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يازدهمين نشست كارگروه ترانزيت در بخش حمل‌ونقل كشور 
با حضور مهندس علي نيكزاد، وزير راه و شهرس�ازي و رييس 
اي�ن كارگروه و اعضاي اصلي آن، تش�كيل و تصميمات مهم و 

اثربخشي اتخاذ شد.

بر اس��اس اين گزارش به نقل از روابط عمومي 
سازمان راهداري و حمل‌ونقل جاده‌اي، »مهندس 
علي نكيزاد« وزير راه و شهرسازي، در اين نشست 
توسعه‌ي ترانزيت را براي دولت خدمتگزار دهم و 
وزارت راه و شهرسازي،‌ بسيار مهم ارزيابي كرد 
و اظهار داش��ت: »با توجه ب��ه موقعيت ايده‌آل 
موجود در كش��ور و شرايط كشورهاي منطقه و 
همس��ايه، با اراده‌ي جمعي و عزم ملي در سال 
90 و سال‌هاي بعد، انتظار حصول و دست‌يابي 
به ترانزيت كالا بيش‌تر از س��هم تعيين‌شده در 

برنامه‌ي پنجم توسعه مي‌رود.«

وزي��ر راه و شهرس��ازي با اعال�م آمادگي دولت 
براي ص��دور مصوباتي كه در راس��تاي افزايش 
س��هم توليد ناخالص ملي از راه بالابردن ميزان 
ترانزيت در كش��ور موردنياز اس��ت،‌ گفت: »در 
حال حاضر، دس��تگاه‌هاي دست‌اندركار اين امر، 
تعامل و هماهنگي بسيار خوبي در جهت انسجام 
فعاليت‌ه��ا با يكديگ��ر دارن��د و از جهت‌گيري 
مناس��بي به‌منظور دس��ت‌يابي به اهداف مهم 
ترانزيتي برخوردار هستند؛ به‌طوري كه گسترش 
اين همكاري‌ها نويد عملكردهاي شايسته‌اي را 

در آينده‌ي نزديك رقم خواهد زد.«

در يازدهمين نشست كارگروه ترانزيت اتخاذ شد 
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»ن��كيزاد« از برنامه‌ه��اي ه��دف‌دار توس��عه و 
اصال�ح زيرس��اخت‌هاي حمل‌ونق��ل در بخش 
ج��اده‌اي، ريلي، درياي��ي و هوايي خب��ر داد و 
بر ل��زوم اولويت‌بندي در اس��تفاده از هر يك از 
دس��تگاه‌هاي چهار بخش حمل‌ونقل كش��ور و 
توجه ويژه به مأموريت‌هاي سازماني در راستاي 

اهداف ترانزيت تأكيد كرد.
اين گزارش مي افزايد؛ در ابتداي اين نشس��ت، 
»دکترش��هريار افن��دي‌زاده« مع��اون وزير راه 
و شهرس��ازي و ري��يس س��ازمان راه��داري و 
حمل و نقل ج��اده اي و دبير كارگروه ترانزيت 
كش��ور،‌ با تش��ريح اقدامات انجام‌يافته در 4 ماه 
ابتداي سال جاري، به‌منظور تكميل و بهسازي 
زيرساخت‌ها و عملكرد ترانزيت، گفت: »با توجه 
به هدف‌گذاري، جابه‌جايي و ترانزيت 12 ميليون 
تن كالا در سال 90 پيش‌بيني مي‌شود،‌ با توجه 
ب��ه جابه‌جايي بيش از 3 ميل��يون تن در 4 ماه 
اول سال جاري،‌ با تدابير اتخاذشده،‌ فعاليت‌هاي 
هدفمند ترانزيتي كش��ور،‌ روند رو به رشدي را 

طي خواهد كرد.«
»دكت��ر افندي‌زاده« ب��ا مهم خوان��دن حضور 
جمهوري اسال�مي ايران در كريدورهاي شمال 
‌ـجنوب و شرق ـ غرب و به‌ويژه كريدور تراسكيا 
و بس��تر آماده‌شده كشورمان در بين كشورهاي 
عضو، اظهار كرد: »به‌لحاظ موقعيت جغرافيايي 
اي��ران در منطقه، كش��ورهاي آسي��اي ميانه و 
كش��ورهاي حوزه‌ي خليج‌فارس ب��راي ترانزيت 
كالاهاي خود از مسي��رهاي جمهوري اسلامي 
اي��ران، آمادگي لازم را از خود نش��ان داده‌اند و 
با توجه به موافقت‌نامه‌هاي مبادله‌شده‌،‌ ازجمله 
تواف��ق پنج‌جانبه‌ ب��ين كش��ورهاي جمهوري 
اسال�مي ايران، تركمنستان،‌ ازبكستان، عمّان و 
قطر و همچنين توافق‌نامه‌ي اخير بين جمهوري 
اسلامي ايران و فدراتيو روسيه‌، برگزاري اجلاس 
همكاري‌هاي حمل‌ونقل جاده‌اي با كش��ورهاي 
همسايه‌، مي‌توان چنين نتيجه گرفت كه همگي 
اين اقدام‌ها قابليت‌هاي برتر كش��ورمان را نشان 

مي‌دهند.« 
نماينده‌ي ويژه‌ي دولت در امر ترانزيت، استفاده 
از سيس��تم‌هاي هوش��مند در پايانه‌هاي مرزي 
كشور به‌منظور سرعت بخشيدن به عبور و مرور 
را ازجمله برنامه‌هاي اصلي كارگروه برش��مرد و 
گفت: »با همك��اري وزارت ارتباطات و فنّ‌آوري 
اطلاعات،‌ به‌زودي امكان اس��تفاده از فيبر نوري 

در همه‌ي پايانه‌هاي مرزي برقرار خواهد شد.«
معاون وزير راه و شهرسازي، در بخش ديگري از 
سخنان خود، استفاده از توانمندي و ظرفيت‌هاي 
موج��ود بخ��ش خصوص��ي ب��راي شناس��ايي 
ظرفيت‌ه��اي تجاري كش��ورهاي همس��ايه و 
منطقه را از ديگر برنامه‌هاي كارگروه ترانزيت و 
س��ازمان راهداري و حمل‌ونقل جاده‌اي دانست 
و اف��زود: »طي هماهنگي ه��اي به‌عمل‌آمده با 
مس��ئولان بازرگاني و تجاري كشور و همچنين 
تشكّ��ل‌هاي صنف��ي حمل‌ونق��ل بين‌المللي و 
مطالعات انجام‌يافته، مقرر اس��ت از فرصت‌هاي 

بسي��ار خوب تول��يد محصولات كش��اورزي و 
صنعتي در كش��ورهاي بالادس��تي و كشورهاي 
متقاضي مصرف‌كننده در پايين‌دست، در جهت 
توسعه‌ي ترانزيت استفاده‌ي بهينه به عمل آيد 
و درهمين راستا دولت با حمايت‌هاي همه‌جانبه 
و توجه وي��ژه به امر ترانزيت، مقرركرده اس��ت 
ك��ه تكميل و بهس��ازي زيرس��اخت‌هاي مورد 
اس��تفاده در ترانزيت با اولويت‌بندي،‌ در دستور 
كار دس��تگاه‌هاي ذي‌ربط قرار گيرد و با تعامل 
انجام‌يافته بين دستگاه‌هاي مستقر در پايانه‌هاي 
مرزي، همسان‌س��ازي س��اعات كار در مبادي 
ورودي و خروجي و انطباق با كشورهاي همسايه، 
انتظار مي‌رود امر جابه‌جايي كالاهاي ترانزيتي از 

سرعت قابل‌توجهي برخوردار شود.«
اي��ن گزارش اضاف��ه مي كن��د، در ادامه‌ي اين 
نشس��ت، »عبدالعلي صاحب‌محمدي«، معاون 
وزير راه و شهرسازي و مديرعامل شركت راه‌آهن 
جمهوري اسال�مي ايران، با اشاره به برنامه‌هاي 
اي��ن ش��ركت در راس��تاي توس��عه‌ي خطوط 
زيرس��اختي راه‌آهن در مسي��رهاي ترانزيتي و 
برقراري ارتباط با كش��ورهاي همس��ايه به‌ويژه 
آسياي ميانه، از آمادگي كامل اين شركت براي 
افزايش سهم ترانزيت ريلي خبر داد و افزود: »با 
تكميل خط‌آهن قزوين ـ رشت ‌ـ انزلي ـ آستارا 
و اتصال ش��بكه‌ي ريلي جمهوري اسلامي ايران 
به كش��ور آذربايجان، اميد است مسير فعالي در 
كريدور ش��مال ـ جنوب برقرار ش��ود و شركت 
راه‌آهن نيز، با افزايش ناوگان و واگن‌هاي مناسب 
باري،‌ براي ايج��اد ظرفيت‌هاي جديد ترانزيتي 

تلاش مي‌كند.« 
در بخش ديگري از اين نشست،‌ »عباس قبادي«،‌ 
معاون وزير صنعت، معدن و تجارت و مديرعامل 
ش��ركت مادر تخصصي بازرگان��ي دولتي ايران، 
حج��م رو به رش��د توليد غلات در كش��ورهاي 
همس��ايه‌ي شمالي جمهوري اسال�مي ايران را 
به‌منزل��ه‌ي امتياز بزرگي در عمل��كرد ترانزيت 
كشور ارزيابي كرد و با توجه به تقاضا و استقبال 
كشورهاي حاشي��ه‌ي خليج‌فارس براي مصرف 

اين توليدات،‌ از امضاي تفاهم‌نامه بين كشورهاي 
مب��دأ و مقصد و ميزان يك ميليون تن ترانزيت 

كالا از كشورمان در سال جاري خبر داد. 
گفتني اس��ت در پاي��ان اين نشس��ت،‌ »ناصر 
علي مددي جهرم��ي«،‌ معاون حقوقي گمرك 
جمهوري اسلامي ايران، گزارشي از برنامه‌هاي 
مربوط به تكم��يل و تجهيز واحدهاي ذي‌ربط 
اين س��ازمان در پايانه‌هاي مرزي و تسهيل در 
عبور و م��رور كالاهاي ترانزيتي و اس��تفاده‌ي 
حداكثري از توانمندي‌ها در مرزها ارايه و تعامل 
و هماهنگي ايجادش��ده در بين دس��تگاه‌هاي 
مس��تقر در نقاط ورودي و خروجي كش��ور را 

مناسب ارزيابي كرد.■

شهريار افندي‌زاده:
با توجه به هدف‌گذاري، جابه‌جايي و ترانزيت 12 
ميليون تن كالا در سال 90 پيش‌بيني مي‌شود،‌ با 
توجه به جابه‌جايي بيش از 3 ميليون تن در 4 ماه 
اول سال جاري،‌ با تدابير اتخاذشده،‌ فعاليت‌هاي 
هدفمند ترانزيتي كشور،‌ روند رو به رشدي را 

طي خواهد كرد.

عبدالعلي صاحب‌محمدي:
‌ـ انزلي ـ آستارا  با تكميل خط‌آهن قزوين ـ رشت 
ايران  اسلامي  جمهوري  ريلي  اتصال شبكه‌ي  و 
به كشور آذربايجان، اميد است مسير فعالي در 
شركت  و  شود  برقرار  جنوب  ـ  شمال  كريدور 
واگن‌هاي  و  ناوگان  افزايش  با  نيز،  راه‌آهن 
جديد  ظرفيت‌هاي  ايجاد  براي  باري،‌  مناسب 

ترانزيتي تلاش مي‌كند.
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بندر چابهار و راهكار رونق توسعه‌ي 
فعاليت‌هاي اقتصادي سواحل

به گفت��ه‌ي »مهندس صدر«، بن��در چابهار به 
دليل واقع ش��دن در س��احل درياي عمان، از 
موقعيت ممتازي برخوردار اس��ت و مي‌توان با 
طي يك خط مستقيم از اين بندر، به‌راحتي تا 

قطب جنوب سفر كرد.
مديرعامل سازمان بنادر و دريانوردي، نزديكي 
به آب‌ه��اي آزاد و بين‌الملل��ي را يكي ديگر از 
امتيازات بندر اقيانوس��ي چابهار برشمرد و در 
تحليل ريش��ه‌هاي فقر و توس��عه‌نيافتگي اين 
منطقه اظهار كرد: »در گذش��ته، سياست‌هاي 
اس��تعماري مانع رشد و توسعه‌ي استعدادهاي 
اين منطقه ش��ده و آن را به »منطقه‌ي اقتصاد 
س��وخته« تبديل كرده اس��ت. استعمارگران با 
ايجاد ناامني و جريانات حاشيه‌اي، مانع اجراي 
فعال��يت هاي اقتص��ادي و توس��عه اي در اين 
منطق��ه بودند؛ درحالي‌كه بندر چابهار به دليل 

برخ��ورداري از موقع��يت و پتانسي��ل‌هايي كه 
داش��ته و دارد، مي‌توانس��ت و مي‌تواند بيش از 
اين در روند حمل‌ونقل بين‌المللي نقش داشته 

باشد.« 
مدیر عامل س��ازمان بن��ادر و دريان��وردي، با 
ب��يان اين‌كه خل��يج چابهار هم��واره به عنوان 
نقطه‌ي امن دريانوردي ش��ناخته ‌ش��ده است، 
تنها راه برون‌رفت از اين وضعيت را توس��عه‌ي 
هرچه س��ريع‌تر فعاليت‌هاي عمران��ي و ايجاد 
زيرساخت‌هاي مناسب براي رونق اقتصادي اين 

منطقه دانست.

بندر چابهار: دروازه‌ي توسعه‌ي محور شرق
معاون وزير راه و شهرسازي، با اشاره به برنامه‌ي 
دولت براي توس��عه‌ي محور شرق و اعلام اين 
مهم كه اين طرح، اس��تان‌هاي شرقي و جنوب 
ش��رقي را تحت پوش��ش قرار مي‌دهد، تأكيد 
كرد: »دروازه‌ي توس��عه‌ي محور ش��رق، بندر 

مديرعامل سازمان بنادرودريانوردي: 

آغاز بهره‌برداري از پروژه‌هاي عمراني،‌ دريايي و آموزشي 
به ارزش 12 ميليارد تومان در بندر چابهار

پروژه‌هاي آموزش�ي، عمراني و دريايي،‌ به ارزش 12 ميليارد تومان،‌ با 
حضور مديرعامل س�ازمان بنادر و دريانوردي در بندر چابهار افتتاح 

شد.
ب�ه گزارش خبرنگار بن�در و دریا،‌ »مهندس س�يد عطاءاله صدر« در 
سفر دوروزه به بندر چابهار،‌ ضمن شركت در مراسم آغاز بهره‌برداري 
از 2 باب دبيرس�تان 12 كلاسه‌ي دخترانه و پسرانه با زيربنايي معادل 
هزار و 770 مترمربع و با اعتبار 3ميليارد و 200 ميليون ريال واقع در 
كوي بندر، بهره‌برداري از اسكله‌ي شناور تجسس و نجات دريايي به 
ط�ول 20 متر و عرض 2/5 متر با اعتبار 1ميلي�ارد و 600ميليون ريال 
و تجهیزات  مقابله با آلودگ�ي دريا با هزينه‌ي 4 ميليارد يورو حضور 
يافت. وي همچنين، از پروژه‌هاي احداث سردرب بندر شهيد كلانتري 
و پايانه‌ي شهيد كلانتري و تأسيسات زيردريايي بندر شهيد كلانتري 
با اعتبار 43 هزار ميليون ريال، بازسازي سردرب شمالي بندر شهيد 
بهش�تي با اعتبار 2500 ميليون ريال و طرح توس�عه‌ي بندر ش�هيد 

بهشتي بازديد كرد.
معاون وزير راه و شهرسازي، همچنين در اين سفر، با مسئولان محلي و 

مقامات استان سيستان و بلوچستان ديدار و گفت‌وگو كرد.
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چابهار است. چراكه دسترسي به دريا، ترانزيت 
آسان و مناسب به كشورهاي آسياي مركزي و 

افغانستان را فراهم مي‌كند.
مديرعامل سازمان بنادر و دريانوردي، توسعه‌ي 
بندر شهيد بهشتي در چابهار را يكي از طرح‌هاي 
بزرگ توس��عه‌اي دولت خدمتگزار دانس��ت و 
ادامه داد: »با اجراي اين طرح در مرحله‌ي اول، 
ظرفيت بندر به 6ميل��يون تن افزايش مي‌يابد 
و از اين مقدار ح��دود 30درصد براي ظرفيت 
ترانزيتي به كش��ورهاي شمال شرقي ايران در 

نظر گرفته شده است.«
»مهن��دس سي��د عطاءال��ه ص��در« با اش��اره 
ب��ه تأك��يدات مقام معط��م رهب��ري مبني بر 
اس��تفاده‌ي حداكثري از ظرفيت‌هاي اقتصادي 
س��واحل درياي عم��ان و احياي مج��دد اين 
منطقه، توسعه‌ي بندر شهيد بهشتي و احداث 
موج‌شك��ن‌هاي چندمنظوره در سواحل درياي 
عمان را به عنوان اولويت‌هاي س��ازمان بنادر و 
دریانوردی و در راس��تاي سياست‌هاي ابلاغي 

معظم له قلمداد كرد.
به گفته‌ي اين مقام مسئول در سازمان بنادر و 
دریانوردی، طرح توسعه‌ي بندر شهيد بهشتي 
با اعتبار 342ميليون دلار توسط قرارگاه خاتم 
الانبی��ا )ص( ب��ه عنوان پيمانك��ار و به صورت 

EPCF در دست انجام است.
وي با اش��اره به احداث موج‌شك��ن بندر شهيد 
بهش��تي، درباره‌ي مزيت اين موج‌شكن گفت: 
»ب��ا پايان اين پروژه به عنوان بخش��ي از طرح 
توسعه‌ي چابهار، هم‌اكنون خليج چابهار به يك 
خليج آرام تبديل ش��ده و جل��وي تلاطم‌هاي 
دريايي ناشي از وزش بادهاي موسمي در فصل 

مونسون را به‌طوركامل گرفته است.«

احداث بنادر كوچك چندمنظوره‌ي مردمي
معاون وزير راه و شهرسازی، توسعه‌ي سواحل و 
احداث بنادر كوچك چندمنظوره را يكي ديگر 
از اقدامات توسعه‌اي سازمان بنادر و دریانوردی 
در بن��در چابهار برش��مرد و خاطرنش��ان كرد: 
»براي احياي مجدد سواحل درياي عمان، 19 
نقطه شناسايي شده است كه عمليات اجرايي 

آن به‌زودي آغاز مي‌شود.
به گفته‌ي »مهندس صدر«،‌ براي احداث بنادر 
كوچك چندمنظوره در سواحل جنوبي كشور، 
تقریبا در هر 10 كيلومتر يك نقطه شناس��ايي 
شده كه در چابهار مرحله‌ي مطالعات اين پروژه 

توسط پيمانكار در دست انجام است.

