

پس از بارگیری راهی آسیای دور گردد. 
ذره��ون همچن��ین اظه��ار ام��یدواری نم��ود که 
مجموعه ایزوایک��و با همت مضاعف و کار مضاعف 
به موفقیت‌های بیش��تری دست یافته و همچنان 

طلایه دار صنایع دریایی ایران باقی بماند.
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لاک‌پشت، سرانجام به دریا رفت!

از مرداد 1382 تا خرداد 1389، حدود 7 س�ال زمان س�پری شد تا سرانجام، صدای بوق کشتی 
اقیانوس‌پیمای »ایران ـ اراک« گوش‌های مشتاقان را بنوازد!

گروه�ی بر این باور هس�تند ک�ه برای دریانورد ش�دن، هیچ الزام�ی به برخ�ورداری از صنعت 
کشتی‌س�ازی نیس�ت و گروه�ی ن�یز مصرانه برآنند ک�ه مرغ عقاید ‌ش�ان، کی پ�ا دارد و مگر 
دریانوردی، بدون کشتی‌سازی معنا و مفهومی هم پیدا می‌کند. هرچه بود گذشت و هرچه هست 
گویای آن اس�ت که: س�رمایه‌ها جاری ش�د؛ و خون دل‌ها خورده ش�د تا این صدای بوق شنیده 
ش�ود و سرانجام هم شنیده شد! تش�خیص این‌که بوق کشتی »ایران ـ اراک«، صدای خوشایند 
یا گوش‌خراش�ی دارد، بر عهده‌ی متخصصان اس�ت. این امر که کشتیرانی، چگونه باید با صنعت 
کشتی‌سازی، همراه شود؛ اما فیلم‌نامه‌ی پرفراز و فرود کشتی‌سازی »ایزواکیو« است که می‌شود 
آن‌ه�ا را واکاوی ک�رد و دریافت که چگونه لاک‌پش�ت تصمیم گرفت خشک�ی را به س�مت دریا 
ترک کند و تن به آب‌های نیلگون خلیج فارس بس�پارد. این س�ناریو، حکایتی شی�رین دارد که 

مختصری از آن را برایتان بازگو می‌کنیم.

ش
زار

گ

خیس‌شدن سناریوی هفت‌ساله! 
س��رانجام بع��د از گذش��ت نزدکی به 7 س��ال، 
چندی پیش مراس��م واگذاری نخس��تین کشتی 
اقیانوس‌پیم��ای س��اخت داخل، با ن��ام »ایران ـ 
اراک«، به شرکت کش��تیرانی جمهوری اسلامی 

ایران در بندرعباس برگزار شد.
ا��ین کش��تی اقیانوس‌پیم��ا، توس��ط مجتم��ع 
کشتی‌س��ازی و صنایع فراساحل ایران )ایزوایکو( 

ساخته شده است.
ساخت این کشتی، از مردادماه 1382 خورشیدی 
آغاز ش��د، اما در ادامه، مشکلات متعددی بر سر 
راه اج��رای این پروژه ب��ه وجود آمد، تا جایی که 

ساخت آن، در‌هاله‌ای از ابهام قرار گرفت! 
خیس‌شدن سناریوی هفت‌ساله‌ی ساخت کشتی 
توسط مجتمع کشتی‌س��ازی و صنایع فراساحل 
ایران )ایزوایکو( درحال��ی رقم خورد که موافقان 
و مخالفان بسیاری در عرصه‌ی دریانوردی کشور، 
مجادله‌های بسیاری با یکدیگر داشتند. مخالفان 

)کش��تیرانی‌ها( ب��رای مخالف��ت خ��ود، دلایل 
منطق��ی بیان می‌داش��تند. آن‌ها ادام��ه‌ی روند 
لا‌کپشت‌گونه و بسی��ار کُند »ایزاویکو« و توقف 
سرمایه‌ی خود نزد این شرکت را به‌منزله‌ی عامل 
بازدارنده‌ای برای خودداری از ارایه‌ی سفارش‌های 
بیش‌تر به »ایزوایکو« می‌دانس��تند. شرکت‌های 

بزرگ کشتیرانی، مانند »نفتکش« و »کشتیرانی 
جمهوری اسال�می ا��یران«، در مدت ق��رارداد با 
»ایزوایکو«، قراردادهای دیگری نیز با شرکت‌های 
خارجی و به‌ویژه کشتی‌س��ازی‌های کره جنوبی 
منعق��د کرده بودند که در بسی��اری موارد، حتی 
زودتر از موعد مقرر، موفق به دریافت شناورهای 
سفارش��ی ش��ده بودن��د، درحالیک‌ه مس��ؤولان 
»ایزوایکو«، کس��ری بودجه و فقدان نقدینگی را 
مهم‌تر��ین دلیل بازدارنده برای تس��ریع در روند 

تولید سفارش داده‌شده، بیان میک‌ردند!
س��رانجام، کفه‌ی این مجادله‌ها به نفع ش��رکت 
»ایزوایک��و« ��که از حمایت‌ه��ای بی‌دریغ دولت 
بهره‌من��د بود، رق��م خورد و لا‌کپش��ت پس از 

گذشت 7 سال، تن به آب زد.

تحریم‌های دشمن کار ساز نیست
اگرچه ش��رکت‌های داخلی کشتیرانی در سایه‌ی 
س��فارش مس��ؤولان دولتی، پای میز ق��رارداد با 
کشتی‌س��ازهای داخلی حاضر می‌شوند، اما وزیر 
بازرگانی دولت دهم، عقیده‌ای متفاوت و مخالف 

با آن‌ها دارد.
»مه��دی غضنفری«، با اش��اره ب��ه حجم بالای 
س��فارش‌های دریافت��ی کشتی‌س��ازان خارجی، 
چن��ین می‌گوید: »امید می‌رود که ش��رکت‌ها و 
صنایع فعال دریایی نیز، در این راس��تا و با لحاظ 
کردن زمان تحویل پروژه‌ها، توجه ویژه‌ای به امر 

بازاریابی داشته باشند.«
او اضافه میک‌ند: »صنعت کشتی‌سازی ایران، به 

   افشین اورکی
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جایگاه مورد انتظار خود در منطقه و جهان دست 
پیدا میک‌ند.«

این مقام مس��ؤول در وزارت بازرگانی، با اش��اره 
به تلاش مذبوحانه‌ی برخی کش��ورها در تحریم 
کش��تیرانی ا��یران، خاطرنش��ان میک‌ن��د: »این 
کش��ورها در محدود کردن دولت و کش��تیرانی 
ا��یران موفق نخواهند ش��د و ا��یران، مقتدرتر از 
گذش��ته، سیس��تم حمل‌ونقل دریایی و تجارت 

خود را مدیریت خواهد کرد.«
وی که در مراس��م تحویل‌گیری »کش��تی ایران 
ـ اراک« س��خن می گفت، از س��اخت این کشتی 
اقیانوس‌پیم��ا، به عن��وان کی رخداد ب��زرگ در 
عرصه‌ی صنع��ت کشتی‌س��ازی و صنایع دریایی 
کشور یاد میک‌ند و می‌افزاید: »امروز شاهد هستیم 
که در ایران، علاوه بر اینک‌ه کی ش��رکت داخلی، 
توان هدا��یت کی ناوگان عظیم دریا��یی را دارد، 
ش��رکت دیگر ایرانی نیز، توان ساخت کشتی‌های 
اقیانوس‌پیمای بزرگ را پیدا کرده است که این امر 
در نوع خود، صدای سربلندی هرچه بیش‌تر صنایع 

کشور را به گوش جهانیان می‌رساند.«
»غضنفری«، پیش��رفت صنا��یع دریایی را، عامل 
اقتدار بخش حمل‌ونقل دریایی و دریانوردی کشور 
می‌خواند و تصریح میک‌ند: »بدخواهان بدانند که 
ایران اسلامی، امروزه سیستم حمل‌ونقل دریایی 
خ��ود را به‌گونه‌ای مطلوب به بهره‌وری رس��انده، 
به‌طوری که قادر به تأمین ناوگان خود در داخل 

نیز است.«
وی در ع��ین ح��ال، ابراز ام��یدواری میک‌ند که 
کشورهای خارجی، پیام توانمندی ایران را درک 
کنن��د و با ا��یران، همکاری‌های عادلانه داش��ته 
باش��ند؛ چراکه در غیر این صورت، ضرر خواهند 

کرد.
وز��یر بازرگانی دولت دهم، با بیان اینک‌ه در قرن 
حاضر، تجارت می‌تواند از همه‌ی مرزها عبور کند 
و تحر��یم تجاری ایران، تقریباً غیرممکن اس��ت، 
یادآور می‌ش��ود: »اگر این تحریم‌ها کارس��از بود، 

امروز ش��اهد تحویل‌گیری کشتی ایران ـ اراک و 
فعالیت مقتدرانه‌ی ناوگان کش��تیرانی جمهوری 

اسلامی ایران در آب‌های جهانی نبودیم.«

سرمایه‌های خارجی را جذب می‌کنیم
عالی‌ترین مق��ام بازرگانی دولت دهم، با اش��اره 
به برنامه‌ی کش��تیرانی جمهوری اسال�می برای 
توسعه‌ی ناوگان خود، می‌گوید: »این توسعه، هم 
از طریق خرید کشتی از خارج و هم از راه سفارش 

به کشتی‌سازان داخلی انجام خواهد شد.«
»غضنفری« می‌افزاید: »با تحویل کش��تی ایران 
ـ اراک، ��که توان حم��ل 2200 کانتینر را دارد، 
2درصد به ظرفیت ناوگان ملی کشور افزوده شده 
و توان آن برای حمل‌ونقل دریایی، به 4/7 میلیون 

تن می‌رسد.«
وی با اشاره به تمایل وزارت بازرگانی و کشتیرانی 
جمهوری اسلامی ایران، به‌منظور سفارش ساخت 
کشتی به شرکت‌های کشتی‌ساز داخلی، تصریح 
میک‌ند: »این امر، منجر به اش��تغال‌زایی و فعال 
ش��دن بخش‌های طراحی و مهندس��ی در داخل 
می‌شود، اما توقع ما از کشتی‌سازان، آن است که 
پس از اثبات توان خود در س��اخت کش��تی، در 
مرحله‌ی بعد، توان خ��ود برای مدیریت هزینه و 

زمان تولید را نیز نشان دهند.«
وز��یر بازرگانی با اش��اره ب��ه این��ک‌ه 90درصد 
سفارش‌های ساخت کشتی دنیا در اختیار چین، 
کره جنوبی، ژاپن و کشورهای اروپایی قرار دارد، 
یادآور می‌شود: »ایران، هم در حوزه‌ی کشتیرانی 
و هم کشتی‌سازی، آمادگی جذب سرمایه‌گذاری 
خارجی و انجام کارهای مش��ترک با شرکت‌های 

معتبر بین‌المللی را دارد.«
»غضنفری« در ادامه، به مس��أله‌ی ورود ایران به 
جرگه‌ی س��ازندگان کشتی در جهان، با توجه به 
ش��رایط بحرانی کنونی می‌پردازد و خاطرنش��ان 
میک‌ند: »باید توان مجتمع کشتی‌سازی ایزوایکو 
را برای جهانیان تبلیغ و صنعت س��اخت و تعمیر 

کش��تی را از تجارتی ملی، به تجارتی بین‌المللی 
تبدیل کرد.«

وی همچنین، با اشاره به مشوق‌های وزارت‌خانه‌ی 
تحت سرپرس��تی خود به صادرکنن��دگان برای 
اس��تفاده از ناوگان داخلی، می‌گوید: »سیاس��ت 
دولت، توس��عه‌ی ن��اوگان کش��تیرانی، با تقویت 
صنعت کشتی‌س��ازی و حمایت از صادرکنندگان 

برای سفارش به ناوگان داخلی است.«

الزام عملی برای همکاری با ایزوایکو؟! 
ام��ا در م��یان اظهارنظرهای متفاوت مس��ؤولان 
دولتی در زم��ان وقوع رویداده��ای مهم، برخی 
اظهارنظرها تعمق بیش‌تری از سوی کارشناسان، 

متخصصان و دولت‌مردان را می‌طلبد.
اس��تاندار هرمزگان، در مراس��م تحویل رس��می 
نخستین کشتی اقیانوس‌پیمای ساخت داخل در 
مجتمع کشتی‌سازی ایزوایکو، با توصیه‌ی مؤکد 
به شرکت‌های کشتیرانی داخلی، برای همکاری، 
ساخت و تعمیر کش��تی‌های خود با شرکت‌های 
داخل��ی، می‌گو��ید: »در ا��ین زمین��ه، از دولت 
می‌خواهیم تا مصوبه‌ای مبنی بر الزام شرکت‌های 
کشتیرانی برای سپردن س��فارش‌های ساخت و 
تعمیر کش��تی به ش��رکت‌های داخلی، به‌ویژه به 

شرکت ایزوایکو را از هیئت دولت بگذراند.«
»حسین‌هاش��می تخت��ی«، در ادام��ه  ��یادآور 
می‌ش��ود: »عزم دولت برای کمک به این صنعت 

مهم، جدّی و قابل تعمق و درک است.«
اس��تاندار هرمزگان، همچنین با اش��اره به مسیر 
پرفرازونشیب شرکت ایزوایکو طی سال‌های اخیر، 
تصریح میک‌ند: »از زمان حضور مهندس فتح‌اله 
محم��دی به عنوان مدیرعامل ش��رکت ایزوایکو، 
ش��اهد تحول و تحرکات ج��دّی در مجموعه‌ی 
کشتی‌س��ازی بوده‌ایم و خوشحالیم که امروز این 
مجموعه، می‌تواند توانمندی خود را در ساخت و 
تعمیر کش��تی به جامعه‌ی دریایی و شرکت‌های 

کشتیرانی اثبات کند.«
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گلایه‌هایی از جنس فولاد!
طراحان و مؤسس��ان پیشی��ن ایزوایکو، هدف از 
تأسی��س این ش��رکت را چنین عنوان کرده‌اند: 
»صنعت کشتی‌س��ازی، یکی از استراتژ‌کیترین 
صنایع روز دنیا اس��ت ��که در ا��یران و منطقه، 

به‌منزله‌ی صنعت نوپایی محسوب می‌شود.« 
آن‌ه��ا در ادام��ه اضافه کردند: »ایران با داش��تن 
قریب ب��ه 3هزار یکلومتر مرز آب��ی و با توجه به 
توس��عه، بهره‌برداری، گس��ترش حمل‌ونقل مواد 
نفتی و افزایش تردد واحدهای شناور در منطقه‌ی 
اس��تراتژکی خلیج فارس و دریای عمان، بستری 
مناس��ب برای صنایع دریایی محسوب می‌شود و 
بر همین اس��اس، شرکت مجتمع کشتی‌سازی و 
صنایع فراساحل ایران )ایزوایکو(، با هدف جذب 
بخ��ش بزرگی از تعمیرات و س��اخت ش��ناور، با 
س��رمایه‌ی اولیه‌ی بیش از 500 میلیون دلار، در 

36 یکلومتری غرب بندرعباس تأسیس شد.« 
بان��یان ایزوایک��و در ادام��ه می‌گوین��د: »در این 
مجموع��ه، فراه��م ب��ودن بس��ترها و امکانات و 
تجهیزات تعمیر کش��تی تا 80هزار تن، س��اخت 
کش��تی تا 40هزار تن و س��اخت انواع سازه‌های 
نفت و گاز )فراس��احلی(، ش��رکت ایزوایکو را به 
قطبی در صنعت دریایی ایران مبدل کرده است.«
آنان مانیفس��ت تأسی��س این ش��رکت را چنین 
بیان داشتند: »ایزوایکو، پیشرو در صنایع دریایی 

ایران.« 
آن‌ها با انتخاب این ش��عار، برای نخس��تین‌بار در 
منطقه، دس��ت به کاری جسورانه زدند و ساخت 
کش��تی‌های اقیانوس‌پیمای کانتینربر را در سال 
1382، در دس��تور کار خ��ود ق��رار دادند؛ کاری 
بس بزرگ که مشکلات پیش‌بینی‌شده و نشده‌ی 

ویژه‌ی خود را به دنبال داشت!
مدیرعام��ل ش��رکت ایزوایکو ه��م، در تأیید این 
ش��عار، چنین می‌گو��ید: »تحقق رش��د و ایجاد 
صنعت کشتی‌سازی در کش��ور، به‌معنای واقعی 

آن، نیازمند اراده‌ی ملی است.« 
»فتح‌اله محمدی«، در مراس��م تحویل کش��تی 
ا��یران ـ اراک به ش��رکت کش��تیرانی جمهوری 
اسال�می ایران، از بسته‌شدن پرونده‌ی پرماجرای 
این کش��تی یاد میک‌ن��د و می‌افزاید: »با تحویل 
کش��تی ایران ـ اراک، پرون��ده‌ی پرماجرای این 
کشتی نیز بسته و یکی از آرزوهای دیرین صنایع 

دریایی کشور محقق شد.«
وی با قدردانی از مدیران قبلی ایزوایکو و کسانی 
که در س��اخت کش��تی ایران ـ اراک مش��ارکت 
داش��تند، یادآور می‌ش��ود: »ایران با ساخت این 
کشتی، تنها کشور در خاورمیانه است که توانایی 

ساخت این نوع کشتی‌ها را دارد.«
»محم��دی«، درعین‌حال چنین ادع��ا میک‌ند: 
»ا��یران ب��ا بهینه و کوت��اه کردن زمان س��اخت 
کشتی‌ها که امسال محقق می‌شود، اثبات خواهد 
کرد که زمینه و بس��تر پیش��رفت در این صنعت 

را دارد.«
مدیرعامل فعلی شرکت ایزوایکو، در ادامه با اشاره 
به اینک‌ه برخورداری از صنعت کشتی‌س��ازی به 
معن��ای واقعی آن در کش��ور، به‌تنها��یی از توان 

شرکت‌های کشتی‌سازی خارج است، تحقق این 
مهم را نیازمند مش��ارکت اراده‌ی ملی در کشور 
می‌داند و خاطرنش��ان میک‌ند: »شوربختانه، این 
اراده ت��ا به امروز، یا در کش��ور نبوده و یا بسی��ار 

ضعیف و کم‌رنگ بوده است!«
وی در ادامه، به توان تعمیر کش��تی‌ها در کشور 
و ضرورت اس��تفاده از این ظرفیت اشاره میک‌ند 
و می‌گوید: »در حال حاضر، امکان تعمیر تمامی 
انواع کش��تی تا ظرفیت هزار تن در کشور وجود 

دارد.«
وی ب��ا انتقاد از فعالیت کش��تی‌های خدماتی در 
بخش نفت و گاز کشور که از شرکت‌های خارجی 
اجاره ش��ده اس��ت، تصریح میک‌ن��د: »اجاره‌ی 
این کش��تی‌ها که امکان س��اخت آن‌ها در داخل 
کش��ور نیز وجود دارد، س��الانه باعث خروج رقم 

قابل‌توجهی ارز از کشور می‌شود.«

لاک‌پشت به‌زودی سفر می‌کند!
کش��تی »ایران ـ اراک«، قرار اس��ت راهی س��فر 
بین‌المللی ش��ود. ا��ین تازه‌ترین خب��ر درباره‌ی 
کش��تی اقیانوس‌پیمایی است که پس از 7 سال، 
به مجموع ناوگان ش��رکت کشتیرانی جمهوری 

اسلامی ایران پیوسته است.
معاون اداری و مالی شرکت کشتیرانی جمهوری 
اسال�می ایران، در این باره چنین می‌گوید: »این 
کش��تی، به‌زودی س��فر در آب‌های بین‌المللی را 
تجربه خواهد کرد و به این منظور، برنامه‌ریزی‌های 

لازم انجام خواهد شد.«
»احمد س��رکندی« می‌افزاید: »به احتمال زیاد، 
نخس��تین س��فر کش��تی اقیانوس‌پیمای ایران ـ 
اراک، در مسیر آسیا به اروپا انجام خواهد شد که 
این موضوع، ظرف روزه��ای آینده، به‌طور دقیق 

مشخص و نهایی می‌شود.«
وی درب��اره‌ی همکاری ش��رکت متب��وع خود با 
شرکت‌ها و صنایع دریایی مرتبط با کشتی‌سازی، 
خاطرنشان میک‌ند: »شرکت کشتیرانی جمهوری 
اسال�می ایران، همیشه خواس��تار توسعه و رونق 

صنایع دریایی کشور بوده است.«
»س��رکندی« می‌گوید: »در ح��وزه‌ی تعمیرات، 
شرکت پرشی��اهرمز، با سرمایه‌گذاری و همکاری 
شرکت‌های کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران و 
ایزوایکو شکل گرفت و امروز این شرکت، در کنار 
ش��رکت‌های بزرگ دنیا، حرف‌های مهمی برای 

گفتن دارد.«
معاون اداری و مالی شرکت کشتیرانی جمهوری 
اسلامی ایران، با اش��اره به اینک‌ه ورود نخستین 
کش��تی س��اخت داخل به ن��اوگان مل��ی، روند 
ساخت سایر کشتی‌ها را سرعت خواهد بخشید، 
اب��راز ام��یدواری میک‌ند: »به‌زودی ش��اهد ورود 
کش��تی‌های بزرگ‌ت��ر و متنوع‌ت��ری از تولیدات 
صنایع دریایی کشور به ناوگان کشتیرانی باشیم.«
این در حالی اس��ت که هم‌اکنون ساخت 2 فروند 
کشتی کانتینربر به نام‌های »ایران ـ شهر کرد« و 
»ایران ـ کاشان«، به سفارش کشتیرانی جمهوری 
اسلامی، در شرکت کشتی‌س��ازی ایزوایکو ادامه 
دارد ��که بنا به گفته‌ی مدیرعامل کشتی‌س��ازی 

ایزوایکو، کش��تی »ایران ـ ش��هر کرد«، تا پایان 
امسال و سومین کشتی، یعنی »ایران ـ کاشان« 
ن��یز، قرار اس��ت در س��ال آینده به کش��تیرانی 

جمهوری اسلامی ایران تحویل داده شود.

کشتیرانی بهتر است یا کشتی‌سازی؟!
قضیه‌ی کهنه و نخ‌نماشده‌ی »علم، بهتر است یا 
ثروت«، اینک جای خود را به موضوع »کشتیرانی 

بهتر است یا کشتی‌سازی«، داده است.
هم��گان می خواهند ش��اهد ش��کوفایی اقتصاد 
کش��ور و اهتزاز پرچم خوش‌رنگ کشور خود در 
آب‌های بین‌المللی باشند، اما همه‌ی این‌ها، تنها 
با برنامه‌ر��یزی و ب��ه‌دور از تنگ‌نظری‌های رایج 
و مت��داول و با دع��وت از جمیع کارشناس��ان و 

متخصصان و صاحب‌نظران به دست می‌آید.
کش��تی اقیانوس‌پیم��ای »ا��یران ـ اراک« آمد و 
چه‌ق��در هم د��یر آمد، اما بالاخره آم��د تا ما هم 
در ا��ین عرصه، س��ری از میان س��رها درآوریم. 
اما پیش‌ش��رط‌ها و پارامترهای کشتی‌س��ازی با 
کش��تیرانی، به‌طور کامل تفاوت‌های چشم‌گیری 
دارد و ا��ین تمایزها آن‌چنان آش��کار اس��ت که 
می‌توان گفت؛ در عرصه ساخت بدون برخورداری 
از حمایت‌های مادی و معنوی ادامه مسیر ممکن 

نخواهد بود.
ب��ا ا��ین آرزو و امید که ب��رای غاف��ل نماندن از 
عرصه‌ه��ای بین‌المللی، سرعت‌بخش��ی در عمل 
و صرفه‌جویی در زم��ان نیز ضرورت دارد، برخی 
مختصات کش��تی ا��یران - اراک را ب��ا هم مرور 
میک‌نیم. کش��تی »ا��یران ـ اراک«، با عرض 30 
متر، ط��ول 185 متر و ارتف��اع 18 متر، بیش از 
7هزار ت��ن وزن دارد، و این غول آهنین، توانایی 
حمل 30هزار تن بار، معادل دوهزار و 200 واحد 
کانتینر را دارد. کشتی »ایران ـ اراک« قادر است 
25 روز بدون توقف و به صورت مستمر در پهنه‌ی 

اقیانوس‌ها دریانوردی کند.
موتور این کش��تی، ب��ا وزن 600 تن قدرت و 16 
هزار و 700 یکلووات قادر است سرعت 21/5 گره 

دریایی برای این کشتی را تأمین کند.
همچنین، برای س��اخت این کش��تی، نزدکی به 
50 میلیارد تومان هزینه ش��ده اس��ت. عملیات 
دریانوردی این کش��تی، اوایل ش��هریورماه سال 
1388، ب��ا موفقیت انجام ش��د. در این عملیات، 
کشتی پس از ترک اسکله، از طریق کانال شهید 
رجایی به س��مت جنوب جزیره‌ی هرمز حرکت 
��کرد و پ��س از حض��ور در جنوب ا��ین جزیره، 
در حوال��ی لنگرگاه عباس��ی، لنگ��ر انداخت، تا 
سیستم‌های آن توسط کارشناسان و متخصصان 

کنترل شود.
پال�ن آخر��ین س��کانس 7 س��اله‌ی فیلم‌نامه‌ی 
پرتعلیق شرکت ایزوایکو، به آب رفتن لا‌کپشت 
سنگین‌وزن بود! لا‌کپشتی که قرار است به روند 
کشتی‌س��ازی در ایزوایکو، سرعت بخشد. منتظر 

می‌مانیم.  
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تقدیر وزیر راه از مدیر عامل سازمان بنادر و دریانوردی 
دکت�ر حم�ید بهبهان�ی ب�ا اه�دای لوحی 
از نق�ش راهب�ردی و تلاش‌ه�ای مدبران�ه 
مهن�دس سی�دعطاءاله ص�در، در ته�یه و 
تدوین مجموعه ضواب�ط طراحی و معماری 
س�اختمان‌ها و مس�تحدثات بندری تقدیر 

بعمل آورد. 

وزیر راه و ترابری در این تقدیرنامه آورده است: 
بدینوسیله از هدایت و نقش راهبردی جنابعالی 
در تحق��ق تجل��ی هو��یت و فرهن��گ ایرانی - 
اسال�می در بنادر کش��ور که به ته��یه و تدوین 
مجموعه ضوابط طراحی و معماری ساختمان‌ها 
و مس��تحدثات بندری در سال 1388 انجامید، 

تقدیر به عمل می آید. 
امید اس��ت با اتکال به خداوند متعال در خدمت 
به نظ��ام مقدس جمهوری اسال�می و عمران و 

آبادی کشور عزیز، موفق و موید باشید. 

قرارداد تشیک�ل کی ش�رکت مشترک بین 
ایران و کرواس�ی برای س�اخت کش�تی در 

دریای خزر به زودی امضاء می شود.
به گزارش روابط عمومی سازمان بنادر و دریانوردی، 
سفیر کرواس��ی و نمایندگان شرکت‌های کشتی 
س��ازی کروات در دیدار با مهندس سید عطاء اله 
صدر معاون وزیر راه و ترابری و مدیرعامل سازمان 
بنادر و دریانوردی از انجام مذاکرات و امضای پیش 

نویس تفاهم نامه با ش��رکت پرگاسیران به منظور 
ایجاد کی شرکت مشترک برای ساخت کشتی در 

دریای خزر خبر دادند.
مهندس سید عطاء اله صدر در این دیدار با تأیکد 
بر بازار مناسب در منطقه دریای خزر این فرصت را 
کی فرصت طلایی برای دو شرکت ایران و کروات 
بر شمرد و افزود: با توجه به برنامه ایران برای توسعه 
حمل و نق��ل دریایی در خزر و همچنین تقاضای 

کش��ورهای حوزه خزر برای س��اخت کشتی‌های 
جدید بازار بسی��ار مناس��بی در این منطقه فراهم 
است که این مسأله آینده خوبی را برای این شرکت 

مشترک فراهم می کند.
وی گفت : س��ازمان بن��ادر ن��یز از طریق اعطای 
تس��هیلات ارزان قیمت از محل وجوه اداره شده، 
آمادگی کامل دارد تا از فعالیت‌های این ش��رکت 

حمایت نماید.
وی گفت: با توجه ب��ه علاقمندی دو طرف ایرانی 
و کروات و پیگیری‌های مجدانه س��فیر این کشور 
در ایران زمینه بسی��ار خوبی برای همکاری فراهم 

شده است.
وی اقدام بع��دی را بازدید از بنادر ایران در دریای 
خزر برای تعیین محل مناس��ب تأسیس کارخانه 
کشتی سازی مشترک دانست و گفت: پس از انجام 
مذا��کره و انعقاد قرارداد بین طرف ایرانی و کروات 
و همچنین ثبت این ش��رکت مش��ترک مراتب به 
صورت رسمی به س��ازمان بنادر اعلام می شود تا 
اقدامات بعدی صورت پذیرد و زمینه برای ش��روع 
فعالیت س��اخت و تجهیز محوطه کش��تی سازی 

صورت گیرد. 

تشکیل شرکت مشترک کشتی سازی ایران و کرواسی

ی 
مان

از
س

ار 
خب

ا

در حاشیه همایش بهره وری در وزارت راه، 
دکتر بهبهانی، با اهدای لوحی، از تلاش‌ها و 
فعالیت‌های عنایت اله همتی و نادر پسنده 
)کارشناس�ان کار گروه بهره وری س�ازمان 

بنادر و دریانوردی( تقدیر کرد.
به گ��زارش رواب��ط عمومی س��ازمان بن��ادر و 
دریان��وردی، کارشناس��ان بهره وری س��ازمان 
بن��ادر در پنل تخصصی ا��ین همایش نیم روزه، 

در خصوص چگونگی شکل گیری کار گروه‌های 
به��ره وری در س��ازمان بن��ادر و ارتق��ای نظام 
پیش��نهادات فردی به کار گروه، س��خنانی ارائه 

کردند.

وزیر راه از کارشناسان بهره وری سازمان بنادر تقدیر کرد
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انتصاب مدیرکل جدید امور اداری سازمان بنادر و دریانوردی 
ب�ه موجب حکمی از س�وی سی�د عطاء اله 
ص�در، مع�اون وز�یر راه و تراب�ری و مدیر 
عامل سازمان بنادر و دریانوردی، علی‌جان 
علی اکبری به عن�وان مدیرکل جدید امور 
اداری س�ازمان بنادر و دریانوردی منصوب 

شد.
در این حکم آمده است :

انتظ��ار دارد ب��ا عنایت ب��ه تجربیات و س��وابق 
خدمتی در جهت اهداف و سیاست‌های سازمان 
به منظور تحقق سیاس��ت‌های کلی نظام اداری 
کش��ور که از س��وی مقام معظ��م رهبری ابلاغ 
گردیده، اق��دام نموده و امور محول��ه را به نحو 

شایسته با رعایت موارد زیر به انجام برسانید.
1-    اس��تقرار نظام یکپارچه اداری و پشتیبانی 
در مجموعه سازمان با رویکرد خدمت رسانی به 
کارکنان به عنوان ثروت انسانی سازمان و حفظ 
‌ش��ان و منزلت و کرامت انس��انی آنان در دوران 

خدمت و پس از آن.
2-  بهره گ��یری از همکاران متعهد، متخصص، 
منضبط، گش��اده‌رو، خیرخواه، خدمت‌رس��ان و 

کریم در مجموعه اداری و پشتیبانی سازمان.
3- اج��رای ضواب��ط و مقررات مرب��وط با حذف 
بوروکراسی زاید و با رویکرد حل مشکلات و رفع 
موانع و تسریع در انجام امور واحدها و کارکنان 

مجموعه سازمان.
4- اس��تفاده از ظرفیت‌ها و قابلیت‌های سازمان 
برای ارتقاء سطح خدمات اداری و پشتیبانی در 

مجموعه سازمان.
5- حف��ظ کام��ل حق��وق اداری و اس��تخدامی 
کارکنان و شفافیت در اجرای ضوابط و مقررات 
ب��ا رعایت کامل اصل عدال��ت اداری و پرهیز از 

تبعیض و اعمال سلایق شخصی در امور.
6- پره��یز از اس��راف و تبذ��یر، تجمل‌گرایی و 
تنگ‌نظری، بخل و نگرشهای سلیقه ای در امور.

7- توجه به مس��ائل رفاهی و تأمین بهداش��ت 
و سلامت جس��می و روحی کارکنان و خانواده 

تحت پوشش آنان.
8-    نظ��ارت ب��ر حس��ن انجام ام��ور اداری و 
پش��تیبانی و سیاس��ت‌های ابلاغ��ی مربوطه در 

مجموعه سازمان.

قانون الحاق دولت جمهوری اسلامی ایران 
ب�ه پروتکل آمادگی، مقابل�ه و همکاری در 
برابر سوانح آلودگی ناشی از مواد خطرناک 
و س�می )پروتک�ل OPRC/HNS( از س�وی 
رئیس جمه�ور به وزارت راه و ترابری ابلاغ 

گردید
دریا��یی س��ازمان  ام��ور  معاون��ت  به‌گ��زارش 

بنادرودریان��وردی، قانون الحاق ایران به پروتکل 
OPRC/HNS در جلسه مورخ 89/1/25 مجلس 
شورای اسلامی تصویب و در تاریخ 89/2/15 به 
تأیید ش��ورای نگهبان رسی��د و متعاقب آن، در 
تاریخ 89/3/2 از سوی رئیس جمهور جهت اجرا 

به وزارت راه و ترابری ابلاغ گردید.
بر اساس روال معمول الحاق به قوانین و مقررات 

بین‌‌الملل��ی، وزارت امورخارج��ه به‌عنوان امین 
اس��ناد، وظیفه تودیع س��ند الحاق نزد دبیرکل 
س��ازمان بین‌‌المللی دریانوردی را ‌انجام خواهد 
داد تا بر این اساس، الحاق ایران به این پروتکل 
به‌طور رسمی در سازمان بین‌‌المللی دریانوردی 
ثبت و تاریخ لازم‌الاجرا ش��دن آن برای کش��ور 

تعیین گردد.

OPRC/HNS تصویب و ابلاغ قانون الحاق به پروتکل

ساخت اسکله شناور بتنی در کشور بومی شد 
اولین اسک�له شناور بتنی ساخت داخل در 
بندر ش�هید رجایی و در اسک�له قایقرانی 

نصب شد و به بهره برداری رسید.
به گ��زارش رواب��ط عمومی س��ازمان بن��ادر و 
دریانوردی، عبدالکر��یم رزازان مدیر کل تأمین 
و نگه��داری تجهیزات این س��ازمان با تأیکد بر 
اینکه تکنولوژی ساخت اسکله‌های شناور بتنی 
تا پ��یش از این فق��ط در اختیار چند ش��رکت 
معتب��ر اروپا��یی و آمریکایی بوده اس��ت، گفت 
: گروه مهندس��ی س��روش اندیش��ه پارسیان با 
حما��یت اداره کل تأم��ین و نگهداری تجهیزات 
س��ازمان بنادر و دریانوردی ب��رای اولین بار در 
کشور موفق به ساخت اسکله‌های مذکور گردید.

رزازان گف��ت : از مهمترین قابلیت‌های این نوع 
اسکله‌ها می توان به اس��تحکام، طول عمر بالا، 
مقاوم��ت در برابر خوردگی، پایداری و همچنین 
کاه��ش قاب��ل توج��ه هزینه‌های نگه��داری و 

تعمیرات در مدت بهره برداری اشاره نمود.
وی در خصوص مش��خصات فنی این اس��کله‌ها 
افزود : س��اختار اصلی اینگونه اس��کله‌ها از بتن 
مسلح تش��کیل شده و کلیه مواد و مصالح مورد 
نیاز آن تماماً در داخل کشور تولید و تأمین می 
ش��ود که این موضوع از جمله مزایای نسبی آن 
در مقایس��ه با سایر اسکله‌های شناور )فولادی و 

آلومینیومی( محسوب می گردد.
وی گفت: از جمله مشخصات فنی این اسکله‌ها 

س��طح عرش��ه 2/5×12 متر، پهل��وی آزاد 40 
سانتی متر، پل دسترس��ی آلومینیومی به ابعاد 
1/5×15 مت��ر و نوع مهار ب��ازوی خرپایی تمام 
استیل است و کاربرد آن در حوزه‌های مسافری، 
صیادی، خدماتی، تفریح��ی، نظامی و انتظامی 

است.
رزازان تأیکد کرد : با توجه به اس��تفاده گسترده 
ا��ین تکنول��وژی در قلمرو دریا��یی از قبیل پل 
ش��ناور، موج ش��کن و ... می توان ا��ین اقدام را 
بعنوان نقطه عطفی در صنایع داخلی کشور ثبت 

کرد.
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نشست مشترک سازمان بنادر و سازمان هواشناسی کشور 

نشس�ت مش�ترک مد�یران، مس�ئولین و 
کارشناسان س�ازمان بنادر و دریانوردی و 

سازمان هواشناسی کشور برگزار شد.
این نشست با توجه به اهمیت موضوع هواشناسی در 
ارتقاء ایمنی دریانوردی و ضرورت پخش هشدارها 
و اعلامیه‌های هواشناس��ی مطابق با الزامات بین 
المللی )مقرره 5 از فصل پنجم کنوانسیون نجات 
جان اش��خاص در دریا SOLAS( و ممیزی قریب 
الوقوع IMO از نحوه انجام تعهدات بین المللی از 

کشورمان برگزار شد.
به گ��زارش رواب��ط عمومی س��ازمان بن��ادر و 
دریانوردی در این جلسه که مدیر کل امور دریایی 
و مدیر کل مهندسی سواحل و بنادر و مسئولین 
ذیربط بنادر تابعه س��ازمان بنادر و دریانوردی و  
معاونت توسعه کاربرد‌های هواشناسی ، تحقیق 
و آموزش و مد��یر کل پیش‌بینی بهمراه جمعی 
از مس��ئولین و کارشناس��ان مربوطه از سازمان 
هواشناس��ی کش��ور ش��رکت داش��تند، طرفین 
بر حساسی��ت و اهمیت اطلاع رس��انی به موقع 
از وضع��یت جوی به ش��ناورهای متردد در نوار 
ساحلی در کاهش س��وانح دریایی تأیکد کردند 

و به تبیین اهداف مش��ترک دو سازمان در این 
زمینه پرداختند.