اندازه‌گيري مشخصه‌هاي اقيانوسي درياي 
عمان

دريان��وردي،  و  بن��ادر  س��ازمان  مديرعام��ل 
مانيتورين��گ س��واحل، ام��واج و جريان‌ه��اي 
درياي��ي در منطقه‌ي درياي��ي عمان را از ديگر 
اقدامات اساسي اين سازمان جهت اندازه گیری 
و پایش ش��اخص‌هاي تأثيرگذار بر جريان‌هاي 

دريايي در منطقه دانست.
به گفته‌ي »مهندس صدر«، با انجام مانيتورينگ 

و نصب سيس��تم‌هاي مورد نظ��ر، دما، جريان، 
امواج و كل شاخص‌هاي اقيانوسي درياي عمان 

اندازه‌گيري مي‌شود.
وي اضافه كرد: »با اجراي مانيتورينگ سواحل 
و امواج اقيانوسي در منطقه‌ي چابهار، سازمان 
بن��ادر و دریان��وردی موف��ق ب��ه اندازه‌گيري 
شاخص‌هاي اقيانوسي و جريان‌هاي دريايي در 
اين منطقه شد. اين امكان به سازمان بنادر در 
جهت پيش‌بيني طوفان چند س��ال گذشته‌ي 
»گون��و« قبل از وق��وع و جلوگيري از ش��دت 
خرابي در س��واحل و اماكن مسك��وني چابهار 

كمك شاياني كرد.« 
»مهندس صدر«، ايمن��ي دريانوردي و ايمني 
سواحل را يكي ديگر از وظايف و مأموريت‌هاي 
س��ازمان بنادر و دریانوردی در كنار توس��عه‌ي 

سواحل عنوان كرد.

حمايت سازمان بنادر از توسعه‌ي صنعت 
گردشگري و سفرهاي دريايي در سواحل 

چابهار
مد��یر عامل س��ازمان بنادر و دریان��وردی، در 
بخ��ش ديگري از س��خنان خود،‌ »توس��عه‌ي 
مس��افرت‌هاي درياي��ي« را از ديگر برنامه‌هاي 
توس��عه‌ي دولت در س��واحل چابهار دانست و 
از آمادگي اين س��ازمان در راستاي حمايت از 
توسعه‌ي صنعت گردشگري دريايي در چابهار 

خبر داد.
بنا بر اعلام »مهن��دس صدر«،‌ موقعيت خاص 
جغرافياي��ي و تنوع آبزيان در س��واحل چابهار، 
رونق گردشگري در اين منطقه را در برخواهد 

داشت.

مزيت‌هاي الحاق بندر چابهار به منطقه‌ي 
آزاد

مديرعامل سازمان بنادر و دريانوردي، در ادامه 
با اش��اره به الح��اق بندر چابهار ب��ه منطقه‌ي 
آزاد،‌ اين امر را فرصت بسي��ار مناس��بي براي 
س��رمايه‌گذاران دانس��ت و درباره‌ي مزيت‌هاي 
الحاق بندر به منطق��ه‌ي آزاد گفت: »معافيت 
‌20س��اله‌ي ماليات��ي س��رمايه‌گذاري، ورود  و 
خروج آس��ان كالا، گشايش اعتبار و همچنين،‌ 
انج��ام صادرات مج��دد و ايج��اد ارزش افزوده 
ازجمل��ه مزاياي منطق��ه‌ي آزاد بندري چابهار 

قلمداد مي‌شود.«

لزوم معرفي گسترده‌ي مزيت‌هاي 
سرمايه‌گذاري در چابهار

به گفته‌ي »مهندس ص��در«، معافيت مالياتي 
و تخف��يف 20درصد س��ود بازرگان��ي، فرصت 
طلايي براي چابهار به وجود آورده و زمينه‌هاي 
توس��عه‌ي ش��تابنده‌ي اين بندر را فراهم كرده 

است.
مديرعامل س��ازمان بنادر، از مس��ئولان محلي 
و استاني خواس��ت تا به اطلاع‌رساني گسترده 
درباره‌ي اي��ن ظرفيت‌ها بپردازن��د و زمينه‌ي 
جذب بازرگانان و فعالان اقتصادي به اين بندر 

را فراهم آورند.
مع��اون وزير راه و شهرس��ازي با ب��يان اين‌كه 
س��ازمان بنادر و دریانوردی در بن��در چابهار، 
توس��عه‌ي ظرفيت‌ها و زيرس��اخت‌هاي لازم را 
در دس��ت اجرا دارد و تخفيف‌هاي موردنياز را 
براي فعاليت‌هاي اقتصادي وضع كرده اس��ت، 
اي��ن اقدامات را در چارچوب مأموريت‌هاي اين 

سازمان توصيف كرد. ■
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سهم بازار، ايجاد ظرفيت
مديرعامل س��ازمان بنادر و دريانوردي در تشريح 
چگونگي تكميل و تجهيز بندر چابهار به خبرنگاران 
گف��ت: »براي اين منظور، دو روش كار وجود دارد. 
يكي اين‌كه بندر توسط سازمان بنادر و دریانوردی 
)دولت( ساخته و تجهيز شود و با انجام مزايده، پورت 

اپراتور انتخاب شود كه اين روش معمول است.
مطابق شيوه‌ي دوم كه هم‌اكنون در بندر شهيد 
رجايي در پيش گرفته ش��ده است، پس از انجام 
مزايده‌ي اپراتوري، بخشي از سرمايه توسط خود 
اپراتور فراهم مي‌شود و در قالب قرارداد، تجهيزات 

موردنياز بندر را نيز تأمين مي‌كند.
معاون وزير راه و ش��هر س��ازی در اين نشس��ت 
خبري، از اعلام آمادگي كش��ورهاي منطقه براي 
سرمايه‌گذاري در ساخت و توسعه‌ي بندر چابهار 
خب��ر داد و اعتبار لازم براي س��اخت اين بندر را 
342ميليون دلار برآورد كرد كه با پايان مرحله‌ي 
اول توسعه، ظرفيت بندر به 6 ميليون تن افزايش 

مي‌يابد.
به گفته‌ي »مهندس سي��دعطاء اله صدر«،‌ براي 
س��ازمان بنادر و دريان��وردي تنها ايجاد ظرفيت 
ملاك نيست، بلكه چنانچه يك خط كشتيراني 
با س��هم بازار قابل توجه به‌منظور سرمايه‌گذاري 
در بندر چابهار متقاضي باش��د، مي‌تواند با ایجاد 
ايس��تگاهي براي ترانشي��پ و ترانزي��ت، از اين 

ظرفيت‌ها به‌طور مطلوب استفاده كند.

مديرعامل سازمان بنادر و دريانوردي در ادامه‌ي 
سخنان خود نتيجه‌گيري كرد: »از اين دو روش، 
طبيعي اس��ت كه روش ايجاد و استفاده از سهم 

بازار براي سازمان بنادر داراي اولويت است.«

پروژه‌ي توسعه‌ي چابهار، متضمن انتقال 
مرجان‌هاست

»مهندس صدر« با بيان اين‌كه احداث موج‌شكن 
بندر شهيد بهش��تي در آخرين مرحله‌ي اجراي 
عمليات قرار دارد، درباره‌ي ش��رايط كنوني طرح 
توس��عه اظهار داشت: »چنانچه دايك بندر بسته 
شود و عمليات لاي‌روبي براي استحصال و احياي 
اراضي صورت بگيرد، زمينه‌ي تشيك��ل پايانه‌ي 

كانتينري بندر فراهم مي‌شود.«
مديرعامل س��ازمان بنادر اضافه كرد: »ادامه اين 
فرآيند، مس��تلزم انتقال مرجان‌ها است كه امید 
اس��ت س��ازمان محيط زيس��ت هرچه سريع‌تر 

مرجان‌ها را به نقطه‌ي موردنظر انتقال دهد.«
وي تأكيد كرد: »س��رعت انتقال مرجان‌ها بسيار 
حايز اهميت اس��ت و با اقدامات انجام‌شده براي 
پيش��رفت پروژه، تأخير در جابه‌جايي مرجان‌ها 

پذيرفتني نخواهد بود.«

احداث بنادر كوچك چندمنظوره در سواحل 
دریای عمان

مع��اون وزير راه و شهرس��ازي، در پاس��خ به اين 

پرس��ش ك��ه تازه‌ترين تصميم‌ دول��ت مبني بر 
محروميت‌زدايي در منطقه‌ي چابهار چيست؟ از 
ساخت موج‌شك��ن‌هاي چندمنظوره در سواحل 
درياي عمان خبر داد و خاطرنش��ان كرد: »به‌جز 
توس��عه‌ي محور شرق و س��اخت و تجهيز بندر 
چابهار كه از مصوبات دور اول س��فرهاي استاني 
دولت محسوب مي‌شود، توسعه‌ي سواحل چابهار 
و ايجاد بنادر كوچك چندمنظوره در اين منطقه 
نيز، در دستور كار سازمان بنادر و دریانوردی قرار 
دارد ك��ه در نهايت، باعث رونق اقتصادي منطقه 

خواهد شد.«
به گفته‌ي مديرعامل سازمان بنادر، براي توسعه‌ي 
سواحل كشور در درياي عمان، 19 نقطه به‌منظور 
احداث بنادر مردمي شناس��ايي ش��ده است كه 

به‌زودي عمليات اجرايي آن آغاز مي‌شود.

راه‌آهن، مزيت جديد بندر چابهار
عضو هيأت عامل سازمان بنادر و دريانوردي، با بيان 
اي��ن مطلب كه بیش از 90درصد واردات و صادرات 
کش��ور از طریق بنادر انجام مي‌شود، توسعه‌ي بندر 
چابهار را وابسته به توسعه‌ي شبكه‌ي ريلي ندانست، 
بلكه آن را به‌منزله‌ي مزیتی در كنار توانايي اين بندر 

و وجود شبکه  حمل‌ونقل جاده‌اي عنوان كرد.
به گفته‌ي »مهندس صدر«، در حال حاضر عمليات 
حمل‌ونقل جاده‌اي بدون هيچ مانعي در بندر چابهار 
در جريان اس��ت و اضافه ش��دن راه‌آهن و فرودگاه 

مهندس سيد عطاء اله صدر
 در بندر چابهار تشريح كرد:

به‌رغم مش�كلات ناشي از تحريم و فراهم نشدن فاينانس خارجی براي ادامه‌ي اجراي پروژه 
طرح توسعه‌ي بندر چابهار و توقف اجراي دايك و لاي‌روبي به‌منظور انتقال مرجان‌ها، توسعه‌ي 
بندرشهيد بهشتي چابهار از محل 15درصدي منابع داخلي س�ازمان بنادر و دريانوردي، در 

حدود 20درصد پيشرفت فيزيكي داشته است.
به گزارش خبرنگاربندر و دریا، پيشرفت 80درصدي اطاله‌ي موج‌شكن، آغاز احداث اسكله‌ي 
بلوكي و آماده‌سازي دايك‌ها، ازجمله اقداماتي است كه در بندر چابهار صورت گرفته است. در 
نتيجه‌ي اين عمليات، ساختمان بندر حدود 45درصد پيشرفت داشته و كل پروژه از پيشرفت 

حدود 20درصدي برخوردار شده است.
 مجري طرح توس�عه‌ي بندر ش�هيد بهش�تي معتقد اس�ت كه مش�كل قرارگاه س�ازندگي

 خاتم الانبيا )ص( هرگز فني نيست و اين مجموعه آمادگي كامل دارد كه در صورت تأمين مالي 
كل پروژه، آن را به‌سرعت به پايان برساند.

به گفته‌ي »دکتر سعید خدادادي«،‌ تا زمان تخصیص اعتبار، عمليات احياي اراضي و لاي‌روبي 
انجام مي‌شود. در حال حاضر، عمليات احداث موج‌شكن تا 80درصد پيشرفته داشته، دايك 

در مراحل پاياني قرار دارد و ساخت اسكله نيز با روند مطلوبي در دست انجام است.
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در پس‌كرانه‌ي اين بندر، در راس��تاي افزایش توان 
و پشتيباني لجستكي منطقه اس��ت. وي در ادامه، 
با بيان ويژگي‌هاي حمل‌ جاده‌اي، به مزيت انتخابي 
بودن و حمل مبدأ - مقصد اشاره كرد و قابليت‌هاي 
راه‌آهن را »حمل انبوه«، »مصرف سوخت ارزان« و 

»قيمت تمام‌شده‌ي ارزان‌تر« برشمرد.

بندر گوادر پاكستان نمي‌تواند جايگزين بندر 
چابهار شود

مديرعامل س��ازمان بنادر و دریان��وردی، درباره‌ي 
توس��عه‌ي بندر گوادر پاكس��تان در مجاورت بندر 
چابهار، پيش��رفت اين بندر پاكستاني را تهديدي 
در راستاي جايگزيني بندر چابهار ندانست و افزود:‌ 
»رقابت در اين منطقه، از نوع رقابت ترانزيتي است 
و پاكستان براي تحقق اين هدف، با مشكلات خاص 
روبه‌رو اس��ت. با اين وجود، در حال حاضر شبكه‌ي 
راه‌هاي كشور در منطقه‌ي شرق كشور فعال است و 
ارتباط تجاري بين كشورهاي هم‌جوار به‌طورمستمر 

ادامه دارد.«
»مهندس صدر« تأكيد كرد كه در حال حاضر،‌ بندر 
چابهار در مقايسه با بندر گوادر، عملياتي است،‌ به 
طوري كه بار و كالا از اين بندر به كشور افغانستان 

حمل‌ مي‌شود.
مع��اون وزي��ر راه و شهرس��ازي، اين مه��م را هم 
ي��ادآوري كرد كه نبايدنس��بت به فعاليت‌هاي اين 
بندر پاكستاني بي‌توجه بود، زيرا به‌طور قطع، بندر 
گوادر به‌منظور تحقق اهداف مشخصی ساخته شده 
اس��ت و پاكس��تان در اين مرحله نيازهاي خود را 

تأمين مي‌كند.
»مهندس صدر« در ارتباط با تحقق اهداف دولت در 
بندر چابهار توضيح داد: »اساس برنامه‌محوري كشور 
و دولت در بندر چابهار، بر تسهيل امر ترانزيت است. 
بدین ترتیب توس��عه فعالیتهای بانکی و گمركی و 
رون��ق تجّ��ارت و در نهايت، س��بب كاهش قيمت 
تمام‌ش��ده‌ي كالا مي‌شود كه مورد توجه بازرگانان 

و صاحبان كالا است.«

مزيت‌هاي الحاق بندر چابهار به منطقه‌ي آزاد
مديرعامل سازمان بنادر و دريانوردي، با اعلام اين‌كه 
تسرّي اجراي قوانين مربوط به مناطق آزاد تجاری-
صنعتی  به مناطق بندري،‌ يكي از پارامترهاي بسيار 
مهم براي فعال‌تر كردن بنادر است، گفت: »در حال 
حاضر برخی بنادر تجاري كشور، به صورت مناطق 
ويژه‌ي اقتصادي اداره مي‌شوند، مانند:‌ بنادر شهيد 
رجايي، نوش��هر، امام خميني، بوش��هر و اميرآباد و 
بنادر آزاد نيز، عبارت‌اند از خرمش��هر،‌ آبادان،‌ انزلي 

و چابهار.« 
به گفت��ه‌ي »مهندس ص��در«،‌ با الح��اق بندر به 
منطقه‌ي آزاد،‌ بندر تحت مديريت س��ازمان بنادر 
و طب��ق قان��ون مناط��ق آزاد اداره مي‌ش��ود كه از 
مزيت‌ه��اي منطقه‌ي آزاد، مي‌توان به موارد مهمّي 
ازجمله »معافيت‌هاي مالياتي براي سرمايه‌گذاري« 

و »تسهيل قوانين سرمايه‌گذاري« اشاره كرد.
مدیر کل سازمان بنادر اضافه كرد: »سرمايه‌گذاري 
در مناطق وي��ژه‌ي اقتصادي، دقيقاً بايد منطبق با 

قوانين حاكم بر س��رزمين اصلي انجام شود و بايد 
مجوزهاي لازم از مراجع ذي‌ربط اخذ شوند. اما در 
مناطق آزاد، همه‌ي اين موارد به مديريت منطقه‌ي 
آزاد بس��تگي دارد كه چگونه امر سرمايه‌گذاري را 
تسهيل مي‌كند و استفاده‌ي بهينه از مزاياي تجارت 

آزاد را فراهم مي‌آورد.«

20 سال معافيت مالياتي براي 
سرمايه‌گذاران در بندر چابهار

به گفته‌ي مديرعامل س��ازمان بن��ادر، در حال 
حاضر سرمايه‌گذاري در بندر چابهار، از مزيت 20 
س��ال معافيت مالياتي برخوردار است و هر گونه 
سرمايه‌گذاري به‌منظور ورود كالا با برخورداري 
از مزيت‌هاي منطقه‌ي آزاد، خارج از تشريفات و 
مقررات بازرگاني و مقررات الزامي در س��رزمين 

اصلي انجام مي‌شود.