بر اس��اس این گزارش احم��د فروغی، مدیر کل 
امور دریایی سازمان بنادر و دریانوردی گزارشی 
از اقدامات کمیته‌های راهبردی مخابرات دریایی 

در بنادر تابعه به شرح زیر ارائه داد:
• استقرار کارشناسان سازمان هواشناسی کشور 
در دفاتر موجود و راه اندازی دفاتر هواشناس��ی 
بن��در )PMO( در س��ایر بنادر بر اس��اس برنامه 

زمان بندی مشخص 
• اس��تفاده از مدله��ای پ��یش بین��ی جدید در 

راستای ارتقاء یکفی گزارشات 
• افزایش تعاملات منطقه ای در راس��تای ارتقاء 

یکفیت هواشناسی دریایی 
• ارتق��اء یکفی بخ��ش هواشناس��ی دریایی در 
س��ایت سازمان هواشناس��ی و اعلام اخطارها از 

این طریق 
• پخش پیام‌ها و اخطارهای هواشناسی دریایی 

از طریق صدا و سیمای استان‌های ساحلی 
• ارتق��اء تجهیزات مناس��ب جه��ت پیش بینی 

وضعیت جوی دریایی 

• تجه��یز و راه ان��دازی ش��ناورهای دیدب��ان با 
همکاری شرکت‌های کشتیرانی 

در ادامه این جلس��ه مهندس علیرضا کبریایی، 
مد��یر کل مهندس��ی س��واحل و بن��ادر نیز به 
اقدامات س��ازمان بنادر و دریانوردی در طراحی 
ش��بکه‌های اندازه گیری پارامترهای دریایی در 
ش��مال و جنوب کشور و مدلسازی یکپارچه باد 
در خلیج فارس و همچنین نصب بویه‌های موج 

نگار در سواحل کشور اشاره کرد.
توس��عه   س��پس دکت��ر ذوالج��ودی مع��اون 
کاربردهای هواشناسی سازمان هواشناسی کشور 
بر تداوم هم��کاری بین دو س��ازمان و ضرورت 
نگاه تخصصی به مقوله هواشناس��ی تأیکد کرد 
و خواس��تار پیگیریهای لازم جهت رفع مش��کل 
کمبود نیروی انس��انی جهت راه ان��دازی دفاتر 
هواشناسی بندری )PMO( در بنادر کشور شد.

وی اب��راز امیدواری ��کرد با ایجاد کی ش��بکه 
دیدب��ان هواشناس��ی در آبهای س��احلی تحت 
حاکمیت کش��ور و اس��تفاده از مدل‌های جدید 
��که در مرحله راس��تی آزما��یی و پس پردازش 
ق��رار دارن��د و همچن��ین دریاف��ت اطلاعات از 
ایس��تگاه‌های سینوپتکی و بویه‌های هواشناسی 
موجود، یکفیت گزارش��ات هواشناسی دریایی، 

ارتقاء قابل ملاحظه ای پیدا کند.
در این نشست پس از بررسی موضوعات مطروحه 

موارد زیر مورد تصمیم گیری قرار گرفتند:
 •  تش��کیل کمیته مشترک همکاری به منظور 

بازنگری و بروز رسانی تفاهم نامه فی ما بین 
•  ارائ��ه برنام��ه زمان بندی مش��خص جهت راه 
اندازی هر چه سریعتر دفاتر PMO در بنادر اصلی  
•  بررس��ی مش��کلات جهت تجهیز و راه اندازی 

شناورهای دیدبان و رفع آنها 
•  پخش پیام‌ها و اخطارهای هواشناسی دریایی از 

طریق صدا و سیمای استان‌های ساحلی 
•  تب��ادل اطلاعات دریافت��ی در زمینه پارامترهای 
هواشناسی ، فی ما بین دو سازمان بمنظور ارتقاء یکفی 

مدلهای پیش بینی مورد استفاده هر دو سازمان 

بازرسی فنی و ایمنی از سکوی ابوذر و FSU سورنا منطقه بحرگان
سک�وی ابوذر و FSU س�ورنا منطقه بحرگان 
توسط گروه افسران کنترل و بازرسی سازمان 
بن�ادر و دریانوردی مورد بازدید فنی و ایمنی 

قرار گرفت.
به‌گ��زارش معاونت ام��ور دریایی س��ازمان بنادر و 
دریان��وردی، ا��ین بازد��ید در راس��تای نظارت بر 
س��کوهای مس��تقر در آبه��ای تح��ت حاکمیت و 
صلاحیت جمهوری اسلامی ایران به‌منظور ارزیابی 

م��یزان انطباق آنها با مقررات مرب��وط به ایمنی و 
قوانین زیست محیطی دریایی انجام گرفت.

در ا��ین بازدید فنی که توس��ط افس��ران کنترل و 
بازرسی استان بوشهر، جزیره خارک و ستاد سازمان 
به همراه کارشناسان مقابله با آلودگی و با همکاری 
ش��رکت نفت فلات قاره ایران انج��ام گرفت، گروه 
 FSU بازرس��ی پس از استقرار در س��کوی ابوذر و
بح��رگان، اقدام به بازدید فن��ی و ایمنی تجهیزات 

و ماشی��ن آلات مربوطه کردند و گزارشهای لازم را 
جهت ارسال به مراجع ذی‌ربط تهیه نمودند.

شایان ذکر اس��ت که بازدید از سکوها و تأسیسات 
فراساحل در جهت ارتقای سطح ایمنی و حفاظت 
محیط زیس��ت دریا��یی منطقه خل��یج فارس در 
اهداف اداره کل ایمنی و حفاظت دریایی س��ازمان 
بن��ادر و دریانوردی قرار گرفته که طبق زمان‌بندی 

مصوب در حال انجام است.	
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فاجعه در‌هاله ای از ابهام

ه(
جم

تر
ه )
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پ

انفجار سکوی اکتشاف نفت در خلیج مکزیک و نشت نفت خام به درون اقیانوس 

ترجمه نوروز محمدخانی 

ه(
جم

تر
ش )

زار
گ

غرق شدن س�كوي حفاري نفتی Deepwater Horizon متعلق 
به ش�ركت بريتيش پترولي�وم )BP( در خلي�ج مكزيك فاجعه‌اي 
اقتصادي اس�ت و ممكن اس�ت ب�ه فاجعه‌اي زيس�ت محيطي نيز 

تبديل شود. 
عل�ت اوليه اي�ن فاجع�ه كم�اكان درهال�ه‌اي از ابهام ق�راردارد. 
كارشناسان براين باورند كه فشاري ناخواسته و مواج باعث نابودي 
تجهي�زات انتقال نفت در محل اتصال لوله و پمپاژ در كف اقيانوس 
و محل حفاري ) به وزن 450 تن( شده است.گاز طبيعي از نفت جدا 
ش�د و وقوع انفجار و آتشس�وزي رادر محل سكوي حفاري سبب 
گرديد. تاكنون نقطه نظراتي درخصوص س�يمان كاري نامناس�ب 
كله‌گ�ي چاه، خطاي متالوژيكي لوله‌هاي حفاري و خطاي انس�اني، 

حتي برخي گمانه زني‌ها در مورد خرابكاري ارايه شده است. 
سكوي حفاري نفت Deepwater Horizon ، واقع در 45 مايلي 
 )Louisiana(جنوب خط س�احلي لوييزیان�ا )67/5 كيلومت�ري(
بمنظور بهره برداري و اكتش�اف نفت )درحوزه نفتي كش�ف شده 
درس�ال 2006 ميلادي( توسط كنسرس�يومي از شركت‌هاي نفتي  
احداث ش�د. نخس�تين چاه در اين حوزه نفتي ) تحت عنوان چاه 
Jack( در عم�ق 7000 فوت�ی ) 2133 مت�ري( آب ، به عمقي بيش 
20/000 ف�وت)  6096 متر( زير بس�تر دريا حفاري ش�د. اين حوزه 
نفت�ي در ناحي�ه‌اي  متعلق به  دوره س�وم زمين شناس�ي کش�ف 

ش�د.برآوردها حاکی  از آن اس�ت که این حوزه نفتی ممکن است 
بیش از 15 میلیاردبشک�ه نفت ) که می توانس�ت 50 درصد ذخایر 
نفت�ی ایالات متحده را تقویت کند(درخودجای داده باش�د. س�ه 
ش�رکت، ریسک زمین شناس�ی حفاری دراین حوزه نفتی )متعلق 
به دوره س�وم زمین شناس�ی( را پذیرفتند و به آنها ثابت ش�د که 
این حفاری ریسک� بزرگی بود.چاه جک� 100 میلیون دلار هزینه 

در برداشت.
وقتی س�طح سکوی حفاری غرق ش�د، لوله عمودی آن دچار پیچ 
خوردگی ش�د و نش�ت نفت به  حدود 5000 بشک�ه در روز کاهش 
یافت.هرچند، اگر فش�ار دیگری وارد ش�ود، آن لوله یا دهانه چاه 
ممکن اس�ت دچار شکستگی ش�ود و در نتیجه میزان نشت نفت 
بدرون خلیج به میزان نامح�دودی افزایش یابد.کی چاه خوب در 
آن منطقه می توانست تا بیش از 30هزار بشکه نفت در روز تولید 

کند.
شرکت بریتیش پترولیوم)مالک این سکوی حفاری( درحال حفاری 
کی چاه فرعی اس�ت اما به گفته مس�ئولان این شرکت این تلاش 
برای بند آوردن جریان نشت ممکن است دو تا سه ماه طول کشد.
وقتی ا�ین چاه فرعی جریان نش�ت نفت از چاه اصل�ی را متوقف 
س�ازد، امکان تزریق مایعات س�نگین برای متوقف ساختن نشت 

فراهم می آید، سپس چاه اصلی را می توان کاملا مسدود کرد.



شماره 36  106

تراژدی بزرگ زیست‌محیطی 

مقام‌ه�اي بريتي�ش پتروليوم ب�ا نااميدي در ا�ین اندیش�ه‌اند تا پس از 
تلاش‌هاي نافرجام براي كنترل و جلوگيري از افزايش مخاطره‌آميز نشت 

نفت در خليج مكزيك، راه‌حل جديدي را براي اين بحران بيابند. 

فاجعه‌ای عظیم به‌تدریج در خلیج مکزیک رخ می‌دهد
ش��ركت بريتيش پتروليوم )BP( ) از غول‌ه��اي نفتي جهان( كه در وقوع 
فاجعه‌ی نشت نفت خليج مكزيك، مقصر اصلي شناخته شده و مسئوليت 
پاك كردن اين لكه نفتي عظيم را پذيرفته است، براي يافتن راه‌حلي مؤثر 
در تنگن��ا قرار دارد و با احتمال جدي‌تر ش��دن این بحران و تبديل آن به 

نوعي بحران زيست محيطي روبه‌رو است. 
مقامات كاخ س��فيد نيز س��خت در تلاش هس��تند تا از پيامدهاي منفي 
اي��ن فاجع��ه‌ی زيس��ت‌محيطي بر خدش��ه‌پذیری اعتب��ار ب��اراك اوباما، 
ریيس‌جمهوري امريكا در حوزه‌هاي سياس��ي و انرژي جلوگيري به عمل 

آورند.
در واش��نگتن، اوباما با تع��دادي از اعضاي كابينه و مقام‌هاي ارش��د كاخ 
س��فيد براي بررس��ي و مرور تلاش‌هاي BP در راس��تاي توقف نشت نفت 
و ني��ز تصميم‌گي��ري در خصوص گام‌ه��اي بعدي به‌منظ��ور اطمينان از 
كنترل و جلوگيري از گس��ترش نش��ت و كاهش اثرات زيست‌محيطي آن 
و فراه��م آوردن زمينه‌ی كمك به ايالت‌هاي آس��يب‌ديده از اين فاجعه‌ی 

زيست‌محيطي، تشكيل جلسه داد.

هم‌زمان، مس��ئول س��ازمان MMS )خدم��ات مديريت مع��ادن( در اين 
خصوص گفت: »همكاري با ش��ركت BP براي بررس��ي تمامي گزينه‌هايي 
كه ممكن است به توقف يا كاهش نشت نفت از چاه آسيب ديده بيانجامد، 

ادامه خواهد يافت.«
ماه آوريل سال جاري، چاه حفاري نفت )متعلق به شركت BP(‌ واقع در 67/5 
كيلومتري جنوب شرقي ونيس )Venice( ايالت لوييزيانا )Louisiana(، دو روز 
پس از وقوع انفجاری که منجر به كش��ته ش��دن 11 كارگر شد، به‌همراه 

تجهيزات آن در دريا غرق شد.
لوله‌ی مخصوص انتقال نفت كه دكل سك��وي حفاري را به س��ر چاه نفت 
متصل مي‌س��اخت هم‌اكنون در عمق 1700متري كف دريا قرار دارد و از 
محل شكس��تگي آن، روزانه حدود 5000 بشك��ه نف��ت خام به درون آب 

نشت مي‌كند.
لايه‌هاي نفتي با درخشندگي خاص خود، ذخاير طبيعي پيرامون سواحل 
لوييزيانا را محاصره كرده است و گلوله‌هاي قير، هم‌اكنون به ساحل آلاباما 
رس��يده است. این واقعه، به‌منزله‌ی تهديدي براي سواحل بكري است كه 

از جاذبه‌هاي توريستي براي جهان‌گردان محسوب مي‌شود. 
زندگ��ي دريايي، از هم‌اكن��ون در مناطق كم‌عم��ق )دربرگيرنده‌ی فضاي 
حياتي براي تخم‌ريزي ماهيان، ميگوها و خرچنگ‌ها( آسيب ديده است و 
اين امر، به‌نوبه‌ی خود، به توقف مهاجرت گونه‌هاي نادر پرندگان بي‌شماري 
خواهد انجاميد كه از اين منبع غذايي تغذيه مي‌كنند. صنعت 2/4 ميليارد 

انفجار سکوی اکتشاف نفت در خلیج مکزیک و نشت نفت خام به درون اقیانوس 
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دلاري ماهي‌گي��ري ايالت لوييزيانا به دليل اعم��ال برخي ممنوعيت‌هاي 
صي��د )ممنوعيت‌هاي ناش��ي از به خطر افتادن سال�مت انس��ان به‌جهت 

مصرف ماهي‌هاي آلوده( ضربه خورده است.
با این وجود، مقام‌هاي رس��مي سازمان حفظ محيط زيست )DEQ( ايالت 
لوييزيانا، سازمان بهداشت و بيمارستان‌ها )DHH( و سازمان حيات وحش 
و ماهي‌گيري)LDWF( اظهار داش��تند که با س��ازمان‌هاي مرتبط فدرال 
براي حفاظت از سال�مت جامعه و محيط زيست در حال همكاري هستند 
و ايمن��ی توليدات غذايي دريايي در س��واحل خلي��ج مكزيك را تضمين 

مي‌كنند. 
»آق��اي آل��ن لوواي��ن« )Alan Levine(، ريي��س س��ازمان بهداش��ت و 
بيمارس��تان‌ها در اين خصوص گفت: »سال�متي و ايمني ساكنان نزديك 
محل حادثه و ايمني تمامي افرادي كه از موجودات دريايي ايالات لوييزيانا 
تغذیه می‌كنند، نگراني‌هاي  اوليه‌ی ما را تشكيل مي‌دهد. ما براين باوريم 
كه تلاش‌هاي به‌عمل‌آمده براي بررسي و كنترل شرايط، منبع مناسبي از 
اطلاع��ات مورد نيازرا در اختيار ما ق��رار مي‌دهد؛ اطلاعاتي كه براي ايمن 

نگاه داشتن مردم از این حادثه مورد نياز است.
ش��ركت BP، كه با موجي از پي‌گيري‌هاي قضايي و هزينه‌هاي مربوط به 
تميز كردن آب دريا )روزانه حدود ده‌ميليون دلار( روبه‌رو اس��ت، اقدامات 
خود را به‌منظور نصب يك جعبه‌ی 98 تني از جنس فولاد و بتن درعمق 

1500 متري روي محل اصلي نشت متمركز كرده بود.
ام��ا تلاش‌ها راه به جاي��ي نبرد و اين جعبه‌ی عظيم، بي‌فايده در كف دريا 
رها شد؛ و  سعی مهندسان براي يافتن راه‌حلي جهت جلوگيري از انباشته 

شدن جعبه از كريستال‌هاي يخي بي‌نتيجه ماند. 
آقاي »داگ س��اتلز«، )Doug Suttles( مدير ارش��د عمليات، دراين مورد 
گف��ت: »هنوز نمي‌گويم اين عمليات شكس��ت خورده اس��ت؛ اما تاكنون 
تمامي تلاش‌ها، به دليل انباشته شدن قسمت بالاي جعبه از كريستال‌هاي 

يخي، فايده‌اي دربرنداشته است.«
اگر اين تلاش نیز به شكست بيانجامد، طرح ديگری با استفاده از رويكردهاي 
مشابه )مانند استفاده از سازه‌هاي فولادي يا بتني( براي جلوگيري از نشت 
ميليون‌ها ت��ن نفت خام )كه يكي از تلخ‌تري��ن و فاجعه‌آميزترين حوادث 

زيست‌محيطي را رقم زده است( در دسترس نیست.
اين روي��داد تلخ و آس��يب‌هاي جبران‌ناپذير آن، تاكنون با جاري ش��دن 
حدود 3/5 ميليون گالن نفت خام به درون آب دريا به وقوع پيوسته است، 

اما اين پايان ماجرا نيس��ت و اگر تنها راه‌حل ممكن حفر يك چاه كمكي 
باش��د )كه حفر آن ماه‌ها طول خواهد كشيد(، ميزان آسيب‌ها و خسارات 

به‌شدت افزايش خواهد يافت.
دري��ادار »ت��اد آل��ن« )Thad Allen(، فرمانده‌ی گارد س��احلي امريكا، به 
استفاده از ضايعات در انواع گوناگون آن براي كور كردن يا بستن حفره‌ی 
اصلي نشت اشاره كرد. وي در اين زمینه به خبرنگار تلويزيون CBS گفت: 
»براي اي��ن كار، به مواد زايد، از نخاله‌های س��اختماني گرفته تا تايرهاي 
فرس��وده ، توپ گلف و چيزهايي شبيه آن نياز است كه تحت فشار بالا به 
درون مجراي اصلي شليك شوند، شايد اين كار )در صورت عملي شدن(، 
باعث مس��دود شدن محل نش��ت و در نتيجه جلوگيري از توسعه‌ی حجم 

آلودگي شود.«
اما از ديد كارشناسان، اين اقدام ممكن است با خطراتي همراه باشد، زيرا 
اس��تفاده از يك سيستم شوتينگ 450 تني، شايد به جاي مسدود كردن 
دهانه‌ی نشت، باعث بزرگ‌تر شدن خروجي لوله و درنتيجه باعث افزايش 

ميزان نشت )12 برابر بيش‌تر از ميزان فعلي( شود.
به‌علاوه نگراني‌هايي وجود دارد كه محيط آلوده‌ش��ده‌ی فعلي )كه فضايي 
به وس��عت حدود 5200 كيلومتر مربع را پوش��ش مي‌ده��د( با خروج از 
فضاي تحت پوشش خليج مكزيك، شايد تا پيرامون شبه‌جزيره‌ی فلوريدا 

امتداد يابد.
»بيل نلس��ون« )Bill Nelson(، س��ناتور فلوريدا در اين مورد به خبرنگار 
CNN گفت: »اگر نشت نفت از اين چاه چند ماه ادامه يابد، تمامي كرانه‌ی 
خليج مكزيك را خواهد پوشاند و به‌تدريج وارد جريان حلقه‌اي خواهد شد 
و به سمت پايين، روبه سوي كرانه‌هاي فلوريدا و به سمت بالا، رو به سوي 

كرانه‌های شرقي فلوريدا امتداد خواهد يافت.«  
  وي در ادامه گفت: »ش��ما در مورد ضررهاي عظيم اقتصادي به صنعت 
جهان‌گ��ردي اي��ن ايال��ت، صنعت ماهي‌گي��ري و نيز آس��يب‌هاي جدي 
زيس��ت‌محيطي به كرانه‌هاي س��احلي و نيز حيات دريايي خليج مكزيك 

صحبت مي‌كنيد.«
ش��ركت بريتيش پتروليوم )BP(،  حفاري يك چاه انحرافي را آغاز كرد، ‌اما 
اين كار بيش از س��ه ماه طول خواهد كش��يد و تا پايان كار حفاري، حدود 
20 ميليون بشكه نفت خام به درون دريا ريخته خواهد شد و محيط زيست 

آسيب‌پذير و شكننده‌ی خليج مكزيك را نابود خواهد كرد.
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انفجار سکوی اکتشاف نفت در خلیج مکزیک و نشت نفت خام به درون اقیانوس

در برآوردهای اولیه‌ی ش�رکت بریتیش پترولیوم )BP(، اعلام شده 
اس�ت ک�ه روزانه حدود 1000 بشک�ه نفت خام )42ه�زار گالن(، از 
محل شکس�تگی لوله‌ی حفاری به درون اقیانوس سرازیر می‌شود. 
سازمان هواشناس�ی و اقیانوس‌شناسی ایالات متحده، خیلی زود، 
ا�ین رقم را به 5000 بشک�ه در روز )210 هزار گال�ن( افزایش داد. 
سپس کارشناس�ان اظهار داشتند که میزان نش�ت، احتمالاً بیش 
از 25 هزار بشک�ه در روز )ب�یش از کی میلیون گالن( تخمین زده 
می‌ش�ود. اگر این برآورد درس�ت باش�د، میزان نش�ت، تاکنون از 
م�رز 10/8 میلیون گالن فراتر رفته اس�ت و به این ترتیب، بدترین 
حادثه‌ی نشت نفت )و تلخ‌ترین فاجعه‌ی زیست‌محیطی( در تاریخ 

امرکیا رقم خورده است. 
مقام‌های BP، اوایل ماه جاری میلادی )اواس��ط اردیبهش��ت‌ماه امس��ال( 
گزارش دادند که میزان نش��ت نفت، ممکن اس��ت ب��ه 12 برابر بیش‌تر از 
برآورده��ای اولیه افزایش یابد، یعنی روزانه 2/5 میلیون گالن نفت خام به 

خلیج مکزکی ریخته شود. اگر تمام دیواره‌ی چاه حفاری فرومی‌ریخت ــ 
که این اتفاق تاکنون رخ نداده است ــ آن‌گاه میزان نشت به 6/8 میلیون 

گالن در روز افزایش میی‌افت.
 ،)Chanderleur( لکه‌های نفتی، به چند جزیره‌ی کوچک به نام جزایر چاندلر
واقع در کرانه‌ی لوییزیانا، شامل منطقه‌ی حفاظت‌شده‌ی ملی حیات وحش 
برتون رسی��ده است. در این منطقه‌ی حفاظت‌شده، مرغ‌های ماهی‌خوار و 
پلیکان‌های خاکس��تری پوشی��ده از نفت یافت ش��ده‌اند. به همین دلیل، 
درهای این پناهگاه ح��یات وحش، به‌منظور رعایت اصول ایمنی، به روی 
بازدیدکنندگان بس��ته ش��د. این ناحیه، محلی بسی��ار مطمئن و بااهمیت 
برای استراحت هزاران پرنده‌ی مهاجر و نیز از مکان‌های مهم ماهی‌گیری 
محس��وب می‌ش��ود. همچن��ین، گلوله‌های قیران��دود، ماس��ه‌های زیبای 
جز��یره‌ی داف��ین )Dauphin Island(، واقع در ایالات آلاباما را آلوده کرده 
اس��ت. علاوه بر آن، کف‌های آلوده به نفت )تریکبی از نفت، آب و قیر( به 
دلتای می‌سی‌س��ی‌پی نیز رسیده است. بوی زننده و متعفن نفت خام )که 

تلخ ترین حادثه برای حیات دریایی
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باعث س��ردرد، سوزش چشم و حالت تهوع س��اکنان این نواحی می‌شود( 
به نواحی س��احلی نفوذ کرده است. هم‌زمان، محدودیت‌هایِ اعمال‌شده بر 
مدت زمان و محل ماهی‌گیری، به دلیل ادامه‌ی نشت و جاری شدن نفت 

خام به درون خلیج مکزکی، تمدید شده است.
مس��دود س��اختن یک��ی از س��ه حف��ره‌ی اصلی نش��ت نف��ت در لوله‌ی 
آسی��ب‌دیده‌ی حفاری )متعلق به ش��رکت بریتیش پترولیوم(، در کاستن 
س��رعت نشت از محل وقوع حادثه در خلیج مکزکی، بی‌تأثیر بوده است و 
کارشناس��ان BP درخوش‌بینانه‌ترین اق��دام خود، امیدوارند با حفاری کی 
چاه فرعی در مجاورت چاه اصلی، از میزان فشارحاصل از چاه آسیب‌دیده 

بکاهند، اما این کار دستک‌م 90 روز طول خواهد کشید.

فاجعه با چه سرعتی در حال گسترش است؟
در بالاترین حد، سطح لکه‌ی نفتی، فضایی حدود 3500 مایل را پوشانده 
است. در شرایطی که به نظر می‌رسد سطح لکه‌ی نفتی کاهش یافته است، 
نش��ت نفت به درون آب‌های پایین‌دس��ت خلیج مکزک��ی، بدون هر گونه 

محدودیتی هم‌چنان ادامه دارد.
 )Golf Stream( اگر میزان نش��ت افزایش یاب��د، احتمالاً به گلف‌اس��تریم
خواهدرسی��د. در نتیج��ه نفت به منطق��ه‌ی Florida Keys، در رأس این 
ایال��ت و به درون اقیان��وس آتلانتکی نفوذ خواهد ��کرد. از آن‌جا، جریان 
نشت، ممکن است به کرانه‌ها، تالاب‌هاو تپه‌های مرجانی ساحل آتلانتکی 
)Atlantic Coast(، امتداد یابد. برخی از کارشناس��ان پیش‌بینی میک‌نند 
که بخش��ی از لکه‌های نفتی، ممکن اس��ت تاکنون به گرداب‌های کوچک 

واقع در نوک هلال گلف‌استریم رسیده باشد.
ش��رکت BP در اقدامی دش��وار و طاقت‌فرس��ا، در حال غوطه‌ور س��اختن 
هزاران گالن مواد س��می شی��میایی در س��طح و عمق اقیانوس اس��ت، تا 
با ایجاد ش��رایط برای قابل رؤیت ساختن س��طح لکه‌های نفتی، وضعیت 
نش��ت را کنترل کند. حلال‌های شیمیایی )که تمامی دانشمندان در مورد 
سمی بودن آن اتفاق نظر دارند(، هرگز تاکنون در کی اکوسیستم دریایی 
ب��ا چنین حجم عظیمی و در چنین عمقی پمپاژ نش��ده اس��ت. این مواد 
شی��میایی با قطرات نفت مخلوط می‌ش��وند و به حالت ش��ناور روی آب، 

توسط جریان‌های آبی به این‌سو و آن‌سو انتقال میی‌ابند.

چه موجوداتی تهدید می‌شوند؟
نش��ت نفت از چاه حفاری متعلق به ش��رکت BP، برخی از ارزشمندترین 
��یا درس��ت‌تر بگو��ییم، برخ��ی از مولده��ای تول��ید ـ��ـ و در عین حال 
آسی��ب‌پذیرترین ـ��ـ اکوسیس��تم‌های دریا��یی در ا��یالات متح��ده را 
تهد��ید میک‌ند. ح��دود 25 تالاب ا��یالات متحده در دلت��ای رودخانه‌ی 
می‌سی‌سی‌پی قرار دارد که زیست‌گاهی بسیار مهم برای زندگی پرندگان 
آبی و توقف و اس��تراحت پرندگان مهاجر محسوب می‌شود. خلیج مکزکی 
نیز، به‌خودی‌خود، زیس��ت‌گاه چندین گونه‌ی کمیاب و در معرض انقراض 
اس��ت ومنطقه‌ای بسیار بااهمیت به‌لحاظ اقتصاد ماهی‌گیری و درآمدهای 
حاص��ل از صید ماهی، خرچنگ و میگو )که مبنای اقتصاد خلیج مکزکی 
را فراهم می‌آورد( به ش��مار می‌رود. درشرایطی که واکنش به نشت نفت، 
عمدت��اً روی راهک‌ارهایی مبن��ی بر توقف جریان نش��ت نفت و جلوگیری 
از رسی��دن آن به ناحیه‌ی س��احلی خلیج تمرکز یافته اس��ت، اکوسیستم 
دریا��یی )از پلانکت��ون گرفته تا دلفین(، از تأث��یرات مخرب این فاجعه‌ی 
زیست‌محیطی، بسیار آسیب خواهد دید. تاکنون چند بچه‌نهنگ و دلفین، 
در حال عبور از این لکه‌ی عظیم نفتی مش��اهده شده‌اند. گارد ساحلی نیز 
از وجود لاش��ه‌ی پرنده‌های مرده خبر داد، اما برای تش��خیص علت مرگ 
این حیوانات دریایی و اطمینان از علت تلف ش��دن آن‌ها )اینک‌ه آیا آن‌ها 
قربانی فاجعه‌ی نش��ت نفت هس��تند(،  تحقیقات بیش‌ت��ری را می‌طلبد. 
قناری‌های آغش��ته به نفت و پلیکان‌های خاکستری، نخستین قربانی‌های 

این حادثه هستند که توسط تیم‌های واکنش پیدا شدند.
س��رعت گسترش و انتشار نشت، ش��رایط را بدتر کرد. گونه‌های در خطر، 
شامل: تنُ آبی‌رنگ، لا‌کپش��ت‌های دریایی، پرندگان دریایی )که نزدکی 

س��احل زندگ��ی میک‌نند( بچه‌نهنگ‌ه��ا برای جفت‌گ��یری و تخم‌ریزی، 
مهاج��رت و تغذیه، در حال جمع ش��دن در س��طح خلیج هس��تند. برای 
بسی��اری از ا��ین گونه‌های وحش��ی دریا��یی، جای دیگری برای زیس��ت 

وجودندارد.
ایال��ت لوییزیان��ا، 210 گون��ه‌ی پرن��ده، خزنده، دوزیس��ت و پس��تاندار 
شناسایی‌شده در اختیار دارد. به‌علاوه، بیش از 445 گونه‌ی ماهی و نرم‌تن 
نیز در خطر قرار خواهند گرفت. تاکنون هیچ برآوردی در خصوص ش��مار 
مرجان‌ها و گیاهان دریایی، مانند: علف دریایی و پوشش گیاهی تالاب که 

احتمالاً از نفت پوشیده خواهند شد، ارایه نشده است. 
ش��ماری از گونه‌ه��ای دریا��یی، مانن��د پرن��دگان دریا��یی، دلفین‌ه��ا و 
لا‌کپش��ت‌های دریایی، در شرایطی نامساعد در آب‌های آلوده به لکه‌های 
نفت مش��اهده ش��ده‌اند که ب��رای ادامه‌ی ح��یات خود تقال� میک‌ردند. 
به‌تازگی امواج آب، اجس��اد پرندگان دریایی مرده، را به سواحل لوییزیانا، 
می‌سی‌س��ی‌پی و آلاباما انتقال داده اس��ت. سواحل ش��نی که زیست‌گاه 
خرچنگ‌های آبی محسوب می‌ش��ود )کی منبع حیاتی غذا برای گونه‌ای 
از لا‌کپش��ت‌های دریایی و از اجزای اصلی اقتصاد منطقه‌ای( نیز مملو از 

لکه‌های نفتی است.

چه کسی مسئول این فاجعه است؟
‌1.دولت بوش ـ  در سال2007 میلادی، امتیاز حفاری چاه نفت در خلیج 
مکزکی، توس��ط دولت بوش، بر پایه‌ی طرح ‌5س��اله‌ی حفاری فراساحلی 

نفت، به شرکت انگلیسی بریتیش پترولیوم واگذار شد.
‌2. دولت اوباما ـ عملیات حفاری فعلی، در 6 آوریل س��ال 2009 میلادی 

به تأیید دولت اوباما رسید.
چن��د روز بع��د از زم��ان تأیید ا��ین طرح، مر��کز تن��وع بیولوژیکی 
)Center for Biological( و متحدانش، به دس��تور دادگاه، مکلف به توقف 
عملیات حفاری درطرح پنج‌س��اله‌ی حفاری فراساحلی شدند. »کن سالازار« 
)Ken Salazar( -وزیر کش��ور- به جای پذیرش دس��تور دادگاه، به‌مثابه‌ی 
تعل��یق موقت در عملیات حفاری جدید، رایزنی‌ه��ای ویژه‌ای را به‌منظور 
جذب رضایت دادگاه، مبنی بر معاف ساختن طرح مصوب حفاری نفت در 
 BP خلیج مکزکی آغاز کرد. وی به‌طور مش��خص، عملیات حفاری شرکت
را به عنوان عملیاتی که باید از امر توقف عملیات حفاری فراساحلی خارج 

شود، مورد شناسایی قرار داد.
در م��اه جولای س��ال 2009 میلادی، دادگاه با درخواس��ت وزیر کش��ور 
موافقت کرد و همه‌ی طرح‌های مصوب حفاری فراساحلی نفت ــ ازجمله 

طرح حفاری توسط شرکت BP - را از این دستور معاف ساخت.
‌3.ش��رکت بریتیش پترولیوم )BP( - ش��رکت BP، از ر��کورد بدترین نوع 
حفاری نفت به‌لحاظ ایمنی و زیست‌محیطی در امریکا برخوردار است. این 
ش��رکت، حتی پس از حادثه‌ی انفجار پالایشگاه تگزاس‌سیتی که به کشته 
ش��دن 15 نفر انجامید، هم‌چنان به نقض استانداردهای ایمنی ادامه داد. 
به‌رغ��م ماهیت خطرناک تمامی فعالیت‌های مرتبط با حفاری فراس��احلی 
نفت و ضعف آش��کار شرکت BP در رعایت و اجرای استانداردهای ایمنی، 
طرح اس��تخراج نفت توس��ط این شرکت انگلیس��ی با احتمال نشت نفت، 
قریب به یقین به نظر می‌رسی��د، هرچند BP بارها و بهک‌رّات اعلام کرده 
بودکه نش��ت نفت طی عملیات حفاری، غیرمحتمل یا به‌واقع غیرممکن 
خواه��د بود. جالب اس��ت بدانید، س��رویس خدمات مدیر��یت و معدن 
)Minerals and Management Service( متعلق به »آقای س��الازار«، وزیر 
کش��ور، طرح اکتشاف و حفاری ش��رکت BP را بدون توجه به پیامدهای 

زیست‌محیطی آن تصویب کرد.
‌4. صنعت نفت و حامیان سیاسی آن ـ بحران خلیج مکزکی نشان داد که 

به ادعاهای بی‌پایه و اساس صنعت نفت نمی‌توان اعتماد کرد.
هیچ‌گاه، هیچ‌گونه تضمینی وجود ندارد که بتوان از احتمال وقوع حادثه‌ای 
��که منجر به نش��ت نفت خواهد ش��د، جلوگیری کرد. اگ��ر حادثه‌ای رخ 
دهد، حتماً راهی برای کنترل آن و جلوگیری از بروز آسی��ب‌های غیرقابل 
جبران زیست محیطی وجود نخواهد داشت. در نهایت، در خطرناک بودن 
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ماهیت حفاری فراس��احلی نفت که منجر به این فاجعه‌ی زیست‌محیطی 
ش��ده اس��ت، تردیدی وجود ندارد. به همین دلیل، مرکز یادشده از دولت 
اوباما خواس��ته است: 1( در تصمیم‌های سال جاری خود، مبنی بر اجرای 
پروژه‌های حفاری نفت فراس��احلی آلاسکا، شرق خلیج مکزکی و کرانه‌ی 
آتلانتک��ی تجدید نظر کند. 2( بی‌درنگ، مجوز ش��رکت ش��ل برای آغاز 
حفاری نفت در دریای چوکچی )Chukchi Sea( واقع در منطقه‌ی آلاسکا 
را لغ��و کند. 3 ( از ص��دور مجوز جدید برای حفاری فراس��احلی نفت در 
هر نقطه‌ی این کش��ور جلوگیری کند. و4( انتقال الگوی مصرف کشور از 
س��وخت‌های فسیلی را به سوخت‌های غیر فسیلی تغییر دهد و در نتیجه 

روند حفاری فراساحلی نفت را بهک‌نُدی ادامه دهد.