اجراي 102 پروژه‌ي توسعه‌اي در سال جهاد 
اقتصادي

معاون وزير راه و شهرسازي، در بخش ديگري از اين 
نشست خبري، با بيان اين‌كه در سال جاري، تعداد 
102 پروژه‌ي توسعه‌اي در بنادر كشور به بهره‌برداري 
مي‌رسد، اظهارداشت: »با اعلام سال جهاد اقتصادي 
توسط مقام معظم رهبري، پروژه‌هاي سال آينده‌ي 
س��ازمان بنادر نيز، با رويكرد جه��اد اقتصادي در 

برنامه‌هاي كاري اين سازمان قرار گرفت.«
مديرعامل س��ازمان بنادر و دريان��وردي، مجموع 
پروژه‌هاي اين س��ازمان در سال جهاد اقتصادي را 
102 پروژه برشمرد كه با اعتبار 750ميليارد تومان 

به بهره‌برداري مي‌رسد.
به گفته‌ي معاون وزير راه و شهرسازي، روند پيشرفت 

اين پروژه‌ها به صورت هفتگي كنترل مي‌شود.

توسعه‌ي نرم‌افزاري بنادر در كنار توسعه‌ي 
فيزيكي

مديرعامل سازمان بنادر و دريانوردي،‌ در پاسخ به 
اين پرسش كه اين سازمان در بخش نرم‌افزاري 
چه برنامه‌هايي دارد؟ گفت: »س��ازمان بنادر به 
موازات توس��عه‌ي فيزي��كي و تجهيزات بندري، 
از امكان��ات نرم‌اف��زاري مطلوبي ب��راي افزايش 
ظرفيت‌ها و قابليت‌هاي حمل‌ونقل دريايي بهره 

مي‌برد.«
»مهندس ص��در« ادامه داد:‌ »اي��ن امكانات كه 
به‌ط��ور عمده با ه��دف ارائه‌ي خدم��ات بهتر و 
سريع‌تر به ش��ناورها و مشتريان ايجاد مي‌شود،‌ 
در نهايت با تأثيرگذاري بر كاهش حضور فيزيكي 
نيروي انساني در روند تخليه و بارگيري از لنگرگاه 
تا فنس گمرك،‌ س��بب افزايش بهره‌وري بنادر 

كشور شده است.«

V.T.S هدايت كشتي‌ها با سيستم
 ‌،VTS به گفته‌ي مديرعامل سازمان بنادر، سيستم
ي��كي از قابليت‌ه��اي نرم‌افزاري س��ازمان بنادر و 
دريانوردي محسوب مي‌ش��ود كه با هدف هدايت 
كش��تي‌ها در بنادر كش��ور، ازجمله بن��ادر جنوب 

راه‌اندازي ش��ده اس��ت. در حال حاضر، گس��تره‌ي 
 V.T.S آب‌هاي تحت حاكميت كشور، با سيستم

كنترل مي‌شود. 
»مهن��دس ص��در« اي��ن را ه��م اضافه ك��رد كه 
سيس��تم‌هاي مخابراتي نيز، به صورت يكپارچه در 
 HF و MF همه‌ي بنادر، ب��ا امواج و فركانس‌هاي

فعال هستند. 

سيستم جامع دريايي
مديرعامل س��ازمان بنادر،‌ همچن��ين از راه‌اندازي 
سيس��تم جامع دريايي در بنادر خب��ر داد و افزود: 
»همه‌ي امور شناورها از لحظه‌ي ورود به لنگرگاه تا 
خروج از لنگرگاه، تحت پوشش خدمات اين سيستم 

قرار دارد.

انجام امور مربوط به بندر به وسيله‌ي 
سيستم تك‌پنجره

به‌كارگ��يري سيس��تم ت‌كپنجره،‌ ي��كي ديگر از 
اقدامات نرم‌افزاري سازمان بنادر قلمداد مي‌شود كه 
در حال حاضر با هماهنگي گمرك، در بنادر كشور 
در ح��ال انجام اس��ت. »مهندس ص��در« درباره‌ي 
ويژگي اين سيستم اظهار داشت:‌ »اين سيستم به 
مشتريان بنادر امكان آن را مي‌دهد كه با كم‌ترين 
زمان مراجعه‌ي حضوري،‌ از خدمات راه دور استفاده 
كنند و همه‌ي كارهاي مربوط به بندر را با مراجعه 

به يك پيشخوان انجام دهند.«

آموزش دريانوردان با پيشرفته‌ترين 
سيستم شبيه‌ساز

به گفته‌ي معاون وزير راه و شهرس��ازي، آموزش 
دريانوردان در سازمان بنادر و دریانوردی با كمك 
پيشرفته‌ترين سيستم شبيه‌ساز صورت مي‌گيرد.

بنا بر اعلام مديرعامل س��ازمان بنادر، سيس��تم 
سیميلاتور آموزش دريانوردان، اخيراً به‌روزرساني 
ش��ده و رون��د و نتايج آموزش ه��اي دريانوردي 
س��ازمان بنادر و دريانوردي، ط��ي بازديد گروه 
مميزي س��ازمان جهاني دريانوردي،‌ مورد تأييد 

اين گروه قرار گرفته است. ■
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الزامات قانوني 
در ابلاغ سياس��ت‌هاي كلي حمل‌ونقل )بهمن م��اه 1379( و در بند 1 آن، 
اش��اره به ايجاد نظام جامع حمل‌ونقل و تنظيم س��هم با اولويت حمل‌ونقل 
ريلي ش��ده است. نزديك به 7 سال طول كشيد تا مجلس شوراي اسلامي، 
مقوله‌ي هدف‌گذاري كمّي براي تعيين س��هم حمل‌ونقل ريلي را به صورت 
قانون تصويب كند. در ماده‌ي 6 قانون توسعه‌ي حمل‌ونقل عمومي و مديريت 

سوخت )مصوب آذرماه 1386( اشاره شده است كه:
»دولت موظف است با اولويت حمل‌ونقل ريلي به‌گونه‌اي اقدام نمايد كه سهم 
حمل‌ونقل ريلي در جابه‌جايي بار و مسافر در حمل‌ونقل برون‌شهري، بر مقادير 
جدول شماره‌ي 1 اين قانون منطبق شود.« بر اساس اين جدول،‌ مي‌بايست 
به نحوي عمل مي‌شد كه در پايان امسال )1390( به سهم 30 و 18درصدي 
در عرصه‌ي حمل بار و مس��افر توس��ط سيستم ريلي مي‌رسيديم. اما طبق 
ماده‌ي 162 قانون برنامه‌ي پنجم توس��عه )مصوب دي ماه 1389(،‌ اجراي 
قانون توس��عه‌ي حمل‌ونقل عمومي و مديريت سوخت نيز تا پايان برنامه‌ي 
پنجم )1394( تمديد شده است. بنابراين مي‌توان تكليف قانوني مذكور در 

افزايش سهم حمل‌ونقل ريلي را به شرح جدول )1( مشخص كرد:
در قانون مذكور، واژه‌ي »س��هم« و »روش محاس��به‌ي آن« مشخص نشده 
اس��ت. ضروري اس��ت، به‌منظور عدم برداشت متفاوت از متن قانون توسط 
دس��ت‌اندركاران اجرايي و نظارتي، تعريف واژه‌ي »س��هم« به‌همراه »روش 
محاس��به‌ي آن« مشخص شود تا مبناي يكس��اني نزد واحدهاي اجرايي و 
نظارتي فراهم آيد. بديهي است پس از طي اين مرحله، لازم است مسئولان 
بخش ريلي برون‌شهري كشور، برنامه‌ي جامعي را براي دست‌يابي به اهداف 

كمّي تعيين‌شده توسط قانون‌گذار به مرحله‌ي اجرا بگذارند.
واضح است كه قيد موظف بودن دولت در رسيدن به سهم 30 و 18درصدي 
تا سال 1394،  يك امر حياتي است و بايد زمينه‌هاي اجرايي آن،‌ بدون فوت 
وقت، توسط مس��ئولان مربوطه محقق شود و بيش از اين، عقب‌ماندگي‌ها 
انباشت نش��ود. در اين جهت اش��اره مي‌ش��ود كه كُره‌ي جنوبي، برنامه‌ي 
دست‌يابي به سهم 17 و 19 درصدي حمل مسافر و بار ريلي  خود را تا سال 
2030 ميلادي تدوين كرده است. تركيه نيز، برنامه‌ريزي به‌منظور برخورداري 
از س��هم 15 و 20 درصدي خود در زمينه‌ي حمل مس��افر و بار ريلي را  تا 

سال 2035 ميلادي آغاز كرده است. در گزارش مربوط به بيلان حمل‌ونقل 
2050 اروپا، انتشار يافته از سوي كميسيون اروپا، اشاره به  انتقال 30درصد 
حمل‌ونقل جاده‌اي با مس��افت بالاتر از 300 كيلومتر به حمل‌ونقل توسط 
ريل يا راه‌هاي آبي  تا سال 2030 و 50درصد تا سال 2050 ميلادي شده و 
همچنين، خواسته شده است كه شبكه‌ي راه‌آهن تندرو مسافري اروپا تكميل 
شود؛ به طوي كه بيش‌تر عمليات حمل‌ونقل مسافری، به وسيله‌ي سيستم 

ريلي انجام پذيرد.
بخش ريلي ـ باري در كش��ورهاي پيشرفته‌اي مانند آمريكا، روسيه، ‌چين، 
اس��تراليا و اتحادي��ه‌ي اروپا، س��هم قابل توجهي از حمل‌ونق��ل را به عهده 
دارد. هم‌اكنون س��هم حمل‌ونقل ريلي ـ باري )با لحاظ آبراهه‌هاي داخلي و 
لوله‌گذاري‌ها( در چين، حدود 53درصد، در آمريكا و استراليا حدود 40درصد،‌ 

و در روسيه و اتحاديه‌ي اروپا حدود 15درصد است.

سهم ريلي در حمل‌ونقل بار و مسافر
اوّلين قدم در اجراي قانون فوق، آگاهي از وضعيت فعلي سهم حمل‌ونقل ريلي 
در جابه‌جايي بار و مسافر است. بر طبق گزارش‌هاي معتبر بين‌المللي، لازم 
است سنجش بر حسب مقادير »مسافر ـ كيلومتر« و »تنُ ـ كيلومتر« براي 
بخش مسافر و بار صورت گيرد. به‌علاوه، در حمل‌ونقل باري نيز، لازم است 

حمل‌ونقل لوله‌اي در نظر گرفته شود.
طبق جدول )2(، برآوردي از وضعيت سهم حمل‌ونقل ريلي در بخش بار براي 

انجمن مهندسي حمل و نقل ريلي ايران
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جدول 1( بخشي از ماده‌ي 6 قانون توسعه‌ي حمل‌ونقل عمومي و مديريت سوخت، با توجه به تمديد قانون طبق ماده‌ي 162 برنامه‌ي پنجم

13901391139213931394

7.112172330سهم حمل و نقل ریلی در حمل کالا )درصد(

4691318سهم حمل و نقل ریلی در حمل مسافر )درصد(

13781379138013811382138313841385138613871388واحد سالعنوان

تخمین کالای حمل 
شده جاده ای

میلیارد تن - 
کیلومتر

96103110117132145153172187199204

عملکرد حمل بار 
خالص ریلی

میلیارد تن - 
کیلومتر

14.114.214.615.818.018.219.120.520.220.520.2

مجموع عملکرد لوله ای 
حمل نفت خام و 
فراورده های نفتی

میلیارد تن - 
کیلومتر

47.749.050.749.649.650.952.452.752.455.855.8

بر آورد سهم بار ریلی از 
شیوه های فوق

8.98.58.38.79.08.58.58.47.87.57.2درصد

جدول 2( برآورد سهم حمل‌ونقل ريلي بار، از شيوه‌هاي جاده‌اي، ريلي و لوله‌اي در سال‌هاي گذشته

انتهای سال
شرح
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سال‌هاي گذشته، با چشم‌پوشي از حمل‌ونقل هوايي و حمل‌ونقل دريايي بين 
بنادر داخلي صورت گرفته است.

بررسي جدول بالا نشان مي‌دهد كه سهم حمل بار ريلي، از حدود 8/9درصد 
در سال 1378، به حدود 7/2درصد در سال 1388 كاهش يافته است؛ كه 
اگ��ر مقادير حمل ب��ار دريايي بين بنادر داخل��ي و آمار حمل‌ونقل هوايي 
نيز لحاظ ش��ود، ميزان واقعي س��هم حمل‌ونقل ريلي بار از كل شيوه‌هاي 
حمل‌ونقل كش��ور در س��ال 1388، حدود 7درصد تخمين زده مي‌شود. 
روند رو به كاهش اين س��هم، برخلاف تمايل مسئولان كشور، در اولويتّ 
حمل‌ونق��ل ريلي قرار دارد. البته لازم به بيان اس��ت كه آمار مربوط به بار 
جاده‌اي، بر اس��اس امضاي بارنامه‌اي حاصل آمده است و با در نظر گرفتن 
ميزان حمل بدون بارنامه، حدود 10درصد به اين آمار اضافه مي‌ش��ود كه 
در اين صورت، مجموع حمل‌ونقل ريلي از كل شبكه‌ي حمل‌ونقلی، كم‌تر 

از عدد فعلي خواهد بود.
در بخش مسافری، سهم حمل‌ونقل ريلي )با چشم‌پوشي از حمل‌ونقل مسافر 

دريايي بين بنادر داخلي( طبق جدول )3(، به تخمين درآمده است: 
بررس��ي جدول بالا نش��ان مي‌دهد كه سهم حمل مس��افر ريلي، از حدود 
6/7درص��د در س��ال 1378، به حدود 11/8درصد در س��ال 1388 افزايش 

يافته است.
بنابراين در بخش بار ضروري است ضمن جلوگيري از كاهش بيش از پيش 
سهم حمل‌ونقل ريلي، برنامه‌ي عملياتي لازم به‌منظور افزايش سهم به ميزان 
30درصد، توسط مس��ئولان اجرايي ارائه شود. همچنين، در بخش مسافر 
تمهيداتي انديشيده شود،‌ به طوري كه رشد نسبتاً مطلوب ساليان گذشته، 

در سال‌هاي آينده نيز ادامه يابد. 
در بخش حمل كالا، از اصول اصلي در زمينه‌ي انتقال بارها از سيستم جاده‌اي 

به ريلي،‌ مي‌توان به موارد زير اشاره كرد: 
ـ‌ـ ارائه‌ي قيمت حمل كم‌تر در مقايسه با سيستم جاده‌اي، به صاحبان كالا. 
لازم است سيستم ريلي با افزايش بهره‌وري، درصدد آن برآيد تا قيمت‌هاي 
حدود 50 تا 70درصد سيس��تم جاده‌اي را به مشتريان خود ارايه دهد. اگر 
سيستم ريلي نخواهد يا نتواند اين سطح از قيمت را به صاحبان كالا ارايه دهد، 

تضميني براي افزايش سهم حمل‌ونقل ريلي بار وجود نخواهد داشت.
ـ‌ـ سيس��تم حمل‌ونقل ريلي، بايد براي صاحبان كالا امكان سرعت حمل‌و 
انتقال بالاتر و قابليت جلب اعتماد بيش‌تري را فراهم آورد. سيستم ريلي، بايد 
راهكارهاي اجرايي تحقق عملي اين دو موضوع را پياده‌س��ازي كند و حتي 
كار را به جايي برساند كه در بعضي از موارد خاص، زمان حمل به وسيله‌ي 

سيستم ريلي، كم‌تر از سيستم جاده‌اي محقق شود.
افزايش سهم حمل‌ونقل ريلي، احتياج به اجراي برنامه‌ي عملياتي مدون‌شده‌اي 

دارد كه اميد است مورد توجه مسئولان ذي‌ربط قرار گيرد.
همچنين، بنا به استناد سند راهبردي راه‌آهن جمهوري اسلامي ايران كه در 
سخنان مسئولان و دست‌اندركاران نیز منعكس مي‌شود، حدود 40ميليارد 
دلار س��رمايه‌گذاري در سيستم راه‌آهن تا پايان برنامه‌ي پنجم توسعه مورد 
نياز است كه با توجه به محدوديت بودجه‌هاي دولتي، ايجاد تحوّل اساسي 
به‌منظور حضور مؤثر بخش خصوصي براي مديريت و تأمين سرمايه‌گذاري 

در اين بخش، ضروري به نظر مي‌آيد.

توسعه‌ي راه‌آهن در كشورهاي شوراي همكاري خليج‌فارس و تركيه
مركز آمار و تحقيقات امارات، در گزارش��ي اعلام كرده اس��ت كه كشورهاي 
عربي حوزه‌ي خليج‌فارس براي ايجاد شبكه‌ي ريلي خود در بخش حمل‌ونقل 
تا سال 2020 ميلادي بيش از 120ميليارد دلار سرمايه‌گذاري خواهند كرد.
تركيه در مارس 2009ميلادي، اوّلين خط ريلي تندرو قطارهاي مسافري با 
سرعت 250 كيلومتر در ساعت را افتتاح كرده است. اين كشور قصد دارد تا 
سال 2023 ميلادي، با سرمايه‌گذاري حدود 23ميليارد دلار، ميزان خطوط 

ريلي تندرو مسافري خود را به حدود 4000 كيلومتر برساند.

الزامات عمومي
بررسي ها نشان مي‌دهد:

به‌ازاي هر واحد حمل برابر )جمع جبري مسافر ـ كيلومتر و تنُ ـ كيلومتر( 
تعداد كش��ته ش��دگان جاده‌اي ايران، حداقل 3 برابر متوسط اين تلفات در 
كش��ورهاي اتحاديه‌ي اروپا است. از طرف ديگر برآوردها نشان مي‌دهند كه 
س��الانه 7درصد از توليد ناخالص ملي، در تصادفات جاده‌اي برون‌ش��هري و 
درون‌ش��هري از ب��ين مي‌رود كه ميزان تقريبي آن در س��ال 1390، حدود 
20ميليارد دلار برآورد مي‌ش��ود. به عبارت ديگر ضرر و خس��ارات ناشي از 
تصادفات رانندگي در ايران، تقريباً با رش��د اقتصادي سالانه‌ي كشور برابري 

مي‌كند.
از طرف ديگر: 

ــ هزينه‌هاي خارجي )ناپيدا( حمل بار و مسافر از طريق ريل، حداقل 3 تا 4 
برابر كم‌تر از سيستم جاده‌اي است.

ــ به‌ازاي واحد حمل برابر، سيس��تم ريلي ايران بيش از 20 برابر از سيستم 
جاده‌اي امن‌تر بوده است.

ــ گزارش UIC نشان مي‌دهد كه مصرف سوخت سيستم ريلي، بين 2 تا 5 
برابر كم‌تر از سيستم جاده‌اي، به‌ازاي واحد حمل برابر است.

بنابراي��ن منافع درازمدت كش��ور حكم مي‌كند كه همه‌ي س��عي و تلاش 
مس��ئولان و دس��ت‌اندركاران اين صنعت در جهت توسعه‌ي سيستم ريلي 
درون و برون‌ش��هري، با نگاهي جامع و ملي به كار گرفته ش��ود و بدون هر 
گونه حساسيت‌هاي نادرس��ت و تنگ‌نظري و بدون در نظر گرفتن شرايط 
حفظ و نگهداري قدرت در دستگاه‌هاي اجرايي، توانايي‌ها و قابليت‌هاي بخش 
خصوصي در عرصه‌ي تول��يد خدمات و تجهيزات و تصميم‌گيري را به كار 
گرفت و به مديران آن، اطمينان داد كه در راه توسعه‌ي كشور، نقش ويژه‌اي 
دارند و حاشي��ه‌ي س��ودآوري آنان براي ادامه‌ي فعاليت‌ها و توليد خدمات، 
تأمين مي‌ش��ود؛ زيرا تا اين مهم صورت نپذيرد، بي‌ترديد شرايط مساعد و 
بهينه‌اي نصيب صنعت حمل‌ونقل كشور، به‌ويژه در بخش ريلي نخواهد شد و 

اين تجربه‌اي است كه كشورهاي برتر جهان، آن را پشت‌سر گذاشته‌اند.
در نهاي��ت، مجل��س و دولت براي رسي��دن به اهداف مورد نظر در س��ند 
چشم‌انداز،‌بايد بدون تعلل و فوت وقت، با تعيين الزامات كمّي و كيفي اجراي 
مفاد قانوني و هرچه تكليفي ش��دن قانون در روند اجرا و مش��خص كردن 
دستگاه نظارت غيردولتي كه ارزيابي واقعي بر روند اقدامات و مناسبات داشته 
باشد، براي تأمين شرايط منطقي انتظارات مندرج در سند چشم‌انداز، بيش‌تر 

از پيش بكوشند . ■

13781379138013811382138313841385138613871388واحد سالعنوان

تخمین مسافر حمل 
شده جاده ای

میلیارد نفر - 
کیلومتر

848886879499100103106113117

عملکرد حمل مسافر 
ریلی برون شهری

میلیارد نفر - 
کیلومتر

6.57.18.08.69.310.011.112.513.915.316.8

برآورد حمل مسافر هوایی 
داخلی

میلیارد نفر - 
کیلومتر

6.15.86.36.16.56.97.79.19.19.39.06

بر آورد سهم مسافر 
ریلی از شیوه های فوق

6.77.18.08.48.58.79.410.010.811.211.8درصد

جدول 3( برآورد سهم حمل‌ونقل ريلي مسافر، از شيوه‌هاي جاده‌اي، ريلي و هوايي در سال‌هاي گذشته
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هاشم كلانتري، مركز تحقيقات شرکت  راه‌آهن جمهوری اسلامی ایران

ام��روزه بنادر به عنوان پ��ل ارتباطي مبادله‌ي 
كالا در حمل‌ونقل دريايي و خشكي مورد توجه 
قرار گرفته‌اند و از زيربناهاي اصلي توس��عه‌ي 
اقتصادي محسوب مي‌شوند. امكان دسترسي 
به آب‌هاي آزاد و ارتباط با بندرگاه‌هاي بزرگ، 
همواره از عوامل مهمّ و اثرگذار در احيا و رشد 

تجاري كشورها بوده است.
حمل‌ونقل دريايي، در اقتصاد دنيا و همچنين 
در اقتص��اد ايران نقش حياتي دارد؛ به طوري 
ك��ه ب��يش از 90درص��د از كالاه��اي تجاري 
از مسي��ر بن��ادر جابه‌ج��ا مي‌ش��وند و تقريباً 
90درصد از مجم��وع واردات و صادرات ايران 
نيز، از راه بنادر انجام مي‌ش��ود. نقش خدمات 
حمل‌ونقل دريايي، به عنوان تس��هيل‌كننده‌ي 
عمده‌ي تجارت جهاني، از ديدگاه اقتصاد ملي 

حايز اهميت است. از‌اين‌رو،‌ جمهوري اسلامي 
ايران با نوار ساحلي گسترده در حاشيه درياي 
خزر در ش��مال و خليج‌ف��ارس و درياي عمان 
در جنوب و دسترس��ي به آب‌هاي آزاد جهان 
و همچن��ين دارا بودن بن��ادر بزرگ و تجاري، 
مي‌توان��د س��هم قابل‌توجه��ي در عرص��ه‌ي 
حمل‌ونق��ل منطقه و به پ��يروي آن، در روند 
تج��ارت جهان��ي به خ��ود اختص��اص دهد و 
علاوه بر آن، كش��ورهاي همسايه، به‌خصوص 
كش��ورهاي محص��ور در خشك��ي را از اي��ن 

موقعيت ويژه بهره‌مند سازد.
ب��ا نگاهي به عملكرد بن��ادر مهم دنيا و توجه 
به روند روبه افزايش سيس��تم‌هاي حمل‌ونقل 
تركيب��ي و چندوجهي، مي‌ت��وان دريافت كه 
توسعه‌ي بنادر، بدون توسعه‌ي شبكه‌ي ريلي 

موردني�از  زيرس�اخت‌هاي  از  يك�ي 
براي توس�عه‌ي هر كش�ور، شبكه‌هاي 
حمل‌ونقلي است. اگر بخش حمل‌ونقل، 
اعم از ريلي، ج�اده‌اي، هوايي و دريايي 
توس�عه ياب�د، بس�تر مناس�بي ب�راي 
توسعه‌ي اقتصاد كش�ور فراهم مي‌آيد. 
ام�روزه نق�ش راه‌آه�ن در حمل‌ونق�ل 
تركيبي و بنادر بس�يار مهم اس�ت و با 
توجه به سياست‌هاي دولت در زمينه‌ي 
آزادس�ازي نرخ سوخت، نقش و اهميّت 
آن، بيش از پيش برجس�ته خواهد شد. 
در حال حاضر، ميزان س�هم حمل‌ونقل 
ريلي در بنادر كشور، در حدود 18درصد 
اس�ت كه ب�ا توجه ب�ه ن�وع كالا و نيز 
مس�افت طولان�ي حمل كالاها،‌ بس�يار 
ان�دك ارزياب�ي مي‌ش�ود. در اين مقاله 
س�عي شده اس�ت با تحليل نقاط قوّت، 
ضعف و بررس�ي فرصت‌ها و تهديدات،‌ 
راهكاره�اي افزايش س�هم حمل‌ونقل 
ريلي در جذب بار از بنادر كش�ور مورد 
كن�كاش قرار گي�رد. در اي�ن مطالعه با 
استفاده از نظر كارشناسان و متخصصان 
حمل‌ونق�ل و ش�ركت‌هاي حمل‌ونقلي، 
ماتري�س SWOT در م�ورد حم�ل بار 
از بنادر توس�ط حمل‌ونقل ريلي ارائه و 
استراتژي‌هايي نيز در خصوص توسعه‌ي 
حمل‌ونق�ل ريلي در جذب ب�ار از بنادر 
كش�ور )در مواردي كه ام�كان تعريف 

وجود داشته(، نيز پيشنهاد شده است.
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متصل به آن‌ها از س��رعت كم‌ت��ري برخوردار 
است. از طرف ديگر، بنادر به عنوان مراكز ورود 
و خروج عمده‌ي كالاهاي كشور، پتانسيل‌هاي 
مؤثر و مناس��بي در زمينه‌ي بازاريابي و جذب 

بار در اختيار راه‌آهن قرار مي‌دهند. 

ادبيات تحقيق
انتخاب وسيله‌ي انتقال در حمل بار، بر اساس 
فرآيند پيچيده‌اي صورت مي‌پذيرد و به عوامل 
مختلفي وابس��ته اس��ت كه درزير به برخي از 

آن‌ها اشاره مي شود:
● خصوصيات انتقال

● مشخصات و ملزومات حمل‌ونقلي بار
● مشخصات مربوط به تسهيلات حمل‌ونقل، كه 

خود به دو گروه كمّي و كيفي تقسيم مي‌شود.
ازجمل��ه مش��خصات كمّي مي‌ت��وان به زمان 
انتقال، هزينه‌ي انتقال و س��اير هزينه‌ها اشاره 
ك��رد. عوام��ل ديگري نيز وج��ود دارند كه به‌ 
دليل كيفي بودن، اندازه‌گيري آن‌ها مشك��ل 
است. ازجمله‌ي اين عوامل، مي‌توان به راحتي 
انتقال، ايمني، قابليت اعتماد و مرتب و منظم 

بودن خدمات ارايه‌شده، اشاره كرد.

SWOT تحليل
ي��كي از ابزارهاي مورد اس��تفاده در مديريت 

اس��تراتژيك، آنال��يز SWOT اس��ت،‌ ك��ه با 
مقايسه‌ي عوامل داخلي و خارجي با يكديگر، 
استراتژي‌هاي SO و WO و ST و WT تعيين 
 ،SWOT مي‌شوند. نتيجه‌گيري حاصل از آناليز

شامل موارد زير است: 
● نقاط ضعف بايد تحت كنترل باشد تا تبديل 

به نقاط قوّت شوند.
● سعي كنيد نقاط قوّت خود را با فرصت‌هاي 

بيروني هم‌سو كنيد.
● زمينه‌هاي تهديد بايد به زمينه‌هاي فرصت 

تبديل شوند.

تعاريف
)Strength( ‌1. نقاط قوّت

نقاط قوّت يك شركت يا سازمان،‌ عبارت است 
از كاربرد موفق يك شايس��تگي با بهره‌برداري 
از يك�� عام��ل كل��يدي در جهت توس��عه‌ي 

رقابت‌پذيري آن شركت يا سازمان. 
مزيت‌هاي ش��ما چيس��ت؟ چ��ه كارهايي را 

به‌خوبي انجام مي‌دهيد؟ 

)Weakness( ‌2. نقاط ضعف
نقطه‌ضعف يك ش��ركت يا س��ازمان، عبارت 
اس��ت از كارب��رد ناموف��ق يك شايس��تگي يا 
ع��دم بهره‌ب��رداري از يك عام��ل كليدي كه 

رقابت‌پذيري آن ش��ركت يا سازمان را كاهش 
مي‌دهد.

چ��ه چيز مي‌تواند بهبود يابد؟ چه چيز به‌طور 
نامناسب انجام مي‌ش��ود؟ از انجام چه چيزي 

مي‌توان اجتناب كرد؟

)Opportunity( ‌3. فرصت
يك�� فرصت، نوع��ي حالت بيروني اس��ت كه 
مي‌توان��د ب��ه صورت مثب��ت ب��ر پارامترهاي 
عملكردي ش��ركت يا س��ازمان تأثير بگذارد و 
مزيت رقابت��ي را كه ايجادكنن��ده‌ي اقدامات 
مثبت در زمان مناس��ب اس��ت، بهبود بخشد. 
ازجمله فرصت‌هاي پيش‌روي يك ش��ركت يا 
يك سازمان، مي‌توان به بازارهاي توسعه‌يافته 
همچون اينترنت و نيز، حركت به سمت‌ نقاط 
جدي��دي از بازار كه س��ود بيش‌تري در خود 
نهفته دارند و يا بازارهاي رهاش��ده از س��وي 

رقباي اقتصادي اشاره كرد.
در چ��ه جاي��ي ب��ا تغ��ييرات مثب��ت روبه‌رو 
هس��تيد؟ چه روندهايي جال��ب و مورد توجه 

به نظر مي‌آيند؟

)Threasts( ‌4. تهديد
يك�� تهدي��د، نوعي حال��ت بيروني اس��ت كه 
مي‌توان��د به ص��ورت منف��ي ب��ر پارامترهاي 

تهدید هافرصت هانقاط ضعفنقاط قوت 

1- اقتصاد مقیاس در 
حمل بار

1- نداشتن قابلیت حمل درب - درب به 
تنهایی

1- عزم ملی در جهت توسعه حمل 
و نقل ریلی به لحاظ فیزیکی و 

جذب بار و مسافر بیشتر

1- ناهماهنگی دستگاه های مختلف ججهت 
برقراری ملزومات حمل و نقل ترکیبی و 

یکپارچه 

2- بهره وری در مصرف 
سوخت 

2- عدم نگرش یکپارچه مدیران زیربخشی به 2- قابلیت اعتماد نسبتا پایین 
مسازل کل سیستم حمل و نقل کشور

3- اجرایی نشدن کنوانسون حمل و نقل 3- امنیت کمتر نسبت به جاده 3- ایمنی بالا نسبت به جاده 
تریبی بارها 

4- آماده نبودن بسترهای مورد نیاز اعم از 4- انعطاف پذیری کم 
سخت افزاری و نرم افزاری برای پیاده سازی 

حمل و نقل ترکیبی

5- نبودن اپراتور ترکیبی در کشور )در سطح 5- توسعه نیافتگی شبکه ریلی 
شرکت های حمل و نقلی و مدیران آنها(

6- موجود نبودن نقاط تبادلی کافی و داری 
توجیه برای انتقال بار بین جاده و ریل )پایانه 

خشکی(

7- حفظ نقش دولت در حمل و نقل ریلی

8- کمبود تجهیزات مناسب بخلیه و بارگیری 
کانتینر در ایستگاه های راه آهن و ترمینال 

های ریلی

9- کمبود آلات ناقله مناسب حمل کانتینر 
در راه آهن

ماتریس حمل بار از بنادر کشو ر توسط حمل و نقل ریلی
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عملكردي ش��ركت يا س��ازمان تأثير بگذارد و 
مزي��ت رقابت��ي را كه ايجادكنن��ده‌ي اقدامات 
مثبت در زمان مناس��ب اس��ت، كاهش دهد. 
ازجمله تهديدها مي‌توان به ظهور رقباي جديد، 
معرفي محصول جديد توسط رقبا، افزايش نرخ 

ماليات بر كالاهاي ارائه‌شده و... اشاره كرد.