اگر حادثه‌ی نشت در قطب شمال رخ دهد، چه اتفاقی خواهد افتاد؟
خلیج مکزکی، تاکنون از بزرگ‌ترین، مجهزترین و باتجربه ترین سیس��تم 
توقف کنترل نشت در کشور برخوردار بوده است. این سیستم، دارای صدها 
قایق‌ران داوطلب و با تجربه‌ی ماهی‌گیری است که آماده‌ی خدمت‌رسانی 
هس��تند. آب خلیج مکزکی در طول س��ال، گرم و به‌جز در فصل طوفان 
آرام است. خدمه و کارکنان کمک به حیات وحش و پایکزه‌سازی محیط، 
به کی سیس��تم جاده‌ای در مجاورت خط س��احلی دسترسی دارند. با این 
وجود و به‌رغ��م همه‌ی این مزیت‌ها، دولت و صنعت نفت، قادر به متوقف 

ساختن نشت نیستند.
ح��ال تصور کن��ید، حادثه‌ای مش��ابه در قطب ش��مال ناح��یه‌ای که در 
فاصل��ه‌ی140 مایلی س��احل قرار دارد رخ ده��د. در دمای چندین درجه 
زیر صفر، با مایل‌ها دریای یخ‌زده‌ی پیش‌روکه باید ش��کافته ش��ود، همراه 
با کوه‌های یخی قاتل کش��تی‌ها که در چهارس��وی کشتی شناورند و 20 

ساعت تاریکی در روزهای فصل زمستان.
بی‌تردید، ش��رایط در قطب شمال، در مقایسه با آن‌چه هم‌اکنون در خلیج 
مکزکی در جریان اس��ت، بسی��ار متفاوت خواهد ب��ود و در آن‌جا، فاجعه 

به‌معنای واقعی کلمه به وقوع خواهد پیوست.
در شرایط یخ زدگی آب و خطر شکستن یخ )که خطر آن تقریباً در تمام 
طول سال در مناطق قطب شمال وجود دارد( هیچ راهی برای تمیز کردن 
لکه‌ی نفتی وجود ندارد. درواقع، فصل حفاری بدون ش��رایط یخ‌زدگی آب 
ـ یعنی  ـ فقط از جولای تا اوایل اکتبر ـ در قطب شمال، بسیار اندک است ـ
اگر نش��ت نفت، به دلیل وقوع حادثه‌ای مشابه رخ دهد، دوره نشت ممکن 
است در طول فصل زمستان )در شرایطی که حفاری کی چاه فرعی، الزاماً 

باید به تعویق افتد( ادامه یابد.
با این وجود، »باراک اوباما«، به ش��رکت ش��ل اجازه داد تابس��تان امسال 
در دریای چاک چی آلاس��کا عمل��یات حفاری را با اس��تفاده از فن‌آوری 

مشابه )که مورد استفاده شرکت BP قرار داشت( آغاز کند. وی همچنین 
آغاز حف��اری در دریاهای چا‌کچ��ی و بوف��ورت )Beaufort(، در قالب 
حفاری‌های اکتشاف فراس��احلی نفت در سال‌های آتی را پیشنهاد داده 

است.
تردیدی وجود ندارد که حفاری و تلاش برای جلوگیری از کی فاجعه‌ی 
زیس��ت‌محیطی ناش��ی از نش��ت نفت در مناطق قطبی، در مقایس��ه با 
فاجعه‌ی خلیج مکزکی، حتی ممکن اس��ت دش��وارتر باشد و در نتیجه 
حیات وحش منطقه، ش��امل: خرس، شیرماهی، انواع فو‌کها، دلفین‌ها، 
نهنگ‌ها پرنده‌های مهاجر و ش��ماری دیگر از گونه‌های وحشی به‌شدت 

با خطر روبه‌رو شوند.

آيا حوادث نشت نفت، اجتناب‌ناپذيرند؟
آري، تازمان��ي ك��ه حف��اري فراس��احلي نف��ت وج��ود دارد. در نتيجه‌، 
ف��ن‌آوری کارآمد برای پیش‌گیری از این‌گونه حوادث باید به وجود آید. 
خوش‌بختانه پیشرفت‌های علمی بشر در عرصه‌ی اکتشاف و حفاری نفت 
در س��احل و فراساحل، توانایی ارایه و طرز بهک‌ارگیری این نوع فن‌آوری 
را در اخت��یار فع��الان عرصه‌ی بهره‌برداری از ذخا��یر نفت قرار می‌دهد، 
ام��ا در عین حال، کارآیی هیچ نوع از دس��ت‌آوردهای فنی، 100درصد 
نخواهد بود. مس��ئولان صنعت نفت، وزارت کشور و سیاست‌مداران دولتی 
در حوزه‌ی نفت، سال‌هاست به ما می‌گویند حفاری نفت در خلیج مکزکی 
کاملًا ایمن اس��ت. بر این اس��اس، ش��رکت BP، حتی از مد نظر قراردادن 
اثرات احتمالی و مخرب نش��ت نفت در طرح حفاری‌اش نیز امتناع ورزید؛ 
زیرا به باور آنان، احتمال خطر نش��ت، به ق��دری ضعیف بود که حتی در 
تصور هم نمی‌گنجید. وزارت کش��ور با تصویب طرح، حتی بدون هر گونه 
بررسی زیست‌محیطی موافقت کرد. همه‌ی این نهادها و سازمان‌ها مسئول 

وقوع این حادثه و عواقب مخرب آن تلقی می‌شوند.
اگر قرار باش��د حفاري فراس��احلي انجام شود، نش��ت نفت اجتناب‌ناپذير 
خواه��د ب��ود. برخي از اين نش��ت‌ها كوچك و برخي ديگ��ر بزرگ و حايز 
اهمي��ت و گاه حت��ی فاجعه‌آمي��ز )مانند فاجعه‌ی نش��ت نف��ت در خليج 

مكزيك( خواهند بود.

حوادث نشت نفت، اغلب چگونه رخ مي‌دهند؟
حوادث نش��ت نفت، همه‌س��اله رخ مي‌دهند. سال به سال. از سال 1969، 
پس از فاجعه‌ی انفجار سك��وي نفت  و س��رازير ش��دن بيش از 3 ميليون 
گالن نفت به درون كانال س��انتاباربارا )Santa Barbara( گرفته، تا شش��م 
آوريل س��ال 2010 و س��رازير ش��دن 18000 گالن نفت به درون دلتاي 
محيط پارك ملي حفاظت‌ش��ده‌ی حيات وحش واق��ع در خليج مكزيك؛ 
از آس��يب‌ديدگي لوله‌ی نفت ش��رکت BP تا اين فاجعه‌ی زيست‌محيطي 
عظيم، همواره جهان شاهد اين رويدادهاي تأسف‌بار بوده، هست و خواهد 

بود.
در واقع، مركز خدمات مديريت معادن ايالات متحده، چنین فرض مي‌كند 
ك��ه به دليل اج��راي برنامه‌هاي اين مركز از س��ال 2007 لغايت 2012، 
ح��دود 9 حادثه‌ی بزرگ نش��ت و 600 حادثه‌ی كوچك نش��ت درخليج 

مكزيك رخ خواهد داد.

چه مي‌توان كرد؟
با توجه به س��رازير ش��دن روزانه 1 ميليون گالن نفت خام به درون خليج 
مكزيك )كه هيچ اميدي براي متوقف ش��دن آن متصور نيست( به‌راحتي 
مي‌توان س��ایه‌ی يأس و نااميدي را احس��اس كرد. در عين حال، فرصتي 
براي توقف ساير پروژه‌هاي حفاري فراساحلي نفت، براي يك‌بار و هميشه 
مهیا ش��ده است. از‌این رو، می‌توان در نجات خليج مكزيك، قطب شمال، 
آب وهواي جهاني و نجات اقيانوس و همه‌ي گونه‌هاي زيس��تي آن، نقش 

خود را ايفا كرد.
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چند روز پس از تلاش نافرجام ش�رکت بریتیش پترولیوم به‌منظور 
جلوگ�یری از گس�ترش آلودگی ناش�ی از نش�ت نف�ت در خلیج 
مکزک�ی، با س�اخت ک�ی گنبد عظ�یم، مقام‌های این ش�رکت از 
تلاش‌ه�ای جدید برای مبارزه با این فاجعه‌ی زیس�ت‌محیطی خبر 

دادند.
ک��ی جعبه‌ی صد تن��ی چهارطبقه با هدف جذب نفت موجود و س��پس 
انتقال آن به کی کش��تی، به کف دریا منتقل ش��د؛ اما این تلاش، اندکی 
بعد به دلیل هجوم کریس��تال‌های یخی و انباش��ته ش��دن سقف گنبد از 

کریستال، اقدامی بی‌فایده  تشخیص داده شد.
کارشناس��ان بریتیش پترولیوم بر این باورند که س��اخت و انتقال گنبدی 
کوچ‌کتر به کف دریا، چنین مش��کلی را به بار نخواهد آورد جعبه، حجم 
ز��یادی از آب یخ‌زده‌ی در��یا را در خود جای نخواهد داد. به همین دلیل، 
آنان آماده می‌ش��وند ت��ا آن را در اعماق آب‌های آغش��ته به لکه‌ی عظیم 
نفتی رها کنند، ش��اید حجم مش��ابهی از نفت را در خود جای دهد و به 
این ترتیب زمینه‌ی مقابله با بدترین حادثه‌ی نش��ت نفت در تاریخ ایالات 

متحده فراهم آید.
آقای تونی‌ها��یوارد )Tony Hayward( در گفت‌وگو با خبرنگاران ابراز 
امیدواری کرد که کانتینر کوچ‌کتر حدود 72 ساعت در محل باقی بماند 
و مقامات اظهار داش��تند کانتینر یادش��ده پس از این مدت زمان باید بالا 
کشیده شود و بعد از آخرین اصلاحات به محل تخلیه‌ی نفت انتقال یابد.

»آقای‌ها��یوارد« این واقعیت را پذیرفت که ان��دازه‌ی کوچ‌کتر جعبه )در 
مقایس��ه با کانتینر بزرگ‌تری که انتظ��ار می‌رفت حدود 85درصد از نفت 
خام موجود در دریا را ببلعد( از کارایی یا قابلیت کم‌تری برای جذب لکه‌ی 

نفتی برخوردار خواهد بود.

به گفته‌ی مس��ؤولان ش��رکت BP، پس از وقوع حادث��ه‌ی انفجار در 22 
 Deepwater Horizon آوریل س��ال جاری در سکوی اکتش��اف نفت
)و مرگ 11 کارگر( و غرق ش��دن متعاقب سکوی یادشده در فاصله‌ی 80 
یکلومتری ساحل لوییزیانا، هزینه‌های این فاجعه‌ی زیست‌محیطی تاکنون 

به 350 میلیون دلار بالغ شده است.
با توجه به حجم بالای نش��ت نفت خام از لوله‌ی شکسته‌ش��ده در بس��تر 
دریا )روزانه معادل 210 هزار گالن(، فش��ارهای داخلی و بین‌المللی برای 
متوقف س��اختن نش��ت )که تهدیدی جدّی برای نابودی محیط زیس��ت 
دریا��یی و عاملی مؤثر در بروز نوعی فاجعه‌ی زیس��ت‌محیطی محس��وب 

می‌شود( رو به افزایش است.
با توجه به نش��ت حدود 3/8 میلیون گالن نفت خام به دریا و آسی��ب‌های 
بسی��ار جدّی واردش��ده به محیط زیس��ت ش��کننده‌ی کرانه‌ی لوییزیانا، 
مهندس��ان به‌ش��دت در تلاش‌اند راه‌حلی کاربردی‌تر و سریع‌تر )به جای 
حف��اری کی چ��اه انحرافی که ممکن اس��ت تا ماه آگوس��ت نیز، آماده‌ی 

بهره‌برداری قرار نگیرد( پیدا کنند.
ش��رکت BP، همچنین عملیات هدایت جریان‌های آبی پراکنده به سوی 
جریان اصلی نش��ت را بار دیگر آغاز کرده اس��ت؛ هرچند این خطر وجود 
دارد که جریان‌های پراکنده نیز، ش��اید به‌خودی‌خود برای زندگی آبزیان، 
از کوچ‌کترین میکر و ارگانیس��م‌ها گرفته تا پیچیده‌ترین آن‌ها خطرناک 

باشد.
مقام‌های رس��می بر ا��ین باورند ��که دو جریان پراکنده‌ی ز��یر دریا، در 
تجزیه‌ی نفت موجود در آب )به جای آنک‌ه همچون لکه‌های عظیم نفتی 
��که می‌توانند حیات جانوری و گیاهی دریایی را ناگوار و نابود کنند( مؤثر 

بوده‌اند.

انفجار سکوی اکتشاف نفت در خلیج مکزیک و نشت نفت خام به درون اقیانوس

تلاش‌های نافرجام برای جلوگیری از نشت نفت 
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پس از ناكامي شركت بريتيش پتروليوم )BP( به‌منظور توقف نشت 
نف�ت خام ب�ه درون آب‌هاي خليج مكزيك با اس�تفاده از جعبه‌ی 
عظيم گنبدي‌شكل، مهندسان و كارشناسان محيط زيست، سخت 
در تلاش�ند تا روش‌ه�اي موثرتري را براي مقابله ب�ا اين فاجعه‌ی 

زيست‌محيطي بيابند.
از آن‌جايي كه بحران نفتي در خليج مكزيك، هم‌چنان و با شتاب درحال 
گس��ترش است، مهندس��ان خلاق، طرح  جديدي را براي  متوقف كردن 
جريان نش��ت ابداع كرده‌اند: انباش��تن مجراي خروج��ي لوله‌ی حفاري با 
اس��تفاده ازتركيب مو، ت��وپ گلف و تايرهاي فرس��وده. پس از بروز نقص 
 Deepwater فني در سيس��تم انتقال نفت از بستر دريا در سكوي حفاري
Horizon در 20 آوريل سال جاري )31 فروردين 89( و انفجار اين سكو، 
هم‌اكنون متخصصان پاك‌سازي منطقه، اميدوارند با استفاده از اين روش 
ابداعي موفق به قطع جريان نشت به درون آب‌هاي خليج مكزيك و نواحي 

هم‌جوار آن شوند.
 Matter پس از اعلام جزييات اين طرح توس��ط كارشناس��ان، مؤسس��ه‌ی
of Trust )از مؤسس��ات خيريه‌ی فعال در حوزه‌ی بوم‌شناسي( در اقدامي 
تحس��ين‌برانگيز، جمع‌آوري موي )انسانی( موردنياز براي اجراي اين طرح 
را آغاز كرد. به گفته‌ی كارشناس��ان، يك پوند )حدود 454 گرم( از موي 

انسان، قادر به جذب بيش از يك گالن نفت است.  
تلاش‌هاي پیشین براي مقابله با این بحران، شامل اقدامات زير بود: حمله 
به محل نش��ت با اس��تفاده از روبات‌هاي مجهز به سيس��تم كنترل از راه 
دور، شكس��تن لكه‌هاي نفتي با مواد ش��يميايي، س��وزاندن نفت اضافي و 
فروبردن يك جعبه‌ی گنبدي‌شك��ل درون آب )در محل اصلي نش��ت( ــ 
روش��ي نافرجام )اما رهانشده( پس از آن‌كه گاز و آب ضمن تركيب شدن، 
كريستال‌هاي يخ‌مانندي را تشكيل دادند و با پوشاندن فضاي بالايي جعبه  

از ميزان قابليت  شناوری آن كاستند. 
روزانه حدود 5هزار بشك��ه نفت خام از محل نش��ت )محل انفجار سكوي 
نفتي( به درون اقيانوس ریخته می‌شود که این امر، فاجعه‌اي زيست‌محيطي 
را رقم زده اس��ت. درعين حال، سازمان SkyTruth )از گروه‌هاي طرف‌دار 
محيط زيس��ت( مدعي است، آمار ارایه‌ش��ده، جنبه‌ی محافظهک‌ارانه دارد. 
این گروه، از رسانه‌های گروهی به دلیل عدم انتشار دقيق اطلاعات آماري 
فراهم‌آمده توس��ط س��ازمان ملي هواشناس��ي و اقيانوس‌شناس��ي و گارد 

س��احلي، به‌شدت انتقاد كرد و خواس��تار اطلاع‌رساني دقيق در اين زمينه 
ش��د. س��خن‌گوي اين گروه طرف‌دار محيط زيس��ت، در اين مورد گفت: 
»درخصوص هيچ‌يك از اين برآوردها و اطلاعات مرتبط با آن در رس��انه‌ها 
توضيحات لازم ارايه نشده است. با توجه به اندازه‌ی لكه‌ی نفتي در تصاوير 
ماهواره‌اي و نقشه‌هاي گارد ساحلي و بررسي‌هاي به‌عمل‌آمده از اطلاعات 
حاصل از بازديدها، ميزان دقيق نش��ت، معادل خروج 26500 بشكه نفت 

در روز به درون آب است.«
فرقي نمي‌كند كه آمار دقيق كدام است؛ اما تردیدی در این واقعیت وجود 
ندارد ��که این حادثه، یک��ی از بدترین حوادث زیس��ت‌محیطی در تاریخ 
ایالات متحده‌ی امریکا محسوب می‌شود. عواقب زیست‌محیطی این حادثه 
به قدری جدّی اس��ت ��که مقامات امریکایی را ب��ه بازنگری در طرح‌های 
حفاري دريايي براي اس��تخراج نفت از كف اقيانوس‌ها وادار ساخته است. 
آقاي »پل كراگمن« )Paul Krugman(، از كارشناس��ان محيط زيست در 
گفت‌وگو با نش��ريه‌ی نيويورك تايمز در اين مورد گفت: »فاجعه‌ی خليج 
مکزک��ی، اين واقعيت تلخ را در ذهن تداعي مي‌كند كه محيط زيس��ت از 
خودش مراقب��ت نخواهد كرد، مگر آن‌كه از آن با اعِمال قوانين بازدارنده، 
فن‌آوري و دس��ت‌آوردهای صنعت مدرن به‌خوبي مراقبت به عمل آورد و 
از واردش��دن آس��يب‌هاي جدي به س��ياره‌ی زمين تا میزان قابل توجهی 

كاست.«  
فش��ارهاي وارده بر ش��ركت BP براي حل این بحران ــ و تشريح نحوه‌ی 
وق��وع حادثه، رو به افزايش اس��ت. »كن س��الزار« )Ken Salazar(، وزير 
كشور ايالات متحده، ضمن متهم ساختن شركت BP به ارتکاب اشتباهات 
جدّي، اين حادثه‌ی غم‌انگيز را نقطه‌ی پايان حيات حرفه‌اي اين ش��ركت 

عظيم نفتي دانست. 
اما آقاي »توني‌هايوارد« )Tony Hayward(، مدير ارش��د شركت BP، رقم 
10 میل��یون دلار در روز را بابت هزینه‌ی تمیز کردن لکّه‌ی نفتی پذیرفته 
اس��ت. وی در این مورد اظهار داش��ت: این ش��رکت از این آزمون سربلند 
ب��یرون خواهد آمد و این حادثه‌ی تلخ، به قدرت و توان بریتیش پترولیوم 
خواهد افزود. کی س��خن‌گوی BP، به نشریه‌ی دیل‌میل گفت: »بی‌شک، 
ا��ین پایان کار BP نخواهد بود ــ ما از پس اين مشك��ل برخواهيم آمد.« 
مسئولان بريتيش پتروليوم مدعي‌اند، حادثه‌ی خلیج مکزکی تاكنون براي 

این شركت، 350 ميليون دلار هزينه دربرداشته است.

انفجار سکوی اکتشاف نفت در خلیج مکزیک و نشت نفت خام به درون اقیانوس

محیط زیست نمی تواند از خودش مراقبت کند
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انفجار سکوی اکتشاف نفت در خلیج مکزیک و نشت نفت خام به درون اقیانوس

تهدید پوشش گیاهی ارزشمند

ب�ه گفت�ه‌ی کارشناس�ان، تلاش‌های جد�ید به‌منظ�ور حفاظت از 
تالاب‌ه�ای طبیعی و آسی�ب‌پذیر ایال�ت لوییزیانا واق�ع در خلیج 

کوچک ماچیاس )Machias( به اجرا درآمد. 
حادثه‌ی نشت نفت از سکوی حفاری شرکت بریتیش پترولیوم، ضمن تهدید 
ح��یات وحش و زندگی گیاهی کرانه‌ی خل��یج مکزکی، جنگل مانگرو )که 
برای بسیاری از اکوسیستم‌های آسیب‌پذیر منطقه‌ی مهم و حیاتی است( را 

نیز به‌طور مستقیم با خطر نابودی روبه‌رو کرده است.
حدود 2000 هکتار از جنگل‌های س��احلی مانگرو، در س��ه ایالت لوییزیانا، 
تگزاس و منطقه‌ی جنوبی فلوریدا واقع ش��ده اس��ت که آب‌های این س��ه 
ایالت، با دریافت روزانه 5000 بشکه نفت خام، بر اثر حادثه‌ی انفجار سکوی 
اکتش��اف نفت درخلیج مکزکی، در معرض بیش‌ترین خطر زیست‌محیطی 

قرار دارند.
آقای »جری لورنز« )Jerry Lorenz(، از کارشناس��ان بوم‌شناس��ی دریایی و 
رییس مرکز پژوهش اودوبون )Audubon( در ایالت فلوریدا، در این خصوص 

گفت: »نفت، درختان را از بیخ‌وبن نابود خواهد کرد.«
درخت��ان مانگرو که هم در نواحی گرمسی��ری اس��توایی و ه��م در نواحی 
زیراس��توایی یافت می‌ش��وند و در براب��ر نمک مقاوم هس��تند، در آب‌های 

کشندی تالاب‌های شور رشد میک‌نند.
ریش��ه‌های پرپیچ‌و‌خم ا��ین درختان درون آب، برای بسی��اری از گونه‌های 
آبز��یان، ازجمله: ماهیان باارزش تجاری، ماهیان تزیینی، میگوها، خرچنگ 
دریایی، ماهی قرمز و  ارد‌کماهی، زیست‌گاهی بسیار مهم محسوب می‌شود.
به‌عال�وه، این نوع درخت��ان، مأمن اصلی و محل تغذ��یه‌ی چندین گونه از 

پرندگان به حساب می‌آیند.
براس��اس مطالعات جهانی صورت‌گرفته در مورد درختان مانگرو )که نتایج 
آن در سال 2007 میلادی توسط فائو منتشر شد(، طی 30 سال گذشته به 
دلیل فشار ناش��ی از عملیات سدسازی و جریان بالادست اقیانوس، نزدکی 
به 30 درصد از درختان جنگل‌های مانگرو در امتداد کرانه‌ی خلیج مکزکی 

نابود شده‌اند.
به گفته‌ی کارشناس��ان، نشت فراگیر و گسترده‌ی نفت، ممکن است بخش 
وسیعی از 70درصد درختان باقیمانده‌ی این جنگل‌ها را نیز از بین ببرد، که 
این امر، زندگی گیاهان و جانوران منطقه را )که به این پوشش گیاهی بسیار 

وابسته‌اند( مختل خواهد کرد. 
ي��كي از مهم‌ترين خدماتي كه  اكوسيس��تم جنگل مانگرو دراختيار جوامع 
انساني قرار مي‌دهد، حفاظت از آنان در برابر طوفان‌هاي دريايي و تندبادها 

اس��ت. به همین علت، از آن اکوسیس��تم می‌توان به عنوان مدافع باارزشی 
براي مقابله با طوفان‌هاي سهمگين دريايي در امتداد كرانه‌ی خليج مكزيك 

ياد كرد. 
حادثه‌ی نش��ت نفت كه براي درختان مانگرو مرگبار اس��ت، اين سد حايز 
اهميت در برابر طوفان‌هاي س��احلي را نابود مي‌كن��د و انبوهي از درختان 
خشك را نیز، آغشته به مواد سمي )كه به صورت بالقوه، خطري جدي براي 

محيط زيست منطقه محسوب مي‌شود(، به حال خود رها مي‌سازد.
نخس��تين مرحله به‌منظور دفاع در برابر خطرات نش��ت نف��ت، ممانعت از 
رسيدن مایع آسیب‌زا به مناطقی است که در تالاب‌ها و زیست‌گاه‌های آبی 

در آن مناطق قرار دارد.
آق��اي »جيل بوكويين« )Gilles Bocquene(، يك بوم‌ش��ناس از انس��تيتو 
پژوهش فرانس��ه در حوزه‌ی اكتش��افات دريايي، در اين خصوص مي‌گويد: 
»در مورد درختان مانگرو، شرايط فرق مي‌كند. بايد مراقب بود كه روش‌هاي 
مورد استفاده، از آسیب‌زایی نفت، بدتر و خطرناك‌تر نباشند. وقتي نفت خام 
لزج به مرداب‌هاي ساحلي مي‌رسد، از ديد اغلب كارشناسان محيط زيست، 
ديگر هيچ گزينه‌اي براي خلاص‌شدن گياهان گره‌دار)پيچ‌دار( با رشد آرام از 

تهدید و آسیب نفت وجود ندارد.«
آقاي »بوكويين« در ادامه مي‌افزايد: »درختان این جنگل، به صورت بس��يار 
انبوه روي خط آبي قرار دارند، به‌طوری که به افراد اجازه نمي‌دهند به درون 
جنگل نفوذ كنند. ش��ايد اغراق نباشد اگر بگوييم صدها ميليون درخت در 

آن‌جا وجود دارد.«
براساس مطالعه‌اي كه در اواسط سال 1990 میلادی، توسط مركز پژوهش 
محيط زيس��ت لوييزيانا در دانش��گاه ايالتي مك‌ني��ز)McNeese(، در مورد 
مديريت حادثه‌ی نش��ت نفت در اكوسيس��تم‌هاي مانگ��رو صورت گرفت، 
استفاده از آب با فشار زياد و تخليه‌ی نفت، شايد روشي مؤثر براي رها شدن 

از آلودگی باشد. 
ب��ه گفت��ه‌ی »كريس��توف روس��و« )Christophe Rousseau( از مرك��ز 
مستندس��ازي، پژوهش و بررسي آلودگي ناشي از سوانح دريايي، تنها روش 
براي حفاظت از جنگل‌ها، پاك كردن دقيق سطح نازكي از نفت )به‌گونه‌اي 

كه گياهان بتوانند رشد كنند( است.
وي در اين خصوص مي‌گويد: »در اين كار بايد بس��يار مراقب بود تا نفت به 
سطح زيرين )يا ساقه‌هاي زيرين گياهان( يا ريشه‌هاي زيرين انتقال نيابد.«

اگر نفت، در دریا به حال خود رها شود، جزرومد آب، بسیار آسان، لايه‌هاي 
جديد نفتي را با هر چرخه، به درياها و يا اقيانوس‌ها اضافه خواهد كرد.
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ش�رکت کش�تیرانی هند ن�اوگان خود را 
توسعه می‌دهد. 

ش��رکت ملی کشتیرانی هند )SCL( قصد دارد 
تا س��ال 2012 با س��فارش س��اخت 30 فروند 
کش��تی جدید، ن��اوگان خود را توس��عه دهد. 
این ش��رکت بد��ین منظور 7/1 میل��یارد دلار 
س��رمایه‌گذاری خواهد کرد. کشتی‌های مذکور 
به کشتی‌سازان کره‌ی جنوبی یا چین سفارش 
داده خواهند ش��د. این شرکت 30 فروند دیگر 
نیز در دست ساخت دارد. SCL در حال حاضر، 
دارای 76 فروند کشتی با ظرفیت 1/5 میلیون 

DWT است.

توسعه‌ی ناوگان کشتیرانی هند

رويدادهاي بنادر و دريانوردي جهان

مقام�ات مالتا از س�اخت ک�ی ترمینال 
جدید بندری  در این کش�ور خبر دادند. 
ش��رکت مدیریت بندری Ecno HTL قصد 
Mar�  دارد ک��ی ترمینال جدید نزدکی بندر 
sax lokk در مالتا احداث کند. این ترمینال 
مجهز به کی اسکله‌ی مخصوص کشتی‌های 
VLCC و دو اسکله‌ی مخصوص کشتی‌های 
با ظرف��یت بیش از 120 هزار DWT خواهد 
بود. ساخت این ترمینال در نیمه‌ی دوم سال 

2011 آغاز خواهد شد.

ساخت یک ترمینال بندری جدید 
در مالتا

در  دلاری  میل�یارد   10 س�رمایه‌گذاری  ب�ا 
گردش�گری دریایی اردن، برای 15 هزار نفر 

شغل ایجاد می‌شود. 
در آین��ده‌ی نزدکی، فاز نخس��ت پروژه‌ی احداث 
کی مجتمع گردش��گری مدرن 10میلیارد دلاری 
در س��واحل دریای س��رخ کش��ور اردن، توس��ط 
کی س��رمایه‌گذار اماراتی آغاز خواهد ش��د که با 
راه‌ان��دازی کام��ل آن در س��ال 2013، برای 15 
هزار نفر ش��غل ایجاد می‌ش��ود. کشور اردن یکی 

از کش��ورهای موف��ق جهان در ج��ذب گردش‌گر 
محس��وب می‌ش��ود، هرچند تا به ح��ال اقدامات 
جدی برای توس��عه‌ی گردشگری دریایی در اردن 
صورت نگرفته و مقصد بخش اعظم گردش��گرانی 
که به این کشور سفر میک‌نند، جاذبه‌های تاریخی 
اردن است. در س��ال‌های اخیر، شهرهای مختلف 
کش��ور اردن، به‌ویژه شهر امان مقصد گردشگرانی 
از سراس��ر جهان، به‌خصوص گردشگرانی بود که 
برای خرید س��وغات به فروشگاه‌های مختلف این 

ش��هر س��ر می‌زدند و برای دیدن آمفی‌تئاتر این 
شهر لحظه‌شماری میک‌ردند. از سوی دیگر، سفر 
به ش��هر تاریخی پترا و دریای مرده، هدف اصلی 
بخش اعظم گردش��گرانی اس��ت که به اردن سفر 
میک‌نند. ش��هر تاریخی پترا در کی نظرس��نجی 
اینترنتی در سال 2007، به عنوان یکی از عجایب 

هفت‌گانه‌ی دنیای مدرن انتخاب شد.

سرمایه‌گذاری 10 میلیارد دلاری اردن در گردشگری دریایی

ام�ارات  بن�ادر  م�یزان جابه‌جا�یی کالا در 
متحده‌ی عربی افزایش میی‌ابد. 

بن��ا به تحقیقات انجام‌ش��ده توس��ط مؤسس��ه‌ی 
تحقیقات��ی بین‌الملل��ی بیزینس مانیت��ور، حجم 
جابه‌جایی کالا در بنادر دبی تا پایان س��ال جاری 
میلادی ب��ا رش��دی هفت‌درصدی ب��ه 149/18 
میلیون تن خواهد رسید. میزان جابه‌جایی کالا در 

بنادر امارات در س��ال گذشته با سه‌درصد کاهش 
نسبت به سال پیش از آن، به بیش از 129 میلیون 
تن رسی��د. مقامات امارات انتظ��ار دارند که بنادر 
جبل‌علی و پورت رشید پس از پشت سر گذاشتن 
بحران سال 2009 با افزایش جابه‌جایی کالا مواجه 

شوند.

 Gdansk ک�ی ترمین�ال جد�ید در بن�در
لهستان ساخته می‌شود. 

In�  به موجب قراردادی که بین ش��رکت مدیرت ی
vest Sea بلژک��ی و مقامات لهس��تان امضا ش��د، 
کی ترمینال جدید در بندر Gdansk لهس��تان در 
حاشی��ه‌ی دریای بالتکی س��اخته خواهد شد. این 
ترمینال در زمینی به مساحت 74/5 هکتار ساخته 
خواهد شد. ارزش این پروژه 40 تا 50 میلیون یورو 
برآورد شده است. این ترمینال مخصوص جابه‌جایی 
کالای فله‌ی خشک به‌خصوص جابجایی ذغال‌سنگ 
و سنگ‌آهن خواهد بود. ترمینال مذکور در نیمه‌ی 
دوم س��ال 2012 به مرحل��ه‌ی بهره‌برداری خواهد 
رسید. ش��رکت Sea-Invest مدیریت 25 بندر در 

سراسر جهان را به عهده دارد.

پیش‌بینی افزایش جابه‌جایی کالا در بنادر امارات

ساخت یک ترمینال بندری جدید در لهستان
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علی‌رغم بهبود ش�رایط بازار بخ�ش کانتینر، 
مس�ائل و مشلاک�ت مال�ی هن�وز گریبانگیر 

صاحبان کشتی‌ها است. 
در حال حاضر، 30 فروند کشتی کانتینری جدید در 
سراس��ر دنیا وجود دارد که به دلیل اینک‌ه صاحبان 
آن‌ها قادر به پرداخت منابع مالی لازم نیس��تند، در 
شیپی‌اردهای مختلف متوقف مانده‌اند. این آمار در 
حالی منتشر می‌ش��ود که کاهش اعجاب‌آور تعداد 
کش��تی‌های کانتینری بیکار ادامه دارد. بر اس��اس 
اطلاعات مؤسس��ه‌ی تحقیقات��ی Alphaliner، در 
حال حاضر 263 فروند کش��تی با مجموع ظرفیت 
549 هزار TEU معادل 4/1 درصد ناوگان جهانی، 
کش��تی کانیتنری بیکار در دنیا وج��ود دارد. از این 
تعداد تنها 72 فروند متعلق به مالکانی است که خود 
مدیریت کش��تی‌ها را نیز بر عه��ده دارند. البته این 
میزان در مقایسه با شش ماه پیش که رکورد 1/52 
میل��یون TEU ظرفیت ب��یکار در بخش کانتینری 
به ثبت رسی��د، بسیار خوشایند به نظر می‌رسد. در 

حال حاضر، سرویس‌های جدید راه‌اندازی‌شده برای 
فصل پررونق تابستان، به‌سرعت کشتی‌های بیکار با 
ظرفیت بالای چهاره��زار TEU را جذب میک‌ند و 
انتظار می‌رود این شرایط در ماه آینده نیز ادامه یابد. 
طبق هش��دار Alphaliner با اینک‌ه میزان ظرفیت 
خارج از مدار ناوگان در انتهای ماه بعد به 450هزار 
TEU کاهش پیدا خواهد کرد، اما در انتهای س��ال 
 TEU دوباره افزایش یافت��ه و به حدود ‌کیمیلیون
خواهد رسید. براس��اس اعلام Alphaliner کاهش 
میزان ظرفیت رخ‌داده وقتی بیش‌تر مورد توجه قرار 
می‌گیرد که ظرفیت 1/2 میلیون TEU کشتی‌های 
جد��ید ورودی ب��ه مدار ن��اوگان در ط��ول 12 ماه 

گذشته نیز مد نظر قرار گیرد. 
در حال حاضر، ساخت 30 فروند کشتی جدید دیگر 
با مجموع ظرفیت 270 هزار TEU در شیپی‌اردهای 
مختلف اتمام یافته اس��ت که به محض حل‌وفصل 
شدن مس��ائل مالی از سوی صاحبان آن‌ها، تحویل 

خواهند شد.

وجود 263 فروند کشتی کانتینری بیکار در جهان

آمريكا بندر لانگ بيچ خود را توسعه مي‌دهد. 
به موجب ق��راردادي كه بين مقامات آمريكایی 
و شركت ساخت و س��از Manson امضاء شد، 
ش��ركت مذكور ب��ه عميق س��ازي كانال اصلي 
بندر لان��گ بيچ خواهد پرداخ��ت. با اتمام اين 
پروژه به ارزش 40 ميليون دلار، كشتي‌ها بويژه 
تانكر‌هاي بزرگ قادر به پهلو گيري در اين بندر 
خواهند بود. قرار اس��ت پس از اتمام اين پروژه، 
تانكرهاي بزرگ حامل نفت ش��ركت BP از اين 
بندر به بنادر ديگر در سراسر جهان سفر كنند.

شركت "وارتس�يلا" چند خط توليد خود را 
در هلند متوقف ميك‌ند.

 "وارتس��يلا" در راس��تاي بازس��ازي اين شركت 
قصد دارد يك كارخانه توليد پروانه كش��تي را در 
  Zwolle و ي��ك كارخانه ديگ��ر را در Drunen
هلند تعطيل كند. با تعطيلي اين كارخانه‌ها 570 
نفر از هزار و 500 كارگر اين شركت در اين كشور 
بيكار خواهند شد. اين برنامه تا پايان سال جاري 

ميلادي به اجرا در خواهد آمد.

توسعه بندر لانگ بيچ آمركيا

توقف خط توليد وارتسيلا در هلند

ش�ركت  CMA CGM ي�ك خ�ط جدي�د 
كشتيراني در آب‌هاي آسيا راه اندازي ميك‌ند.

شركت كش��تيراني CMA CGM قصد دارد يك 
خط جديد كشتيراني بين چين و هند و پاكستان راه 
 New Cimex2 اندازي كن��د. اين خط جديد با نام
چين را به هند و پاكس��تان متصل خواهد كرد . در 
اين خط از ش��ش فروند كشتي با ظرفيت 5 هزار و 
TEU 500 كانتينر استفاده خواهد شد . اين خط از 
بنادر Kwangyang ، بوسان، شانگهاي، هنگ كنگ، 
 Nhara ،تانجان��گ، كلمبو، پيپاواو ، Dachan Bay

shera ، پورت كلانگ و سنگاپور گذر خواهد كرد.

عنوان برترين بندر خ�اور ميانه به بندر جبل 
علي امارات رسيد.

بندر جبل علي كه تحت مديريت شركت مديريت 
بن��دري دي پي ورلد دبي قرار دارد براي س��ومين 
سال پياپي و با دريافت جايزه حمل و نقل و زنجيره 

تجهيزاتي )SCATA( برترين بندر سال خاورميانه 
از سوي مجله ITP لقب گرفت. بندر جبل علي در 
س��ال‌هاي 2007 و 2008 ني��ز جوايزي را دريافت 

كرده بود .

 CMA راه اندازي خط جديد
CGM در آسيا

بندر جبل علي برترين بندر خاور ميانه شد
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ارزیابی تاریخی
صنعت کشتیرانی کرواسی، به دورترین تاریخ زندگی انسان بازمی‌گردد.