‌5. عوامل داخلي
عوامل داخلي، عواملي هس��تند كه مربوط به 
س��اختار درون‌سازماني يا ش��ركت و برخلاف 
عوامل خارج��ي، تا حدود زي��ادي در كنترل 

مديريت شركت يا سازمان قرار دارند.
نق��اط ق��وّت و ضعف، ازجمل��ه عوامل داخلي 
محس��وب مي‌ش��وند. نقاط ق��وّت و ضعف، با 
مقايسه‌ي عملكرد گذشته و حال و يا مقايسه 
با رشد متوسط صنعت و عملكرد رقباي حاضر 

در بازار تعيين مي‌شوند.

‌6. بررسي عوامل خارجي
عوام��ل خارج��ي، تشيك��ل ش��ده‌اند از رقبا، 
واسطه‌هاي مالي، نهادهاي دولتي، اتحاديه‌هاي 
تأمين‌كنن��دگان،‌  س��هام‌داران،  كارگ��ري، 

مشتريان، اتحاديه‌هاي تجاري و... . 
فرصت‌ها و تهديدها از جمله عواملي هس��تند 
ك��ه از مح��يط خارج ب��ر كاركرد ش��ركت يا 

سازمان اثر مي‌گذارند.

نتيجه‌گيري
در ج��دول زير با توج��ه به تعاري��ف بالا و با 
اس��تفاده از نظ��ر كارشناس��ان و متخصصان 
حمل‌ونقل و شركت‌هاي حمل‌ونقل، ماتريس 
SWOT در م��ورد حم��ل بار از بنادر كش��ور 

توسط حمل‌ونقل ريلي ارايه شده است.

ماتريس SWOT در مورد حمل بار از 
بنادر كشور توسط حمل‌ونقل ريلي

اس��تراتژ‌ي‌هايي ك��ه در خصوص توس��عه‌ي 

حمل‌ونق��ل ريلي با هدف جذب ب��ار از بنادر 
كش��ور قابل اتخاذ هس��تند )در م��واردي كه 
امكان تعريف وجود داش��ته( به شرح زير ارايه 

مي‌شوند:
S101-A، ب��ا توجه به عزم ملي در توس��عه‌ي 
حمل‌ونقل ريل��ي و با وج��ود اقتصاد مقياس 
در اين شي��وه، مجم��وع ‌بارهايي ك��ه امكان 
جابه‌جايي ب��ا راه‌آهن را دارن��د، به اين روش 

انتقال يابند.
S101-B، ب��ا توجه به عزم ملي در توس��عه‌ي 
حمل‌ونق��ل ريلي، و با اس��تفاده از سيس��تم 
تجم��يع و توزيع، بايد بيش‌ترين اس��تفاده از 
اقتص��اد مقياس حمل ريلي در سيس��تم‌هاي 

تركيبي صورت گيرد.
S201، حركت به سوي حمل‌ونقل سبز.
S301، حركت به سوي حمل‌ونقل ايمن.

.S101-B مشابه ،W101
W201، تال�ش در جه��ت برنامه‌من��د كردن 
س��اعات حرك��ت قطاره��اي باري ب��ا هدف 

توسعه‌ي سهم حمل‌ونقل سبز.
ردياب��ي  سيس��تم‌هاي  توس��عه‌ي   ،W301

كانتينرها.
.S101-B مشابه ،W401

W501، تس��ريع در اتصال نقاط اصلي توليد و 
جذب بار كشور به شبكه‌ي حمل‌ونقل ريلي.

W601، ايج��اد پايانه‌ه��اي خشك��ي و تأمين 
اتصال مناس��ب آن‌ها به ش��بكه‌هاي جاده اي 

و ريلي.
W701، تسريع در خصوصي‌سازي طبق مفاد 

قانون.
.W801 و W701 مشابه ،W901

كس��ب  به‌منظ��ور  واح��د  مديري��ت   ،S1T1
بيش‌ترين سهم از بازار.

W1T1، افزاي��ش هماهنگي بين دس��تگاه‌ها،‌ 
به‌منزله‌ي اولين پيش‌نياز و ش��رط توس��عه‌ي 

حمل كالا به صورت ورودي به ورودي.
S1T2، ارتقاي س��طح دانش مديران در جهت 

بهره‌گ��يري بهينه از فعاليت‌ه��اي حمل‌ونقل 
ريلي در زنجيره‌ي حمل‌ونقل تركيبي. 

S2T2 و S3T2 و W1T2 و W4T2، مش��ابه 
.S1T2

W5T2، توس��عه‌ي حمل‌ونقل ريلي، به عنوان 
يك هدف فرابخشي و ملّي.

W6T2T،‌ جانمايي، ساخت و تجهيز پايانه‌‌هاي 
تركيبي و پايانه‌هاي خشك��ي، براي توسعه‌ي 

عملكرد حمل‌ونقل.
S1T3، تسريع بسترسازي براي هرچه اجرايي 
كردن مفاد كنوانسي��ون حمل تركيبي بارها و 

تأمين پيش‌نيازهاي لازم آن.
 W8T3 و W6T3 و W5T3 و W3T3 و W2T3

.S1T3 مشابه ،W9T3 و
S1T4، تس��ريع در آماده‌س��ازي بس��ترهاي 
س��خت‌افزاري و نرم‌اف��زاري مورد ن��ياز براي 
بهره‌گيري س��ريع از قابليت‌ه��اي حمل‌ونقل 

ريلي.
S2T4 و S3T4 و W3T4 و W6T4 و W8T4 و 

. S1T4 مشابه ،W9T4
W2T4،‌برنام��ه‌اي ش��دن حم��ل ريل��ي بار،‌ 
به‌منزله‌ي برداش��تن يك گام مؤثر به س��وي 

توسعه‌ي حمل‌ونقل تركيبي.
W7T4، تس��ريع در انتقال كل فرآيند حمل و 

مديريت ريلي به بخش خصوصي.
S1T5، برگ��زاري كلاس‌هاي آموزش��ي براي 
بين‌المللي  ش��ركت‌هاي حمل‌ونق��ل  مديران 
و داخلي،‌ به‌منظور آش��نايي آنان با س��اختار 
و عمل��كرد حمل‌ونق��ل تركيب��ي و ترب��يت 

اپراتورهاي ورزيده در اين زمينه.
W5T6، شناسايي منابع بين‌المللي موجود، براي 
خري��د و تأمين قطعات و تجه��يزات مورد نياز 

بخش ريلي با هدف توسعه‌ي سريع اين ‌بخش.
■ .W5T6 مشابه ،W9T6 و W8T6

مرجع:
پروژه‌ي مطالعاتي »راهكارهاي افزايش سهم حمل‌ونقل ريلي 

در جذب بار از بنادر كشور«، مركز تحقيقات راه‌آهن
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● لطفاً به‌اختصار بفرماييد، بنادر تجاري و بزرگ 
كش�ور از حيث بهره‌‌مندي از زيرساخت‌هاي 

حمل‌ونقل ريلي، چه شرايطي دارند؟ 
در حال حاضر، بنادر شهيد رجايي، امام خميني، 
خرمش��هر در جنوب و بندر اميرآباد در ش��مال، 
به امكان��ات حمل‌ونقل ريلي دسترس��ي دارند. 
ب��ا اين‌همه، س��هم حمل ريلي در اي��ن بنادر به 
اس��تناد آمارهاي موجود قابل ملاحظه نيست و 
بخش اعظم كالاهاي بازرگاني از بنادر به مقاصد 
داخلي يا از مبادي توليدي به بنادر، از مسيرهاي 
جاده‌اي حمل مي‌ش��ود. به عنوان نمونه، از 140 
ميليون تنُ عملكرد تخل��يه و بارگيري كالاهاي 
نفتي و غيرنفت��ي در بنادر، تنها 3/7 ميليون تنُ 
بار توس��ط بخ��ش ريلي و مابقي توس��ط بخش 
جاده‌اي از/ به بنادر حمل شده است. درحالي‌كه 
با اجراي قانون هدفمندس��ازي يارانه‌ها و افزايش 
هزينه‌هاي حمل‌ونقل��ي، انتظار مي‌رود به‌منظور 
كاهش هزينه‌ها و قيمت تمام‌شده‌ي خدمات در 

اين بخش، تدابير لازم براي افزايش سهم زیربخش 
ريلي از حمل‌ونقل بازرگاني كشور به عمل آيد.

از طرف ديگر، به‌رغم تأثير غيرقابل انكار حمل ريلي 
در ارتقاء كارآيي و سهم بنادر در اقتصاد ملي، هنوز 
برخي از بنادر مهم ازجمله انزلي، نوشهر، بوشهر، 
باهنر، لنگه، عسلويه و چابهار، به شبكه‌ي سراسري 
راه‌آهن متّصل نيستند و اتصّال اين بنادر به شبكه‌ي 
ريلي مي‌تواند نقش به‌سزايي در افزايش سهم حمل 
ريل��ي از جابجايي داخلي كالاه��اي تجاري و نيز 

توسعه‌ي ترانزيت كشور داشته باشد. 
همچنين، نظ��ر به اهميت زيرس��اخت‌هاي ريلي 
در توس��عه‌ي فعاليّت‌هاي بندري، سازمان بنادر و 
دريانوردي، نسبت به توسعه‌ي شبكه‌ي داخلي رآه‌هن 
به طول 189 كيلومتر در بنادري مانند: امام خميني 
 )120 كيلومتر(، شهيد رجايي ) 40 كيلومتر(، خرمشهر 
)15 كيلومتر( و نيز اميرآباد ) 14 كيلومتر( مبادرت 
ورزيده و در حال حاض��ر، پروژه‌هاي ديگري چون 
احداث اسكله‌ي رو ‌ـ رو ريلي در بندر اميرآباد، احداث 

شانتينگ ياردهاي كانتينري،‌ فلّه و مواد  نفتي را نيز 
در بندر شهيد رجايي در دست اقدام دارد.

● آيا زيرساخت‌هاي موجود، توان پاسخ‌گويي  
به نيازهاي فعلي و طرح‌هاي توسعه‌اي بنادر 

در آينده‌‌ي نه‌چندان دور  را دارد؟
زيرساخت‌هاي  موجود ريلي در بنادر، به شرحي 
كه اشاره ش��د، تا حدودي پاس��خ‌گوي نيازهاي 
عملياتي در اين بخش است كه اميدوارم با اجراي 
طرح‌ توس��عه‌ي  خطوط ريلي توس��ط ش��ركت 
راه‌آهن جمهوري اسال�مي ايران در پس‌كرانه ي 
بن��ادر و اتصّال بنادري كه فاقد ارتباطات ريلي با 
شبكه‌ي راه‌آهن سراسري كشور هستند، اين روند 

بيش از پيش بهبود يابد.

● ارزيابي ش�ما از شرايط فعلي شبكه‌هاي 
ريلي )مرتبط با بنادر كشور( چيست؟

در حال حاضر، طول كلي خطوط ريلي كشور حدود 

معاون بندري و مناطق ويژه سازمان بنادر و 
دريانوردي در گفتگو با بندر و دريا تصریح کرد

هرچند برخي از بنادر بزرگ تجاري در سواحل كشورمان سال هاست كه به 
عن�وان دروازه هاي ورودي و خروجي كالا ايفاي نقش مي كنند، اما عليرغم 
برخورداري از زيرس�اخت هاي مطلوب دریایی و تجهيزات مناسب بندری، 
جابجايي بار و کالا از پایانه های فوق به نقاط هدف با كندي و توام با آلودگی 
و افزاي�ش هزينه حمل مواجه اس�ت كه فقدان و یا ضع�ف دربهره مندی از 

خدمات ریلی يكي از دلايل عمده آن می باشد.
هرچند زيربخش جاده اي با تردد انبوه خودروهاي س�نگين توانس�ته تا به 
امروز پاس�خ گوي نيازهاي جاري باش�د اما، در دراز م�دت با تغيير کاربری 
بنادر در نس�ل جدی�د و ورود انبوه بارهای کانتینری توس�ط كش�تي هاي 

عظيم اقیانوس پیما، در صورت عدم چاره جویی وبه کار نبس�تن تمهيدات 
 لازم مبني بر تجهيز پايانه هاي بندري به ش�بكه ي كارآمد و توانمند ريلي، 
مي تواند به بحراني مبدل شود كه اقتصاد حمل و نقلي و سلامت کسب وکار 

بندری را  تحت الشعاع اثرات منفي خود قرار دهد.
از اینروی در گفت و گو با محس�ن صادقي فر، معاون امور بندري س�ازمان 
بن�ادر و دريانوردي ضمن بررس�ي وضعي�ت فعلي عمليات بن�ادر بازرگاني 
ازحیث بهره مندي از خدمات ريلي ، به ضرورت هاي توس�عه و ارتقاي اين 
خدمات، به عنوان مكمل فعاليت هاي بندري ودريايي پرداخته ایم. آنچه كه 

در ادامه مي خوانيد ماحصل اين گفت و گو است.
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9733 كيلومتر است كه بخشي از اين خطوط به 
شرح محورهاي زير، با بنادر كشور ارتباط دارند.

1.محوره��اي مرتبط با بندر ش��هيد رجايي: بندر 
ش��هيد رجايي ـ اصفهان ـ تهران ـ بندر اميرآباد؛ 
بندر شهيد رجايي ـ مشهد ـ سرخس،‌بندر شهيد 

رجايي ـ تهران ـ رازي و بالعكس. 
2. محوره��اي مرتب��ط ب��ا بندر ام��ام خميني و 

خرمشهر:
بندر امام خميني/ بندر خرمشهر ـ اهواز ـ تهران ـ 
بندر اميرآباد؛ بندر امام خميني/ بندر خرمشهر ـ 
اهواز ـ تهران ـ س��رخس؛ بندر امام خميني/ بندر 

خرمشهر ـ اهواز ـ رازي و بالعكس.
3. محورهاي مرتبط با بندر اميرآباد:

بن��در اميرآباد ‌ـ تهران ـ بن��در امام خميني/ بندر 
خرمش��هر؛ بن��در اميرآباد ـ تهران ـ بندر ش��هيد 

رجايي؛ بندر اميرآباد ـ تهران ‌ـ رازي و بالعكس.
اما ضرورت توسعه‌ي خطوط ريلي و افزايش ظرفيت 
و سهم بخش ريلي به‌منظور افزايش نقش راه‌آهن 
در حمل‌ونقل بازرگاني كش��ور و نيز، توس��عه‌ي 

ترانزيت خارجي به خوبي احساس مي‌شود.

● توس�عه‌ي حمل‌ونق�ل ريلي، چ�ه اثراتي 
ب�ر فعاليت‌ه�اي بن�دري و درياي�ي خواهد 

گذاشت؟
طبيعتاً در صورتي كه قيمت تمام‌شده‌ي خدمات 
حمل كالا از بنادر كشور با استفاده از مسيرهاي 
ريل��ي كاهش پيدا كن��د، در مقايس��ه با بخش 
جاده‌اي مي‌تواند مورد اقبال بيش‌تري از س��وي 
ذي‌نفعان حمل‌ونقل، ازجمله صاحبان كالاهاي 
بازرگاني قرار گيرد. اين امر در شرايط اجراي قانون 
هدفمندسازي يارانه‌ها و افزايش قيمت سوخت، 
اهميّت بيش‌تري پيدا خواهد كرد. از طرف ديگر، 
با توجه به ارائه‌ي خدمات حمل انبوه و دسترسي 
بخش ريلي به بازارهاي دوردست، مي‌تواند تأثير 
مستقيمي بر توسعه‌ي حجمي و سرعت و سهولت 
ورود و خروج كالاها از/ به بنادر داشته باشد و در 
هر حال، ضمن افزايش رضايت مشتريان، بر جذب 
بازار و افزايش بهره‌وري بنادر نيز، تأثيرات مثبت و 

غيرقابل انكاري خواهد گذاشت.