ریش��ه‌های صنع��ت کش��تیرانی مدرن در کرواس��ی، مربوط ب��ه قرن 18 
می‌ش��ود؛ زمانی که کرواس��ی به بخش��ی از امپراطوری اتریش ـ هونگری 
تبد��یل ش��د. در آن زمان، بن��در )Trieste( به مهم‌تر��ین لنگرگاه نیروی 
دریا��یی اتر��یش ـ هونگری تغ��ییر یافت و تس��هیلات و تجهیزات جدید 
کشتی‌س��ازی در بخش‌ه��ای دیگر کرانه‌ی کرواس��ی ایج��اد و راه‌اندازی 
شد. 6 شرکت کشتی‌س��ازی، هنوز در کرواسی وجود دارند که همگی در 
اواخر قرن نوزده میلادی ثبت ش��ده‌اند. اکثر شرکت‌های دریایی، با کمک 
س��رمایه‌گذاری متمولان آلماني و ایتالیايي ایجاد شدند، اما در کنار آن‌ها، 
باید به کارخانه‌ی کشتی‌س��ازی س��واس )South(، واقع در شهر اسپلیت 
نیز اش��اره کرد که در س��ال  1918ميلادي، توسط سرمایه‌گذاران محلی 
احداث ش��د. در س��ال‌ 1930، صنعت کشتی‌سازی کرواس��ی، به کنترل 
س��رمایه‌گذاران فرانسوی درآمد که از س��وی دولت پادشاهی یوگسلاوی 
حمایت می‌شدند. پس از جنگ جهانی دوم، رژیم کمونیستی یوگسلاوی، 
به‌س��رعت مراکز کشتی‌س��ازی را بازس��ازی کرد و این صنعت، به عنوان 
اصلی‌ترین منبع درآمدهای ارزی کش��ور شناس��ایی شد. در سال‌ 1970، 
دولت یوگسلاوی، خط تولید را به سوی ساخت شناورهای تانکر ــ که در 
آن دوره بیش‌ترین سفارش تولید کشتی تجاری را به خود اختصاص داده 
بود ــ انتقال داد. در سال 1987، یوگسلاوی به مقام سوم جهان در بخش 
کشتی‌سازی دس��ت یافت و براس��اس برنامه‌ریزی صورت‌گرفته، قرار شد 
بین س��ال‌های 1986 و 1990، تعداد 90 فروند کشتی، به‌منظور صادرات 
)با عایدی حدود 2 میلیارد دلار آمریکا( تولید کند. کش��تی‌های دریاپیما، 
رودخانه‌پیما، ماهی‌گیری و مهندس��ی، به لیبری، ش��وروی، چکسلواکی، 

نروژ، فنلاند و سوئد اعزام شدند. 
پ��س از فروپاش��ی رژ��یم یوگسال�وی، دولت‌م��ردان کرواس��ی، صنعت 
کشتی‌سازی را به عنوان یکی از صنایع راهبردی این کشور مورد شناسایی 
قرار دادند و برنامه‌ای را با هدف نوس��ازی، بازسازی و خصوصی‌سازی این 
صنع��ت به اجرا درآوردند. در س��ال2001 ميلادي، کرواس��ی با موفقیت، 
مرحله‌ی نخس��ت برنامه‌ی دومرحله‌ای را به پایان رس��اند و به مقام هفتم 
جهان در صنعت کشتی‌سازی دست یافت. تا اواخر سال 1990، کرواسی، 
صنعت کشتی‌س��ازی و صنایع وابس��ته به آن را به بخش خصوصی واگذار 
کرد. با این وجود، خصوصی‌سازی صنعت کشتی‌سازی، چالشی بزرگ‌تر را 
در پی داش��ت. این صنعت، از ورودی‌های پرهزینه )که باید وارد شوند( و 

در دسترس نبودن نیروی کار متخصص رنج می‌برد.

اجزاء صنعت کشتی‌سازی کرواسی
صنعت دریانوردی کرواس��ی، از صنعت کشتی‌س��ازی س��نتی )س��اخت 
کشتی‌های بزرگ( و صنعت کشتی‌سازی مدرن که به‌تازگی در این کشور 
شکوفا شده )قایق‌های کوچک و متوسط(، تشکیل شده است. سیستم‌های 
قضایی س��نتی، متعلق به اقتصاد کنترل‌ش��ده، صنعت کشتی‌سازی را در 
سیطره‌ی 6 شرکت بزرگ با ظرفیت‌های قابل ملاحظه‌ی تولید اقلام ثانویه 
قرار داد. در طرح‌های بازسازی سال 1995 ميلادي، با تکیه بر ظرفیت‌های 
تولید اقلام ثانویه، زمینه‌ی ظهور ش��رکت‌های کشتی‌سازی دیگر و رهایی 
از فضای انحصاری و در نتیجه، افزایش ظرفیت‌های تولید کش��تی و مراکز 
کشتی‌س��ازی و س��ایر بخش‌های مرتبط با این صنع��ت در داخل و خارج 
کرواس��ی امکان‌پذیر شد. این روند بازس��ازی، مبنایی را برای بروز صنعت 
جدید قایق‌س��ازی ایجاد کرد. به‌لحاظ مقیاس، صنعت قایق‌س��ازی، بسیار 
ـ با درآمد سالانه‌ی 80میلیون یورو  کوچ‌کتر از صنعت کشتی‌سازی است ـ
در مقایس��ه با 700 میلیون یورو، حاصل از صنعت کشتی‌س��ازی. صنعت 
قایق‌س��ازی، با تأمینک‌نندگان خاصی از صنعت کشتی‌س��ازی در ارتباط 
اس��ت و ممکن اس��ت در آینده، زمینه‌ی توسعه و تنوع صنعت دریانوردی 
را فراهم آورد. صنعت کشتی‌س��ازی و قایق‌سازی، بیش از 11000 فرصت 

شغلی را ایجاد میک‌ند.

ال�ف ـ تأمین‌کنندگان: تاریخچه‌ی طولانی کشتی‌س��ازی، بخش عظیم 
و پیچ��یده‌ای از تأمینک‌نندگان، ش��امل: تولیدکنندگان موتور، طراحان و 
نقاشان و پوشش‌دهندگان استری بدنه، متصدیان سیستم‌های هیدرولکی، 
مس��ؤولان تجهیزات الکتریکی و الکترونیکی و غیره را دربرگرفته اس��ت. 

تأمینک‌نندگان ویژه، بیش از 6500 فرصت شغلی را فراهم می‌آورند.
ب ـ صنایع وابس�ته: کرواس��ی، از 1800 ش��رکت با ح��دود 26000 
کارمند مش��غول به کار در صنایع غیروابس��ته به صنعت گردش��گری )که 
بخشی از صنعت کش��تیرانی را تأمین میک‌نند( برخوردار است. در بخش 
تأم��ین، صنایع خودروس��ازی و متال��وژی، زمینه‌های مش��ترک به‌منظور 
نم��ود فناوری‌ها��یی که در ه��ر دو صنعت مورد اس��تفاده ق��رار دارند را 
فراهم می‌آورند. در بخش تقاضا، صنعت فراگیر و گس��ترده‌ی گردشگری، 
اصلی‌ترین عامل برای ظهور صنعت قایق‌س��ازی )قایق‌های تفریحي پاک، 

بادبانی و سایر شناورهای تفریحی( محسوب می‌شود.
ج ـ آژانس‌ه�ای دولتی و اتحادیه‌های تجاری: در مجموع، این بخش 
کاملًا تکمیل ش��ده اس��ت و مؤسس��ات و س��ازمان‌های همکار، به‌همراه 
آژانس‌ه��ای دولتی مختص به صنعت کشتی‌س��ازی را ش��امل می‌ش��ود. 
متأس��فانه، اتحادیه‌های کارگری قدرت‌مند، در حال تبدیل شدن به موانع 
بازدارنده هس��تند. آن‌ها فعالیت‌های صنعتی را با تهدید روبه‌رو کرده‌اند و 
بر این نکته تأیکد دارند که مالکان آتی، به فعالیت‌های کشتی‌سازی ادامه 
دهند و خودشان را نسبت به آموزش کارکنان فعلی متعهد احساس کنند.

د ـ آموزش‌های ویژه و دانش�گاه‌ها: دسترس��ی ب��ه آموزش‌های ویژه 
در زمینه‌ی کشتی‌س��ازی و قایق‌س��ازی در کرواس��ی، در شرایط مطلوبی 
قرار دارند. دانش��گاه مهندس��ی و قایق‌س��ازی در ش��هر زاگرب و دانشگاه 
کشتی‌س��ازی در ش��هر اس��پلیت، دو مرکز اصلی ارایه‌دهن��ده‌ی خدمات 

آموزشی در حوزه‌ی کشتی و قایق‌سازی محسوب می‌شود.

چالش‌های پیش روی کشتی‌سازان کروات
  1( تقاضای جهانی

رشد سریع تقاضای جهانی برای کشتی‌های تجاری، طی 15 سال گذشته، 
از فرآیند جهانی‌سازی و افزایش قابل‌ملاحظه‌ی تجارت جهانی سرچشمه 

می‌گیرد.
درواقع، تقاضا برای س��اخت کشتی از اواسط سال‌های 1990 ميلادي سه 
برابر ش��د و اکثر کشتی‌سازان )حتی در صورت بهره‌گیری از حداکثر توان 
تولید( از س��ه تا 5 برابر سفارش برخوردار هستند. به‌علاوه، کاهش سالانه 
در ش��اخص تناژ )در شرایطی که کشتی‌س��ازان از حداکثر توان ظرفیتی 
ب��رای تولید بهره می‌گیرن��د( حتی ممکن اس��ت در کوتاه‌مدت، در روند 
تأمین کش��تی‌های جدید، کمبود ایجاد کنند. درعین‌حال، سفارش‌ها در 
س��ال 2008 ميلادي ، به میزان 50درصد کاهش یافت و به نظر می‌رسد 
��که کاهش حجم مبادلات تجاری جهان، به دلیل بحران اقتصادی جاری، 
)دس��تک‌م در کوتاه‌م��دت( باعث کاهش تقاضا برای کش��تی‌های تجاری 
‌ش��ود به‌رغم وضعیت موجود، کشتی‌س��ازهای اصلی، انتظ��ار دارند روند 
تقاضا تا مدت‌های طولانی در وضعیت مطلوب باقی بماند. صنایع سنگین 
هیوندايی، بزرگ‌ترین ش��رکت کشتی‌س��از در جه��ان، پیش‌بینی میک‌ند 
طی 12 سال آینده، س��فارش برای ساخت شناورهای تانکر و کشتی‌های 
مخصوص حمل گاز مایع طبیعی )LNG( افزایش یابد. به پیش‌بینی گروه 
س��الس )Salles Group( از ش��رکت‌های کشتی‌س��از فرانسوی، 20درصد 
سفارش جهانی ساخت کش��تی، ممکن است طی سه تا چهار سال آینده 
 ،)Liang Zhiyong( »پس گرفته ش��ود؛ به طوری که آقای »لیناگ زیونگ
تحلیل‌گر مس��ایل کش��تیرانی در ش��رکت China Secrurities، لغو قابل 
ملاحظه‌ای از سفارش��ات س��اخت کش��تی در س��ال‌های 2009 و 2010 

ميلادي را پیش‌بینی کرده بود.

  2( صنعت کشتیرانی جهان
آلمان، دانمارک، ایتالیا و کرواسی، در مجموع، 6/5 درصد تقاضای صنعت 
کش��تیرانی جهان را در شرایطی تأمین میک‌نند که کشتی‌سازان آسیایی، 
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بیش‌ترین س��هم تولید کش��تی‌ها را بر عهده دارند و بزرگ‌ترین کشتی‌ها 
)یعنی کش��تی‌های کانتینری و س��وپرتانکرها( را تول��ید میک‌نند. به نظر 
می‌رس��د کشتی‌س��ازان اروپایی، بیش‌تر س��اخت کش��تی‌های کوچ‌کتر، 
پیچیده‌تر و گران‌تر )مانند فری‌ها و شناورهای مخصوص حمل خودرو( را 
مورد نظر دارند. براس��اس اطلاعات موجود، سهم بازار کرواسی از صادرات 
جهانی، 1/4درصد اس��ت، به‌طوری که این کش��ور، مقام هفدهم جهان را 
در این عرصه، به خود اختصاص داده اس��ت. علاوه بر س��اخت کشتی‌های 
جدید، دورنمای ارزش صادرات، مؤلفه‌ی دیگری را دربرمی‌گیرد: تعمیر و 
نگهداری کش��تی که در برخی کشورهای سازنده‌ی کشتی، شاخص نسبتاً 
مهمی محس��وب می‌شود. در کل، کشور کره، تاکنون مقام نخست جهانی 
تولید ش��ناور را در اختیار دارد، به طوری که این کش��ور )در این حوزه(، 
همچنان روند روبه‌رش��دی را تجربه میک‌ند. طی ده س��ال گذشته، میزان 
تولید کشتی در ژاپن )دومین کشور کشتی‌ساز جهان( بسیار کاهش یافته 
اس��ت. کشورهای پیشرفته‌تر در عرصه‌ی کشتی‌سازی نیز، بخش کوچکی 

از سهم خود را در بازارهای کشتی‌سازی جهان، از دست داده‌اند.
در مقام مقایسه، کشتی‌سازی کرواسی، به‌لحاظ اهمیت میزان سفارش، در 
جایگاه پایین‌تری قرار دارد. با این وجود، دولت‌مردان کرواسی، تلاش دارند 
جایگاه خود را در شرایط رقابت با چین و سایر کشورهای اروپایی، به‌طور 
کم‌هزینه‌تری حفظ کنند و در این زمینه نیز، به‌طور موفقیت‌آمیزی عمل 
کرده‌اند. هرچند تعمیر کش��تی، جزیی مهم از تجارت کشتی‌سازی به نظر 
می‌رس��د، اما گزارش‌های سالانه‌ی کشتی‌سازان نشان می‌دهد که صنعت 
کشتی‌س��ازی کرواس��ی، در ش��رایط کنونی، بیش‌تر بر تولید کشتی‌های 
جدید و اجتناب از حرفه‌ی تعمیر کش��تی متمرکز است. با این وجود، این 
تحول ممکن اس��ت از روند دگرگونی‌های صنعتی سرچشمه گرفته باشد. 
تقاضا برای س��اخت کشتی‌های جدید، طی سال‌های اخیر، بسیار افزایش 
يافته است؛ درحالیک‌ه تقاضا برای تعمیر کشتی ممکن است در آینده، به 

دلیل رکود اقتصادی جهان افزایش یابد.

4( جایگاه رقابتی شرکت‌های اصلی کشتی‌سازی کرواسی
صنعت کشتی‌سازی کرواسی، از 6 شرکت اصلی کشتی‌سازی تشکیل شده 
اس��ت که در آن مجموعه، 5 ش��رکت دولتی حضور دارند. این ش��رکت‌ها 
بر روی هم، حدود 30 فروند کش��تی در س��ال )ب��ا درآمدی حدود 700 
میلیون یورو( تولید میک‌نند. هم‌اکنون، کرواس��ی تقریباً 1/2 میلیون تن 
)DWT(، س��فارش ساخت کش��تی برای تحویل، از س��ال 2008 تا سال 
2011 ميلادي دریافت کرده اس��ت که به‌طور عمده به تانکرهای سوخت، 
ش��ناورهای مخصوص حمل مواد فله، ش��ناورهای مخصوص حمل خودرو 
و ش��ناورهای حمل گاز اختصاص دارند. عال�وه بر بازار محلی، مقصدهای 
نهایی برای کش��تی‌های ساخت کرواس��ی، عبارتند از: س��نگاپور، ایتالیا، 
آلمان، کانادا، چین و ش��ماری از خطوط کش��تیرانی بین‌المللی. ش��رکت 
یولیجانکی )Ulijanik(، به عنوان مهم‌ترین شرکت کشتی‌سازی، چرخه‌ی 
تولیدات خود را به س��اخت کش��تی‌های کوچ‌کتر و فری‌های پیشرفته‌تر 
و کش��تی‌های واگ��ن‌دار اختصاص داده اس��ت که برای تول��ید هر کی از 
شناورهای یادشده، مبلغی بالغ بر 100 میلیون دلار آمریکا )در مقایسه با 
40-50 میلیون یورو برای ش��ناورهای تانکر و شناورهای مخصوص حمل 
بار فله( دریافت میک‌ند. صنعت کشتی‌س��ازی کرواسی، در راستای رقابت 
با س��ایر کشتی‌سازهای اروپایی، تولید ش��ناورهای پیشرفته‌تر را به عنوان 

هدف دنبال میک‌ند.
در بخش تولید ش��ناورهای تانکر و ش��ناورهای مخص��وص حمل بار فله، 
رقبای اصلی کرواسی عبارتند از: کره جنوبی، چین، هند و سایر کشورهای 

در حال انتقال اروپایی، مانند: رومانی، لهستان و تریکه.
تقریباً 5-8 درصد درآمد ش��رکت‌های کشتی‌س��ازی کرواسی معطوف به 
پرداخت‌های دولتی اس��ت. دولت در تلاش اس��ت، بخش��ی از هزینه‌های 
عملیاتی کشتی‌س��ازی را تا زمان خصوصی‌س��ازی پوش��ش دهد و به این 
ترتیب، فرآیند تولید را کنترل کند و به امور مرتبط با اتحادیه‌ی کارگری 
بپردازد. سوبسی��د و سرمایه‌گذاری مالی دولت در صنعت کشتی‌سازی، از 

دیرباز در کرواس��ی متداول بوده است. عملکرد این شاخص در اتحادیه‌ی 
اروپا نیز مش��اهده می‌ش��ود، به طوری که در س��ال 2001، این اتحادیه، 
کم‌کهای مالی بلاعوضی را برای حفاظت از صنعت کشتی‌سازی در برابر 
آن‌چه تحت عنوان فعالیت‌های تجاری غیرجوانمردانه توسط دولت کره به 
ش��مار می‌آید، به این صنعت اختصاص داد. در عین حال، اتحادیه‌ی اروپا، 
اخ��یراً قوانینی را در مورد دخالت دولت در عرصه‌ی کشتی‌س��ازی تدوین 
کرد. از این رو، قوانین اروپا، به‌منظور پذیرش کرواسی در اتحادیه‌ی اروپا، 
این کش��ور را به رعایت و بهک‌ارگیری مفاد این قوانین ملزم می‌س��ازد. در 
این‌جا این پرس��ش مطرح اس��ت که: آیا کشتی‌سازان کروات می‌توانند به 
س��طوح رقابتی یا بازدهی مناس��ب در شرایط کاهش وابستگی به حمایت 

دولت دست یابند؟
راهبرد A ـ پی‌گیری و اجرای راهبرد مشابه دانمارک: ادامه‌ی تولید 
کشتی‌های مشابه و به کار بستن بهترین اقدامات برای بهبود بازدهی، قادر 
ساختن کرواسی به دستی‌ابی جایگاهی مطلوب، شبیه موقعیت دانمارک.

راهبرد B ـ پیگیری و اجرای راهبرد مشابه فنلاند: تولید کشتی‌های 
پیچیده‌تر با ارزش افزوده در هر تن تولیدی، شبیه آن‌چه کشتی‌سازان در 

فنلاند انجام می‌دهند. 
 ،B هرچند انجام هر دو راهبرد یادش��ده، امکان‌پذیر اس��ت، اما در راهبرد
احتم��ال دس��تی‌ابی به بازدهی و پا��یداری درازمدت بیش‌تر اس��ت. زیرا 
نخست، کرواس��ی به جای رقابت با کشتی‌سازان آسیایی، با کشتی‌سازان 
 )Ulijanik( اروپا��یی به رقابت خواه��د پرداخت. دوم آن��ک‌ه، یوليجانکی
فعالیت‌ه��ای کی ش��رکت خصوصی موف��ق را در عرصه‌ی رقابت نش��ان 
می‌دهد که بخش کشتی‌س��ازی کرواس��ی، تاکنون ب��ه دانش و تخصص 
مورد نیاز برای س��اخت این‌گونه کشتی‌های بسیار گران‌قیمت دست یافته 
اس��ت. س��وم آنک‌ه، محدودیت‌های موجود در بخش توس��عه‌ی فیزیکی 
کارخانه‌های کشتی‌س��ازی در س��واحل دارای تراکم جمعیت کرواس��ی، 
کشتی‌س��ازان کروات را به استفاده از امکانات و تسهیلات محدود موجود 
برای س��اخت کشتی‌های کوچ‌کتر، با پیچیدگی‌های بیش‌تر و در نتیجه، 

افزایش حداکثری ارزش افزوده در هر تن تولید، وادار میک‌ند.

چالش‌های پیش‌روی قایق‌سازان کرواسی
قایق‌س��ازی، عمدتاً از فعالیت‌های ثانویه‌ی کشتی‌س��ازان بزرگ متعلق به 
دولت س��ود برده‌اند. علاوه بر آن، صنعت قایق‌سازی قادر است از توسعه‌ی 
اقتصادی و رش��د و توسعه‌ی صنعت گردش��گری سود کافی ببرد. این امر 
باعث ایجاد تقاضاهای قابل ملاحظه‌ی محلی می‌ش��ود. امروزه، حدود 70 
ش��رکت خصوصی، که فعال در حوزه‌ی تولید قایق متوس��ط و کوچک در 
ش��رایط رقابت در بازار آزاد هس��تند، وجود دارند. یافته‌ها نش��ان می‌دهد 
که از محل فروش قایق و صنعت قایق‌س��ازی، س��الانه مبلغ 105 میلیون 
��یورو )تقریب��اً معادل 10 درص��د فروش در بخش کشتی‌س��ازی( نصیب 
صنع��ت دریایی کرواس��ی می‌ش��ود. موفقیت تجاری بخش قایق‌س��ازی، 
از ماه��یت بسی��ار رقابتی این بخ��ش، به‌همراه مهارت‌های بسی��ار بالای 
مدیریتی شرکت‌های فعال در این حرفه ناشی می‌شود. درآمدهای حاصل 
از قایق‌س��ازی، بین 0/2-12 میلیون یورو در نوس��ان اس��ت. شرکت‌های 
قایق‌سازی، اغلب از فقدان منابع برای فعالیت‌های بزرگ پژوهش و توسعه 
)R&D( رن��ج می‌برن��د که این ام��ر، آن‌ها را بیش از ش��رکت‌های بزرگ 
کشتی‌سازی، به مؤسسات و همکاری‌های پیوسته با آن‌ها وابسته میک‌ند.

از دیگر چالش‌های اصلی پیش روی ش��رکت‌های کشتی‌س��ازی، با تلاش 
برای دس��تی‌ابی به ارزش افزوده‌ی کاف��ی، به‌منظور جذب و حفظ نیروی 
کار ماهر )مورد نیاز برای فعالیت‌هایشان( ارتباط خواهد یافت. کرواسی، از 
دو دانش��گاه ارایه‌دهنده‌ی خدمات آموزش عالی در زمینه‌ی کشتی‌سازی 
برخوردار اس��ت؛ هرچند پژوهش نشان می‌دهد که پرداخت دستمزدهای 
بالاتر در کشورهای همس��ایه، کارگران ماهر کشتی‌ساز را به این کشورها 
جذب میک‌ند. تقویت روند خصوصی‌س��ازی )که قرار است به‌زودی محقق 
ش��ود( شاید راه‌حل موقتی برای حل این مشکل باشد. هزاران کارگر ماهر 
قرار اس��ت از مراکز کشتی‌س��ازی اخراج ش��وند؛ در نتیجه، مجموعه‌ای از 
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کارگران زبده، آماده‌ی فعالیت در بخش قایق‌س��ازی خواهند بود. موفقیت 
بعدي بخش قایق‌س��ازی، با دس��ت یافتن به بازاره��ای جدید صادرات و 
توس��عه‌ی فروش محص��ولات در بازار داخل��ی ارتباط میی‌ابد. ش��اخص 
یادشده، با توجه به شرایط فعلی اقتصاد جهان و رکود حاکم بر آن، نوعی 
چالش محس��وب می‌شود. دستی‌ابی به شاخص‌های صرفه‌جویی‌ در تولید 
انب��وه، برای بهبود جایگاه کرواس��ی در عرصه‌ی رقابت بین‌المللی بسی��ار 
حایز اهمیت خواهد بود. چالش یادش��ده، رش��د و توس��عه‌ی شرکت‌های 
کشتی‌س��ازی در آینده را، هم به‌لح��اظ ارگانیکی و هم از راه ادغام و اخذ 
مالکیت شرکت‌های دیگر الزامی می‌سازد، تا این فرصت برای شرکت‌های 
کروات ایجاد ش��ود و در عرصه‌ی بین‌المللی رقابت با شرکت‌های اروپایی 
و بازاره��ای جهانی، حضوری موفقیت‌آمیز داش��ته باش��ند. دومین روش 
برای افزایش س��طح قابلیت رقابت شرکت‌های کشتی‌سازی کروات، بهبود 
کارایی و بازدهی همکاری بین ش��رکت‌های کوچ‌کتر و شرکت‌های دارای 
اندازه‌های متوس��ط، به‌ویژه در حوزه‌های پژوهش، توسعه و پیشرفت‌های 
فراگیر در محیط تجاری اس��ت. به‌علاوه، سرمایه‌گذاری مستقیم خارجی، 
به همراه مدیریت و دانش بازاریابی و نیز ش��بکه‌ی توزیع، می‌توانند توان 

رقابت شرکت‌های کشت‌ساز کروات را افزایش دهند.

نگاهي كلي به صنعت كشتي‌سازي
بررسی صنعت کشتی‌سازی کرواسی، حکایت از حاکمیت محیطی مطلوب 

بر این صنعت دارد.
ش�رایط عام�ل: گفت‌وگ��و در خصوص ش��رایط عامل، با ب��یان اهمیت 
انکارناپذیر موهبت دسترسی به دریای مدیترانه آغاز می‌شود. دریانوردی با 
پیشینه‌ی طولانی و تاریخ کشتی‌سازی، دو عامل تأثیرگذار دیگر محسوب 
می‌ش��وند. شاخص‌های یادش��ده، زمینه‌ی ظهور نیروی کار ماهر، فرهنگ 
کشتی‌س��ازی و ایجاد مؤسس��ات آم��وزش و پژوهش را در کش��ور فراهم 
آورده‌اند. چالش اصلی پیش روی صنعت کشتی‌س��ازی، با  مدرن‌س��ازی 
مراکز کشتی‌س��ازی و امکانات و تس��هیلات تولید ارتباط خواهد یافت که 
همگی قدیمی‌اند و برای بازس��ازی و نوس��ازی آن‌ها طی چند سال اخیر 

و به‌منظور رسی��دن به س��طوح قابل قیاس با مراکز کشتی‌سازی اروپایی 
و آسی��ایی، به س��رمایه‌گذاری هنگف��ت نیاز خواهد ب��ود.  به‌علاوه، دولت 
کرواس��ی، اخیراً طرح‌هایی را برای تکمیل فرآیند خصوصی‌س��ازی مراکز 
کشتی‌‌س��ازی این کشور، به عنوان بخش��ی از سیاست بازسازی مورد نیاز 
برای تأمین اس��تانداردهای مورد پذیرش اتحادیه‌ی اروپا آغاز کرده است. 
با این وجود، بازس��ازی و خصوصی‌س��ازی، با از دس��ت رفتن ده‌ها ش��غل 
در صنع��ت کشتی‌س��ازی همراه خواهد بود. این طرح، با مخالفت ش��دید 
اتحادیه‌های کارگری )که به‌خوبی سازمان‌دهی شده و به‌لحاظ سیاسی، از 

قدرت زیادی برخوردارند( روبه‌رو شده است.
مقول�ه‌ی راهبرد انعطاف‌ناپذیر و رقابت: در این زمینه، مالکیت دولتی 
شرکت‌های کشتی‌سازی، به عنوان اصلی‌ترین مانع، نمود میی‌ابد. با این وجود، 
شرکت‌های کشتی‌سازی در عرصه‌ی رقابت جهانی حضور دارند و از موقعیت 
انحصاری در کرواسی برخوردار نیستند. شرکت یوليجانکی )Uljanik(، یکی 
از کشتی‌س��ازان اصلی کرواس��ی، بدون حمایت دول��ت، در محیط رقابتی 
جهان به فعالیت مشغول است. فرآیند جاری خصوصی‌سازی، عامل بسیار 
مهم و مثبتی محس��وب می‌ش��ود. موقعیت کرواس��ی به عنوان هفتمین 
تولیدکننده‌ی کش��تی در سطح جهان، فرصت‌های مناسبی در اختیار این 
کشور، برای تثبیت موقعیت خود در صنعت کشتی‌سازی قرار می‌دهد. به 
نظر می‌رس��د که رشد تجارت بین‌المللی و افزایش تولید ناخالص ملی در 
س��طح جهان، تقاضا برای کشتی‌س��ازی را در سطحی مطلوب حفظ کند 
و در همین راستا، دس��ت‌اندرکاران صنعت کشتی‌سازی در کرواسی را به 
مدرن‌س��ازی این صنعت و بهبود جایگاه رقابتی آن رهنمون س��ازد. رکود 
اقتصادی جهان، احتمالاً به افزایش رقابت و فراهم آوردن انگیزه‌های قوی‌تر 
برای بهبود بازدهی و بهره‌وری منتهی خواهد ش��د. در بخش قایق‌سازی، 
وجود شرکت‌های تولیدکننده‌ی قایق‌های کوچک و متوسط به تعداد زیاد، 
نوعی مزیت محسوب می‌شود. متأسفانه، همسایگی کرواسی با سایر مراکز 
پررونق کشتی‌سازی، مشکل فرار مغزها، به‌منزله‌ی مشخصه‌ی کشورهای 
در ح��ال توس��عه را افزایش داده اس��ت. مهاجرت ن��یروی کار متخصص 
که از س��ال‌های 1990 آغاز ش��د، درواقع، زمینه‌ی خ��روج کارگران ماهر 
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کشتی‌سازی را به خارج از کشور و به‌ویژه به کشور ایتالیا ایجاد کرد.
صنا�یع وابس�ته و پش�تیبان: تقاض��ا از بخش کشتی‌س��ازی، صنایع 
مرتبط و پش��تیبان در کرواسی را ایجاد کرده است. این شاخص، زمینه‌ی 
ایجاد فن‌آوری‌های پیش��رفته و مهارت صنعتی در دس��ترس برای بخش 
قایق‌س��ازی را فراهم می‌آورد. خصوصی‌سازی در کوتاه‌مدت، ممکن است 
با درهم گسیختن روند همکاری‌های تأمینک‌نندگان سهام‌دار و رویارویی 
صنایع وابسته با نوعی تأثیر منفی بر صنعت قایق‌سازی همراه شود. با این 
وجود، تا مدت‌های طولانی، تقاضای سنگین از جانب صنعت کشتی‌سازی 
فعال در عرصه‌ی تولید کش��تی‌های احتم��الاً کوچ‌کتر اما مدرن‌تر، باعث 
تقویت این صنایع وابس��ته خواهد ش��د و بر روند رشد صنعت قایق‌سازی 
تأثیر مثبت خواهد گذاشت. به‌علاوه، افزایش رقابت، ممکن است به تقویت 
انگیزه میان تأمینک‌نندگان ویژه و صنایع کشتی‌ساز و قایق‌ساز بیانجامد. 
سرانجام، افزایش رقابت و بازدهی، شهرت و وجهه‌ای را که طراحان کشتی 
و قایق در کروات، طی س��ال‌ها به دس��ت آورده‌اند، افزایش خواهد داد و 

راه را ب��رای عرصه‌های مختلف صنعت و ارایه‌ی نش��ان تجاری محصولات 
گوناگون باز خواهد کرد.

ش�رایط پرداخت: صدها مایل از خط س��احلی کرواس��ی، همواره نوعی 
هسته‌ی اصلی تقاضای محلی برای ساخت کشتی و قایق را فراهم خواهد 
آورد. صنع��ت قدرتمند گردش‌گری، ش��اخص دیگری اس��ت که تقاضای 
اضافی برای صنعت کشتی‌س��ازی، به‌ویژه در بخش‌ه��ای تولید قایق‌های 
موت��وردار و قایق‌ه��ای بادبانی و س��ایر قایق‌های تفریحی و گردش��گری 
محس��وب می‌شود. دولت با سفارش س��اخت 10 فروند قایق فری جدید، 
ب��ه ارزش 130 میل��یون ��یورو و 50 فرون��د قایق جد��ید ماهی‌گیری به 
ارزش 45 میل��یون یورو به تولیدکنندگان داخلی، فرصت مناس��بی را در 
اختیار قایق‌س��ازان قرار داده است تا وجهه‌ی این صنعت را بهبود بخشند. 
نمایشگاه قایق کرواسی، کی نمایشگاه بین‌المللی تولیدکنندگان دریایی و 

صنایع وابسته به آن است که ضمن جذب 500/000 نفر بازدیدکننده، در 
تقویت وجهه و سیمای رقابتی صنعتی کشتی‌سازی و قایق‌سازی در سطح 
جهان، نقش مؤثری ایفا میک‌ند. صنعت کشتی‌س��ازی کرواسی، به‌جز در 
منطقه‌ی مدیترانه، در زمینه‌ی تقاضا، از مزیت خاص دیگری نیز برخوردار 
نیس��ت. مشتریان کشتی‌سازی، خطوط معتبر کشتیرانی جهانی هستند و 
ش��رکت‌های کشتیرانی نیز، اغلب در آسی��ا و اروپای شمالی حضور دارند. 
تج��ارت جهانی )که در عوض با تولید ناخالص جهانی هدایت می‌ش��ود(، 
تقاضای جهانی برای کشتی‌سازی را کنترل میک‌ند. از این منظر، کرواسی 
طی س��ال‌های آتی، با مش��کل روبه‌رو خواهد ش��د کاهش شدید تقاضای 
جهان��ی ممکن اس��ت به ظرفیت‌ه��ای اضافی حایز اهم��یت و در نتیجه، 
به پذیرش سفارش��ات به قیم��ت هزینه یا حتی کم‌تر از هزینه از س��وی 
مراکز تولید کش��تی منتهی شود. این وضعیت سفارش، ممکن است برای 
کرواسی تعیینک‌ننده باشد، هرچند، برخی سفارش‌ها قبلًا ارایه شده است 
و هزینه‌های کم‌تر در حوزه‌ی تأمین نیروی کار در کرواس��ی )در مقایسه 
با س��ایر کشورها( ممکن است به صنعت کشتی‌سازی کرواسی، امکان آن 
را دهد که به س��اخت کشتی‌های سفارش‌ش��ده، به‌رغم مشکلات موجود، 

مبادرت ورزد.

نتیجه‌گیری
شرکت‌های کشتی‌س��ازی کرواس��ی، با توجه به حاکمیت اقتصاد دولتی، 
هنوز هم دارای مالکیت دولتی، مراکز ناکارآمد کشتی‌سازی، میزان کارآیی 
و بازدهی اندک و به‌ش��دت تحت تأثیر اتحادیه‌های کارگری هس��تند. در 
کل، به نظر می‌رس��د که میزان کارآ��یی و تأثیرگذاری طراحی و معماری 
کشتی در کرواسی مطلوب است و این امر می‌تواند به صنعت کشتی‌سازی 
این کش��ور کمک کند تا وارد بازار رقابت جهانی ش��ود. در خلال 10 سال 
گذش��ته، صنعت قایق‌سازی، در سایه‌ی صنعت قدیمی کشتی‌سازی نمود 
یافت. ظهور این پدیده‌ی جدید، مدیون رش��د و توس��عه‌ی سریع صنعت 
گردش��گری است. هم کشتی‌سازان و هم قایق‌س��ازان، طی گفت‌وگوهای 

خود، به این نکته و حضور تأمینک‌نندگان مشابه اشاره کردند.
به‌رغ��م وج��ود چالش‌های قابل توجه، برخی ش��اخص‌ها، ما را به این باور 
هدایت میک‌ند که صنعت کشتی‌س��ازی در کرواس��ی، از آینده‌ای روشن 

برخوردار است، زیرا: 
‌1. به‌رغم بحران اقتصادی جاری، میزان س��فارش ساخت کشتی، کماکان 

کافی و مطلوب است. 
‌2. در میان‌مدت تا طولانی‌مدت، تقاضای جهانی برای س��اخت کشتی‌های 

جدید و جایگزینی ناوگان، هم‌چنان قابل ملاحظه باقی خواهد ماند.
‌3. رجوع به نمونه‌هایی از س��ایر کش��ورهای کشتی‌س��از اروپایی، نش��ان 
می‌دهد که س��اخت کشتی‌های به صورت رقابتی در اروپا، به‌رغم پرداخت 
حقوق‌ه��ای بیش‌تر )در مقایس��ه ب��ا حقوق‌های پرداختی در کرواس��ی( 

امکان‌پذیر است. 
‌4. کشتی‌س��ازان بین‌المللی، مانند: صنایع سنگین هیوندای و سامسونگ، 
پتانسی��ل موجود در صنعت کشتی‌س��ازی کرواسی را مورد شناسایی قرار 
دادن��د و دس��تک‌م در مورد خر��یداری و اخذ امتیاز مراکز کشتی‌س��ازی 
کرواس��ی، علاقه نشان می‌دهند. به‌رغم این علاقه، بدیهی است که بعضی 
از مراکز کشتی‌س��ازی، ممکن اس��ت پس از خصوصی‌س��ازی، به س��ایر 
بخش‌ه��ا )برای مثال بندر، لنگرگاه‌های کوچک مخصوص توقف قایق‌های 
تفریحی( تغییر کاربری دهند. این امر ممکن اس��ت فرصتی منحصربه‌فرد 
برای رش��د و رونق بخش قایق‌س��ازی محس��وب ش��ود، تا به ایجاد نوعی 
پارک صنعتی و تریکب آن با عملیات حاشیه‌ای گردشگری مبادرت ورزد. 
این »پارک صنعتی موضوعی«، به ش��رکت‌های کوچک امکان می‌دهد از 
صرفه‌جویی‌ه��ای مقیاس و مجاورت فیزیکی )یعنی ابداعات، تبادل نیروی 
کار ماهر در کوتاه‌مدت، اس��تفاده‌ی مش��ترک از ماشی��ن‌آلات و ابزارهای 
و��یژه و غیره(، به عنوان نوعی ش��اخص نش��ان‌دهنده‌ی مزیت‌های بالقوه 

بهره گیرند. 
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کشتی‌سازی کرواسی در یک نگاه
نگاهی به گذشته

ساکنین کرانه‌ی آدریاتکی کرواسی )Croatian Adriatic(، به دلیل زندگی 
در مجاورت دریا، الزاماً با فن‌آوری کشتی‌س��ازی آشنا شدند و به‌تدریج بر 
آن تسلط یافتند. قرن‌ها تلاش در حوزه‌ی کشتی‌سازی، در ارایه‌ی یکفیت 
برتر و راه‌حل‌های فنی حاصل از طراحی پیش��رفته توس��ط کشتی‌سازان 
��کروات )که در عرصه‌ی بین‌المللی نقش��ی مهم ایف��ا میک‌نند(، انعکاس 

میی‌ابد.
س��ابقه‌ی حضور صنعت کشتی‌سازی کرواسی در بازار بین‌المللی )با تولید 
محصولاتی که منحصراً به متقاضیان بین‌المللی کش��تی عرضه می‌ش��د(، 
ب��ه ب��یش از نیم قرن پیش بازمی‌گردد. کشتی‌س��ازان ��کروات با تکیه بر 
رویکرد تولید، مطابق با مش��خصات مشتری )که هر کشتی یا مجموعه‌ای 
از کش��تی‌ها را به محصولی منحصربه‌فرد تبدیل میک‌ند(، ضمن تخصیص 
جایگاه��ی ویژه و مطمئن به این صنعت، تصویری روش��ن و قابل احترام 
از صنعت کشتی‌سازی کرواس��ی در عرصه‌ی کشتیرانی بین‌المللی عرضه 

داشته‌اند.
در زمینه‌ی تجارت خارجی و راهبرد اقتصادی دولت جمهوری کرواس��ی، 
صنع��ت کشتی‌س��ازی، در جمع بخش‌ه��ای اصلی صنایع کرواس��ی قرار 
دارد. س��هم صادرات صنعت کشتی‌سازی، حدود 12درصد است. صادرات 
خدمات کشتی‌س��ازی )شامل صادرات غیرقابل رؤیت( نیز در ایجاد توازن 
تجارت خارجی مربوط به صنعت کشتی‌س��ازی مشارکت دارد. هم‌اکنون، 
فرآیندهای مدرن‌س��ازی در مراکز بزرگ کشتی‌س��ازی و فرآیند بازسازی 
در صنعت کشتی‌س��ازی کرواس��ی در جریان اس��ت ��که در روند افزایش 
رقابت‌پذ��یری این صنعت در بازارهاي جهانی، مش��ارکت خواهد داش��ت. 
آماده‌س��ازی نیز، برای نف��وذ بیش‌تر به بازار تقاض��ا به‌منظور فراهم‌آوری 

تسهیلات فراساحلی و ساخت قایق‌های تفریحی در جریان است.