● بنادر ش�مالي و جنوبي، از منظر ترانزيت 
و ترانش�يپ،‌ دروازه‌ه�اي ورودي و خروجي 
بار و كالا به كش�ور محس�وب مي‌ش�وند. با 
توجه به اين‌كه مطلوب  اس�ت اين دروازه‌ها 
با ش�بكه ريل�ي به يكديگر متصل ش�وند و 
ارتقا يابند، به‌منظور افزايش بهره‌وري بنادر و 
افزايش توانمندي شبكه‌ي ريلي كشور، چه 

توصيه‌هايي داريد؟
در اين راس��تا و نظر به نقش حمل‌ونقل ريلي در 
افزايش بهره‌وري و كاهش هزينه‌هاي حمل از بنادر 
كشور كه اثرات آن مستقيماً به افزايش منافع ملّي 
و رضايت مردم برمي‌گردد، و به استناد ارزيابي‌هاي 
كارشناسانه سازمان بنادر و دريانوردي، پيشنهاداتي 

به شرح زير مطرح مي‌شود:
1. اتصّال بن��ادر بازرگاني بوش��هر، چابهار، انزلي، 

نوشهر، عسلويه، لنگه و باهنر به شبكه‌ي سراسري 
راه‌آهن كشور به‌منظور تسهيل و تسريع در حمل 
ريلي كالاها از مبادي توليد داخلي به بنادر، براي 
رونق بخشيدن به امور صادراتي و تسهيل در حمل 

ريلي  كالاها از بنادر به مقاصد مصرف داخلي.
2. افزايش ظرفيت خطوط ريلي و دوخطه كردن 
پس‌كرانه‌ي ريلي بنادر شهيد رجايي و امام خميني، 
به‌منظور افزايش سهم بخش ريلي در حمل كالا از/ 

به بنادر.
3. افزايش س��رعت سي��ر حمل ريل��ي، به‌منظور 
افزايش رقابت‌پذيري اين بخش در مقايسه با حمل 
جاده‌اي براي تسريع و تسهيل در خروج كالاها از 

بنادر.
4. بهره‌گيري از فن آوري‌هاي مدرن و نوس��ازي و 

مدرنيزاسيون ناوگان و سيستم‌هاي ريلي.
5. ج��ذب س��رمايه‌گذاري‌‌هاي بخش خصوصي 
و بهره‌گ��يري از منابع مالي، فني و تخصصي اين 

بخش در توسعه‌ي صنعت حمل‌ونقل ريلي.

● س�ازمان بنادر در نظر دارد با تبديل بندر 
ش�هيد رجايي ب�ه هاب منطق�ه‌اي ظرفيت 
 TEU عمليات�ي اين بن�در را به 6 ميلي�ون
ارتقا دهد، آيا همگام با اين برنامه، ش�بكه‌ها 
و خدمات ريلي نيز  ارتقا خواهند يافت؟ اگر 
برنام�ه‌ي خاصي مد نظر اس�ت، لطف�اً آن را 

تشريح كنيد؟
در بخشي از امور مربوط به توسعه‌ي حمل‌ونقل 
بار از بنادر كه مرتبط با وظايف و اختيارات سازمان 
بنادر و دريانوردي است، اقداماتي چون توسعه‌ي 
ش��بكه‌ي داخلي راه‌آهن بندر ش��هيد رجايي به 
طول 16 كيلومتر به‌منظور ارتباط ريلي پايانه‌هاي 
داخلي بندر به شبكه‌ي سراسري راه‌آهن و تكميل 
ش��انتينگ يارد كانتينري صورت گرفته است. از 
س��وي ديگر توس��ط همكاران ما در بخش ريلي 
كش��ور نيز، اقدامات مناسبي برنامه‌ريزي شده تا 
ظرفيت پس‌كرانه‌ي ريلي بندر شهيد رجايي به 
ح��دود 40 ميليون تنُ ارتقاء يابد كه از آن جمله 
مي‌‌توان ب��ه دوخطه كردن مح��ور بندرعباس ـ 

سيرجان اشاره كرد. 
نكت��ه‌ي مهمّي كه در رابطه با هاب ش��دن بندر 
ش��هيد رجايي بايد مورد توجه ق��رار گيرد، اين 
است كه هاب شدن، صرفاً به‌معناي حمل داخلي 
كانتينر از راه ش��بكه‌ي ريلي يا جاده‌اي به سمت 
بازارهاي داخلي يا ترانزيتي نيس��ت؛ بلكه انتظار 
مي‌رود بخش زي��ادي از ظرفيت كانتينري بندر 
ش��هيد رجايي در زمينه‌ي ترانشيپ كانتينر به 
سمت ساير بنادر منطقه مورد استفاده قرار گيرد 
و نقش كانوني بندر ش��هيد رجايي در مقايسه با 
س��اير بنادر حوزه‌ي خليج فارس و درياي عمان 

تقويت شود.

● چالش‌‌هاي موجود ميان زيربخش حمل‌ونقل 
ريلي و امور بندري كشور، كدامند؟ 

اصلاً چالشي بين بخش هاي بندري و ريلي وجود 
ن��دارد؛ هردو بخ��ش ريلي و بن��دري، حلقه‌هاي 

به‌هم‌پيوس��ته ي يك�� زنجيره به ن��ام زنجيره‌ي 
تأمين و لجس��تكي محسوب مي‌شوند كه مكمل 
يكديگرن��د. در نتيج��ه هر گونه كاس��تي در يك 
زیربخش مي‌تواند شديداً عملكرد زیربخش ديگر را 
تحت تأثير خود قرار دهد. اين سخن در مورد ساير 
شقوق حمل‌ونقل ازجمله؛ حمل دريايي و جاده‌اي 
نيز صادق اس��ت و آن‌ها نيز مي‌‌توانند در توفيق يا 
عدم توفيق عملكرد بنادر در خدمت‌رساني مناسب 

به مشتريان، نقش به‌سزايي داشته باشند.
بر اين اساس، همكاري مطلوبي بين دو زیربخش 
حمل‌ونقل ريلي و دريايي كشور وجود دارد و اين 
تعامل، در بهبود و توس��عه‌ي تجاري كشور، نقش 

مهمّي ايفا خواهد كرد.

● تعامل و همكاري س�ازمان بنادر و شركت 
راه‌آهن جمهوري  اسلامي ايران، در زمينه‌ي 
رفع مشكلات و توجه نسبت به اهداف سند 
چشم‌انداز چگونه است؟ آيا اين  همكاري‌ها 

شامل پس‌كرانه نيز مي‌شود؟
از آن‌جا كه هر دو سازمان، عضو خانواده‌ي بزرگ 
وزارت راه و شهرسازي هستند و از سوي ديگر، هردو 
آن‌ها متولي بخشي از حمل‌ونقل كشور محسوب 
مي‌شوند، طبيعتاً تعامل و همكاري شايسته‌اي نيز 
ب��ا يكديگر دارند. اما در اكثر م��وارد، رفع موانع و 
مشكلات نيازمند برخورداري از اختيارات و منابعي 
خارج از توان هردو سازمان است كه تأمين چنين 
منابع و اختياراتي، هماهنگي و همفكري بيش‌تر 
دو س��ازمان را طلب مي‌‌كند. به عنوان نمونه، در 
حال حاضر، يكي از مهمّ‌ترين  موانع فراروي اجراي 
پروژه‌هاي زيرساختي در بخش حمل‌ونقل كشور، 
تأمين منابع مالي لازم اس��ت كه سازمان بنادر و 
دريانوردي، به‌رغم اين‌كه وظيفه و مسئوليتي در 
قبال پروژه‌هاي پس‌كرانه‌اي ن��دارد، اما به دليل 
نق��ش آن پروژه‌ه��ا در افزايش به��ره‌وري بنادر، 
به‌ناچار نسبت به تأمين بخشي از منابع مالي لازم، 
اقدام كرده اس��ت؛ اما چ��ون بخش اعظم چنين 
همكاري‌هايي، گس��تره‌ي پس‌كرانه‌ها را ش��امل 
مي‌شود، ما در بخش ريلي نيز، حاضر به همكاري 
و همفكري لازم در حد مقدورات سازمان بنادر با 

بخش ريلي كشور هستيم.■

آمارهاي  استناد  به  بنادر  در  ريلي  حمل  سهم 
اعظم  بخش  و  نيست  ملاحظه  قابل  موجود 
يا  داخلي  مقاصد  به  بنادر  از  بازرگاني  كالاهاي 
از مبادي توليدي به بنادر، از مسيرهاي جاده‌اي 

حمل مي‌شود.
* * *

ريلي  توسعه‌ي  خطوط  اجراي طرح‌  با  اميدوارم 
توسط شركت راه‌آهن جمهوري اسلامي ايران در 
پس‌كرانه ي بنادر و اتّصال بنادري كه فاقد ارتباطات 
ريلي با شبكه‌ي راه‌آهن سراسري كشور هستند، 

اين روند بيش از پيش بهبود يابد.
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بنادر، بدون توسعه‌ي حمل‌ونقل ريلي
»به نظر مي‌رسد، بنادر بدون توسعه حمل‌ونقل ريلي 
نمي‌ توانند كار خود را به خوبي انجام دهند و درواقع، 
دچار ضعف در حمل‌ونقل سرزميني كالا مي‌شوند و 
سرانجام با رسوب كالا و كانتينر در پس‌كرانه‌هاي 

خود روبه‌رو خواهند شد.« 
صنفي  انجمن  رييس  سعيدنژاد«،   »محمد 
شركت‌هاي حمل‌ونقل ريلي و خدمات وابسته، با بيان 
اين مطلب گفت: »در گذشته، يكي از بحث‌هايي كه 
پيرامون بنادر كشور به عنوان دروازه‌هاي اصلي ورود 
و خروج كالا مطرح بود، اين‌كه مي‌توانند به‌منظور 
رفع گلوگاه در شبكه‌ي حمل‌ونقل ريلي مورد توجه 
براي  مناسب  سرمايه‌گذاري  ضمن  و  گيرند  قرار 
به حداقل رساندن يا برطرف كردن اين گلوگاه‌ها 

اقدامات لازم را تحقق بخشيد.«
وي به ضرورت‌هاي اين سرمايه‌گذاري اشاره كرد 
و با بيان اين مطلب كه  اگر بنا باشد بنادر براي 
حمل‌ كالا، ترانزيت و سوآپ آن، به رشد و توسعه‌ي 
قابل‌توجهي دست يابند، بايد به توسعه‌ي شبكه‌ي 
نگاه  خود،  پس‌كرانه‌ي  از  بخشي  عنوان  به  ريلي 
ويژه‌اي داشته باشند، افزود: »طبيعتاً اين امر، روند 
سرمايه‌گذاري در بنادر را معطل، غير بهره‌ور و غير 
اقتصادي می کند، از اين رو، بنادر خود بايد با تعامل 
مناسب، نقاط ضعف حمل‌ونقل عمومي كالا در كشور 
را مرتفع سازند. بنابراين بنادر به عنوان بخش اصلي 
و راهبردي حمل‌ونقل كالا، براي بهره‌وري بيش‌تر 
از سرمايه‌گذاري‌هاي زيربنايي خود، بايد به صورت 
مؤثر و جدي وارد روند توسعه‌ي حمل‌ونقل ريلي 
شوند و ضمن سرمايه‌گذاری، بخشي از مشكلات 

موجود را حل كنند.«
»سعيدنژاد«، ضمن اظهار رضايت از اتصال بنادر 
اصلي در جنوب كشور به شبكه‌ي اصلي حمل‌ونقل 
ريلي، خاطرنشان كرد: »در حال حاضر، دو بندر 
اصلي جنوب، يعني بندر شهيد رجايي و بندر امام 
خميني و البته بندر خرمشهر به شبكه‌ي حمل‌ونقل 
ريلي  كشور متصل هستند و در بندر شهيد رجايي 
كه عمده‌ي حجم كالا و كانتينر كشور را در خود 
متمركز كرده است، خطوط راه‌آهن تا شهرستان 

تزرج به صورت دوخطّه وجود دارد. از آنجا به صورت 
زيرسازي دوخطّه و روسازي ي‌كخطّه كشيده شده 
است، كه اميدواريم خطّ دوم آن تا پايان سال جاري 

اجرا و به بهره‌برداري برسد.«
نقل  و  های حمل  انجمن صنفی شرکت  رئیس 
ریلی و خدمات وابسته، تكميل خط دوّم راه‌آهن 
بافق را داراي نقش بسيار مؤثر در زمينه‌ي واردات، 
ترانزيت و سوآپ كالا دانست و اظهار داشت: »با 
اتصال راه‌آهن بافق به مشهد و سرخس و امتداد 
آن از اين مسير به سمت كشورهاي آسياي ميانه و 
همين‌طور از مسير يزد، اصفهان، تهران به ساير نقاط 
داخلي، مي‌توانيم شبكه‌ي حمل‌ونقل ريلي را مبتني 

بر منطق ترانزيتي در سرتاسر كشور ايجاد كنيم.«
وي در خصوص ويژگي خطوط راه‌آهن در مسير 
جنوب غربي كشور گفت: »در حال حاضر، شبکه 
ریلی به اهواز، در مسيري كوهستاني و به صورت 
طبيعتاً  و  مي‌گذرد  زاگرس  كوه‌هاي  از  ي‌كخطه 
است  به صورت محدود  بار  داراي ظرفيت‌ حمل 
و بايد تلاش شود تا ظرفيت‌هاي حمل بار در اين 
مسير و در قالب روش‌هاي كوتاه‌مدت و درازمدت 
افزايش يابد، كه اين امر، با بهره‌گيري از سامانه‌هاي 
علايم و ارتباطات و كنترل قطارها در كوتاه‌مدت 
امكان‌پذير است و در درازمدت نيز، با اجراي خط 
دوّم، مي‌توانيم به اهداف موردنظر دسترسي پيدا 

كنيم.« 
»سعيدنژاد«، تأمين ناوگان و لكوموتيو و منطقي‌شدن 
تعرفه‌ها توسط شركت راه‌آهن را باعث ايجاد فضاي 
توسعه‌ي  در  لازم  جذابيت  پديداري  و  رقابتي 
حمل‌ونقل ريلي دانست و افزود: »به نظر مي‌رسد كه 
در زمينه‌ي حمل‌ انبوه كالا در بنادر، دچار مشكل 
خاص و حادّي نيستيم و مي‌توانيم به‌سرعت حجم 
كالای رسوب‌شده در پس‌كرانه‌هاي بندري را جابه‌جا 
كنيم. از اين رو، خطوط ريلي با ي‌كسري تغييرات 
مختصر،‌ مي‌توانند پاسخ‌گوي نيازهاي بنادر باشند. با 
اين وجود ارتقاي سامانه‌هاي كنترل و علايم راه‌آهن 
براي پاسخ‌گويي به ظرفيت بالاي تقاضاي فعلي و 

پيش‌رو، ضروري به نظر مي‌رسد.«
رئیس انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی 

رئیس انجمن صنفی شرکت های 
حمل و نقل ریلی در گفت و گو با بندر و دریا

در بررس�ي جوان�ب مختلف توس�عه‌ي 
س�امانه‌ي حمل‌ونق�ل ريل�ي، زواي�اي 
ناش�ناخته‌اي وج�ود دارن�د ك�ه بدون 
تبيي�ن ش�فاف آن‌ه�ا، نمي‌ت�وان ب�ه 
توسعه‌ي واقعي، به‌منظور ايجاد ارتباط 
و تعام�ل مؤثر با بنادر كش�ور به عنوان 
دروازه‌ه�اي اصل�ي ورود و خ�روج كالا 
دس�ت يافت. ع�دم توس�عه‌ي متوازن 
خطوط سراس�ري ريلي كشور؛ با ناتمام 
ماندن برخي پروژه‌ها به دلايل مختلف، 
عماًل، زنجي�ره‌ي اصل�ي لجس�تيك و 
جابه‌جاي�ي بهينه‌ي كالا در ش�يوه‌هاي 
حمل‌ونقل تركيبي را  دچار گسس�تگي 
كرده اس�ت و از سوي ديگر، توجه ويژه 
به حمل‌ونقل جاده‌اي كه طي س�ال‌هاي 
اخي�ر امتی�ازات بيش‌ت�ري را ب�ه خود 
اختصاص داده، موجب آن ش�ده اس�ت 
كه براي شناسايي اين زوايا و گلوگاه‌ها، 
به سياس�ت‌گذاري‌ها  دقيق‌ت�ر  نگاهي 
نسبت به فعاليت راه‌آهن داشته باشيم. 
از اين رو، نظرات »محمد س�عيدنژاد«، 
و مديرعام�ل س�ابق ش�ركت راه‌آه�ن 
جمهوري اسالمي اي�ران و نيز، رييس 
ش�ركت‌هاي  صنف�ي  انجم�ن  كنون�ي 
حمل‌ونق�ل ريل�ي و خدمات وابس�ته، 
در كار شناس�ايي زواياي ناش�ناخته‌ي 
گسترش و توسعه‌ي سامانه‌ي حمل‌ونقل 
ريلي كشور و تبيين گلوگاه‌هاي مربوط 
به آن به‌منظور مرتفع ساختن مشكلات 
موجود از اهميت قابل توجه‌اي برخوردار 