ساخت کشتی‌های بزرگ
ساخت کش��تی‌های جدید اقیانوس‌پیما، ش��امل تولید کشتی‌های بزرگ 

چندمنظوره با تناژی بیش از DWT 170000 است:
ـ کشتی‌هایی برای حمل‌ بار فله‌ی خشک و مایع؛

ـ کشتی‌های مخصوص حمل بار فله‌ی خشک؛
ـ کشتی‌های مسافری؛ 

ـ کشتی‌هایی برای حمل خودرو و مسافر؛
ـ کشتی‌های مخصوص اهداف ویژه؛

ـ حوضچه‌ی شناور براي تعمیر کشتی؛
ـ سازه‌های فراساحلی؛

امروزه، بسیاری از مالکان کشتی، به بازسازی و تغییر مدل کشتی‌ها علاقه 
نش��ان می‌دهند. صنعت کشتی‌س��ازی کرواس��ی در این حوزه نیز، حرفی 
ب��رای گفتن دارد. بنابراین، از تأمینک‌نندگان اصلی این نوع خدمات برای 

مالکان کشتی در اقصی‌نقاط جهان به شمار می‌رود.

‌* برگرفته از دفتر ثبت جهانی سفارش ساخت کشتی‌های جدید

به گفته‌ی س��خن‌گوی دفتر ثبت س��فارش جهانی کش��تی‌های جدید 
)New Building World Order Book( صنعت کشتی‌س��ازی کرواس��ی، 
مقام دهم جهان را با در اختیار داش��تن 52 فروند سفارش ساخت کشتی 
جدید با وزن خالص، معادل DWT(  1/458/248( به خود اختصاص داده 
است. ظرفیت کشتی‌سازی این کشور، تا پایان سال 2012 ميلادي، کاملًا 

تکمیل باقی خواهد ماند.

ساخت و تعمیر شناورهای مخصوص ناوبری کرانه‌ای 
حدود 20 مرکز کشتی‌س��ازی با اندازه‌ی متوس��ط، درگیر ساخت و تعمیر 
کش��تی‌ها و ش��ناورهای مخصوص ناوبری کرانه‌ای هستند که می‌توان به 
انواع شناورهای فری )Ferries( برای تردد بین جزایر و سواحل، کشتی‌های 
مسافربری )Cruise(، ش��ناورهای ماهی‌گیری و ش��ناورهای طراحی‌شده 
ب��رای رفع نیازه��ای دولتی )پلیس دریایی، ادارات گمرکی، آتش‌نش��انی، 

حفاظت از محیط زیست و غیره( اشاره کرد.

ساخت و تعمیر قایق‌های ورزشی، تفریحی و قایق‌های معمولی
رشد و توسعه‌ی سریع صنعت گردش‌گری دریایی، زمینه‌ی ساخت، تعمیر 
و نگهداری شناورهای ورزشی و تفریحی را، هم در کرانه‌ی آدریاتکی و هم 
درون س��احل فراهم آورده است. امروزه، بیش از 70 شرکت در این زمینه 
فعال هس��تند و گرایش به توس��عه و افزایش این‌گونه شرکت‌ها، هم‌چنان 
ادامه دارد. تعدادی از تولیدکنندگان، با عبور از سطح کارگاه‌های معمولی، 

به سطوح صنعتی دست یافته‌اند.
در پا��یان، جدول بالا حاوی اطلاعات مربوط به آمار س��فارش‌های موجود 

برای ساخت کشتی‌های جدید و کشورهای مختلف، ارایه می‌شود. 
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تناژ خالص )DWT(تعداد )فروند(کشور
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فصل سوم کنوانسیون بین‌المللی سولاس

ب�ه   ،CIC (Concentrated Inspection Cmapaign( و�یژه  متمرک�ز  بازرس�ی‌های 
بازرس�ی‌هایی اطلاق می‌ش�ود ک�ه مراکز کنترل و بازرس�ی ایمن�ی و فنی کش�تی‌ها در کنار 
بازرس�ی‌های معمول از کش�تی‌ها به اجرا درمی‌آورند. به این معنی که افسر کنترل و بازرسی، 
علاوه بر بازرس�ی‌های عادی که از وضعیت فنی و ایمنی کش�تی‌ها به‌منظ�ور تطبیق آن‌ها با 
قوان�ین و مقررات کنوانسی�ون‌های بین‌المللی انجام می‌دهد، بازرس�ی ویژه‌ای را از کی فصل 
کنوانسی�ونی خاص یا کی قس�مت از تجهیزات کش�تی، به‌منظور تعیین انطباق آن کش�تی با 

الزامات مربوطه انجام می‌دهد.
 )Mou( س�الیانه در اجلاس منطقه‌ای، که یادداش�ت تفاهم‌های بین‌المللی کنترل و بازرس�ی
تدو�ین می‌کنن�د، با توج�ه به حساسی�ت موضوعات تخصص�ی مربوط به ایمن�ی دریانوردی 
و حفاظت از محیط زیس�ت دریایی، نوع بازرس�ی متمرکز س�الیانه، تعیین می‌ش�ود و به اجرا 
درمی‌آید. به این ترتیب، آن بخش خاص از کنوانسی�ون مربوطه یا آن قس�مت از کشتی، برای 
بازرس�ی متمرکز انتخاب و پس از تصمیم‌گیری، جهت اجرا به کشورهای عضو تفاهم‌نامه ابلاغ 

می گردد.

   مرتضی منصور دهقان  
)کارشناس کنترل و بازرسی کشتی‌ها- سازمان بنادر و دریانوردی(

له  
بازرسی از تجهیزات مقا

به‌آب‌اندازی قایق نجات
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تفاهم‌نامه‌ه��ای بین‌الملل��ی موج��ود در رابطه با 
کنترل و بازرسی کشتی‌ها

ـ یادداش��ت تفاهم پاریس، مربوط به کشورهای 
اتحادیه‌ی اروپا.

ـ یادداش��ت تفاهم منطقه‌ای آسیا ـ اقیانوسیه ـ 
تویکو.

ـ یادداش��ت تفاه��م اقیانوس هند ـ کش��ورهای 
جنوب غربی آسیا.

ـ یادداش��ت تفاهم ابوج��ا در آفریقای مرکزی و 
غربی.

ـ یادداشت تفاهم مدیترانه.
ـ یادداشت تفاهم کارائیب.

ـ یادداشت تفاهم وینادلمار در آمریکای لاتین.
ـ یادداشت تفاهم دریای سیاه.

ـ یادداشت تفاهم ریاض )در حال تأسیس(.

تجهی�زات  از  متمرک�ز  بازرس�ی  تعیی�ن 
)Life Boat( به‌آب‌اندازی قایق نجات

در اجلاس س��الیانه‌ی تفاهم‌نامه‌ه��ای پاریس و 
تو��یکو ��که از تفاهم‌نامه‌های معتب��ر منطقه‌ای 
محسوب می‌ش��ود، نواقص فنی و ایمنی مربوط 
ب��ه آب‌اندازی قایق نجات و حوادث به‌وجودآمده، 
بررس��ی شد و برای س��ال 2009 میلادی، مقرر 
ش��د بازرس��ی ویژه‌ای از تجه��یزات به‌آب‌اندازی 
قا��یق نجات به اجرا درآید. پ��س از این تصمیم، 
چ‌کلیس��ت اجرایی تهیه و با لحاظ کردن موارد 
مهم در نواقصِ مش��اهده‌ ش��ده و کسب نظرات 
کش��ورها، نها��یی ش��د. در تهیه‌ی چ‌کلیس��ت 

مربوطه، مستندات زیر مورد توجه قرار گرفت:
ـ فصل سوم کنوانسی��ون بین‌المللی ایمنی جان 

.)SOLAS74( 1974 -اشخاص در دریا
.)LSA Code( ـ کد مربوط به لوازم ایمنی کشتی

.)ISM Code( ـ کد مدیریت ایمنی کشتی‌ها
تفاهم‌نام��ه‌ی اقیانوس هند )IOMOU( که ایران 
ن��یز عضو فعال این تفاهم‌نامه اس��ت، در اجلاس 
دوازده��م خود، بر اج��رای بازرس��ی متمرکز از 
تجهیزات به‌آب‌اندازی قا��یق نجات تأیکد کرد و 

با تغییراتی در چ‌کلیست، آن را به اجرا درآورد.

مرحله‌ی اجرایی بازرسی متمرکز
از اول س��پتامبر ت��ا 30 نوامب��ر 2009، به‌ط��ور 
هم‌زم��ان در کش��ورهای عض��و تفاهم‌نامه‌های 
بین‌الملل��ی تو��یکو و پار��یس و اقیان��وس هند، 
بازرس��ی متمرکز از تجهیزات به‌آب‌اندازی قایق 
نج��ات به اج��را درآمد و در این مدت س��ه‌ماهه، 
کش��تی‌های تحت پرچم و خارجی ورودی، مورد 

بازرسی متمرکز مربوطه قرار گرفتند.

 )Paris Mou( گزارش‌های تفاهم‌نامه‌ی پاریس
از اجرای بازرسی متمرکز

تفاهم‌نامه‌ی پاریس، نتایج اجرای بازرسی مربوطه 
را به‌طور مختصر، به ش��رح مقابل منتش��ر کرده 

است:

‌1. از هر 5 کشتی بازرسی‌شده در این طرح، کی 
مورد از کشتی‌ها دارای نواقص بوده‌اند.

‌2. در مدت اجرای س��ه‌ماهه‌ی بازرسی متمرکز، 
تعداد 246 فروند کش��تی در این منطقه توقیف 

فنی و ایمنی شده‌اند.
‌3. 30درص��د از توقیف‌های انجام‌ش��ده، مربوط 
به نقص فنی و ایمنی وس��ایل به‌آب‌اندازی قایق 
نج��ات )Life Boat( بوده، ب��ه این معنی که 80 
فروند کش��تی بازرسی‌ش��ده، نواق��ص جدّی در 
وسایل مربوط به تجهیزات قایق نجات داشته‌اند 

که موجب توقیف کشتی شده است.
‌4. در ط��ول اجرای بازرس��ی، 2136 مورد نقص 
فن��ی و ایمنی، مربوط به بازرس��ی متمرکز بوده 

است.
‌5. از هر 8 مورد تمرین به‌آب‌اندازی قایق نجات، 

کی مورد به‌درستی انجام نگرفته است.
‌6. در روش به‌آب‌ان��دازی و آش��نایی ب��ا خطرات 
مرب��وط به‌آب‌اندازی قایق نج��ات، از هر 6 مورد، 
کی مورد دارای نقص و نامناس��ب بوده است؛ به 
این معنی که در سیستم مدیریت ایمنی کشتی، 

نقص وجود داشته است.

ن�وع کش�تی‌های بازرسی‌ش�ده در بازرس�ی 
متمرکز

 )General Dry Cargo( ـکشتی‌های حمل کالای عمومی 
به میزان 38درصد.

ـ کش��تی‌های رو ـ رو و کانتینرب��ر، ب��ه م��یزان 
15درصد.

ـ کشتی‌های فله‌بر، به میزان 13درصد.
ـ کش��تی‌های فله‌ب��ر، با 3درص��د از توقیف‌های 
مربوط ب��ه تجهیزات مربوط��ه، در بالاترین رتبه 
و کش��تی‌های حمل کالاهای عمومی با 2درصد 
و کش��تی‌های یخچالی با 1/2درصد در رتبه‌های 

بعدی قرار گرفتند.

با توجه ب��ه ارائه‌ی گزارش تفاهم‌نامه‌ی پاریس و 
اجرای بازرس��ی متمرکز در کشتی‌های خارجی 
ورودی به ایران، مهم‌ترین نواقص مربوط به قایق 

نجات، به شرح زیر بوده است:
‌1. انجام نش��دن تمرینات مربوط ب��ه آب‌اندازی 

قایق‌ها به‌طور مناسب و با زمان‌بندی مقررشده.
‌2. آموزش ناکافی کارکنان کشتی‌ها در زمینه‌ی 
تجهیزات به‌آب‌اندازی قایق نجات و ناآشنایی آنان 

با ابزارهای مربوطه.
‌3. عدم استانداردس��ازی قلاب‌های رهاسازی و 
عدم کارآیی آن‌ها در مواقع اضطرار و عدم آشنایی 

کارکنان با این قلاب‌ها.
‌4. تنوع و تفاوت در ابزار استفاده‌ش��ده وس��ایل 
به‌آب‌ان��دازی و مش��کل تفهیم کارکن��ان، برای 

استفاده از این وسایل.
شایان توجه اس��ت که این بازرسی‌ها در شرایط 
کاماًل� متع��ادل و به‌هنگام روز ص��ورت گرفته و 
نتایجی که در شرایط اضطراری و هوای نامساعد 
و طوفان��ی ب��ه دنبال خواهد داش��ت، قابل تصور 

نیست.
با توجه به نتایج ذکرش��ده، لازم است مؤسسات 
رده‌بن��دی، مالکان کش��تی‌ها و بالتبع قانون‌گذار 
دریا��یی در کمیته‌ه��ای س��ازمان بین‌الملل��ی 
دریان��وردی )IMO(، با جدّی گرفتن مس��ئله‌ی 
تجه��یزات به‌آب‌ان��دازی قایق نج��ات، در ایجاد 

تغییرات لازم در این سیستم اقدام نمایند.
امید اس��ت امسال که از سوی س��ازمان جهانی 
دریانوردی، به عنوان س��ال دریانوردی نام‌گذاری 
ش��ده، ب��ا در نظر گرفت��ن این م��وارد و اهمیت 
دادن ب��ه موضوع و با توجه به رابطه‌ی سال�مت 
دریانوردان با طرز استفاده از قایق نجات در مواقع 
اضطرار، این موضوع از طرف مقامات امور دریایی 

کشورمان نیز دنبال شود. 
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برای نخستین بار بخش خصوصی 
تجهیزات بارگیری اتوماتیک 

اسکله‌های نفتی خریداری کرد

نرخ 30درصدی بازدهی سرمایه‌گذاری 
در بندر شهید رجایی

بهره‌برداران تأسیسات ساحلی و دریایی 
در استان هرمزگان مجوز بگیرند

طی مراسمی، تجهیزات بارگیری اتوماتکی مورد 
استفاده در اسکله‌های نفتی، در مجتمع بندری 

شهید رجایی کار خود را آغاز کرد.
به گزارش روابط عمومی اداره‌ی کل بنادر و دریانوردی 
هرمزگان، کارش��ناس مس��ئول مقابله با آلودگی‌های 
نفتی اداره‌ی کل بنادر و دریانورد هرمزگان در حاشیه 
این مراس��م گفت ب��ازوی بارگ��یری اتوماتکی برای 
نخستین‌بار توسط  کی ش��رکت خصوصی خریداری 

و راه‌اندازی شده است.
جمال پاکروان گفت: بر این اساس 5 دستگاه خریداری 
و در اس��کله‌های 4 ، 5 و 6 بندر خلیج فارس، نصب و 

راه‌ا‌ندازی شده است.
وی خاطرنش��ان کرد: از چند سال پیش تلاش کردیم 
اسکله‌های نفتی را به تجهیزات مدرن مجهز کنیم که 
خوشبختانه تجهیزات مدرن بسیاری در این اسکله‌ها 

تاکنون نصب شده است.
پاکروان اضافه کرد: شرکت بناگستر کرانه نیز به دنبال 
ایمن‌سازی عملیات بارگیری مواد نفتی اقدام به خرید 

این تجهیزات نموده است.
وی ایمن��ی بالا و افزایش س��رعت عملیات را از جمله 
مهم‌ترین مزیت‌های بهک‌ارگیری این تجهیزات نام برد 
و افزود: برنامه‌ریزی جهت تجهیز اس��کله‌ی شماره 3 
مجتمع بندری ش��هید رجایی به این دس��تگاه‌ها نیز 
انجام ش��ده که بر این اساس کار نصب این تجهیزات 

به‌زودی انجام می‌پذیرد.

مدیرکل بنادر و دریانوردی هرمزگان با اش�اره به 
قابلیت‌های مجتمع بندری ش�هید رجایی، گفت: 
سرمایه ‌گذاری در مجتمع بندری شهید رجایی از 

نرخ 30درصدی بازدهی برخوردار است.
به گزارش روابط عمومی اداره‌ی کل بنادر و دریانوردی 
هرمزگان، علی‌اکبر صفایی افزود: موقعیت استراتژکی 
مجتم��ع بن��دری ش��هید رجا��یی و ق��رار گرفتن در 
کریدور ش��مال ـ جنوب از جمله مهم‌ترین مزیت‌های 

سرمایه‌گذاری در این بندر است.
وی که در پنل حمل‌ونقل همایش ائتلاف س��رمایه که 
با حضور س��رمایه‌گذاران ایرانی مقیم خارج از کشور در 
شیراز برگزار ‌شد، سخن می‌گفت؛ با اشاره به اینک‌ه این 

معاون مهندس�ی و عم�ران اداره‌ی کل بنادر و 
دریان�وردی هرم�زگان از تمام�ی بهره‌برداران 
تأسیسات س�احلی  دریایی در استان خواست 
در صورتی که تاکنون نس�بت ب�ه اخذ مجوز از 
این اداره کل اقدام ننموده‌اند، هرچه س�ریع‌تر 

اقدام کنند.
ب��ه گ��زارش رواب��ط عموم��ی اداره‌ی کل بن��ادر و 
دریان��وردی هرمزگان، رحیم ناصری فخر در این باره 
گفت: »با توجه به مصوبه‌ی سال 1348 و الحاق کی 
تبصره بـه بند22 ماده‌ی3 آئین‌نامه‌ی سازمان بنادر 
و دریانوردی مصوب 1387مجلس ش��ورای اسلامی،  
سازمان بنادر و دریانوردی تنها مرجع و متولی صدور 
مجوز س��اخت و بهره‌برداری تأسیس��ات س��احلی و 

دریایی کشور است.
وی اضافه کرد: بر این اساس، لازم است  بهره‌برداران 
تأسیسات ساحلی و دریایی استان که تاکنون  موفق 
به اخـذ مجوز ساخت و  بهره‌برداری برای تأسیسات 
در حال س��اخت و بهره‌برداری خود نش��ــده‌اند،  در 
اس��رع وقت جهت دریافت فرم و م��دارک مورد نیاز 
صدور مجوز س��اخت و بهره‌برداری ب��ه  اداره‌ی کل 

بازدید سرمایه‌گذاران برزیلی از 
مجتمع بندری شهید رجایی

کی هیئت از سرمایه‌گذاران بخش خصوصی برزیل 
از مجتمع بندری شهید رجایی بازدید کردند. 

ب��ه گ��زارش رواب��ط عموم��ی اداره‌ی کل بن��ادر و 
دریان��وردی هرمزگان، این هئ��یت در این بازدید از 
امکان��ات و زیرس��اخت‌های ایجادش��ده در این بندر 
بازد��ید و از نزدکی عملیات تخلیه و بارگیری در این 

بندر را مشاهده کردند.
در حاشی��ه‌ی این بازدید، مش��اور مد��یرکل بنادر و 
دریانوردی هرمزگان از مجتمع بندری شهید رجایی 

به عنوان دروازه‌ی طلایی اقتصاد کشور یاد کرد.
مرتضی آسی��ابان‌پور گفت: این بندر بیش از نیمی از 
تخل��یه و بارگیری کالا را در بین بنادر کش��ور انجام 
می‌دهد. وی گفت: همچنین بخش اعظمی از پنبه‌ی 

آسیای میانه از طریق این بندر ترانزیت می‌شود.
آسیابان‌پور خاطرنشان کرد: با برنامه‌ریزی و اقدامات 
انجام‌ش��ده طی س��الیان اخ��یر، ام��کان پهلوگیری 
کش��تی‌هایی با آبخور بالا و توان جابه‌جایی 14 هزار 
TEU کانتینر در این بندر فراهم ش��د و این بندر در 
شمار محدود بنادری قرار گرفت که امکان پهلوگیری 

این کشتی‌ها را دارا می‌باشد.

اخبار بنادر کشور 

تخليه و بارگيري همزمان 9 کشتي در 
بندر پتروشيمي پارس عسلويه

براي نخس�تين بار در بندر تخصصي پتروشيمي 
پارس عس�لويه، 9 فروند كشتي به طور همزمان 

کالاهاي خود را تخليه و بارگيري کردند.
رئي��س اداره بندر و دريانوردي عس��لويه ب��ا اعلام اين 
مطلب و با اشاره به اينکه اين كشتي‌ها حامل استايرن 
منومر، متان��ول، رافينت،‌ پلي‌اتيلن كانتينري، اوره فله، 
پروپان و بوتان هس��تند گفت:" در س��ال گذش��ته 14 
ميليون و 800 هزار تن از انواع محصولات پتروش��يمي 
بوسيله يك هزار و 220 فروند كشتي بارگيري و تخليه 
شد كه اين رقم نسبت به سال 1387 حدود 20 درصد 

رشد داشته است." 
محمود حکاني اضافه کرد:"بندر پتروش��يمي پارس با 
برخورداري از توان پهلودهي كشتي‌هايي با عمق آبخور 
24 متر و ظرفي��ت 80 هزار تن و موقعيت جغرافيايي 
بسيار مناسب، توانايي رقابت با بنادر بزرگ منطقه خليج 

فارس را دارد." 
وي ادامه داد:"ظرفي��ت صادراتي اين بندر 35 ميليون 
تن از انواع محصولات پتروشيمي است كه 29 ميليون 
ت��ن از ظرفيت اين بندر ب��ه مايعات و 6 ميليون تن به 

جامدات پتروشيمي اختصاص دارد".
رئي��س اداره بن��در و دريان��وردي عس��لويه در پاي��ان 
خاطرنش��ان کرد:"اي��ن بن��در در مجموع 15 اسك��له 
بارگيري دارد كه هشت اسكله آن به بارگيري مايعات و 
هفت اسكله آن به بارگيري محصولات جامد اختصاص 
داده ش��ده اس��ت و به جز دو اسك��له ك��ه مخصوص 
واحدهاي پتروش��يمي فاز دو طراحي شده است، بقيه 

اسكله‌ها آماده بارگيري و صادرات هستند."

بن��ادر و دریانوردی اس��تان هرمزگان و یـ��ا تارنگار  
www.shahidrajaeeport.ir  مراجعه و نس��بت 
ب��ه ته��یه و تحویل م��دارک مندرج در ف��رم به این 

اداره‌ی کل اقدام کنند.
ناص��ری فخر تأیکد ��کرد:  در صورت عدم پیگیری و 
تحویل مدارک مورد نیاز، ا��ین اداره‌ی کل به‌منظور 
اجرای وظایف حاکميتی و محوله‌ی خود بنا به قانون 
مص��وب از طریق محاکم قضایی اس��تان  پیگیری و 

عمل  خواهد نمود.

بندر بیش از نیمی از جابه‌جایی کالا و بیش از 80درصد 
تخلیه و بارگیری کانتینر در بنادر کشور را انجام می‌دهد، 
گفت: وجود زیرس��اخت‌های مناسب سرمایه‌گذاری در 
ا��ین بندر و نزدیکی به صنایع بزرگ و مادر، جاذبه‌های 

سرمایه‌گذاری در این بندر را افزایش داده است.
صفایی از افزایش جابه‌جایی کانتینر، رش��د جایگاه این 
بندر در بین بنادر ب��زرگ دنیا، تخلیه و بارگیری بیش 
از 70 میلیون تن کالا و افزایش آبخور اسکله‌ها و امکان 
پهلوگیری کش��تی‌های نس��ل هفتم، به عن��وان دیگر 

موفقیت‌های این بندر طی سال‌های اخیر اشاره کرد.
گفتنی اس��ت در حاشی��ه‌ی این همایش، نمایش��گاه 
توانمندی‌ها و امکانات س��رمایه‌گذاری نیز برگزار ش��د 
��که مجتمع بندری ش��هید رجایی ن��یز در آن حضور 

چشمگیری داشت. 
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عملیات کانتینری در بندرشهیدرجایی 
33 درصد افزایش یافت

مدیرکل بنادر و دریان�وردی هرمزگان از افزایش 
چش�مگیر عمل�یات کانتین�ری در بندر ش�هید 

رجایی خبر داد.
به گزارش روابط عمومی اداره‌ی کل بنادر و دریانوردی 
هرمزگان، علی‌اکبر صفایی گفت: طی ماه‌های فروردین 
و اردیبهش��ت امسال 400 هزار و TEU 977  کانتینر 
در بندر شهید رجایی تخلیه و بارگیری شد که نسبت به 

مدت مشابه سال قبل 33 رشد نشان می‌دهد.
وی کل م��یزان تخلیه و بارگ��یری کالا در این بندر را 
11 میلیون و 191 هزار و 967 تن عنوان کرد و گفت: 
م��یزان عملیات صورت گرفت��ه در این بندر 17 درصد 

افزایش یافته است.
مدیرکل بنادر و دریانوردی هرمزگان اضافه کرد: از کل 
عملیات صورت‌گرفته در این بندر، 7میلیون و 384 هزار 
و 130 تن مربوط به کالاهای غیرنفتی و مابقی به مواد 
نفتی اختصاص دارد که به‌ترتیب 53 درصد رشد و 19 

درصد کاهش نشان می‌دهد.
صفایی از رشد قابل توجه صادرات کالاهای غیرنفتی از 
این بندر خبر داد و خاطرنش��ان کرد: طی این مدت 3 
میلیون و 355 هزار و 780 تن کالای غیرنفتی از طریق 
این بندر به خارج از کش��ور صادر شد که از رشد قابل 

توجه 125 درصدی برخوردار بوده است.
وی گف��ت: همچنین در این م��دت واردات این کالاها 
با 11 درصد رش��د، به 2 میل��یون و 998 هزار و 120 

تن رسید.
صفایی به اقدامات انجام‌ش��ده در جهت رشد ترانشیپ 
در این بندر اش��اره کرد و افزود: عملیات صورت‌گرفته 
در بخش ترانشیپ با 51 درصد رشد به رقم 662 هزار 

و 327 تن رسید.
مدیرکل بنادر و دریان��وردی هرمزگان در عین حال از 
افزایش 97 درصدی ترانزیت کالاهای غیرنفتی خبر داد 

و میزان آن را 315 هزار و 398 تن اعلام کرد.
وی همچنین گفت: طی این م��دت 211 هزار و 148 
دس��تگاه کامیون و 6 هزار و 944 دستگاه واگن در این 
بندر تردد کردند که در مقایسه با سال گذشته به ترتیب 

23 و 54 درصد افزایش نشان می‌دهد.
گفتنی اس��ت بندر ش��هید رجایی با انجام بیش از 60 
درص��د عملیات تخلیه و بارگ��یری و جابجایی بیش از 
87 درصد کانتینر در بین بنادر کشور، مهمترین بندر 

اقتصادی و بازرگانی کشور محسوب می‌شود.

صدور يك ميليون تن مواد شيميايي 
از بندر امام

در 2 ماهه نخست امسال يك ميليون تن انواع 
مواد ش�يميايي از بن�در امام خميني به س�اير 

نقاط دنيا صادر شد. 
مع��اون دريايي و بندري اداره كل بنادر و دريانوردي 
اس��تان خوزس��تان با اعلام اين خبر گفت : تخلیه و 
بارگیری انواع كالاهاي تجاري از ابتداي س��ال جاري 
تا كنون از 4 درصد رش��د نس��بت به مدت مشابه در 

سال قبل برخوردار بود. 
عليرضا خجسته با اشاره به ورود و خروج 238 فروند 
کشتی تجاری در 2 ماه نخست امسال گفت : در این 
مدت کی میلیون و 777 هزار و 789 تن کالای غیر 
نفتی با  32 درصد رش��د نسبت به دو ماه نخست در 
سال گذشته در بندر امام خمینی بارگیری و به سایر 

کشورها ارسال شد . 
وي همچنين خاطر نش��ان كرد : در این مدت میزان 
2 میل��یون و 204 ه��زار و 455 تن انواع کالای غیر 

نفتی در این بندر تخلیه شد . 
عليرض��ا خجس��ته در ادامه گفت : عم��ده كالاهاي 
تج��اري ك��ه در اين بن��در تخليه و بارگيري ش��ده 
اس��ت شامل ، انواع غلات ، كالاهاي كانتينري ، مواد 
ش��يميايي ، آهن آلات ، ذغال كك ، شكر و كالاهاي 

متفرقه مي‌باشد.  
گفتني است ، بندرامام خميني با دارا بودن بالاترين 
ركورد تخليه و بارگيري در بين بنادر كش��ور يكي از 
قطب‌هاي مهم اقتصادي مي‌باش��د كه س��الانه سهم 
ح��دود 40 درص��د از واردات و صادرات دريايي را به 

خود اختصاص داده است. 

اجرای پروژه تعمیرات ایستگاه 
راهنمایان بندر امام خمینی 

در کانال خورموسی

ب�ه گ�زارش رواب�ط عموم�ی اداره کل بنادر و 
دریانوردی استان خوزس�تان ؛ پروژه تعمیرات 
ایس�تگاه راهنمایان بندر امام خمینی با اعتبار 
ک�ی میل�یارد و 680 میل�یارد ر�یال در ح�ال 

اجراست . 
معاون مهندسی و عمران اداره کل بنادر و دریانوردی 
اس��تان خوزس��تان در این خصوص گفت : به منظور 
پیش��گیری و اصال�ح خوردگی‌های ایجاد ش��ده در 
قس��متهایی از سازه فلزی ایس��تگاه راهنمایان بندر 
امام خمینی بررس��ی و تعمیرات این سازه در دستور 

کار اداره تعمیر و نگهداری ساختمان قرار گرفت . 
مسعود قاس��میان با اشاره به واقع بودن این ایستگاه 
در ورودی خ��ور موس��ی و دوری محل اجرای پروژه 
از خش��کی و س��ختی‌های کار در دریا و ش��رایط بد 
جوی و مش��کلات پهلوگیری ش��ناورها ی پشتیبانی 
در ایستگاه راهنمایان، خاطر نشان کرد : این پروژه با 
استفاده از تجارب متخصصان بومی و در مدت 4 ماه 

به پایان می رسد . 

افزایش 800 درصدی ترانزیت 
کالاهای نفتی از بندر امام

ب�ه گ�زارش رواب�ط عموم�ی اداره کل بنادر و 
دریانوردی استان خوزستان ؛ در دو ماه نخست 
امس�ال ترانزیت کالاه�ای نفتی در بن�در امام 

خمینی 800 درصد رشد داشت . 
مع��اون دریایی و بندری اداره کل بنادر و دریانوردی 
اس��تان خوزس��تان گف��ت؛ در ا��ین م��دت ترانزیت 
کالاهای نفت��ی از میزان 20 ه��زار و467 تن در دو 
ماه نخست سال گذشته  با 800 درصد رشد به 184 

هزار و 238 تن در مدت مشابه امسال رسید. 
علیرض��ا خجس��ته با تا��یکد بر اینک��ه بخش عمده 
ترانزیت کالاهای نفتی مربوط به مازوت کشور عراق 
می باش��د، خاطر نش��ان کرد؛ مازوت‌ه��ای ترانزیتی 
عراق از پالایش��گاههای بی جی، کرکوک و سلیمانیه 
عراق توسط کامیون از مرزهای غرب کشور به مقصد 
بندر امام حمل و از این بندر توس��ط کشتی به خارج 

از کشور ترانزیت می گردد. 
 وی ب��ا تا��یکد بر دسترس��ي بندر ام��ام خميني از 
راه خلي��ج فارس به آبهاي آزاد جهان و كش��ورهاي 
اروپايي و آس��ياي شرقي گفت : اين بندر نزديكترين 
بندر جنوبي ايران به كشورهاي آسياي ميانه، قفقاز، 
تركيه، عراق و كشورهاي حوزه خليج فارس می‌باشد 
ضمن اینکه اتصال به ش��بكه راه آه��ن بين المللي، 
امك��ان ترانزي��ت كالا از طري��ق اي��ن بن��در را براي 
كش��ورهاي همس��ايه با هزينه كمتر و سرعت بيشتر 

فراهم مي‌كند. 
علیرضا خجس��ته با تایکد بر امن��یت بالای ترانزیت 
کالا‌ه��ای عراق��ی از طر��یق  بندر ام��ام خمینی در 
خص��وص مزیته��ای ترانز��یت کالا از ا��ین بندر ، به 
توانايي پذيرش كش��تي‌هاي 100 ه��زار تني، آماده 
شدن اسکله‌های مناس��ب براي پذيرش كشتي‌هاي 
150 ه��زار تني ، نزديكي به منطق��ه ويژه اقتصادي 
صنايع پتروشيمي بندر امام خميني، قابليت تخليه و 
بارگيري كش��تي‌هاي كانتينري نسل چهارم ، امكان 
واگذاري و اجاره زمين و انب��ار، تجهيزات و امكانات 
خدمات��ي و رفاهي به مؤسس��ات داخل��ي و خارجي 
جهت مش��اركت و س��رمايه گذاري ، امك��ان حمل 
يكسره و مس��تقيم كالا بين كش��تي‌ها و مهم ترين 
مراكز تجاري و صنعتي ايران با كش��ورهاي همسايه، 

اشاره کرد . 
مع��اون دریایی و بندری اداره کل بنادر و دریانوردی 
استان خوزس��تان در خصوص تخفيفات و تسهيلات 
اعطاي��ي ب��ه كالاه��اي ترانزيت��ي ع��راق از معافيت 
50 درص��دی ع��وارض و هزينه‌ه��اي بن��دري ب��ر 
كش��تي‌هاي حامل كالاه��اي عراق��ي ، معافيت 20 
درص��دی انبارداري كالاهاي كانتين��ري ترانزيتي به 
ع��راق، معافيت 50 درصدی هزين��ه نمايندگي براي 
ش��ناورهاي حام��ل كالاه��اي عراق��ي ، معافيت 50 
درص��دی هزينه‌هاي انبارداري ا��ین كالاها و60 روز 

معافيت انبارداري خبر داد. 



شماره 36  130

انطباق قرارداد‌های تعمیرو 
نگهداری تجهیزات دریایی با آخرین 

استانداردهای نظارتی

بندر امام خميني توانمند در تخليه و 
بارگيري نگلات ويژه

ب�ه گ�زارش رواب�ط عموم�ی اداره کل بن�ادر 
مجموع�ه   خوزس�تان،  اس�تان  دریان�وردی  و 
قرارداده�اي بهره ب�رداري، تعمي�رو نگهداري 
تجهي�زات درياي�ي و داك  سرس�ره تعمیراتی 
مجتم�ع بندری امام خمین�ی بازنگري و اصلاح 

اساسي شد . 
معاون فنی و نگه��داری اداره کل بنادر و دریانوردی 
اس��تان خوزس��تان گفت: هفت قرارداد بلند مدت با 
موض��وع تعمیر و نگهداری تجهیزات دریایی مجتمع 
بن��دری امام خمین��ی طی کمیته‌ه��ای تخصصی با 
حضور رئیس، کارشناس��ان اداره تعم��یرو نگهداری 
تجه��یزات دریا��یی و مش��اورین اداره کل بن��ادر و 
دریانوردی اس��تان خوزس��تان به منظ��ور گنجاندن 
آخرین اس��تانداردهای نظارت��ی مبتنی بر روش‌های 
مدیر��یت نت )تعمیر و نگه��داری ( ارزیابی مجدد و 

بررسی شد. 
مس��عود باقرخانی با اش��اره به انج��ام اقدامات فوق 

 بندر ام�ام خميني با بهره گي�ري از تجهيزات 
مدرن تخليه و بارگي�ري قادر به انجام پيچيده 
تري�ن عمليات‌ه�اي تخليه و بارگي�ري نگلات 

ويژه مي‌باشد.
 معاون دريايي و بندري اداره كل بنادر و دريانوردي 
اس��تان خوزس��تان با اعلام اين خبر از جابجايي يك 
نگله 287 تني با استفاده از 4 دستگاه جرثقيل 140 

تن به صورت همزمان، طي يك عمليات خبر داد.
 عليرضا خجسته در خصوص ابعاد اين نگله، به طول 

21 متري و قطر 7 متري آن اشاره كرد.
 وي در ادام��ه از تخليه بلند ترين نگله ويژه در بندر 
ام��ام خميني خبر داد و گفت: اين نگله 115 تني با 
20 متر ارتفاع بلند ترين نگله ي س��نگين اس��ت كه 

در بندر امام تخليه گرديد.
 خجسته در ادامه از طول 11 متري و عرض 7 متري 

اين نگله خبر داد. 