است. 
این نظرات ک�ه در گفت و گو با خبرنگار 
ماهنام�ه بن�در و دریا بیان ش�ده را در 

ادامه می خوانید:
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دسترسي  امكان  خصوص  در  وابسته،  خدمات  و 
بنادر شمالي كشور به شبكه‌ي حمل‌ونقل ريلي، 
خاطرنشان كرد: »مهم‌ترين بندر شمالي كشور از 
نظر حجم ورودي و خروجي كالا، بندر انزلي است 
متصل  سراسري  راه‌آهن  به  حاضر  حال  در  كه 
نيست و يكي از اولويت‌هاي مهم توسعه‌ي شبكه‌ي 
حمل‌ونقل ريلي، توسعه‌ي راه‌آهن قزوين ـ رشت 
ـ انزلي به آستارا محسوب مي‌شود كه پروژه‌ي آن 
در حال اجرا است و احتمالاً، تا 4 سال آينده و در 
صورت تأمين منابع مناسب، شاهد بهره‌برداري از آن 

خواهيم بود.«
وي از اتصال بندر اميرآباد به شبكه‌ي حمل‌ونقل 
ريلي كشور اظهار رضايت كرد و گفت: »به نظر 
مي‌رسد كه در حال حاضر در مسير راه‌آهن منطقه 
ويژه اقتصادي بندر اميرآباد، با توجه به امكانات و 
ميزان كالاي جابه‌جاشده در آن، با مشكل خاصي 
روبه‌رو نباشيم؛ اما بايد خاطرنشان كرد كه اين مسير 
به‌طور كلي مسيري كوهستاني محسوب مي‌شود 
و از شرايط و محدوديت‌هاي خاص خود برخوردار 

است.« 
رييس انجمن صنفي شركت‌هاي حمل‌ونقل ريلي و 
خدمات وابسته، به واگذاري 80درصد از  واگن‌هاي 
باري راه‌آهن به بخش خصوصي اشاره كرد و در 
اين مورد گفت: »بين سال هاي 1380 تا 1386، 
با سياست‌گذاري‌هاي انجام‌شده، بخش اعظمي از 
واگن‌هاي مسافري و باري شركت راه‌آهن به بخش 
خصوصي واگذار شد و بر اثر این اقدام، تجربه خوبی 
را در زمينه‌ي خصوصي‌سازي برخي از امور به دست 

آورد.«
وي از تأمين لكوموتيو، به عنوان يكي از راه‌كارهاي 
ياد  ريلي  حمل‌ونقل  توسعه‌ي  به  مربوط  اصلي 
كرد و افزود: »پس از سال 1386، با پشتيباني و 
حمايت‌های بخش خصوصي به منظور توسعه‌ي 
حمل‌ونقل ريلي اوّلين شركت عملياتي در زمينه‌ي 
تأمين لكوموتيو، تحت عنوان »شركت حمل‌ونقل 
ريلي البرز نیرو تشيكل شد. اين شركت، 37 دستگاه 
لكوموتيو را آماده‌سازي مي‌كند كه 25 دستگاه آن 
در حال فعاليت در شبكه‌ي حمل‌ونقل ريلي  كشور 
است و توانسته 12درصد از توان كشنده‌هاي موجود 

اين شبكه را نيز به خود اختصاص دهد.«
»سعيدنژاد«، در خصوص پيشينه‌ي تشيكل انجمن 
خدمات  و  ريلي  حمل‌ونقل  شركت‌هاي  صنفي 
وابسته‌ي ايران، خاطرنشان كرد: »اين انجمن در 
فرآيند  به  توجه  با  كه  شد  تأسيس  سال 1380 
خصوصي‌سازي در شركت راه‌آهن، طي 10 سال 
طوري  به  است؛  داشته  خوبي  نسبتاً  رشد  اخير، 
كه در حال حاضر، 49 عضو دارد كه با دارا بودن 
حجم هنگفتي از سرمايه، در زمينه‌ي خريد و تأمين 
مسافري  واگن‌هاي  و  باري  واگن‌هاي  لكوموتيو، 

فعاليت مي‌كنند.«
رييس انجمن صنفي شركت‌هاي حمل‌ونقل ريلي 
و خدمات وابسته، مهم‌ترين وظيفه‌ي اين انجمن 
را ايجاد تعامل بين شركت‌هاي حمل‌ونقل ريلي، 
بخش خصوصي و شركت راه‌آهن جمهوري اسلامي 
ايران عنوان كرد و اظهار داشت: »طبيعتاً اين نقش 

با توجه به موقعيت ويژه‌اي كه در زمينه‌ي توسعه‌ي 
حمل‌ونقل ريلي كشور به وجود آمده، بسيار مهم 
و راهبردي است و دليل  اصلي آن، اين است كه 
ما در دوره‌ي گذار از شرايط صددرصد دولتي به 
خصوصي به سر مي‌بريم و با توجه به اين‌ مهم كه، 
تاكنون كل امكانات شركت راه‌آهن در اختيار دولت 
به حمل‌ونقل  مربوط  فعاليت‌هاي  همه‌ي  و  ‌بوده 
ريلي در گستره‌ي مديريت شركت راه‌آهن جمهوري 
اسلامي ايران انجام مي‌شده است، فرايند تغيير و 
شكل‌گيري بخش خصوصي در حمل‌ونقل ريلي، 
قوانين و سياست‌هاي كشور را هم معطوف به خود 

ساخته است.«
و  جدي  تعامل  ايجاد  ضرورت  و  اهميت  به  وي 
براي  ريلي  حمل‌ونقل  شركت‌هاي  بين  سازنده 
شكل‌گيري رابطه‌ي سازنده‌ي آن با شركت راه‌آهن 
اشاره و خاطرنشان كرد: »با شكل‌گيري اين تعامل، 
نظام‌ها،‌ قوانين و روش‌هاي كاري مناسب، تنظيم 
و تدوين مي‌شود و افكار و اقدامات، بيش از پيش 
شركت‌هاي  تا  شد  خواهند  نزديك  يكديگر  به 
حمل‌ونقل ريلي بتوانند در اين مرحله، نياز خود 
را براي تشيكل سازماني كه بتواند عهده‌دار نقش 
سازنده‌ در دو بخش راهبردي يادشده باشد،‌ برآورده 
سازند. شركت‌هاي عضو  نيز، بر اين نقش انجمن 
تأكيد دارند؛ زيرا اين حمايت‌ها باعث شكل‌گيري 
تعاملات مطلوب در قالب جلسات و كارگروه‌هاي 

مربوط به آن شده است.«
»سعيدنژاد«، به مجموعه تأسيسات زيربنايي ريلي 
كشور شامل: ابنيه، تأسيسات، تجهيزات و ناوگان 
ريلي اشاره كرد و افزود: »در اين مرحله، تعريف 
شده بود كه تأسيسات زيربنايي و خطوط راه‌آهن، 
ايستگاه‌ها، باراندازها و سامانه‌هاي علايم و ارتباطات 
در اختيار دولت باشد و با سرمايه‌گذاري دولت هم 
توسعه يابد و خود دولت نيز، هزينه‌هاي بهره‌برداري 
از سوي  و  بگيرد  به عهده  را  از آن ها  نگه‌داري  و 
ديگر، هدایت ناوگان و عمليات حمل، بارگيري و 
تخليه‌ي كالا، توسط بخش خصوصي انجام و مورد 

سرمايه‌گذاري واقع شود.«

نگرش واقع‌بينانه به ظرفيت‌هاي ترانزيتي و 
سوآپ كالا در كشور

راهبردي  گذرگاه  دو  مسير  در  ما  كشور  »گرچه 
شمال ـ جنوب و شرق ـ غرب قرار گرفته است؛ 
از توان‌مندي ‌ها در  ارزيابي واقعي  بايد ضمن  اما 
خصوص ظرفيت‌هاي ترانزيتي و سوآپ كالا، بهترين 
گزينه‌ها را براي افزايش سطح بهره‌گيري و استفاده 
ريلي   حمل‌ونقل  موجود  شبكه‌ي  كارايي‌هاي  از 

انتخاب كنيم و آن را به منصه‌ي ظهور برسانيم.«
امور  در  غفلت  مطلب  اين  بيان  با  »سعيدنژاد« 
يادشده را به‌منزله‌ي اشتباهي تاريخي قلمداد كرد 
امر  اين  بهينه‌گرداني  و  بهسازي  از  و گفت: »اگر 
غفلت كنيم، بدون داشتن چشم‌اندازي روشن، به 
توسعه‌ي زمينه‌هاي مختلفي همت مي‌گماريم كه 
شايد تأثير مطلوبي بر كل شبكه‌ي حمل‌ونقل ريلي 
كشور نداشته باشد و به‌رغم موقعيت ممتاز و مناسب 
ترانزيتي و سوآپ كالا، ضرورت ايجاد شبكه هاي 

ريلي مناسب و كارآمد براي اتصال به كشورهاي 
شمالي را امر مهمّي تلقي نكنيم.« 

عراق  كشورهاي  به  منتهي  راه‌آهن  خطوط  وي، 
و تركيه را نامناسب و ناكارآمد توصيف كرد و در 
اين خصوص افزود: »خطوط راه‌آهن ايران در مسير 
تركيه، تنها تا درياچه‌ي وان ادامه دارد. بنابراين، بايد 
توانايي‌هاي خود را با توجه به پيشينه و بضاعت‌هاي 
وارد  دقيق  ارزيابي  با  همراه  و  بسنجيم  موجود 
عرصه‌ي عملياتي شويم تا مجبور نباشيم دست به 

كارهاي غيرقابل تحقق بزنيم.« 
نقل  و  های حمل  انجمن صنفی شرکت  رئیس 
ریلی و خدمات وابسته، از پروژه‌هاي راه‌آهن مگنت 
و اجراي راه آهن شیراز - بندرعباس، به  عنوان 
تجربيات ناموفق در  زمينه‌ي دست‌يازي به اقدامات 
پرهزینه یاد کرد و اظهار داشت: »بيان حرف‌هاي 
سرمايه‌هاي  رفتن  هدر  باعث  دسترس،  غيرقابل 
مالي، انساني و مديريتي كشور، همراه با تجهيزات 
و امكانات موجود مي‌شود كه در نهايت، با پراكندگي 
غيرعملي،  پروژه‌هاي  اجراي  براي  امكانات  اين 
فرصت‌ها و اوقات كاري فراواني از دست مي‌رود كه 

بايد به رفع منطقي گلوگاه‌ها بينجامد.«
امكانات  اين پرسش‌ها كه سرمايه و  با طرح  وي 
كشور، به‌طور واقعي در چه حد  است؟ و از چه 
آن‌ها،  انطباق  با  تا  برخورداريم  توانايي  ميزان 
بتوانيم به چشم‌انداز اهداف و خواسته‌هاي خود در 
چارچوب بهره‌گيري از دو گذرگاه شمال ‌ـ جنوب و 
شرق ـ غرب دست يابيم؟ خاطرنشان كرد: »بايد 
شبكه‌ي ريلي موجود را با حداكثر توان به شبكه‌ي 
ريلي كشورهاي همسايه متصل كنيم و در كنار آن، 
نسبت به تكميل هرچه سريع‌تر راه‌آهن قزوين ـ 
رشت ‌ـ انزلي به آستارا بكوشيم و راه‌آهن ايران از 
راه عراق به بندر لازقيه‌ي سوريه در سواحل درياي 
بتوانيم  ديگر،  طرف  از  و  شود  متصل  مديترانه 
راه‌آهن كشور را به هرات در افغانستان وصل كنيم 
راه‌آهن كرمان ـ زاهدان ـ  اتصال  با  و همين‌طور 
ميرجاوه به مرز پاكستان، ضمن تكميل اتصالات 
افزايش  براي  يادشده،  ريلي در مسير دو گذرگاه 
سطح بهره‌وري از شبكه‌ي ريلي داخلي، گلوگاه‌هاي  
مربوطه را در اسرع وقت مرتفع سازيم تا سرمايه‌ها و 

اهداف ريلي به اين سمت‌ گرايش پيدا كند.«
و  دولت  كه  مطلب  اين  بيان  با  »سعيدنژاد«، 
سياست‌گذاران كشور در عملكرد راه‌آهن، فرض را 
بر اين گذاشته‌اند كه راه‌آهن بايد به وسيله‌ي بخش 
خصوصي توسعه پيدا كند، گفت: »اين كار زماني 
تحقق مي‌يابد كه امكان ورود بخش خصوصي به 
اين عرصه به‌طوركلي فراهم آيد و اين امر، مستلزم 

مهم‌ترين بندر شمالي كشور از نظر حجم ورودي 
و خروجي كالا، بندر انزلي است كه در حال حاضر 
از  يكي  و  نيست  متصل  سراسري  راه‌آهن  به 
اولويت‌هاي مهم توسعه‌ي شبكه‌ي حمل‌ونقل ريلي، 
توسعه‌ي راه‌آهن قزوين ـ رشت ـ انزلي به آستارا 

محسوب مي‌شود.
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گفت و گو



كه  است  فراواني  مقررات  و  ضوابط  به‌كارگيري 
مهم‌ترين آن‌ها ايجاد توجيهات اقتصادي مناسب 

براي بخش خصوصي است.«
رئیس انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی 
و خدمات وابسته، اهداف اصلي بخش دولتي در 
حمل‌ونقل ريلي را بازگشت غيرمستقيم سرمايه از 
راه كاهش تلفات جاني و خسارات مالي در بخش 
جاده اي كشور عنوان كرد و افزود: »البته اين امر، 
قابليت كمّي‌شدن را هم دارد و مي‌توان براي آن، 
اعداد و ارقام آماري تعريف كرد. علاوه بر آن دولت 
به مسايل  ريلي،  توسعه‌ي حمل‌ونقل  با  مي‌تواند 
زيست‌محيطي توجه بيش‌تري كند؛ زيرا در اين 
صورت، سطح كم‌تري از زمين‌ها از بين مي‌روند كه 
به‌طور غيرمستقيم باعث درآمدزايي دولت مي‌شود؛ 
اما بخش خصوصي چنين نگرشي را ندارد و توقع 
چنين انتظاري هم از بخش خصوصي، توقع درستي 

نيست.«
وي، هدف اصلي بخش خصوصي در سرمايه‌گذاري 
را، بازگشت سريع سرمايه در حداقل زمان ممكن 
جذابيت  و  انگيزه  ايجاد  خواستار  و  كرد  عنوان 
توسعه‌ي  براي  رقابت‌پذيري  زمينه‌ي  در  بيش‌تر 
حمل‌ونقل ريلي شد و خاطرنشان كرد: »در صورتي 
كه ساير بخش‌ها نيز مانند حمل‌ونقل جاده‌اي از 
جذابيت و رقابت‌پذيري بيش‌تر برخوردار نشوند، 
بخش خصوصي فعال در حوزه ي حمل و نقل به 
جاي تأمين تجهيزات ريلي و سرمايه‌گذاري در اين 
بخش، به سوي خريد كاميون و سرمايه‌گذاري در 

بخش حمل‌ونقل جاده‌اي روي مي‌آورد كه ظاهراً 
بازگشت سرمايه و سودآوري آن بيش‌تر  است و 
در نتيجه توسعه در حمل‌ونقل ريلي عقيم مي‌ماند. 
در  اصلي  گلوگاه‌هاي  شناسايي  با  بايد  رو  اين  از 
توسعه‌ي حمل‌ونقل ريلي، با زبان  اقتصادي با بخش 
خصوصي صحبت كرد و شرايط را مهيا كرد تا ضمن 
سودآوري مناسب، حمل‌ونقل ريلي هم، توسعه‌ي 

منطقي خود را در پيش بگيرد.«

تعامل با حمل‌ونقل جاده‌اي 
»حمل‌ونقل جاده‌اي، با حمل‌ونقل ريلي رقابت دارد 
كه مي‌توان با تعاملات مناسب، هردو را به سوي 