طی فاز نخس��ت که  تشکیل کمیته‌های تخصصی به 
منظور کاهش و بهینه سازی حجم مفاد قراردادها ی 
بهره برداری از شناورهای خدماتی از قبیل لايروبهاي 
چنگكي و‌هاپرساكشن، علائم كمك ناوبري،قايق‌هاي 
تجس��س و نجات و داك سرس��ره را  در برداش��ت ،  
افزود : در فاز بعدی که با موضوع  پروژه‌های هماهنگ 
سازی نظریات بخش فنی و دریایی بود، پس از تبادل 
دیدگاه‌ها و اجماع آنها ، ش��کل نهایی قرار داد جهت 
تکمیل مراحل اجرایی به بخش حقوقی این اداره کل 

ارجاع شده  است. 
مس��عود باقرخانی، يكپارچه س��ازي مف��اد قراردادها 
درحوزه‌هاي مختلف، قيد تمامي خواسته‌هاي دستگاه 
نظ��ارت درقرارداد، تصريح وتبيي��ن آنچه كه تاكنون 
درقراردادها مس��تترو محل مناقش��ه و برداشت‌هاي 
چندگان��ه بوده، ايجاد درك مش��ترك و تس��هيل در 
برداشت واحد از مفاد قراردادها، سهولت درامر نظارت 
و برنامه ريزي مطابق با چش��م انداز مورد نظر قرارداد 
ب��راي طرفين را که منجر به نظارت بهینه و مس��تمر 
بر زمين��ه بهره برداری از تجه��یزات دریایی مجتمع 
بن��دری امام خمینی می ش��ود را از اهم مزایا ی این 
بازنگری کارشناس��ی برش��مرد،که طی کی سال و با 

صرف 800 نفر / ساعت وقت حاصل شد. 

بهره برداري از بزرگترين سازه 
بندري کشور در بوشهر

بزرگترين س�ازه بندري كشور به زودي در بندر 
بوشهر به بهره برداري مي‌رسد.

مديركل بنادر و دريانوردي اس��تان بوشهر گفت: "برج 
كنترل ترافيك دريايي بندر بوش��هر بزرگترين س��ازه 
بندري كش��ور اس��ت كه با 11 طبق��ه، 54 متر طول 

دارد."
محمد راس��تاد اضافه كرد: "اين برج كه  س��اخت  آن  
از  س��ال 85  آغاز ش��ده اس��ت، به زودی راه اندازي 

مي‌شود."
وي ب��ا بيان اين كه از ب��الاي اين برج 11 طبقه همه 
محدوده شبه جزيره بوش��هر قابل رؤيت است، افزود: 
"پ��س از تكميل س��اختمان، مدرن تري��ن تجهيزات 
دريايي و مخابراتي در برج بندر بوشهر نصب مي‌شود." 
راستاد گفت: براي ساخت و تكميل اين برج به همراه 
س��اختمان گمرك در محدوده‌اي به وس��عت ده هزار 
متر مربع، تاكنون 150 ميليارد ريال هزينه شده است.

وي اضافه كرد:" تجميع خدمات بندري ،ارائه خدمات 
بيش��تر به دريانوردان و  كنترل بهتر شناورها در بندر 

بوشهر  از مزاياي اجراي اين طرح است." 

اخبار بنادر کشور 
بیش از 15 میلیون تن کالا در بنادر 

هرمزگان تخلیه و بارگیری شد

مد�یرکل بن�ادر و دریانوردی هرم�زگان گفت: 
در ‌2ماهه‌ی نخس�ت س�ال جاری، 15میلیون و 
86هزار و 261 تن کالا در بنادر هرمزگان تخلیه 
و بارگیری ش�د که در مقایس�ه با مدت مش�ابه 

سال قبل 17درصد رشد نشان می‌دهد.
ب��ه گ��زارش رواب��ط عموم��ی اداره‌ی کل بن��ادر و 
دریانوردی هرمزگان، علی اکبر صفایی افزود : از این 
م��یزان کالا، 9 میلیون و 344 ه��زار و 665 تن غیر 
نفت��ی و 5 میلیون و741  هزار و 596 تن نفتی بوده 

است.
وی خاطرنش��ان ��کرد: در ا��ین م��دت همچنین 3 
میل��یون و 508  هزار و 874 تن کالای غیر نفتی به 
خارج از کشور صادر شد که این رقم نسبت به مدت 
مش��ابه سال قبل که کی میلیون و 770 هزار و 686 

تن بود، افزایش 98 درصدی را نشان می‌دهد.
صفا��یی اضافه کرد: میزان واردات مواد غیر نفتی نیز 
در این مدت رش��د 11 درصدی را نشان می‌دهد به 
ط��وری که از 2 میل��یون و 834 هزار و 137 تن در 
س��ال گذش��ته به 3 میلیون و 134 هزار و 518 در 

سال جاری رسیده است.
وی به رش��د میزان ترانزیت از بنادر اس��تان اش��اره 
��کرد و گفت: میزان ترانز��یت کالاهای غیر نفتی نیز 
با 92درصد افزایش از 181 هزار و 818 تن در س��ال 

88 به 349 هزار و 479 تن در سال جاری رسید.
صفایی در ادامه گفت: میزان ترانشی��ب کالاها نیز در 
2ماهه‌ی گذش��ته به رقم 666 هزار و 327 تن رسید 
که نس��بت به مدت مشابه سال قبل 51 درصد رشد 

یافته است.
مد��یرکل بن��ادر و دریانوردی هرم��زگان به عملیات 
انجام ش��ده در بخش مواد نفتی اش��اره کرد و گفت: 
در بخ��ش واردات کالاهای نفت��ی 13درصد کاهش  
داش��تیم به طوری که در این مدت 653 هزار و 70 
تن کالای نفتی از طریق بنادر استان وارد کشور شد.

وی م��یزان ترانزیت مواد نفت��ی را در این مدت 44 
هزار و 831 تن عنوان کرد.

صفایی گفت: همچنین در فروردین و اردیبهشت ماه 
امس��ال 401 ه��زار و TEU 362 کانتینر در بنادر 
اس��تان هرمزگان تخلیه و بارگیری ش��د که از رشد 

32/7 درصد برخوردار بوده است.
وی به عملکرد بنادر مس��افری اس��تان اشاره کرد و 
افزود: در 2 ماه اول امسال، 2 میلیون و 139 هزار و 
847 هزار مس��افر نیز از طریق بنادر مسافری استان 
جابه‌جا ش��د که در مقایس��ه با مدت مش��ابه س��ال 

گذشته ‌کیدرصد کاهش نشان می‌دهد.
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خط روزانه کشتیرانی
 بین بندرلنگه  ـ کیش راه‌اندازی شد

بررسی مشکلات صادرکنندگان با حضور 
مدیر بندر لنگه

مد�یر اداره‌ی بندر و دریان�وردی بندر لنگه از 
راه‌ان�دازی خ�ط کش�تیرانی میان ا�ین بندر و 
جزیره‌ی کیش با مشارکت بخش خصوصی خبر 

داد.
به گزارش روابط عموم��ی اداره‌ی بندر و دریانوردی 
بن��در لنگه، اس��ماعیل مک��ی‌زاده، گف��ت: این خط 
کش��تیرانی با بهره‌گیری از شناور »فراساحل 3« که 
ظرف��یت جابه‌جایی 50 مس��افر را دارد، همه‌روزه از 
ساعت 8/30 از جزیره‌ی یکش به سمت بندر لنگه و 
از ساعت 14/30 از بندرلنگه به سمت یکش حرکت 

جمع�ی از صادرکنن�دگان م�یوه و تره‌ب�ار ط�ی 
نشس�تی در محل اداره‌ی بندر و دریانوردی بندر 
لنگه، خواستار راه‌اندازی خط کانتینری بندر لنگه 
و ص�ادرات م�یوه و تره‌بار با کانتین�ر یخچال‌دار 
ش�دند و با حضور مدیر و معاون�ان بندر لنگه به 

بررسی موانع موجود پرداختند.
میرجلیل��ی، سرپرس��ت این هیئت تج��اری طی کی 
جمع‌بندی موانع موجود را تشریح کرد. وی گفت: یکی 
از مهم‌ترین مشکلات، بحث سوخت‌رسانی به شناورها 
اس��ت. وی فضای موجود جهت نگهداری کانتینرها و 
همچنین اسکله‌ی پهلوگیری شناورها را امری حیاتی 

برشمرد.
میر جلیلی مهم‌ترین نکته در برابر مشکلات موجود را 
مثبت‌اندیشی و دیدگاه بالای مسئولان در بندر لنگه و 

شخص مدیر بندر دانست.
در ادامه مهندس مکی‌زاده ضمن اشاره به احداث جایگاه 
س��وخت در تأسیس��ات بندری، مهم‌ترین نیاز هیئت 
تجاری را حل‌شده بیان کرد. وی همچنین به فضای باز 
ضلع غربی بندر جهت توقف کوتاه‌مدت کانتینرها اشاره 
كرد و از دریافت ن��كردن هزینه‌ی نگهداري كانتينرها 

حداکثر تا 24 ساعت پس از انبارسازی خبر داد. 
مهندس مکی‌زاده با اش��اره به بازسازی رمپ رورو این 
بندر در س��ال گذش��ته به طرح توس��عه بندر در سند 
چش��م‌انداز اش��اره کرد و تحقق برخی از موارد آن را تا 

پایان امسال حتمی دانست.
مد��یر اداره‌ی بندر و دریانوردی بندر لنگه با اش��اره به 
پایین ب��ودن هزینه‌ها و ع��دم وجود بروکراس��ی‌های 
کاذب اداری در این بندر، س��رعت بالای انجام کار را از 

پتانسیل‌های موجود بندر لنگه دانست.
در ادام��ه، مهندس مکی‌زاده از اس��تقرار اتاق بازرگانی 
در س��اختمان خدمات بندر لنگه جهت تس��هیل امور 
بازرگانی صاحبان کالا خبر داد و گفت: به‌منظور اجرایی 
کردن اصل 44 قانون اساسي و در راستای طرح تکریم 
ارباب رجوع، طرح »پنجره‌ی واحد« با اس��تقرار ادارات 
مرتبط با امر تخلیه و بارگیری کالا در کی س��اختمان 
واقع در محیط بندری، اجرا شده است که با اختصاص 
کی اتاق به عنوان اتاق بازرگانی در آینده‌ی نزدکی این 

مهم تکمیل خواهد شد.
مکی‌زاده با تقدیر از اقدام هیئت تجاری در پایان نشست 
گفت: برای ش��روع کار تعاملات منطقه‌ای بسیار مهم 
اس��ت و همه ما می‌بایس��ت نظر ویژه‌ی خود را بر این 

مهم پایه‌ریزی کنیم.

بازديد وزير امور خارجه 
از طرح گردشگري اسكله بندرگز

دكتر منوچهر متكي، وزير امور خارجه کشورمان 
از طرح گردشگري اسكله بندرگز بازديد نمود. 

بنابراين گزارش در اين بازديد كه در اوایل خرداد ماه 
س��ال جاری انجام گرفت نظري مه��ر، نماينده مردم 
كردك��وي، بندرگ��ز، بندرتركمن و گميش��ان، نوري، 
معاون سياس��ي امنيتي اس��تانداري گلس��تان، فتاح 
احم��دي ليواني مدير كل دفتر وزارت��ي امور خارجه، 
عس��گري، فرمان��دار شهرس��تان بندرگ��ز و بازياري 
مدير بنادر و دريانوردي اس��تان گلس��تان و جمعي از 
مسئولين استاني و شهرستاني وی را همراهي كردند.

در ادامه هيأت بازدید کننده در جريان آخرين عملكرد 
و ميزان پيشرفت طرح توسعه گردشگري بندرگز كه 
توس��ط شركت س��رمايه گذار ايرانی - عماني صورت 
ميگيرد، قرار گرفت و اكبري نماينده س��رمايه گذاري 
ش��ركت مذكور در اين خص��وص توضيحاتي را بیان 
نمود و همچنین دكتر متكي در خصوص تس��ريع در 

پيشرفت پروِِِِژه،  راهكارهاي لازم را ارايه نمودند. 

اتمام بازرسی و ممیزی از تجهیزات 
بندر امیرآباد

سرپرس�ت معاونت امور بندری و مناطق ویژه‌ی 
س�ازمان بنادر و دریانوردی از اتمام بازرس�ی و 
مم�یزی تجهیزات مل�کی و همچنین تجهیزات 
متعلق به شرکت‌های اپراتوری طرف قرارداد در 

بندر امیرآباد خبر داد.
به گزارش روابط عموم��ی منطقه‌ی ویژه‌ی اقتصادی 
بندر امیرآباد، محسن صادقی‌فر با اعلام این خبر گفت: 
»این اقدام در راس��تای ارتقای س��طح ایمنی بنادر و 
به‌منظ��ور اجرای دس��تورالعمل‌های مص��وب هیئت 
عامل س��ازمان بنادر در رابطه با دریافت گواهی‌نامه‌ی 
اپراتوری و ایمنی برای تجهیزات بندری صورت گرفته 

است.«
وی اف��زود: »در این ممیزی هم��ه‌ی تجهیزاتی که بر 
اساس دستورالعمل فوق مشمول دریافت گواهی‌نامه‌ی 
ایمن��ی از مؤسس��ات رده‌بن��دی منتخب س��ازمان و 
همچنین اخذ گواهی‌نامه‌ی اپراتوری از اداره‌ی آموزش 

بندر بوده‌اند، مورد بازرسی و ممیزی قرار گرفتند.«
ب��ه گفته‌ی صادقی‌فر بر اس��اس اهداف تدوین‌ش��ده، 
انجام مم��یزی در دوره‌های مختلف ادواری به صورت 
از قبل تعیین‌ش��ده و همچنین غیر زمان‌بندی‌ش��ده 
و نامحسوس��ی تداوم خواهد داش��ت و در صورتی که 
تجهیزات م��ورد بهره‌ب��رداری یا اپرات��وران آن واجد 
ش��رایط لازم نباشند، از ادامه‌ی کار آن‌ها جلوگیری و 
مش��مول عدم تطبیق خواهند شد. از این رو، ضروری 
اس��ت که ش��رکت‌های بهره‌بردار و همکاران ناظر در 
بنادر، تمهیدات ویژه‌ای را جهت ایمن کردن وضعیت 
بهره‌برداری تجهیزات و تطبیق وضعیت بهره‌برداری با 
ضوابط تصریح‌ش��ده در مصوبات هیئت عامل سازمان 

بنادر معمول دارند.

میک‌ند.
وی اضافه کرد: خط کش��تیرانی روزانه در سال‌های 
نه‌چندان دور دایر بوده اس��ت اما عدم تأمین شناور 
مس��افری از سوی ش��رکت کش��تیرانی، سبب لغو 

سفرهای دریایی در این مسیر شد.
مکی‌زاده خاطرنش��ان ��کرد: این اق��دام در جهت 
اجرایی کردن اصل 44 قانون اساسی در قالب طرح 
تکر��یم ارباب رجوع و نظر به اس��تقبال مس��افران 
در طرح س��فرهای ن��وروزی و نیز ن��یاز مردم این 

شهرستان و سایر هموطنان انجام شده است.
وی ب��ا مثبت ارزیابی کردن چش��م‌انداز بندر لنگه 
در بخ��ش مس��افری گفت: با اجرایی ش��دن طرح 
توس��عه‌ی این بن��در، احداث اس��کله مج��زا برابر 
استانداردهای جهانی،  افزایش شناورهای مسافری 
و نیز س��اماندهی پایانه‌ی مس��افری در نظر گرفته 

شده است.
مدیر اداره‌ی بندر و دریانوردی بندرلنگه با اش��اره 
به نگاه ویژه‌ی س��ازمان بن��ادر به ترددهای دریایی 
در بخش مسافری گفت: با توجه به اهمیت ویژه‌ی 
بخش مس��افری، کنترل ایمنی ش��ناورها با جدیت 
پیگ��یری می‌ش��ود و ب��ا برنامه‌ریزی انجام‌ش��ده، 
شرکت‌های کش��تیرانی ملزم شده‌اند امکانات لازم 

را بدین منظور تهیه نمایند.
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اولين جلسه‌ی كارگروه تخصصي 
محيط زيست در بندر چابهار

جلس�ه‌ی كارگ�روه تخصص�ي محيط زيس�ت 
باهدف مرتفع ساختن مشكلات زيست‌محيطي 
ش�ناورهاي س�نتي ب�ا حض�ور نمايندگان�ي از 
كل  اداره‌ی  دريان�وردي،  و  بن�ادر  كل  اداره‌ی 
زيس�ت،  محي�ط  حفاظ�ت  اداره‌ی  ش�يلات، 
اتحادي�ه‌ی تعاوني‌ه�اي صيادي، ش�ركت‌هاي 
تعاون�ي حمل‌ونق�ل درياي�ي در مح�ل اداره‌ی 
کل بنادر و دریانوردی سیس�تان و بلوچس�تان 

برگزار شد.
در ابتدای این جلسه، حميد مهربان كارشناس مبارزه 
ب��ا آلودگي، هدف از ایج��اد اين كارگ��روه را مرتفع 
ساختن مشكلات زيس��ت‌محيطي شناورهاي سنتي 
عنوان و اظه��ار اميدواري ك��رد: به‌منظور برون‌رفت 
از مشكلات زيس��ت‌محيطي موجود در بنادر و حفظ 
توسعه‌ی پايدار بايد اين جلسات تداوم داشته باشد.

ميرشك��ار مديرعامل ش��ركت تعاوني شماره 1646 
چابهار در ادامه گفت: به دليل حفظ محيط زيس��ت 
دريايي و بالا ب��ودن هزينه‌ی تعميرات جزئي مجبور 
به اعزام شناورها به اس��تان‌هاي همجوار و در مواقع 
تعميرات اساس��ي به كشورهاي حوزه‌ی خليج فارس 
هس��تیم. وی خواستار همكاري بيشتر محيط زيست 
استان با متقاضيان سرمايه‌گذاری برای ايجاد مكاني 

مناسب، براي تعمیر شناورها شد.
وي در ادامه افزود: شهرس��تان چابهار با دارا بودن 4 
بن��در مهم صيادي به نام‌هاي پ��زم، كنارك، رمين و 
پس��ابندر، داراي 950 فروند ش��ناورهاي كلاس لنج 
اس��ت كه ب��راي تعميرات جزئي آن‌ه��ا بايد دولت و 

مسئولان استاني تدابيري بیانديشند.
س��پس ميرجوين��ي نماينده‌ی اداره‌ی كل ش��يلات 
اس��تان اظه��ار داش��ت: از زم��ان واگذاري اسك��له 
پس��ابندر و رمي��ن به بخش خصوصي ش��اخص‌هاي 
زيس��ت‌محيطي و مشك��لات آلودگي زيست‌محيطي 
ارتق��اء يافته و ما با الگوبرداري از همين روش س��اير 
بنادر صيادي را تا انتهاي س��ال جاري به بخش‌هاي 

خصوصي واگذار ميک‌نيم.
در پايان جلسه، نعمتي مسئول مركز ثبت و بازرسي 
ش��ناورهای بندر چابهار به ل��زوم تعميرات در داخل 
اس��تان تأكيد كرد و از شناورهايي كه در حین انجام 
تعميرات در كشورهاي حوزه‌ی خليج فارس اقدام به 
تغيير ابعاد مي‌نمايند خواست به منظور جلوگيري از 
بروز هر گونه مشكل مراتب را به مركز ثبت و بازرسي 

شناورها اعلام نمايند.
نعمتي اظهار ام��یدواری کرد در آینده،  با وجود 11 
بن��در صيادي و تجاري در اس��تان، مکان��ی برای 2  
بندرپزم وکنارک در سواحل شرقي و 2 بندر پسابندر 
و رمین در س��واحل غربي اس��تان ب��ه منظور انجام 
تعميرات جزئي ش��امل رنگ‌آميزي و خزه‌تراشي، در 

نظر گرفته شود.

رشد 12درصدي واردات تجاري در 
بندر نوشهر

  ارتقاي ايمني شناورهاي صيادي
 در بندر صیادی بابلسر

و  بن��ادر  اداره كل  در  تج��اري  مب��ادلات   حج��م 
دريانوردي استان مازندران به رقم سيصد هزار و صد 
و بيس��ت و هفـت )300/127( تن رسيد. اين ميزان 
مبادلات توس��ط 97 فروند كشتي تجاري و نفتي در 
بندر نوشهر انجام شده است. عمده‌ی واردات به بندر 
نوش��هر: غلات، چوب و تخته، مقوا، مواد ش��يميايي، 
م��واد نفتي و آه��ن‌آلات بوده و همچني��ن كالاهاي 
صادرات��ي نيز ش��امل محص��ولات دام��ي و گياهي، 
خشكبار و كالاهاي س��وپرماركتي است. شايان ذكر 
اس��ت واردات كالاه��اي تجاري در دوماهه‌ی س��ال 
جاري نسبت به مدت مشابه سال گذشته 12% رشد 

داشته است.

 اداره‌ی كل بن��ادر و دريانوردي اس��تان مازندران در 
راس��تاي ارتقاي ايمني ش��ناورهاي صيادي مستقر 
در بندر صیادی بابلس��ر و هماهنگ��ي با اداره‌ی كل 
شيلات اس��تان مازندران و مالكان شناورها اقدام به 
كنترل و بازرسي شناورها نمود كه كليه‌ی شناورهاي 
صيادي مستقر در بابلسر مجهز به سيستم آلارم خن 

گرديدند. 
ش��ایان ذکر اس��ت، اين سيس��تم در افزايش ضريب 
ايمني شناورها و آگهي به‌واقع در هنگام آب‌گرفتگي 

شناور نقش  مهمي  ايفا مي‌كند. 

رشد 100 درصدي صادرات
 در بندر چابهار

بن�در چابه�ار در فروردي�ن ماه س�الجاري در 
مقايس�ه با مدت مش�ابه س�ال قب�ل در زمينه 
ص�ادرات س�يمان به كش�ورهاي ح�وزه خليج 

فارس، رشد صددرصدي داشته است. 
س��ياوش رضواني مديركل بنادر و دريانوردي استان 
سيس��تان و بلوچس��تان در گفت‌وگو ب��ا خبرنگاران 
اف��زود: مجم��وع تخليه و بارگي��ري كالاهاي نفتي و 
غيرنفتي در فروردين‌ماه سال جاري به بيش از 140 
هزار تن رس��يد، اين در حالي است كه از این مقدار 
40 ه��زار تن به كالاهاي غيرنفتي اختصاص داش��ته 

است.
رضواني گفت: ب��ا توجه به اهميت جهانی جابه‌جايي 
كالا ب��ه صورت كانتينري، بندر چابه��ار با دارا بودن 
ش��رايط ترانزيت به كشور افغانستان و آسياي ميانه، 
سوق دادن اين بندر براي تخليه و بارگيري به صورت 
كانتينري را در دس��تور كار خود قرار داده است. وي 
گفت؛ تخليه و بارگيري هزار و TEU( 300( كانتينر 
در فروردين‌م��اه س��ال ج��اري موج��ب افزايش 56 

درصدي جابه‌جايي كانتينر در اين بندر شده است.
در ادامه رضواني اظهار داشت: بندر چابهار با صادرات 
4 هزار و 600 تن سيمان به كشورهاي حوزه‌ی خليج 
فارس در فروردين‌ماه س��ال جاري نس��بت به مدت 
مش��ابه، با رشد صددرصدي مواجه بوده است. وی از 
انعق��اد قرارداد با بخش خصوصي در زمينه‌ی احداث 
انبار سيلوي سيمان، گوگرد و سنگ‌هاي معدني خبر 
داد و اف��زود: طی بازديدی که نمايندگان ش��رکت‌ها 
از محوط��ه‌ی بندري انجام داده‌اند، امیدواریم پس از 
رايزني‌ه��اي نهايي و كارشناس��ي در آينده‌ی نزديك 

این قرارداد اجرايي شود.
مديركل بنادر و دريانوردي سیس��تان و بلوچس��تان 
به موضوع مرجان‌ها هم اش��اره كرد و اظهار داش��ت: 
مرحل��ه‌ی اول جابه‌جايي مرجان‌ها در فضايي حدود 
5 هكت��ار به ص��ورت پايلوت، ب��ا 98درصد موفقيت 
ب��ه اتمام رس��يد. رضوان��ي گفت:  اي��ن موفقيت در 
بالاتري��ن ح��د اس��تاندارد جهاني به دس��ت آمده و 
پس از گذراندن مرحله‌ی آزمايش��ي و تجربه‌ی فصل 
مونس��ون، اجتماعات مرجا‌ن‌ها شاداب‌تر و سرزنده‌تر 
ب��ه حيات خود ادامه خواهند داد که اين امر به تأييد 

محيط زيست كشور هم رسيده است.

اخبار بنادر کشور 
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کمیته‌ی ساماندهی اسکله‌ها، تأسیسات 
ساحلی و شناورها 

در خرمشهر آغاز به کار کرد

ب��ه گ��زارش رواب��ط عموم��ی اداره‌ی کل بن��در و 
دریانوردی خرمش��هر، با حضور نماین��دگان ادارات، 
نهاده��ا و ارگان‌ه��ای مرتب��ط ب��ا بخش س��احلی و 
رودخانه‌ه��ا ازجمل��ه فرمان��داری، فرماندهی هنگ 
مرزی، س��ازمان منطقه‌ی آزاد اروند، اداره‌ی محیط 
زیست، شرکت ملّی پخش فرآورده‌های نفتی، اداره‌ی 
شیلات و اداره‌ی صنایع و معادن خرمشهر، کمیته‌ی 
س��اماندهی اسکله‌ها، تأسیسات ساحلی و شناورهای 
این شهرستان فعالیت خود را آغاز کرد و در خصوص 
اح��داث جا��یگاه عرضه‌ی س��وخت به ش��ناورها در 

خرمشهر بحث، تبادل نظر و اتخاذ تصمیم شد.
ش��ایان ذکر اس��ت این جلس��ه در محل اداره‌ی کل 
بندر و دریانوردی خرمشهر، با حضور مدیرکل بندر و 

معاونان و کارشناسان مربوطه  برگزار شد.

توسعه‌ي روابط  بندر اميرآباد
 با بندر آستاراخان روسيه

گروهي از اعضاي بلندپايه‌ی دولتي آستاراخان 
روسيه  به سرپرستي الكساندر كيلكانف رييس 
دوم�اي دولتي آس�تاراخان به‌منظور بررس�ي 
امكان�ات و تب�ادل نظر ب�راي گس�ترش روابط 
تج�اري، از منطق�ه‌ی وي�ژه‌ی اقتص�ادي بندر 

اميرآباد بازديد كرد . 
در اي��ن بازديد مهندس نعيمي مدي��ر بندر اميرآباد 
ضمن برش��مردن توانايي‌ه��اي بالفعل و بالقوه‌ی اين 
منطقه‌ی ويژه‌ی اقتصادي و خصوصيات منحصربه‌فرد 
آن در بين بنادر ش��مالي كشور، تأكيد كرد: »امنيت 
سرمايه‌گذاري در ايران باعث شده هم‌اكنون علاوه بر 
سرمايه‌گذاران داخلي و ايرانيان مقيم خارج از كشور، 
بسياري از س��رمايه‌گذاران خارجي نيز علاقه‌مند به 
سهيم ش��دن در فعاليت‌هاي اقتصادي كشور باشند. 
ب��ه همين دليل، تال�ش ما در مجموعه‌ي س��ازمان 
بنادر و دريانوردي بر اين بوده اس��ت كه تحت عنوان 
بزرگ‌ترين بندر ش��مالي كشور، همواره از به‌روزترين 
تجهيزات دريايي و بندري و مطابق با استانداردهاي 

جهاني بهره ببريم .«
الكس��اندر كيلكانف رييس دوماي دولتي آستاراخان 
روس��يه نيز با معرفي اجمالي بندر آستاراخان گفت: 
»ما 13 ترمينال عمومي و 3 ترمينال نفتي، مجموعاً 
با حجم تخلي��ه و بارگيري 10 ميليون تن درس��ال 
داري��م و ح��دوداً 50درص��د اين مبادلات با كش��ور 
اي��ران ص��ورت مي‌گي��رد. روابط ميان دو كش��ور به 
گونه‌اي است كه حتي حدود 130 شركت ايراني در 

آستاراخان مشغول به فعاليت هستند.« 
كيلكان��ف در ادام��ه از مذاكره ب��راي ايجاد خطوط 
هوايي و زميني بين آس��تاراخان و يكي از شهرهاي 
شمالي ايران خبر داد و گفت: »دو كارگروه هم براي 
توسعه‌ی روابط با استان‌هاي ش��مالي ايران تشكيل 

شده كه به‌زودي از نتايج آن آگاه خواهيد شد.«
در پاي��ان اين جلس��ه، بازديد از بن��در و پروژه‌هاي 
در ح��ال بهره‌ب��رداري منطق��ه‌ی وي��ژه‌ی اقتصادي 
بندر اميرآباد صورت گرف��ت و رييس دوماي دولتي 
آس��تاراخان با ابراز ش��گفتي از رش��د چشمگير اين 
بندر ابراز اميدواري ك��رد که با اصلاح بعضي قوانين 
گمركي بين دو كش��ور ش��اهد هرچه بيش��تر شدن 

تبادل كالا بين دو منطقه باشيم.

برگزاری دوره‌های آموزشی 
شرکت‌های نمایندگی کشتیرانی

ب�ه گ�زارش رواب�ط عموم�ی اداره‌ی کل بندر 
ودریان�وردی خرمش�هر، دوره‌ه�ای آموزش�ی 
مص�وب  کش�تیرانی  نمایندگ�ی  ش�رکت‌های 
ش�ورای عالی هماهنگی ترابری دریایی کشور 

در بندر خرمشهر به‌طور کامل برگزار گردید.
ش��اهین ترکپور، مع��اون دریا��یی و بن��دری، بندر 
خرمش��هر با ذکر این نکته اعلام کرد: از سال 1386 
کل��یه پرس��نل ش��رکت‌های نمایندگی کش��تیرانی 
مکلف به گذران��دن دوره‌های تئوری و عملی مطابق 
با دستورالعمل آموزش��ی سازمان بنادر و دریانوردی 
گردیده‌اند که امور ش��رکت‌های کارگ��زاری ترابری 
دریایی بندر خرمش��هر با همکاری مرکز آموزش این 
بن��در موفق گردید به عنوان اولین بندر در بین بنادر 
تابعه‌ی سازمان، با حضور قریب به 90 شرکتک‌ننده 
ازجمل��ه مد��یران عامل، مدیران ش��عب و پرس��نل 
عملیات��ی و در قالب 21000 نفر ـ س��اعت آموزش، 
برگ��زاری این دوره‌ها را با موفقیت به اتمام برس��اند. 
وی اظه��ار امیدواری کرد با تجربیات به‌دس��ت‌آمده 
بتوان دوره‌های آموزش��ی مرتبط با سایر شرکت‌های 
کارگزاری ترابری دریا��یی را نیز در این بندر برگزار 

کرد. 

افزايش 74درصدي ترانزيت كالا 
در بندر لنگه

صادرات كالا در اداره‌ی بندر و دريانوردي بندر 
لنگه طي ماه گذشته از 4درصد رشد برخوردار 

بوده است. 
مدي��ر اداره‌ی بن��در و دريانوردي بن��در لنگه با بيان 
اين مطلب گفت: طي يك ‌ماهه‌ی فروردين‌ماه ميزان 
55ه��زار و هفتص��د و دوازده ت��ن كالا در بندر لنگه 
تخليه و بارگيري ش��د كه در اين ميان سهم واردات 
28هزار و شش��صد و نوزده هزار تن بود كه نسبت به 
مدت مش��ابه سال گذش��ته با يك‌درصد رشد مواجه 

بوده ايم. 
وي افزود: در اين مدت همچنين يازده‌هزار و ششصد 
و چهل و ش��ش ت��ن كالاي غيرنفتي به كش��ورهاي 
گوناگون صادر شد كه با رشد 4درصدي مواجه بوده 

است. 
م��كي‌زاده با اش��اره به رش��د 74درص��دي ترانزيت 
كالاه��اي غير نفت��ي از طريق اين بن��در خبر داد و 
گفت: طي اين مدت 7 هزار و هش��تصد و نود و پنج 
تن كالاي غيرنفتي از طريق بندر لنگه ترانزيت شده 

است. 
مدي��ر اداره‌ی بندر و دريانوردي بندر لنگه با اش��اره 
به افزايش تردد ش��ناور در اين بندر گفت: در بخش 
تردد ش��ناورها در فروردين‌ماه امس��ال اين ميزان به 

772 فروند رسيد. 

فاز اول عملیات بیکن کوبی 
در رودخانه بهمنشیر پایان یافت

ب�ه گ�زارش رواب�ط عموم�ی اداره کل بن�ادر 
و دریان�وردی اس�تان خوزس�تان ، ب�ا تلاش 
کارشناسان اداره کل بنادر و دریانوردی استان 
خوزستان در اداره ایمنی و حفاظت دریانوردی، 
ف�از اول عمل�یات ب�کین کوب�ی در رودخان�ه 

بهمنشیر پایان یافت . 
مع��اون دریایی و بندری اداره کل بنادر و دریانوردی 
اس��تان خوزس��تان گفت ؛ در راس��تای ارتقاء ایمنی 

تردد ش��ناورها به بندر چوئب��ده، فاز اول بیکن کوبی 
در دهانه بهمنشی��ر با اعتب��ار دو میلیارد ریالی پایان 

یافت . 
علیرضا خجس��ته با اش��اره به اینکه در فاز اول بیکن 
کوب��ی 5 ع��دد بیک��ن در دهانه رودخانه بهمنشی��ر 
اس��تقرار پیدا کرد، خاطر نش��ان ��کرد : در فاز دوم 
این پروژه 8 عدد بیکن در مسی��ر رودخانه بهمنشیر 

مستقر خواهد شد . 
وی در ادام��ه از تعيين موقعي��ت جغرافيايي، نصب و 
نگهداري علائ��م كمك ناوبري و چراغهاي دريايي به 
عنوان یکی از وظایف س��ازمان بنادر و دریانوردی در 

آبهای تحت حاکمیت ایران خبر داد . 
خجس��ته در خصوص هدف از به کار گیری بیکن‌ها، 
گفت : مشخص کردن موانع در کی کانال ، مشخص 
کردن محدوده‌های خاص ، مشخص کردن کانال و یا 
آبراه قابل دریانوردی و محل چرخش کش��تی‌ها و یا 
محل تقاطع آبراهه��ا از جمله اهداف بکار گیری این 

نوع از چراغ‌های دریایی است . 
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فرآيند جابه‌جايي مرجان‌هاي خليج چابهار در گفت‌وگوی كوتاه با مجري این طرح

انتقال موفقيت‌آميز مرجان‌ها 
از بندر شهيد بهشتي

مرحله‌ی نخس�ت و آزمایش�ی انتقال مرجان‌ها 
ناش�ي از ط�رح توس�عه بندر ش�هيد بهش�تي 
در چابه�ار با ‌98درص�د موفقيت و ب�ا بالاترين 

استاندارد انجام شد. 
به گزارش بندر و دریا، طرح جابه‌جايي منطقه‌ی 
مرجان��ی كه با ه��دف حفاظت از پهنه زيس��ت 
محيطي منحصر به فرد، ناشي از احداث موج‌شکن 
جدید اسکله ش��هید بهشتی و اتصال آن به موج 
شکن قدیمی از سوی سازمان حفاظت از محیط 
زیس��ت الزامی ش��ده بود، با گذشت يك سال از 
اجراي اين طرح و گذراندن فصل مونس��ون، تنها 
با 2 درصد خس��ارت و با برخورداري از بالا ترین 
اس��تاندارد جهانی، ي��كي از بهتري��ن پروژه‌هاي 
زيست‌محيطي دريايي نام گرفته است. به طوري 
كه در گذش��ته، چني��ن فرآين��دي در مناطقی 
چون‌هاوايي، ژاپن و اس��تراليا با 30 درصد مرگ 

و مير اجرا شده است.
بر پایه‌ی این گزارش، دو منطقه مرجانی کوچک 
و بزرگ ب��ه ابعاد 1/5و 3/5 هکت��ار در محدوده 
طرح توس��عه اس��کله واقع ش��ده که به گفته‌ی 
كارشناس��ان س��ازمان حفاظت از محیط زیست، 
مح��دوده‌ی آن‌ه��ا ب��ا جی‌پی‌اس به‌ط��ور دقیق 

مشخص شده است.
ب��ه گفته‌ی مناب��ع آگاه در س��ازمان حفاظت از 
محيط زيس��ت، در مرحل��ه‌ی اول، مجری طرح 
بايد به صورت آزمایش��ی ک��ی منطقه‌ی كوچک 
در ح��د 1500 مت��ر مربع با ح��دود 40 الی 50 
کلونی مرجانی را بر اساس متدلوژی ارائه‌شده، به 
س��ایت جدید منتقل کند و در صورت موفقیت و 
بروز خس��ارت و مرگ و مير ناچيز، کل منطقه‌ی 

مرجانی  در مرحله‌ی دوم، منتقل شود.
در هم��ین راس��تا خبرن��گار بن��در و در��یا در 

خص��وص مطالع��ات صورت‌گرفت��ه و چگونگی 
انتقال مرجان‌ها، مقایس��ه‌ی اجرای این پروژه با 
طرح‌های اجراش��ده در سایر کش��ورها و تأثیرات 
زیس��ت‌محیطی مرجان‌ها در در��یا، گفت‌وگویی 
کوتاه با دكتر محمدتقي ساداتي‌پور، مجري طرح 
انتقال مرجان‌هاي طرح توس��عه‌ی بندر ش��هيد 

بهشتي چابهار، صورت داده است.
به گفت��ه‌ی دكتر س��اداتی‌پور، پيش��رفت طرح 
توسعه‌ی بندر شهيد بهشتي که يكي از طرح‌هاي 
مل��ي ب��وده در چند م��اه اخير به دلي��ل وجود 
مرجان‌ه��اي منحصربه‌ف��رد در خلي��ج چابهار با 

كندي مواجه شده است. 
وي با اشاره به پيشينه‌ی تاريخي چابهار و اهميت 
اين بندر افزود: توس��عه‌ی محور ش��رق كشور با 
طرح توسعه‌ی بندر ش��هيد بهشتي گره خورده، 
به گونه‌اي كه عمده‌ی توس��عه‌ی اين طرح شامل 

اسكله‌ها و تسطيح اراضي در اين بخش است. 
ساداتي‌پور ادامه داد: طبق تصميمات هيأت دولت 
مبني بر توسعه محور شرق، مطالعات اوليه براي 
اجراي طرح توس��عه بندر ش��هيد بهشتي انجام 
گرفت كه بر اساس اين مطالعات، وجود پهنه‌هاي 
زيس��ت محيطي منحصربه فرد، درست در جايي 

كه پروژه بايد اجرا شود، شناسايي شد. 
مجري ط��رح انتق��ال مرجان‌هاي بن��در چابهار 
خاطرنشان كرد: با نگاه نرم‌افزاري و سخت‌افزاري 
به اي��ن موضوع، تيم��ي از متخصص��ان دريايي 
در بخش ه��ای ش��يلاتی، هيدروگرافی، فيزيك 
دريا، ش��يمي دریا، بسترش��ناس، درياش��ناس، 
تشك��يل و اعضاي منتخب به سازمان حفاظت از 

محيط‌زيست كشور معرفي شدند. 
وي اضاف��ه ك��رد: پ��س از تأيي��د اعضا توس��ط 
اي��ن س��ازمان، در مرحله‌ی نخس��ت و به‌لحاظ 

سخت‌افزاري، تجهيزاتي چون قالب زيرمرجان‌ها، 
شناورهاي مخصوص جابه‌جايي و مكان مورد نظر 
طراحي و آماده شد. در مرحله‌ی دوم با بهره‌گيري 
از روش‌ها و دس��تورالعمل‌هاي مطالعه‌ش��ده در 
ساير كشورهاي دنيا در مورد مرجان‌ها، عمليات 
اجرايي آن را با سازوكارهاي بومي طراحي كرديم. 
ساداتي‌پور گفت: با توجه به حساسيت موضوع و با 
هدف پايش وضعيت موجود، جابه‌جايي مرجان‌ها 
را در دو مرحله‌ی آزمايش��ي ب��ا انتقال 9 گونه‌ی 
متع��دد آغ��از كرديم. از اين رو، ب��ه دليل اين‌كه 
متدل��وژي مجري اين ط��رح در عرف بين‌المللي 
متداول نبود و با س��ازوكار بومي كش��ور طراحي 
شده بود، موفق شد در سه هفته‌ی نخست، علايم 
سازگاري و شرايط زيستي مرجان‌ها را شناسايي 

كند. 
وي اضافه كرد: خرداد ماه سال گذشته، با 99درصد 

و 
و گ

ت 
گف
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پيش��رفت و درياف��ت نتايج مثبت، گ��زارش اين 
عمليات به صورت مداوم به سازمان محيط‌زيست 
كشور گزارش مي‌ش��د؛ اما بعد از پايان مرحله‌ی 
آزمايش��ي، به دليل حساسيت و مخالفت بعضي 
افراد در محيط زيست و سازمان‌هاي غيردولتي، 
سازمان حفاظت از محيط‌زيست كشور در نامه‌اي 
اعلام كرد، مرجان‌ها علاوه بر مرحله‌ی آزمايشي 

بايد فصل مونسون را هم تجربه كنند. 
س��اداتي‌پور در خصوص موضع سازمان بنادر در 
برابر اين تصميم گفت: سازمان بنادر و دريانوردي 
به‌لح��اظ اهمي��ت موض��وع و توجه به مس��ائل 

محيط‌زيستي، اين موضوع را پذيرفت. 
مجري طرح انتقال مرجان‌هاي طرح توس��عه‌ی 
بندر ش��هيد بهش��تي چابهار افزود: از خردادماه 
1388 تاكن��ون با گذش��ت يك س��ال از انتقال 
مرجان‌ه��ا ب��ا بهره‌گيري از متخصص��ان داخلي 

و س��ازوكارهاي بومي توانس��تيم مرحله نخست 
فرآيند انتقال را در فضايي به وس��عت پنج هكتار 
و با 98درصد موفقيت و 2درصد مرگ‌ومير پشت 

سر بگذاريم. 
عضو دانشك��ده‌ی علوم و فنون دريايي، درباره‌ی 
پيش��ينه‌ی اجراي اين طرح در س��اير كش��ورها 
گف��ت: كار مطالعات��ي مرجان‌ه��ا در محدوده‌ی 
كش��ورهايي ازجمله اس��تراليا، هلند، ژاپن، كره، 
مالزي و تا اندازه‌اي درياي عمان انجام شده اما در 
بحث جابه‌جايي فقط سه كشور‌هاوايي، استراليا و 
ژاپن بنا به ضرورت‌هاي كشورش��ان با 30درصد 

خسارت، پهنه‌ی مرجان‌ها را جابه‌جا كرده اند. 
ساداتي‌پور اظهار داش��ت: اين در حالي است كه 
جمهوري اسال�مي ايران با تنها 2درصد خسارت 
در امر جابه‌جايي مرجان‌ها، توانس��ت برگ زرين 
ديگري بر افتخارات متخصصان عرصه‌ی دريايي 

اضافه کند. 
وي در پاس��خ س��ؤالي در خص��وص ویژگي‌ها و 
مزاياي نقش مرجان‌ها در دريا گفت: مرجان‌ها در 
دريا زنجيره‌اي از حيات زيست‌محيطي را به هم 
متصل مي‌كنند که از مهم‌ترين نقش آنها گرفتن 
كدورت آب، ايجاد ش��فافيت آب دريا براي نفوذ 
بيشتر نور خورش��يد براي گياهان دريايي، توليد 
فتوسنتز و اكسيژن است. در واقع مرجان‌ها اثري 

شبيه جنگل در اكوسيستم قاره را دارند.
س��اداتي‌پور ادامه داد: اهميت اي��ن مرجان‌ها به 
گونه‌اي است كه 80 هزار حيات دريايي به صورت 
مس��تقيم و يك ميليون حيات دريايي به شك��ل 
غيرمس��تقيم، به اين اجتماعات مرجاني مرتبط 
هستند و فضاي ايجاد شده بهترين پارك جنگلي 
مرجان‌ها اس��ت كه مي‌تواند جاذبه توريس��تي را 

براي مردم منطقه ايجاد كند. 
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 همايش رؤسا و كارشناسان  ثبت و بازرسي 
بنادر كشور براي اولين بار با دو رويكرد در 

بندر چابهار برگزار گرديد. 
بر اساس اين گزارش ، رويكرد اول با هدف ارتقاء 
س��طح دانش تخصصي و دريايي پرسنل ادارات 
ثبت و بازرس��ي شناوران بنادر اتخاذ،و به پيروي 
از آن مقالات علمي مندرج در جدول مقابل ارايه 

شد.
دررروي��كرد دوم نيز كه با ه��دف ايجاد وحدت 
روي��ه بي��ن ادارات ثبت و بازرس��ي و ني��ز ارائه 
گزارش و تحليل مشك��لات بنادر كش��ور مطرح 
ش��د، راه كارهاي مناس��ب به منظ��ور حل اين 

مشكلات ارايه گرديد.
در ابت��دا مدير كل بن��ادر و دريانوردي اس��تان 
سيس��تان و بلوچستان يكي از اهداف همايش را 
ايج��اد وحدت رويه بين ادارات ثبت و بازرس��ي 
بنادر كش��ور اعلام كرد و اف��زود : برگزاري اين 
همايش تخصصي در بندر چابهار كه از موقعيتی 
اس��تراتژيك در درياي عمان با سواحل طولاني، 
برخوردار اس��ت، تأثير بس��زايي در ارتقاء دانش 
دريانوردي اس��تان سيستان و بلوچستان خواهد 

داشت.
مهندس سياوش رضواني گفت : مطمئناً بازرسي 
ش��ناورها با يك دي��د قوي و كاماًل� تخصصي، 

ايمني دريانوردي را ارتقا خواهد داد.
      وي همچنين اظهار داشت : كنترل و بازرسي 
ش��ناورها، تنها راه حل عملي جهت جلوگيري از 
فعاليت كش��تي‌ها و ش��ناورهاي غير اس��تاندارد 
اس��ت كه ادامه ت��ردد آن‌ها مي‌توان��د خطرات 
انساني و زيس��ت محيطي جبران ناپذيري را به 

دنبال داشته باشد.
سپس ايرج روزخوش، رئيس اداره ثبت كشتي‌ها 
و ص��دور گواهينامه‌هاي دريايي س��ازمان بنادر، 
گزارش��ي از مهمتري��ن اقدامات انجام ش��ده در 
اداره ثبت كش��تي‌ها طي سال 88 را ارائه نمود و 
نظارت  كشور صاحب پرچم بر كشتي‌هاي ثبت 
شده را با اهميت دانست.  وي اظهار داشت: يكي 
از وظاي��ف مه��م ادارات ثبت در مرك��ز و بنادر، 
نظارت بر عملكرد موسسات رده بندي داخلي و 
خارجي است كه در اين راستا يك نفر  از پرسنل 
اداره ثبت به منظور پاسخگويي مالكان شناورها 

در نظر گرفته شده است. 
روزخوش در ادامه گفت: به منظور ارتقاء س��طح 
كيفي موسس��ات رده بندي داخل��ي و بالا بردن 
اس��تانداردهاي كيفي و فني، تفاهم نامه‌هايي با 
موسس��ات رده بندي عضو IACS منعقد ش��ده 

است.
   آقاي روزخوش در ادامه افزود؛ ثبت ش��ناورها 
درآب‌هاي تح��ت حاكميت جمهوري اسال�مي 
ايران ، توس��ط كميته فني اداره ثبت مركز و بر 
اس��اس نوع فعاليت، سن ش��ناور و ساير شرايط 

فني، صورت گرفته و دسته بندي مي‌شود. 
به عبارتي ثبت ش��ناورها پ��س از ارائه مدارك و 
انج��ام ارزيابي‌هاي  فني مطابق ب��ا قوانين ملي 
و بي��ن المللي ، عملي مي‌ش��ود. حال به منظور 
دستيابي  به اهداف مورد اشاره و همچنين ارتقاء 
توان علمي و فني بازرس��ان و آشنايي با آخرين 
دست آوردهاي صنعت دريا نوردي،اين همايش  

برگزار مي‌شود. 
رئي��س اداره بازرس��ي و ثبت ش��ناورها از ديگر 

اقدامات سازمان بنادر و دريانوردي در اين بخش 
 SLF و FP, DE را ايجاد كميته‌هاي س��ندخواني

با مسئوليت اداره ثبت كشتي‌ها، عنوان نمود.
 وي اظهار داشت : براي اولين بار دو سند كميته 
DE از طرف ايران به آيمو ارس��ال و مورد تاييد 
قرار گرفت كه اين امر باعث حضور هيأت ايراني 
در اجلاس س��اليانه DE در مقر سازمان جهاني 

دريانوردي شده است. 
وي در پاي��ان س��خنان خود گفت : ب��ا توجه به 
سياس��ت‌هاي سازماني مبني بر واگذاري امور به 
بخش خصوصي، اداره ثبت كش��تيها اقداماتي را 
در اي��ن زمين��ه بعمل آورده اس��ت،اين اقدامات 
ش��امل : بازنگ��ري آئين نامه ايمني ش��ناورهاي 
غير كنوانسيوني- تدوين دس��تورالعمل اجرايي 
س��اخت كارگاه‌ها و كارخانج��ات توليد و تعمير 
كش��تي، رتبه بندي كارخانجات كش��تي سازي 
موج��ود و ارتق��اي اس��تاندارد آنه��ا، بازنگ��ري 
دس��تورالعمل اجرايي انجام مميزي و نظارت بر 
عمل��كرد كارگاهها و ترجمه كليه مس��تندات و 

دستورالعمل‌ها به زبان انگليسي، مي‌باشد.
جمش��يد اعلمي، كارشناس فني صدور كشتي‌ها 
در اي��ن هماي��ش گفت : ثبت كش��تي‌ها بايد بر 
اساس قانون و توسط مديريت ملي دريايي انجام 
ش��ود كه  لازمه آن اجراي كليه اس��تانداردهاي 
فني، ايمني، ملي و بين المللي است و همين امر 

باعث پويايي آن مي‌شود.
وي گفت : وظايف سازمان بنادر و بخش مديريت 
درياي��ي، حفظ و  ارتقاء س��طح ايمني آبراه‌هاي 
تح��ت حاكمي��ت، حفظ و ارتقاء س��طح ايمن و 
امنيت دريانوردي، اجراي قانون دريايي كش��ور، 

هم اندیشی برای دستیابی به وحدت رویه ش
زار

گ

  بهرام محمدپور 

همایش روسا و کارشناسان ثبت و بازرسی بنادر کشور در چابهار برگزار شد؛
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حفظ محيط زيس��ت دريايي و مس��ئوليت ثبت 
كشتي‌ها و به روزنگه داري اطلاعات كشتي‌هاي 

تحت پرچم است.
كارش��ناس فني صدور كش��تي‌ها، همچنين به 
ثبت‌هاي مختلف كش��تي در دنيا اش��اره كرد و 
اظهار داشت : ثبت كشتي‌ها به 5 صورت اصلي و 
يا معمول، آزاد، مصلحتي، اجاره كامل و يا تحت 
مقررات واحد اتحاديه اروپا صورت مي‌گيرد . در 
ثبت كش��تي بصورت آزاد و مصلحتي، كش��ورها 
تس��هيلات و امكانات��ي را فراه��م مي‌كنند كه با 
اس��تفاده از آن تس��هيلات، اتب��اع خارجي قادر 
خواهن��د ب��ود كش��تي‌هاي با مالكي��ت يا تحت 
كنترل خود را با شرايط راحت تر و مناسب تر به 

ثبت و تابعيت آن كشور درآورند.
اعلم��ي در ادامه افزود : ثبت كش��تي به صورت 
اجاره كامل در ايران بنا به درخواس��ت ش��ركت 
كش��تيراني جمهوري اسال�مي و به استناد ماده 
194 قانون دريايي ايران، در سال 1382 توسط 
هي��أت عامل س��ازمان بنادر م��ورد موافقت قرار 

گرفت.

ثبت كش��تي  به صورت اجاره كامل فقط شامل 
كش��تي‌هايي مي‌ش��ود كه اولاً در خارج از ايران 
به ثبت رس��يده و توسط اتباع ايراني اجاره شده 
باشند و دوماً مدت زمان اجاره آن‌ها كمتر از دو 
س��ال نبوده و سن ش��ناور كمتر از 5 سال باشد، 
براي كش��تي‌هاي متردد در درياي خزر نيز حد 
اكثر س��ن مجاز براي ثبت به صورت اجاره كامل 
كمتر از 15 س��ال تعيين ش��ده، كش��تي بعد از 
ثبت، تح��ت قوانين و مقررات ملي و بين المللي 
مورد تعهد دولت جمهوري اسلامي قرار مي‌گيرد 
و در زم��ان خاتمه م��دت اجاره، كش��تي بدون 
رعايت  ماده 21 قان��ون دريايي از تابعيت ايران 

خارج خواهد شد.
اعلم��ي در مورد ثبت كش��تي‌ها در مناطق آزاد 
نيز گفت : ثبت ش��ركتها، شناورها و كشتي‌ها در 
مناط��ق آزاد با رعايت اصل 81 قانون اساس��ي و 
طبق ضوابط مصوب هيأت وزيران انجام مي‌شود.

وي در پايان صحبت‌هاي خود به وضعيت موجود 
ادارات ثب��ت و بازرس��ي ش��ناورها در س��ازمان 
و بن��ادر اش��اره ك��رد و افزود : كلي��ه امور ثبتي 
كشتي‌هاي اقيانوس پيماي  متقاضي پرچم ايران 
با ظرفي��ت GT 3000 كه در آب‌هاي منطقه‌اي 
و بي��ن المللي دريان��وردي مي‌كنن��د، در بنادر 
خرمشهر-بوشهرو شهيد رجايي صورت مي‌گيرد 
و ش��ناورهايي كه سن آنها بالاي 15 سال  باشد 
در مركز و ش��ناورهايي كه در آبه��اي داخلي و 
س��رزميني تردد مي‌نمايند در ادارات بازرسي و 

ثبت شناوران بنادر تابعه انجام مي‌شود.
گفتني اس��ت در پايان اين هماي��ش يك روزه، 
عناوين ذيل توس��ط حاضرين در همايش مورد 
توافق و تأكيد قرار گرفت كه مي‌بايس��ت توسط 
طرف‌هاي دس��ت ان��دركار ش��رايط لازم جهت 

تحقق آن‌ها فراهم گردد.
1- پيگي��ري وضعيت ثبت��ي، كلاس و تعميرات 
ادواري ) داك ( ش��ناورهاي مل��كي از اداره كل 
تأمين و نگهداري تجهيزات، توسط سازمان بنادر 

تا شهريورماه  1389
2- تدوين روش اجرايي ANEX 6 مارپل، توسط 

سازمان بنادر تا اسفند ماه  1389 

3- بررسي و در صورت نياز تدوين روش اجرايي 
جهت ANNEX 4 مارپل، توس��ط سازمان بنادر 

تا پايان اسفند ماه  1389
ثب��ت  بازرس��ي و  ادارات  بازرس��ان  اع��زام   -4
ش��ناورهاي بن��ادر ش��مالي به بن��ادر جنوبي به 
منظور انجام بازرس��ي‌هاي پيش��رفته از شناورها 
و كش��تي‌هاي متقاضي ثبت به همراه بازرس��ان 
بنادر ميزبان، توس��ط س��ازمان بن��ادر تا   مرداد 

ماه 1389
5- برگزاري دوره‌هاي آموزشي مورد نياز، حداقل 
5 دوره آموزشي توسط س��ازمان بنادر تا اسفند 

ماه 1389
6- پيگيري تامين تجهيزات انفرادي و تخصصي 
بازرس��ان ادارات ثبت و بازرس��ي بن��ادر و مركز 

توسط سازمان بنادر تا شهريور ماه  1389
7- مكاتب��ه ب��ا اداره كل ش��يلات در خص��وص 
رعايت قوانين تعويض موتورهاي ش��ناور صيادي 
با همكاري سازمان و بنادر تابعه تا تيرماه 1389
8- تعيين تكليف ش��ناورهايي كه در بندر ثبت  
ش��ده اند و فعاليت آن متف��اوت بوده و خواهان 
انتق��ال پرونده مي‌باش��ند، با همكاري س��ازمان  

بنادر تا شهريور ماه  1389
9- معرفي شعبات تعيين شده براي طرح دعاوي 
دريايي توسط قوه قضاييه به بنادر تابعه و پيگيري 
اعلام محاكم قضايي در س��اير استانهاي ساحلي 
كه هنوز مشخص نش��ده اند ) بوشهر- سيستان 
و بلوچس��تان( از مديري��ت حقوقي س��ازمان با 

همكاري سازمان  بنادر تا شهريور ماه  1389
10-بررس��ي فرآيند نحوه ابط��ال ثبت قايق‌ها و 
صدور گواهينامه ابطال ثبت براي آنها بر اس��اس 
آئين نامه ثبت شناورها، مصوب 1331 و نظرات 
ارائه شده توسط مديريت حقوقي و بنادر توسط 

سازمان بنادر تا اسفند ماه  1389
11-پيگيري اس��تقرار دفتر نماينده مؤسسه رده 
بندي ايرانيان در اس��تان‌هاي شمالي ) نوشهر ( 

توسط سازمان بنادر تا ارديبهشت ماه  1389

بندرعنوان مقالهرديف

سازمان مركزيثبت مناطق آزاد1

بندر قشمقوانين كشورهاي صاحب پرچم2

بندر چابهارANEX6 مارپل براي شناورهاي موجود3

4ECDICبندر كيش

بندر شهيد رجاييرنگ‌هاي ضد خزه و فرآيندهاي شناورهاي فايبرگلاس5

بندر نوشهرپرچم مصلحتي6

بندر خرمشهرارتقاء سطح كيفي عملكرد موسسات رده بندي داخلي7

8IACS بندر بوشهرتفاوت بين موسسات عضو
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برنامه‌ریزی مدون برای بازدید از شناورها
در كميته‌ی راهبردي مخابرات دريايي بندر چابهار بررسی شد

مخاب�رات  راهب�ردي  كميت�ه‌ی  جلس�ه‌ی 
درياي�ي با حض�ور هرات�ي مع�اون دريايي 
و بن�دري اداره‌ی كل بن�ادر و دريان�وردي 
سيس�تان و بلوچستان، خرس�ندي رئيس 
اداره‌ی ارتباط�ات دريايي س�ازمان بنادر و 
دريانوردي، مسؤولان و كارشناسان اداره‌ی 
كل شيلات، اداره‌ی هواشناسي و اتحاديه‌ی 
تعاوني‌هاي صيادي اس�تان با هدف بررسی 
ايمن�ي دريان�وردي، در س�الن كنفران�س 

اداره‌ی كل برگزار شد.
در ابتدا مهندس هراتي ضمن اشاره به پيشرفت 
مخابرات دريايي اداره‌ی كل به تش��ريح مواضع 
س��ازمان بنادر و دريانوردي در خصوص ايمني 
ش��ناورها پرداخت و افزود: »با توجه به اهميت 
موض��وع ايمني ش��ناورها و واگ��ذاري مديريت 
راهب��ري آن ب��ه بخ��ش خصوص��ي باي��د يك 
برنامه‌ريزي مدون براي بازديد از شناورها داشته 

باشيم.« 
وي گف��ت: »ما عال�وه بر بازديد از ش��ناورهاي 
ش��يلات، باید به صورت اس��تاندارد در زمينه‌ی 
نص��ب صحيح تجهي��زات مخابراتي توجه خاص 
نموده و درصدد ايج��اد تعميرگاه‌هاي مخابراتي 

براي ارائه‌ی خدمات در نوار ساحلي باشيم.«
سپس مهندس خرسندي به موضوعاتي همچون 
ايجاد ايس��تگاه‌هاي مخابرات ساحلي براي تأمین 
ايمني دريانوردي، ارتق��ای فعاليت‌هاي دريايي و 
هواشناسی دریایی و بهینه کردن كيفيت پيام‌هاي 
هواشناس��ي، آموزش پرس��نل ش��ناورها، پوشش 
راديويي، ايستگاه‌هاي بين‌المللي )Unmanned( و 
ارتقای فرهنگ دريانوردي پرداخت و توضيحاتي 

را ارائه داد. 
خرس��ندي گفت: »س��ازمان بنادر و دريانوردي 
براس��اس صيانت از فركانس درياي��ي، اقدام به 

ايجاد ايستگاه‌هاي ساحلي شيلاتی کرده است.«
در ادام��ه حميدرضا ش��ه‌بخش، رئي��س اداره‌ی 
هواشناس��ي چابه��ار در خص��وص پيش��ينه‌ی 
هواشناس��ي بندر چابهار، ايج��اد دفتر خدمات 
بويه‌ه��اي  وضعي��ت  بن��دري،  هواشناس��ي 
هواشناس��ي، و وضعیت جوّي و اقيانوس‌شناسي 
از جنبه‌ه��اي مختل��ف توضیحات��ی ارایه کرد. 
ش��ه‌بخش تصريح ك��رد: »اداره‌ی هواشناس��ي 
چابهار با توجه به عضويت در كنوانس��يون‌هاي 
بين‌المللي و منطقه‌اي و تبادل اطلاعات با ساير 
اعضا، اطلاعات هواشناس��ي ايستگاه‌هاي دريايي 
كشورهاي همسايه خصوصاً هند را دريافت و در 
اختيار سازمان بنادر و دريانوردي قرار مي‌دهد.«

در پاي��ان حاض��ران در جلس��ه پ��س از بحث و 
بررس��ي، ب��ر اجرای م��وارد تفاهم‌ش��ده به‌طور 

مستمر تأكيد كردند.
تفاهم‌نامه‌ی مزبور شامل 16 بند به شرح ذيل به 

توافق طرفين رسيد:
  PMO (Port meteorological office)i ‌1. واگذاري دفتر
و اعلام به هواشناس��ي چابهار توسط اداره‌ی كل 

بنادر و دريانوردي چابهار.
‌2. بررس��ي كانال‌هاي راديويي و طيف فركانسي 
باند VHF توسط اداره‌ی كل بنادر و دريانوردي 

تا تاريخ 89/8/31 .
‌3. برقراري لينك هواشناسي با ديگر كشورهاي 
منطقه در صورت لزوم توس��ط اداره‌ی كل بنادر 

و دريانوردي تا تاريخ 89/11/28 . 
ايس��تگاه‌هاي راديوي��ي  از  بازدي��د دوره‌اي   .‌4
غيروابسته و استانداردسازي آن‌ها توسط اداره‌ی 

كل بنادر و دريانوردي. 
‌5. بررس��ي مراك��ز SBM دراس��تان و ارائ��ه‌ی 
گ��زارش از وضعي��ت مراكز )تعميرگاه س��احلي 

.)SBM دريايي

‌6. ايجاد ايستگاه‌هاي بين‌المللي Unmanned و 
.) AL(پوشش نوار ساحلي

 SMS 7. ارسال پيام هواشناسي دريايي از طريق
توسط اداره‌ی كل بنادر و دريانوردي. 

8. اعلام ويژگي‌ها و تعداد ش��ناورهاي داوطلب 
جهت نصب تجهيزات هواشناسي توسط اداره‌ی 
هواشناس��ي و راه‌اندازي دفتر )PMO( توس��ط 

اداره‌ی هواشناسي.
9. ارائ��ه‌ی راه‌كاره��اي مناس��ب جهت ارس��ال 
اطلاع��ات هواشناس��ي و ارتقای س��طح كيفي 
پيام‌هاي هواشناس��ي و اخطاريه‌هاي دريانوردي 

توسط اداره‌ی هواشناسي.
‌10.  اعلام مناطق پرتردد شناورها به هواشناسي 
جه��ت اعلام وضعي��ت هوا، توس��ط اداره‌ی كل 

شيلات.
راديوي��ي  ايس��تگاه‌هاي  اعال�م وضعي��ت   .‌11
)پس��ابندر، چابه��ار، كن��ارك( و درصد آمادگي 
نصب تجهيزات در راستاي صيانت از فركانس. 

‌12. تجهي��ز قايق‌هاي صيادي ب��ه واكي‌تاكي با 
هماهنگ��ي اداره‌ی كل ش��يلات و اتحادي��ه‌ی 
صيادان توس��ط اداره‌ی کل شيلات و اتحاديه‌ی 

صيادي. 
‌13. تشك��يل كارگروه ايمني دريانوردي توسط 

اداره‌ی كل بنادر و دريانوردي و شيلات.
‌14. فرهنگ‌س��ازي، آموزش در خصوص ايمني 
دريان��وردي از طري��ق آموزش پرس��نل، پخش 

بروشور و ديوارنويسي.
‌15. ارتقای فرهنگ دريانوردي توس��ط اداره‌ی 

بندر و شيلات.

ش
زار

گ
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شیفته دریا
معرفی یک شاعر دریایی )10(

)Raffaele Carrieri( رافائل کاریری

چونان دریا، 
رونده، 

حرف‌ها با خویشتن گویم.

رافائل کاریری  )1905-1984( در بندر تارانتو )Taranto(، در جنوبی‌ترین 
بخش ایتالیا به دنیا آمد. از همان ابتدا زندگی پرتلاطمی داشت، به‌طوری 
که در بحبوحه‌ی کش��مکش‌های داخلی بعد از پایان جنگ جهانی اول و 
درحالیک‌ه تنها 14 س��ال داش��ت از خانه فرار کرد و ابتدا به کشور آلبانی 
و س��پس به مرز یوگسلاوی )س��ابق( در شمال شرقی کشور ایتالیا رفت و 
ضمن ش��رکت در نبردهای میهن‌پرس��تانه مجروح ش��د و بعد از مدتی به 
زادگاهش بازگش��ت. اما باز نتوانست در آن‌جا بماند و این شاعر شیفته‌ی 
دریا به سی��احت در بندرهای مدیترانه و سواحل شمال آفریقا پرداخت و 
در بازگشت مجدد به تارانتو، به عنوان تحصیل‌دار مالیاتی، مشغول به کار 
ش��د و از آن زمان بود که نوش��تن آثارش را با مجموعه‌ شعر ناله‌های کی 

تحصیل‌دار مالیاتی آغاز کرد. 
كاريري مدتی بعد به پاریس عزیمت کرد، مسافرتی که تأثیری شگرف در 
آینده‌ی هنری او داش��ت. او  طی اقامت در این شهر با ادبیات نوین  اروپا 
و هنرمندان، به‌خصوص نقاشان معروف  از نزدکی آشنا شد که پیکاسو از 
جمله‌ی این افراد بود. وی سپس به میلان رفت و زندگی خود را وقف نقد 
هنر و شعر کرد و به همکاری با نشریات معتبر ایتالیايي پرداخت و مقالات 
زیادی نوشت و در سال 1945، خود نشریه‌ای ادبی ـ هنری را بنیان نهاد.

درباره‌ی این ش��اعر فعال و مؤثر در جریانات ادبی ‌ـ هنری دهه‌ی 1950 
میلادی، مطالب زیادی در خارج از ایتالیا نوشته نشده است؛ هرچند خود 
او و آثارش در ایتالیا بسیار شناخته‌شده هستند. در مورد اشعارش می‌توان 
گفت: بسی��اری از نویس��ندگان، ش��اعران و نقادان بزرگ ایتالیا، شعر او را 
جدّی، بدون آراس��تگی ظاهری و درعین‌حال مخالف شدید عامیانه‌سرایی 
تعبیر میک‌نند؛ آثاری که وابستگی بیش‌تری به عقل دارند تا به احساسات 
و ش��اید به خاطر همین امر اس��ت که نگاه ش��اعر به ا��ین جهان، نگاهی 
کودکانه، مثبت‌اندیش��انه و آرامش‌بخش اس��ت که گ��ه‌گاه به‌آرامی به نثر 

متمایل می‌شود.
در حقیق��ت، در ورای آن چه��ره‌ی به‌ظاه��ر جدی، انس��انی کاملًا آرام و 
مس��حور زیبایی‌های این جهان پنهان ش��ده است و شاید به خاطر همین 
باش��د که اش��عار او، بی‌آنک‌ه در قیدوبند عروض و اوزان ش��عري باشند، 
به‌راحتی خوانده می‌ش��وند. البته نباید این امر، ما را به‌اشتباه بیاندازد که 
این ابیات بدون محتوا و زاییده‌ی افکاری گوشه‌نشی��نانه هستند، بلکه در 
حقیق��ت با کمی تأمل و تدبر در اس��تعارات این ش��اعر، می‌توان جنبش 
مواج‌گونه‌ای را دید که مطابق با زندگی پرخروشش حرکت میک‌ند و چون 
باد در جدیت‌های روزمرگی می‌وزد. از این رو محتوای پیام او، همان‌گونه 
که خود در بسی��اری از موارد تأیکد میک‌ند، برافروختن و تحرکی کردن 
تعمدی انسان قرن بیستم است تا ذهن او را درگیر تجربه‌های جدید و غیر 
قابل پیش‌بینی کند؛ انسانی که دیگر به انسانیت خویش ایمان ندارد ولی 
با ناامیدی س��عی در باور خویش��تن دارد. نگرش او به زندگی، گذر سریع 
عم��ر در دنیایی اس��ت که به‌طور موقت  او را در خود جای داده اس��ت و 
شعر او چونان خانه‌ای می‌ماند که هرچندگاه رنگ می‌شود یا چیدمان آن 
تغییر میک‌ند، ولی اصل آن تغییری نمیی‌ابد و به این لحاظ با کمی دقت 

می‌توان به‌راحتی آثار وی را از میان شاعران دیگر تشخیص داد.

قایقم را میک‌شیدم 
و دریا می‌ساخت مرا

همان‌طور که 
پرورانده بود دریانورد پیر را.

در آرامش مسخک‌ننده‌ی طوفان
به قایقم وفادار ماندم

اما دریا رفت و ساکن نماند.

کاریری به اعتقاد بسیاری، چش��مه‌ی بی‌پایانی از ظرایف مخفی است که 
هنرمندانه، با ارجاع کلمات به موسیقی، نقاشي و ... ما را کمک میک‌ند تا 
به‌طور متفاوتی اشعارش را برتر از آن‌چه به نظر می‌آیند دریابیم، بی‌آنک‌ه 
در پیچ‌وخم‌های فرم و سبک، از محتوای غنایی آثار غافل شویم و بنابراین، 
ش��عر او هرچند ساده به نظر می‌آید اما باید با تأمل خوانده شود تا ذخایر 

نهفته‌ی آن، چونان مروارید از دل صدف آشکار شوند.
از این ش��اعر معاصر، آثار متعددی به جا مانده اس��ت و بسی��اری از آن‌ها 
مورد تحسی��ن و تمجید منتقدین قرار گرفته‌ان��د که می‌توان به بعضی از 

آن‌ها اشاره کرد:
• ‌ناله‌های کی تحصیل‌دار مالیاتی )1945(

• بوف )1945(
• یابنده )1945(

• جیرجیرک )1967(
• سایه‌های یکنه‌توز )1974(

از میان زیباترین ش��عرهای او که با موضوعات دریایی س��روده شده است، 
اثری مزین به نام »خلیج همیشه فارس« تقدیم خوانندگان می‌شود:

پری دریاها،
کی آبی ترکی،

مشهور به فیروزه
آن‌گاه که می‌شکفد
کی خواهش تبدیل:

سبزینه نه آبی
در آن سو:

»خلیج‌فارس«

فی
عر

م

   احمدرضا  زریو



شماره 36  140

پیشگیری از آلودگی بدنه کشتی

شست و شوی پیوسته و درست بدنه‌ی کشتی‌ها، می‌تواند در ذخیره‌ی بیش‌تر سوخت 
و کاهش انتشار گازهای گلخانه‌ای، مؤثر واقع شود.

 مترجم: روجا ودادی

زمانیک‌ه شرکت‌های کش��تیرانی می‌توانستند با 
اس��تفاده از مواد شیمیایی، آلودگی‌ها را از بدنه و 
زیر کشتی، به آسانی از بین ببرند، گذشته است. 
نگرانی‌های زیست‌محیطی، حکایت از آن دارد که 
دیری نمی‌پاید تا اجازه‌ی استفاده از مواد شیمیایی 

قوی برای تمیز کردن کشتی‌ها، لغو شود.
به رغم تحقیقات ميداني و آزمایش‌هاي متناوب، 
تاکنون گروه یا مؤسس��ه‌ایی موفق نشده است تا 
پوششی مناس��ب برای بدنه‌ي کشتی‌ها، طراحی 
کند که هم برای محیط‌زیست بی‌ضرر باشد و هم 
جلوی جمع ش��دن آلودگی‌ها را روی بدنه کشتی  

بگیرد.

این مشکل، با افزایش رشد رویندگان ناخواسته و 
موجودات زنده‌ایی که با کشتی‌ها برخورد میک‌نند، 
در پی ممنوع شدن استفاده از پوشش‌های زیان‌بار 
برای محیط‌زیس��ت در کش��تی‌ها، افزایش یافته 

است.
بیش‌تر کش��تی‌ها، در اقیانوس‌های بزرگ، طبق 
برنامه‌های زمانی معین و از پیش تعیین شده‌ایی 
ب��ه آب می‌زنند، که از تأخیر آن‌ها باید جلوگیری 
ش��ود. رویندگان ناخواس��ته بر بدنه‌ی کش��تی، 
می‌توانند بیش از دو یا س��ه نات )واحد س��رعت 
کشتی(، از سرعت کشتی بکاهند. در این وضعیت 
برای جبران کاهش س��رعت، دور موتور کش��تی، 

مجبور به افزایش یافتن اس��ت که در این صورت، 
مصرف سوخت، ناخواسته بالا می‌رود و ذخیره‌ی 

سوختی نیز، به طور جدی کاهش میی‌ابد.
با توجه به قیمت‌های بالای س��وخت، هزینه‌های 
سرس��ام‌آوری بر کش��تی‌ها تحمیل مي‌شود؛ در 
صورت��ی‌ که با کم��ی دقت، می‌ت��وان از وقوع آن 

جلوگیری کرد.
شرکت‌های کشتیرانی مدرن، همیشه نگران تمام 
ش��دن سوخت کش��تی‌ها هس��تند؛ هم به خاطر 
قیمت آن و هم به دلیل موضوعات زیست‌محیطی 

و اقلیمی.

شس�ت و ش�وی بدن�ه‌ی کش�تی ب�ا روش‌های 
مناسب و مؤثر

چالش جدی، یافتن روش‌های مفید و مؤثر، برای 
تمیز کردن دائمی بدنه‌ی کش��تی‌ها است. روش 
معمول و رایج، این اس��ت که برای انجام این کار، 
تع��دادی از غواصان ماهر را ب��ه کار گیرند. آن‌ها، 
بدنه‌ی کش��تی را از ناپاکی‌ها از قبیل جلب‌کها و 
یا موجودات زنده‌ی دریایی، پاک میک‌نند. مشکل 
این روش، این اس��ت که میزان و یکفیت عملکرد 
غواصان، به روش��نایی روز وابسته است، بنابراین، 
این کار می‌تواند روزهای بسیار زیادی طول بکشد. 
تصور کنید، تمیز کردن بدنه‌ی کشتی با مساحتی 
مع��ادل 8000 مترمربع، چند روز به طول خواهد 

انجامید؟
مش��کل دیگر این است، برس‌هایی که برای تمیز 

ه(
جم

تر
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م
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کردن به کار می‌روند، به دلیل زبر و خشن بودن، 
به بدنه‌ی کش��تی آسیب می‌رسانند. راه‌حل دیگر 
برای جلوگیری از این مش��کل، اس��تفاده از کی 
راو )ROV( اس��ت. راو، قا��یق زیردریا��یی بدون 
سرنشی��نی اس��ت که می‌تواند، طول بدنه‌ی کی 
کش��تی ب��ا 1000 مترمربع مس��احت را، با کی 
شلنگ فشار قوی، در مدت کی ساعت تمیز کند. 
چالش بعدی، س��اختن راوهای شست‌وشو است 
که بتوانند در هر جایی که کش��تی‌ها می‌روند، در 

دسترس باشند.
مس��ؤولان امور دریانوردی و تولیدکنندگان رنگ 
مناس��ب بدنه‌ی کش��تی‌ها، به دنب��ال طراحی و 
ساخت روکشی هستند که رشد جلبک را متوقف 
کن��د و هزینه‌های تنظیف کش��تی را نیز کاهش 

دهد.
طیف وسی��عی از مواد گوناگون برای استفاده، به 
عنوان روکش بدنه‌ی کشتی، در بازار موجود است. 
سازندگان رنگ‌ها، تولیدات بسیار زیاد و متنوعی 
دارند که انواع جدید آن‌ها، به طور مرسوم ساخته 

و به بازار عرضه شده‌اند.
کی س��ازمان مس��تقل مدیریت بح��ران در نروژ، 
نظارت بر نوع پوشش کشتی‌ها را موضوع فعالیت 
خ��ود تعیین کرده و در پی آن اس��ت تا در مورد 
رابطه‌ی میان نوع پوش��ش کش��تی ب��ا ذخیره‌ی 
س��وخت، بیش‌تر از دانسته‌های موجود، تحقیق و 

بررسی کند.
سازندگان کش��تی‌ها در آینده، شاید پوشش‌های 

دیگ��ری را برای بدنه‌ی ش��ناورها ب��ه کار گیرند. 
در هر صورت، مس��أله‌ی پوش��ش بدنه، موضوعی 
بسیار پیچیده است و هنوز زود است که بخواهیم 
پیش‌بینی کنیم، نتایج آزمون‌های موجود، به کجا 

خواهد انجامید؟
 س��ازمان جهان��ي دریان��وردی )IMO( ن��یز، در 
مباحثی که موضوع آن‌ها نگرانی از نوع و درجه‌ی 
مطلوبیت پوش��ش بدنه‌ی کشتی‌ها است، شرکت 
میک‌ن��د. امروزه این موضوع، وابس��ته به گرایش 
فن��ی و س��لیقه‌ی صاحبان کش��تی‌ها اس��ت که 
تصمیم بگیرند چه نوع پوشش��ی را به کار گیرند؟ 
)البته بايد يادآوري کرد كه نظارت بر این مس��أله 
از طرف ارگان‌های صلاحیت‌دار، همیشگی است.(
طبیعی است که کی محصول گران، نسبت به کی 
محصول ارزان قیمت، تأثیر برتر و چش��م‌گیرتری 
خواهد داشت. ش��رکت‌های کشتی‌رانی، در تمیز 
کردن پوشش بدنه‌ی ش��ناورها، بسیار هوشیارانه 
عمل میک‌نند. روش��ن است که هر مالک کشتی، 
خواه��ان کم‌تر��ین میزان رش��د روین��دگان بر 
بدنه و زیر کش��تی اس��ت. وقتی بدنه‌ی کشتی با 
این رویندگان پوشی��ده می‌ش��ود، سوخت بسیار 
بیش‌تری مورد نیاز اس��ت تا شناور بتواند سرعت 
مورد نیاز را کس��ب کنن��د. بنابراین، این موضوع 

رویکردی اقتصادی به خود می‌گیرد.
از ط��رف دیگ��ر، س��ازمان جهاني دریان��وردی، 
هم‌چنان نگران موجودات زندهی‌ی اس��ت که بین 
منافذ موجود بر بدنه کش��تی جابه‌جا می‌ش��وند، 

زیرا ممکن اس��ت ا��ین موج��ودات، آلودگی‌های 
جدی بیولوژیکی را در محیط دریا به‌ وجود آورند. 
از س��وی دیگر س��ازمان درصدد یافتن پوش��ش 
مناس��بی برای بدنه‌ی ش��ناورها است که در برابر 
این جابه‌جا��یی موجودات زن��ده، بهترین حالت 
بازدارندگی را داش��ته باشد. هر چند آزمایش‌های 
مختلف در این زمینه مؤثرند و ما را به سوی یافتن 
و معرفی پوش��ش‌های مناسب سوق می‌دهند، اما 
آشکار اس��ت کی نوع پوشش خاص برای بدنه‌ی 
کش��تی، نخواهد توانس��ت در همه‌ی ش��رایط و 
اقلیم‌ها، مناس��ب‌ترین باش��د، زیرا دمای متفاوت 
آب دریا، س��بب رش��د موجودات مختلف دریایی 
می‌شود، ولی تأثیر آن‌ها، بر پوشش بدنه، همواره 

به سرعت کشتی وابسته است.
پیش��رفت‌های تکنولوژیک��ی در این عرصه، جای 
تولیدکنن��دگان رنگ‌های بدن��ه را گرفته‌اند، ولی 
با این وج��ود، میزان تأثیرات براس��اس هزینه‌ی 
محص��ولات و هزینه‌ی به کار ب��ردن آن‌ها، هنوز 

دسته‌بندی نشده‌اند.
در ح��ال حاض��ر، هي��چ يافته‌ايی قاب��ل قبول و 
فراگ��یری در زمین��ه‌ی ارتب��اط مس��تقیم انواع 
پوشش‌ها و ذخیره‌ی س��وختی کشتی، به دست 
نیامده است. با این حال، پژوهش‌گران در حوزه‌ی 
سوخت و انرژي، به دنبال کسب راهک‌ارهای مؤثر 

و مطلوبی هستند. 

• هزينه اشتراك براي 6 شماره  24000  تومان
• هزينه اشتراك براي 12 شماره 48000 تومان

نحوه اشتراك:
• مبلغ اشتراك را به حساب شماره 0102445347005 بانك صادرات، به نام ماهنامه بندرودريا واريز نماييد.

• خواهشمند است پس از تكميل فرم اشتراك همراه با اصل فيش بانكي به نشاني: تهران، سهروردي شمالي، بالاتر از خيابان شهيد بهشتي، خيابان 
كوشش، پلاك30، طبقه پنجم،  واحد10، كدپستي: 1551634414 و يا صندوق پستی: تهران، 3713-15875به نام ماهنامه بندرودريا پسُت نموده و 

يا به نمابر 9-88542698  ارسال نماييد.
• مبلغ اشتراك از تمام شعبات بانك صادرات سراسر كشور قابل پرداخت است.

• اولين شماره از مجله پس از دريافت مدارك مورد نياز به نشاني مشترك ارسال مي شود.
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هتروداین چیست؟

گاهی بی‌توجهی به نکات بسی�ار پیش‌پاافتاده، در بروز س�وانح، اعم از 
دریا�یی، هوا�یی، ریلی و زمینی نقش دارند. بررس�ی‌ها در مورد وقوع 
اغلب س�وانح نشان می‌دهند که بعضاً عدم توجه به همین موارد بسیار 
س�اده و ابتدا�یی، عامل اصل�ی یا �کیی از عوامل اصلی بروز س�وانح 
هس�تند. پدیده‌ی هترودا�ین )Heterodyne(، ن�یز ازجمله مواردی 
است که می‌تواند منجر به بروز سوانح بسیار دهشت‌ناک هوایی و بعضاً 
دریایی ش�ود. به بیانی دیگر، هر جا که از بی‌سی�م‌ها استفاده می‌شود، 

امکان بروز این پدیده وجود خواهد داشت.

نگاهی به یک سانحه‌ی هوایی
در 27 م��ارس 1977 ميال�دي در ف��رودگاه تنه‌ر��یف )Tenerife( واق��ع 
در جزیره‌ای به همین نام در اس��پانیا، تصادف بسی��ار دل‌خراش��ی بین دو 
هواپیمای مس��افری )بوئینگ 747 پانام و بوئینگ KLM 747( رخ داد. در 
بررس��ی زنجیره‌ی عوامل بروز سانحه، توسط کارشناسان فني از کشورهای 
اسپانیا، امریکا و هلند، یکی از عوامل مهم در بروز سانحه، ابهام در ارتباطات 
بی‌سی��م میان دو هواپیما با برح کنترل ترافکی )ACT( اعلام شد. از میان 
مجموع‌ی مسایل ارتباطی دخیل در این سانحه، از پدیده‌ی هتروداین که از 
س��ال‌ها قبل از این حادثه توسط متخصصان فن شناخته شده بود، نام برده 
ش��ده که در نهایت، این پدیده نیز، به عنوان یکی از عوامل بروز س��انحه‌ی 

یادشده شناخته شد.

پدیده‌ی هتروداین چیست؟
 )VHF( از آن‌ج��ا که در محدوده‌ی فرودگاه‌ها و حتی در بنادر، از بی‌سی��م
اس��تفاده می‌ش��ود، به منظورکنترل ترافکی و هداي��ت هواپیماهای داخل 
فرودگاه و آنانی که در محدوده‌ی تقرب به فرودگاه هستند، از کی فرکانس 
و ک��ی کانال واحد برای تماس با برج کنترل اس��تفاده میک‌نند. در هنگام 
استفاده از بی‌سیم، اگر دو یا چند واحد پروازی یا چند واحد شناور در کی 
لحظه، دکمه‌ی بی‌سی��م خود را فشار داده و اقدام به برقراری ارتباط کنند، 
از همه‌ی آن بی‌سی��م‌ها کی صدای سوت‌مانند )whistling sound( شنیده 
می‌شود و این امر، به دلیل تداخل امواج در استفاده از کی فرکانس واحد در 
کی لحظه واحد روی می‌دهد و عملًا باعث می‌شود که صدای یکی یا چند 
تن از تماس‌گیرنده‌ها در مراکز کنترل یا سایر واحدهای پروازی یا شناوري 
ش��نیده نش��ود. متخصصان فن، به این پدیده‌ی اختلال در تماس که باعث 

می‌شود بی‌سیم سوت بکشد، پدیده‌ی »هتروداین« لقب داده‌اند.

نقش پدیده‌ی هتروداین در بروز سانحه‌ی هوایی یادشده
در بررس��ی س��انحه‌ی یادش��ده، هواپیمای پان��ام پس از ف��رود در فروگاه 
»تنه‌ر��یف«، در حال حرکت و ترک بان��د اصلی فرودگاه و ورود به خروجی 
ش��ماره‌ی 3 از باند بود و هواپیمای بوئینگ KLM نیز، به مقصد آمستردام 
در ابتدای باند آماده‌ی پرواز بود. لازم به ذکر اس��ت که شرایط فرودگاه )مه 

غلیظ( و فرودگاه مزبور در سال 1977، فاقد سیستم رادار بود.
هواپیمای KLM به وسیله‌ی بی‌سیم، با برج کنترل ترافکی هوایی فرودگاه 
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تم��اس گرفته و آمادگی خ��ود را برای پرواز اعلام میک‌ن��د و منتظر تأیید 
مس��ؤول برج کنترل نمی‌ماند. هواپیمای دوم که هنوز بر تنها باند پرواز در 
حال دور زدن و ورود به خروجی سوم بود، نیز در همان لحظه به برج اعلام 
میک‌ند: ما هنوز باند را تخلیه نکرده‌ایم. براس��اس بررسی نوار مکالمات برج 
کنترل، در ادامه، خلبان هواپیمای KLM می‌گوید: ما خزش و حرکت روی 
باند را آغاز میک‌نیم. مس��ؤول برج کنترل در جواب هواپیمای دوم که گفته 

 .”OK“ :بود هنوز باند را ترک نکرده ، می‌گوید
تصور کنید یکی از دو طرف، پیام دیگری را نش��نیده و دومی نیز در پاس��خ 
به س��ؤال دیگری، کلمه‌ی OK را ب��ه کار می‌برد و هواپیمای آماده‌ی پرواز، 
از این لفظ تأیید )OK( را به‌معنای موافقت با ش��روع خزش خود محسوب 
میک‌ند و در مه غلیظ به راه می‌افتد که موجب برخورد هواپیمای KLM با 
هواپیمای بوئینگ پانام می‌شود و قریب به 500 نفر از مسافران، جان خود 
را از دست می‌دهند. به عبارت دیگر، استفاده‌ی هم‌زمان و اتفاقی دو خلبان 
از کی فرکانس و مکالمه‌ی هم‌زمان با برج کنترل و بروز پدیده‌ی هتروداین، 

موجب بروز آن سانحه می‌شود.

ن�کات آموزن�ده به‌منظور پیش�گیری از وق�وع پدی�ده‌ی هتروداین در 
بی‌سیم‌های دریایی

1. طبق مقررات، همیش��ه از کانال‌های قابل اس��تفاده ��که دارای ترافکی 
صوتی کمی هستند، استفاده کنید و به‌هیچ‌وجه از کانال 16 برای مکالمه‌ی 
اصلی خود استفاده نکنید، بلکه به‌سرعت از این کانال خارج شوید. مقررات 

رادیویی در این خصوص را رعایت کنید.
2. چنان‌چ��ه هنگام صحبت کردن روی کانال، تداخل مکالمه ایجاد ش��د، 

کانال را به کانال دیگری تغییر دهید.
3. از بی‌سیم‌های نس��ل جدید در کنترل ترافکی استفاده کنید که مانع از 
تماس هم‌زمان 2 مخاطب شده و در نتیجه باعث عدم شکل‌گیری هتروداین 

می‌شوند.
4. از شی��وه‌ی مکالمه، کلمات، لغات و اس��تاندارد مکالمات دریایی آیمو در 
تم��اس با بی‌سی��م دریایی اس��تفاده کنید و روش برق��راری تماس و تأیید 
دستورات را رعایت نماييد و از به کار بردن کلماتی مثل: »بله، باشه، چشم، 

yes، OK و Yaa و نظایر این‌ها خودداری کنید.
5. مطمئن ش��وید وقتی مخاطبی را روی بی‌سیم صدا می‌زنید، حتماً او به 
ش��ما پاس��خ بدهد و ش��ما را به کی کانال معین هدایت کند و در آن‌جا به 

مکالمه ادامه دهید.
6. برج کنترل ترافکی موظف است در آن واحد، فقط با کی مخاطب صحبت 
کرده و س��ایرین را منتظر بگذارد تا ابهام در ش��نیده‌ها و تداخل در پاس��خ 

مخاطبین ایجاد نشود.
7. در برج کنترل‌های دارای رادار، همیش��ه حرکات شناورها را با آن‌چه در 
بی‌سیم می‌گویند کنترل مضاعف کنید تا اگر خطایی در گفتار شنيده شد، 

تصحیح شود.
8. پد��یده‌ی هتروداین را م��د نظر قرار داده و بروز چنین حالتی را در وقوع 

سوانح جدی بگیرید.
9. هر گاه شناوری با مرکز کنترل ترافکی دریایی با بی‌سیم تماس می‌گیرد، 
فرامین و دستورات ارتباطی صادره از سوی مرکز کنترل مزبور )نظیر تعیین 

کانال VHF یا انتظار نوبت مکالمه( باید از سوی شناورها رعایت شود.

نتیجه‌گیری
همیش��ه در بروز سوانح و حوادث، عامل انسانی به شکل‌های مختلف وجود 
دارد و همواره، تمام تجهیزات دس��ت ساخت انسان دارای درصدی از خطا 
)Error( هس��تند. از این رو، اصلح آن اس��ت که نق��اط ضعف و نقاط کور و 
ناتوانایی‌های سیستم‌ها را بشناسیم و همواره آن‌ها را در فعالیت‌های مربوطه 
م��د نظر قرار بدهیم. يادمان باش��د تکیه بر س��ابقه‌ی کاری بالا و تجربه‌ی 
زیاد نیز می‌تواند خطرناک باش��د. در س��انحه‌ی هوایی که به آن اشاره شد، 
هردو خلبان باس��ابقه و مجرب بودند و خلبانی که بیش‌ترین خطای انسانی 
)KLM( را مرتکب ش��د، 24 س��ال س��ابقه و بیش از 11000 ساعت پرواز 

داشته و خود استاد رشته‌ی خلبانی بود.
مع��روف اس��ت که می‌گوین��د: »بدترین و ش��دیدترین س��وانح، مربوط به 

باتجربه‌ترین خلبانان، رانندگان، دریانوردان و لوکوموتیورانان است.«
رعایت دس��تورالعمل‌ها و الزامات، بر همه واجب بوده و اس��تثنا در ایمنی، 

امری بی‌معنا محسوب می‌شود.
 .

 savaneh@pmo.ir :از علاقه‌مندان دعوت می‌شوددر صورت تمایل، مطالب خود را به آدرس *
ارسال کنند. بدیهی است پس از بررسی مطالب ارسالی در کمیته‌ی سوانح دریایی، سازمان 
بنادر و دریانوردی در راس��تای ارتقای ایمنی دریانوردی به‌منظور پیشگیری و کاهش سوانح 

دریایی، نسبت به اکران و انتشار آن‌ها اقدام خواهد شد. 
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درس‌هایی که می‌توان  از غرق‌شدن کشتی تایتانیک آموخت

ش�اید غرق‌ش�دن کش�تی تایتانکی )Titanic( را بت�وان غم‌انگیزترین 
حادثه‌ی دریایی نامید؛ این کش�تی مسافری که شناور غرورانگیز خطوط 
 )White Star Steam Ship Lines( کش�تیرانی وایت‌استار اس�تیم
محسوب می‌شد، با 1513 مسافر، در 15/14 آوریل سال 1912 ملایدی، در 
آب‌های یخ‌زده‌ی اقیانوس آتلانتکی شمالی، در فاصله‌ی حدود 95 مایلی 
سواحل نیوفوندلند )Newfoundland(، پس از اصابت با کی کوه یخی 

غرق شد.
به‌راس��تی چگونه کی کوه یخی توانس��ت چنین آسیب هولناکی را به این 
کشتی »غرق‌ناشدنی« از جنس فولاد وارد کند؟ چگونه این رویداد تلخ، در 

آب‌های غیرمتلاطم آرام و در هوایی صاف به وقوع پیوست؟
چرا به‌رغم مجهز بودن کشتی، به درهای ضدآب که با استفاده از سیستم 
کنترل از راه دور بس��ته می‌ش��دند، طغیان غیرقاب��ل کنترل آب به درون 

کشتی تایتانکی رخ داد؟

چ��را ب��ه هیچکی‌ از پیام‌های درخواس��ت کمک، که حدود دو س��اعت از 
کشتی ارسال شد، پاسخی داده نشد؟

آیا رعایت اس��تانداردهای ایمنی و حفظ جان انس��ان‌ها در دریا، نخستین 
اولویت سازندگان کشتی و کارشناسان معمار محسوب نمی‌شد؟

پرس��ش‌های یادش��ده، برخی از سؤالاتی اس��ت که تاکنون بی‌پاسخ باقی 
مانده است.

از دید زیباش��ناختی، کش��تی تایتانکی R.M.S، نمادی از غرور و شکوه به 
ش��مار می‌رفت. در فهرست مسافران، اسامی افرادی به چشم می‌خورد که 

در آن دوره، از جایگاه خاص اجتماعی و اقتصادی برخوردار بودند.
از این ش��ناور عظیم، با ظرف��یت )GRT4638 (Gross Register Tonnage، به 
عنوان کشتی مخصوص میلیونرها یاد می‌شد، که در آن دوران، بزرگ‌ترین 
و مجلل‌ترین کش��تی مسافری به شمار می‌رفت. برای تضمین ایمنی، 15 
دیواره‌ی ضدآب، کش��تی را از بدنه به قسمت عقب آن، به 16 قسمت ضد 

ه(
جم

تر
ه )

قال
م

 تایتانیک چگونه غرق شد؟
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آب تقسی��م میک‌رد. از آن‌جایی که حت��ی اگر چهار مخزن از مجموع 16 
مخزن یادشده از آب پر می‌شد، باز هم هیچ مشکل یا خطری برای قابلیت 
ش��ناوری کشتی ایجاد نمی‌شد، این کش��تی، غرق‌ناشدنی به نظر می‌آمد. 
با این وجود، دلیل شکس��ت‌ناپذیری این شناور، دقیقاً آن چیزی نبود که 

تصور می‌شد.
اندکی قبل از نیمه‌شب، در 14 آوریل، در شرایطی که کشتی با سرعت 22 
گره‌ی دریایی در حال حرکت بود )که به اعتقاد کارشناس��ان، این سرعت 
در آن ش��رایط، بسی��ار زیاد به نظر می‌رسی��د( با کی کوه یخی به ارتفاع 
91/5 متر برخورد میک‌ند، که در نتیجه‌ی این برخورد، شکاف عمیقی در 
سمت راست کشتی ایجاد می‌شود. این آسیب، به‌تدریج بر عملکرد سکان 
کش��تی تأثیر منفی می‌گذارد. با ایجاد شکاف در 6 بخش ضدآب کشتی، 

این شناور باشکوه، در روز 15 آوریل، ساعت 22/00، غرق ‌می‌شود.
در نتیجه‌ی برخورد رویاروی کش��تی با کی کوه یخ، تانگ قس��مت جلوی 
ش��ناور آسی��ب می‌بیند. جریان هج��وم آب به درون کش��تی، در صورت 
برخورد با بخش‌های ضدآب )که دس��تک‌م در ‌کیبیس��تم طول کشتی از 
خطِ عمودی جلوی آن قرار می‌گیرد و تا بالاترین قسمت، در امتداد عرشه 

ضد آب است( کاهش میی‌افت.
از دید ناخدایان، ش��ناورهایی که در این مسی��ر ت��ردد میک‌نند، به دلیل 
وج��ود مه زمین��ی در ناحیه‌ی گراندبانکس )Grand Banks( و در مسی��ر 
گریت سیرکل )Great Circle( از اروپا به امریکای شمالی، محدودیت دید 
دارن��د. این امر در خلال ماه‌ه��ای آوریل، مه و ژوئن، با بیش‌ترین احتمال 

خطر برخورد کشتی با کوه‌های یخی همراه است.
ب��ه محض افزایش تعداد کش��تی‌هایی که در این مسی��ر ت��ردد میک‌ردند، 
احتمال تکرار خطر برخورد با توده‌ها و کوه‌های یخی، در مقایس��ه با خطر 
تصادف شاخ به شاخ کشتی‌ها در شب یا در شرایط ناکافی بودن نور، کاهش 
میی‌افت. پس از حادثه‌ی برخورد کشتی‌های فرانسوی و امریکایی با یکدیگر 
در 27 س��پتامبر 1854 )که به کشته‌ش��دن 300 نفر انجامید(، مسیرهای 
جداگانه‌ی گذر شرقی )East-Bound( و گذر غربی )East-bond( در امتداد 
اقیانوس آتلانتکی ش��مالی برای عبور کش��تی‌ها تخصیص یافت. علاوه بر 
آن، اصلاحات مربوط به مسیرهای کشتیرانی، قابل توصیه در سال 1989 
)به دلیل تکرار برخورد کش��تی‌ها با توده‌ه��ای یخ و کوه‌های یخی(، تهیه 

و تدوین شد.
متأس��فانه، کوه‌های یخی در نقاط گوناگون اقیانوس در حرکت بودند، در 
ش��رایطی که توان پیش‌بینی یا مکانی‌ابی آن‌ها با محدودیت همراه بود و 
به‌رغم مجهزبودن کش��تی‌ها به تجهیزات ناوبری و مورد تأیید کشتی‌های 

اصلی کشتیرانی، تصادفات هم‌چنان رخ می‌داد.
احتمالاً پس از 3000 س��ال جمع‌ش��دن برف و حر��کت تدریجی توده‌ی 
برف در امتداد ناحیه‌ی گرین‌لند )Greenland(، کی کوه یخی از س��احل 
غربی گرین‌لند جدا شده و به‌تدریج )شاید پس از دو سال(، در آوریل سال 
1912 مال�یدی، در محلی قرار گرفته که کش��تی تایتانکی با آن تصادف 

کرده است.
در جر��یان آبی لابرادور )Labrador(، در ش��رایطی که ا��ین کوه یخی با 
س��رعت ک��ی یا دو گروه دریایی به س��وی مسی��رهای دریا��یی اقیانوس 
آتلانتک��ی ش��مالی در حرکت بود، همچون اغل��ب کوه‌های یخی که وارد 
آب‌های گرم‌تر نزدکی ناحیه‌ی گلف‌اس��تریم )Golf Steam( می‌ش��وند، از 
نوعی برآمدگی یا پیش‌رفتگی درون آبی برخوردار بود. به دلیل فش��ار باد 
و جریان‌های آبی، این کوه یخی س��رگردان، در 14 آوریل سال 1912 به 
 N’4146 محل عبور تایتانکی هدایت شد و این دو، در عرض جغرافیایی

و طول جغرافیایی W’5014، با یکدیگر برخورد کردند.
 Capitan Edward( مالکان کش��تی، ظاهراً از کاپیتان ادوارد جان اسمیت
John Smith( مصرانه خواس��ته بودند این سفر دریایی ترانس ـ آتلانتکی 
را با س��رعت طی کند، تا کش��تی، زودتر از موع��د در بندر نیویورک پهلو 
گیرد و در نتیجه، ضمن کس��ب محبوبیت عمومی، رضایت مسافران را نیز 

به دست آورد.

در ش��رایطی که سایر شناورها در مسیرهای مش��ابه، ضمن تغییر مسیر، 
از س��رعت شناورها کاس��تند، توربین‌های بخار کش��تی تایتانکی، به‌رغم 
 5000hp دریافت 6 هشدار در مورد وجود کوه یخ، هم‌چنان به تولید انرژی
)37285 یکلووات( ادامه داد. در عین‌حال، کاپیتان اس��میت دستور داد، 

مسیر حرکت به سمت جنوب تغییر کند.
در عرش��ه‌ی کش��تی، کس��ی توجهی به اخطارهای مربوط ب��ه برخورد با 
کوه یخی نکرد، زیرا این باور غلط در میان آنان رواج داش��ت که کش��تی، 

غرق‌ناشدنی است. همگی از خطری که در راه بود، بی‌خبر بودند.
 ،)Mesaba( دو س��اعت قبل از وقوع حادثه، مسؤول بی سیم کشتی مسابا

گزارشی را مبنی بر وجود کی توده‌ی یخ عظیم دریافت کرده بود.
مس��ؤول بی‌سی��م، به جای آنک‌ه اخطار دریافتی را به  افس��ر دوم کشتی 
گ��زارش دهد، از روی س��هل‌انگاری، پیام را تنه��ا در دفتر خود ثبت کرد. 
این کوه یخی، درس��ت در مسی��ر تایتانکی قرار داشت و عامل اصلی غرق 
ش��دن کشتی و فرورفتن آن در اعماق 2/5 مایلی )4 یکلومتری( اقیانوس 

محسوب می‌شد.
��کوه یخی، تنه��ا از فاصله‌ی 1/4 مایل��ی )400 متری( قاب��ل رؤیت بود، 
فاصلهی‌ی که احتمالاً برای احساس خطر کردن، چندان کافی نبود. بدیهی 
اس��ت برای ش��ناوری به طول 883 ف��وت )269 متر(، ا��ین فاصله برای 
واکنش‌های پیش‌گیرانه و تلاش کاپیتان و خدمه جهت اجتناب از برخورد 
با کوه یخی، اندک بود. تنها 37 ثانیه پس از زمان اخطار، بر اثر برخورد با 

این کوه یخی، حادثه‌ی تلخ یادشده‌ روی داد. 
آقای ادوارد ویلدینگ )Edward Wilding( کی آرشی��تکت نیروی دریایی، 
پس از مطالعه‌ی گزارش��ات برگرفته از بس��تر ماس��هی‌ی دریا اظهار داشت 
��که برخلاف باور مردم در مورد وجود کی ش��کاف عظ��یم 91/5 متری، 
��کوه یخی، مجموعهی‌ی از ش��کاف‌های کوچک )تقریب��اً 3/6 مترمربع در 
کل ناحیه‌ی س��طحی( را ایجاد کرده بود. ماهیت تلاطم نامتعادل آب در 
بخش‌های آبگیر کش��تی، عامل اصلی در بروز ا��ین فاجعه بود. 20 دقیقه 
پس از برخورد ش��ناور با کوه یخی، حدود 8هزار تن آب دریا وارد کش��تی 

شد. این میزان آب، 40 دقیقه بعد، به 25000 تن افزایش یافت.
ش��رکت گیبز و کاکس )Gibbs & Cox(، از شرکت‌های معماری فعال در 
حوزه‌ی نیروی دریایی )مس��تقر در آرلینگتون، واقع در ایالت ویرجینیا( بر 
آن ش��د تا علت دو نیم شدن کش��تی را مشخص کند. شرکت یادشده، به 
همین منظور، کی مدل رایانه‌ای طراحی کرد که در آن، توزیع خستگی در 
شرایط گوناگون به تصویر کشیده شد. در شرایط هجوم شبیه‌سازی‌شده‌ی 
آب به درون کش��تی، تمرکز یا فش��ار آب در نقاط اس��تراتژکی، بیش از 
35000psi )یعنی ‌کیونیم برابر بیش از حداکثر نیرویی که بدنه‌ی کشتی 
می‌توانست تحمل کند( برآورد شد. این فشار غیرقابل تحمل، باعث از هم 
گسسته شدن تسمه‌های فلزی و بازشدن میخ پرچ‌ها و در نهایت، تخریب 

ساختار کشتی و درهم‌شکستن آن شد.
کی نقطه‌ی اتصال پرچ‌ش��ده، به اندازه‌ی نقطه‌ی اتصال جوشکاری‌ش��ده 
محکم نیس��ت و همین امر، باعث می‌شود کشتی در برابر فشارهای وارده، 
آسی��ب‌پذیرتر ش��ود. بدنه‌ی کش��تی تایتانکی، از حدود 2000 صفحه‌ی 
اندودش��ده، هر کی به ضخامت 2/54 س��انتی‌متر که ب��ا حدود 3میلیون 
میخ پرچ به یکدیگر وصل ش��ده بودند تش��کیل ش��ده بود. اگر ش��کاف‌ها 
به دلیل ضعف ذاتی ش��ناور ایجاد ش��ده باش��ند و اگر زم��ان خمیدگی، 
فشارهای نامنظمی را وارد کرده باشد(، در نتیجه شکاف بار دیگر از طریق 
صفحه‌های اندودش��ده )چه میخ و پرچ ش��ده، یا جوشکاری یا تریکبی از 

هردو( ایجاد می‌شد.
ف��ولادی ��که دمایش کاهش داده ش��ده اس��ت، در برابر ترک و ش��کاف 
آسی��ب‌پذیر است. فولاد، دستخوش تغییر می‌ش��ود. در فولاد سست )در 
صورت عبور از دماهای گوناگون(، نوعی کاهش ش��دید در ارزش یا میزان 
مقاومت پدید می‌آید. از این نوع فولاد با یکفیت نامطلوب، در اوایل س��ال 
1900 میلادی، در ساخت کشتی‌ها استفاده می‌شد. اگر بخشی از سازه‌ی 
کش��تی، احتمالاً در معرض کاهش ش��دید دما قرار گیرد، در نتیجه عیار 
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ع��ادی و طبیعی فولاد مناس��ب نخواهد بود. به این منظ��ور، نوع خاصی از 
فولاد، تحت عنوان Arctic D برای کش��تی‌های مدرن تولید شده است. این 
نوع فولاد، از آن توان کش‌آمدگی بالاتری در مقایسه با فولاد معمولی سست 

)که مقاومت آن در دماهای بسیار پایین کاهش میی‌ابد( برخوردار است.
 ،)Rolla( واق��ع در رولا ،)Missouri( فلزشناس��ان در دانش��گاه میس��وری
نمونهی‌ی از بدنه‌ی کش��تی تایتانکی را آزمایش کردند و متوجه ش��دند که 
ساختمان میکروس��کوپی فولاد بهک‌اررفته در بدنه‌ی کشتی، دارای تریکبی 
از س��ولفاید منگنز بوده است. این‌گونه عیب‌های شیمیایی باعث شد، فولاد 
ضعیف و شکننده شود. کنترل یکفیت، تولید فولاد و فرآیندهای عمل‌آوری 

آن، در مرحله‌ی آغازین شیمیایی قرار داشته است. 
دانش��مندان معدن در انستیتوی ملی استانداردها و فن‌آوری ایالات متحده، 
گیترسبرگ )Gaithersburg( مری‌لند، آزمایشی از نمونه‌ی استاندارد بدنه‌ی 

فولادی به عمل آوردند.
قطع��ه‌ی تر‌کخ��ورده، بر این واقعیت صحه گذاش��ت ��که نواحی ضعیف و 
سس��ت و حاوی س��ولفاید منگنز، در دماهای پایین مح��یط، بیش‌تر دچار 

تر‌کخوردگی شده‌اند.
تایتانکی باش��کوه )به 15 قایق نجات، ب��ه ظرفیت 1178 نفر مجهز بود که 
با توجه به کارکنان 2228 نفری کش��تی، ناکافی به نظر می‌آمد. بسیاری از 
مس��افران و خدمه‌ی کش��تی، به جای غرق‌شدن، بر اثر کاهش شدید دمای 
بدن در آب‌های بسی��ار س��رد اقیانوس از بین رفتند. تنها پس از رسی��دن 
 ،)Cunard( متعلق به خطوط کشتیرانی کنارد )Carpathia( کش��تی کارپاتیا

از تلفات بیش‌تر در آب‌های یخ‌زده جلوگیری به عمل آمد.
تحقیقات به‌عمل‌آمده، در ایالات متحده و بریتانیا نشان داد که شناور متعلق 
به ش��رکت کشتیرانی مسافری لیلاند کروزر کالیفرنیا )که در فاصله‌ی کمتر 
از 20 مایل دریایی از کشتی آسیب‌دیده قرار داشت( می‌توانست به تایتانکی 
کمک کند، البته اگر متصدی بی‌سی��م آن به خواب نرفته بود و به پیام‌های 

کم‌کخواهی کشتی پاسخ می‌داد.
این تراژدی، به اس��تقرار گش��ت‌های بین‌المللی در آب‌های یخی، در س��ال 
1913 میلادی، با هدف گش��ت‌زنی و حفاظت با استفاده از کشتی، هواپیما 
یا هر وسیله‌ی مناس��ب دیگر انجامید، که تمامی مسیرهای شرقی، غربی و 
جنوبی را در طول خطرنا‌کترین فصل س��ال پوشش می‌دادند. کشتی‌ها دو 
بار در روز، با دریافت پیام‌های دقیق، حاوی تمامی جزییات مربوطه و اطلاع 
از وج��ود احتمالی کوه‌های یخی تهدیدکنن��ده و تعیین موقعیت دقیق این 
کوه‌های یخی )که به همه‌ی کشتی‌های در حال تردد در اقیانوس آتلانتکی 

شمالی ارسال می‌شود( از شرایط حاکم بر مسیر آگاهی میی‌ابند.
گارد س��احلی ایالات متحده، از زمان تش��کیل این گارد، به گش��ت‌زنی در 
آب‌های یخی مبادرت ورزیده اس��ت. فلس��فه‌ی ایمنی شناورها، از آن تاریخ 
تغییر کرده اس��ت. در قوانین و مقررات امروزی، تجهیز کشتی‌های مسافری 
به تعداد کافی قایق‌های نجات کافی )برای کل مس��افران( الزامی اس��ت )به 
بیان دیگر، ش��ناور زمانی مجوز س��فر دریافت خواهد کرد که این تجهیزات 

را تأمین کند(.
در کش��تی‌هایی ��که احتمال برخورد آن‌ه��ا با کوه‌های یخ��ی وجود دارد، 
تمهیدات ویژهی‌ی در ناحیه‌ی خط آب در قس��مت جلوی کش��تی )ازجمله: 
افزا��یش ضخامت برای افزایش ت��وان ناوبری در منطقه‌ی یخی( به کار برده 

شده است.
در ش��رایطی که دلایل درست پیرامون حادثه‌ی دریایی تایتانکی، هم‌چنان 
ما را سردرگم میک‌ند، این نکته باید به ذهن سپرده شود که به‌رغم فن‌آوری 
بسی��ار پیشرفته‌ی کنونی، کی کش��تی غرق‌ناشدنی، افسانهی‌ی بیش نیست. 
تنها در س��ال 2007 میلادی، 954 نفر در س��وانح کشتی‌های مسافری در 

اقصی‌نقاط جهان، جان باخته‌اند.
درواقع، تجربه‌ معلم بسیار آزموندهی‌ی است، ولو آنک‌ه بسیار گران به دست آید. 