جايگاه واقعي‌اش رهنمون كرد. 
اصلي  زمينه‌ي   مطلب،  اين  بيان  با  »سعيدنژاد« 
بيش‌تر  توجه  را  جاده‌اي  حمل‌ونقل  توسعه‌ي 
دستگاه‌ها و مقامات اجرايي كشور دانست و گفت: 
»طي ده‌ها سال كه نمايندگان مجلس و مقامات 
استاني به دنبال حل مشكلات و معضلات محلّي 
آنان  ذهن  به  كه  اي  مسئله  اوّلين  هستند،  خود 
رسيده و در پي حل آن بودند، توسعه‌ي جاده اي 
در مناطق و حوزه‌هاي انتخابي شان بوده است، تا 
ضمن آن، اين مناطق با مسير‌هاي اصلي و فرعي به 
شبكه‌ي جاده‌اي كشور دست يابند. از اين رو، شاهد 
آن هستيم كه مثلاً در استان فارس، عمده‌ي توسعه 
حمل‌ونقلي، در بخش جاده‌اي صورت گرفته است.«

به  الوندنيرو،  ريلي  حمل‌ونقل  شركت  مديرعامل 
اولويت بخش مسافري نسبت به بخش باري در 
مسيرهايي مانند تهران - مشهد به دليل پرمسافر 
بودن و احداث خط دوّم در مدت زماني كوتاه با 
افزود: »در  تأمين سريع منابع مالي اشاره كرد و 
بخش‌ باري هم معمولاً حمل و نقل  ريلي در نقاطي 
شامل  و  بوده  بالا  جدي  به‌طور  كالا  مصرف  كه 
مسير  در  مثلاً،  مي‌شود.  فولادسازي  كارخانجات 
يزد - اصفهان كه داراي معادن غني سنگ‌آهن و 
زغال‌سنگ  است و كارخانه‌هاي  بزرگ فولاد مباركه 
و ذوب‌آهن وجود دارد، شكل خاص خود را پيدا 

كرده است.« 
وي از عدم وجود شبكه‌ي سراسري حمل‌ونقل ريلي 
انتقاد كرد و گفت: »به دليل طولانی بودن مسيرهاي 
ريلي نسبت به مسيرهاي جاده‌اي و مزيت جاده در 
مهم  نقطه‌ي  دو  بين  دسترسي  مسافت  حداقل 
كالايي، راه‌آهن قابليت رقابت با جاده را ندارد و عملًا 
در مسيرهايي كه نياز مبرم وجود دارد، مثل مسير 
معادن گل‌گهر سيرجان به فولاد خوزستان، به‌رغم 
فاصله‌ي جاده‌اي حدود 800 كيلومتر، راه‌آهن بايد از 
مسير قم - اهواز بگذرد كه سطح دسترسي شبكه‌ي 
ريلي را نسبت به شبكه‌ي جاده‌اي، غيرقابل رقابت 
انتظار  به‌‌رغم  كه  مي‌شود  باعث  اين  است.  كرده 

عمومي، هزينه‌هاي بخش ريلي افزايش پيدا كند.«
اولويت‌بخشي  در  دولت  نگرش  به  »سعيدنژاد« 
ريلي  حمل‌ونقل  به  نسبت  جاده‌اي  حمل‌ونقل 
اشاره كرد و در اين مورد گفت: »در جاده همه‌ي 
هزينه‌هاي  شامل:  زيربنايي،  هاي  سرمايه‌گذاري 
حتي  و  بهره‌برداري  و  نگه‌داري  توسعه،  ساخت، 
براي  راه  پليس  و  راهداري  به  مربوط  هزينه‌هاي 

نظارت، توسط دولت تأمين مي‌شود؛ امّا در شبكه‌ي 
راه‌آهن، تنها هزينه‌هاي توسعه‌ي حمل‌ونقل ريلي 
با دولت است و هزينه‌هاي نگه‌داري و بهره‌برداري، 
تأمين  راه‌آهن  شركت  درآمدهاي  محل  از  بايد 
شود كه در مقايسه‌ي اين دو شيوه؛ شاهد تحميل 
حجم قابل‌توجهي از هزينه‌ها به شبكه‌هاي  ريلي 

هستيم.« 
رئیس انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی 
و خدمات وابسته، اختصاص اين شيوه از حمل‌ در 
برخي مسيرها را به فرآورده‌هاي معدني و همين‌طور، 
به‌صرفه بودن حمل كالاي عمومي )جنرال كارگو( 
و كانتينر توسط كاميون را از ديگر دلايل رقابتي 
نبودن حمل‌ونقل جاده‌اي با راه‌آهن عنوان كرد و 
گفت: »مجموعه‌ي اين عوامل باعث شده است كه 
ضمن كاهش حمل‌ بار بر حسب تنُ ‌ـكيلومتر و 
جابه‌جايي مسافر بر حسب نفر ـ كيلومتر به ميزاني 
كم‌تر از 10 درصد و به‌رغم افزايش حجم كالا در 
كشور، راه‌آهن رشد قابل‌توجهي در جابه‌جايي بار 
و مسافر نداشته باشد. اشكالات ساختاري يادشده، 
موجبات آن را فراهم آورده است كه سياست‌گذاري 
كشور، سمت‌وسويي را در پيش بگيرد تا معضلات 
پايه‌اي  و  جدي  به‌طور  ريلي،  بخش  در  يادشده 

حل‌وفصل نشود.«
وي به تأمين عمده‌ي تجهيزات و ناوگان حمل‌ونقل 
افزود: »به‌جز  و  اشاره كرد  ريلي در داخل كشور 
اقلامي مانند ريل و سوزن‌هاي ايستگاهي كه توليد 
عمده‌ي  نيست،  مقرون‌به‌صرفه  داخل  در  آن‌ها 
تجهيزات و ناوگان مورد نياز شبكه‌ي حمل‌ونقل 
ريلي، توسط متخصصان داخلي قابل تأمين است. 
علاوه بر آن،‌به دليل عدم كاربرد فنّ‌آوري و امكانات 
دوگانه‌ي اقلامي مانند؛ واگن باري، تحريم اقتصادي 
چندان شامل آن‌ها نشده؛ اما به‌رغم همه ي اين ها، 
تحريم اقتصادي، به‌طور غيرمستقيم بر روي صنعت 

حمل‌ونقل ريلي اثر گذاشته است.«
»سعيدنژاد«، بروز مشكلات عمومي مثل محدوديت 
عملكرد شبكه‌هاي بانكي و بيمه‌اي كشور را ازجمله 
آثار تحريم اقتصادي عنوان كرد و حل مشكلات 
عمومي و اداري كشور مرتبط با توسعه‌ي شبكه‌ي 
حمل‌ونقل ريلي در قالب پنجره‌ي واحد را خواستار 
اداري  فرايندهاي  »هرچه  كرد:  خاطرنشان  و  شد 
كشور بهتر تعريف شوند و به سمت ارايه‌ي خدمات 
حداقل  به  نيز،  مشكلات  برود،  پيش  الكترونكي 
ايجاد  با  امر،  اين  كه  مي‌يابد  كاهش  خود  ميزان 
كارگروه‌هايي براي هماهنگي و همين‌طور با كاهش 
يا حذف هزينه‌هاي تمام‌شده در بخش حمل‌ونقل 
ريلي و افزايش توليد خدمات كالايي محقق مي‌شود. 
البته نبايد انتظار داشت كه با تصميمات ي‌كشبه، 
همچنين،  باشد.  حل  قابل  عرصه  اين  مشكلات 
تغييراتي كه طي دهه‌هاي اخير به وجود آمده، كارها 
را تا حد زيادي ساده كرده است كه بايد با پايداري 
و استمرار راه‌كارها، ساير مشكلات بين بخشي را نيز 
حل كرد. بايد بپذيريم كه هنوز فاصله‌ي زيادي با دنيا 
داريم. از اين رو بايد اقدامات بيش‌تر و مؤثرتري براي 
كاهش هزينه‌هاي بالاي توليد و جذب سرمايه‌گذاري 

در بخش حمل‌ونقل ريلي انجام شود.«■

بايد با شناسايي گلوگاه‌هاي اصلي در توسعه‌ي 
بخش  با  اقتصادي  زبان   با  ريلي،  حمل‌ونقل 
كرد  مهيا  را  شرايط  و  كرد  صحبت  خصوصي 
هم  ريلي  حمل‌ونقل  مناسب،  سودآوري  ضمن  تا 

توسعه‌ي منطقي خود را در پيش بگيرد.
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● در ابت�دا ضمن معرف�ي خود، بفرماييد 
صنعت حمل‌ونقل كشور،‌به‌ويژه حمل‌ونقل 

ريلي داراي چه وضعيتي است؟
بيش‌ از 22 سال در حوزه ي تجارت خارجي، 
به‌ويژه در صنعت حمل‌ونقل، سابقه‌ي فعاليت 
دارم و هم‌اكن��ون عض��و کمیته کارشناس��ی 
كارگروه ترانزيت كشور، رييس هيأت‌مديره‌ي 
انجمن كشتيراني و خدمات بندري خليج‌فارس 
هس��تم. ب��راي تش��ريح وضع��يت و چگونگي 
عملكرد حمل‌ونقل ريلي كشور، نخست ترجيح 
مي‌دهم به خواست‌گاه مديريتي كشور در اين 
زمينه اشاره كنم. متأسفانه، گاه ديده مي‌شد، 
مديراني كه مسؤول تصميم‌گيري، برنامه‌ريزي 
و اجرا هستند، تخصص كافي و تجربه‌ي لازم 
در زمين��ه‌ي امور مورد نظ��ر را ندارند و فاقد 
انگيزه‌ لازم براي اجراي صحيح امور هس��تند. 
بخ��ش ريلي حمل‌ونقل هم متأس��فانه از اين 
آسيب مصون نمانده اس��ت. حمل‌ونقل ريلي 
ي��كي از به‌صرفه‌ترين انواع حمل‌ونقل اس��ت 

و بع��د از روش حم��ل با كش��تي، ب��ه عنوان 
اقتصادي‌ترين شي��وه‌ي حمل‌ونقل در همه‌ي 

دنيا شناخته شده است.
ب��ا مطالعه‌ي وضعيت ش��بكه‌هاي حمل‌ونقلي 
كش��ورهاي روسي��ه، امريكا،‌ كان��ادا و چين، 
خواهيم ديد كه بيش‌ترين س��هم حمل‌ونقل، 
متعلق به حمل‌ونقل ريلي اس��ت و حمل‌ونقل 

جاده‌اي نقش مكمّل آن را بر عهده دارد.
در آن كش��ورها كاميون وسي��له‌يي است كه 
اغلب براي توزيع بار بين ايس��تگاه‌ هاي ريلي 
و يا كارخانجاتي كه امكان دسترس��ي به ريل 
را ندارند، مورد استفاده قرار مي‌گيرد و درصد 
اندكي از صاحبان كالا براي انتقال بار از محلّ 
تحويل ب��ه مقصد مورد نظر خ��ود از كاميون 
و ديگ��ر وس��ايل نقل��يه‌ي جاده‌اي اس��تفاده 
مي‌كنند. اين امر در كش��ور ما، رويه‌اي وارونه 
به خود گرفته اس��ت؛ زيرا ش��اهد آن هستيم 
كه طراح��ي و اجراي هم��ه‌ي برنامه‌ريزي‌ها،‌ 
س��رمايه‌گذاري‌ها و اهدافي كه در بخش هاي 

دولتي و غيردولتي حمل‌ونقل تعريف مي‌شود، 
مبناي جاده‌اي دارند و حمل‌ونقل ريلي، نقش 

مكمّل آن را بر عهده مي‌گيرد. 
از س��وي ديگر، وقتي بخ��ش خصوصي براي 
جابه‌جايي و انتقال كالا به نقاط مختلف متكي 
به حمل‌ونقل ريلي نباش��د، طبيعي اس��ت كه 
مديران دولتي هم به ايجاد زمينه‌هاي رشد و 
شكوفايي اين شيوه‌ از حمل‌ونقل، علاقه نشان 

ندهند.
كش��ور چين، به‌رغم اين‌ك��ه آبراه‌هاي داخلي 
به‌لح��اظ  را  خ��ود  ج��اري  رودخانه‌ه��اي  و 
حمل‌ونقلي فعّال كرده، به همان نس��بت نيز، 
ش��بكه هاي ريلي خود را گسترش داده است. 
بر اساس آمارهاي منتشره، سالانه بالغ بر 40 
درصد حمل تجاري در چين، به صورت ريلي 
انجام مي‌ش��ود؛ ضمن آن‌كه در اغلب مناطق 
توليدي و اقتصادي چين آبراه‌هاي رودخانه اي 
ديده مي‌ش��ود و حتي اي��ن قابليت نيز وجود 
دارد ك��ه از ريل صرف‌نظر كنن��د؛ اما آنان از 

هاب‌ش�دن بندر ش�هيد رجايي،‌ ورود نس�ل جديد كش�تي‌هاي 
اقيانوس‌پيم�ا، ترافي�ك حمل  ونقل�ي در بن�ادر و از طرف ديگر، 
ضرورت ايجاد بنادر خشك و توسعه‌ي حمل و نقل ريلي به عنوان 
بازوي مكمّل و توانمند زيربخش دريايي، از عمده‌ترين مسايل قابل 
بحث و بررسيِ صنعت حمل‌ونقل امروز کشورمان محسوب مي‌شود، 
كه به باور كارشناسان، اگر تمهيدات لازم درباره‌ي ‌آن‌ها انديشيده 
نشود، عواقب جبران‌ناپذيری مانند: آلودگي هاي زيست محيطي، 
رس�وب بار و كانتينر در بنادر، ترافيك حمل و نقلي ماشين آلات 
سنگين و سوانح جاده‌اي را به دنبال خواهد داشت. يكي از عواملي 
كه مي‌تواند به توس�عه و رش�د صنعت حمل و نقل دريايي كمك 

برساند، وجود شبكه‌هاي ريلي در محوطه‌هاي بندري و پس‌كرانه‌ها 
اس�ت كه موجب جابه‌جايي و انتقال سريع بار مي‌شود. شواهد و 
قرائن نشان مي‌دهند كه دستيابي به چشم‌انداز مطلوب برنامه‌هاي 
كلان بندري و دريايي در افق 1404 كشور تنها با برقراري توازن و 
رفع مشكلات موجود و همچنين حل چالش‌هاي بين بخشي امكان 
پذير است. بر اين  اساس، ماهنامه‌ي »بندر و دريا« به‌منظور بررسي 
چند و چون مسايل و معضلات حمل و نقل دريايي كشور، اين بار با 
»مسعود پل مه« مديرعامل شركت کشتیرانی و ترابری بين المللي 
آراباختر به گفت‌وگو پرداخته اس�ت ، مشروح اين گفت و گو را با 

هم مي‌‌خوانيم: 

مدیر عامل شرکت کشتیرانی و ترابری  بین المللی 
آرا باختر در گفت و گو با بندر و دریا تایکد کرد 
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روش ريلي حمل كالا به منظور توانمندسازي 
تجارت خود بهره مي‌گيرند. 

در ش��وروي سابق و نيز در كشورهاي فدراتيو 
روسيه و جمهوری های حوزه C.I.S كه اكنون 
به استقلال رسيده‌اند، در هر مسيري كه قدم 
بگذاريد و س��فر كنيد، در كنار جاده، خطوط 
ريل نيز ديده مي‌ش��وند. مناطقي در شوروي 
س��ابق ازجمل��ه: تركمنس��تان، قزقيزس��تان،‌ 
تاجكيس��تان، قزاقس��تان و خود روسيه وجود 
دارند كه جاده‌هاي آسفالت‌شده در آن مناطق 
دي��ده نمي‌ش��وند، اما خطوط ري��ل با همه‌ي 

امكانات در آن‌جا وجود دارد.
همه‌ي كارخانه‌ها نيازمند حمل‌ و دريافت مواد 
اوليه‌ و مورد نياز خود هستند و به‌صرفه است 
كه محصول نهاي��ي كارخانه نيز، باز به كمك 
ريل منتقل و جابه‌جا ش��ود. به ايران برگرديم. 
ديده مي‌ش��ود كه عمر مفيد يك  كاميون بر 
اساس اس��تانداردهاي جهاني، معادل 8 سال 
است؛ ولي عمر مفيد يك واگن، برابر 30 سال 
برآورد مي‌شود. از طرفي ميزان سرمايه‌گذاري 
كه ب��راي توليد و يا فروش يك كاميون انجام 
مي‌ش��ود، با توجه ب��ه زيرس��اخت‌هاي مورد 
ن��ياز آن، اعم از جاده‌،‌ پايان��ه‌ و تعميرگاه‌هاي 
متعدد بسي��ار هنگفت و گزاف اس��ت، ولي در 
بهره‌گ��يري از روش ريل��ي، وضع��يت چنين 
نيس��ت. يك كش��نده‌ي جاده‌اي با استهلاك 
روزافزون و مصرف سوخت بالا، وسيله‌اي است 
ك��ه روزانه 20تا 24 تن ب��ار را مي‌تواند حمل 
كند؛ ولي كش��نده‌ي ريلي، قابليت جابه‌جايي 
بال��غ ب��ر 2000 ت��ن كالا در روز را دارد. اگر  
اين قابليت در ايران وجود دارد كه در همه‌ي 
بخش‌هاي اقتصادي حايز اهميت و همچنين، 
در همه‌ي بنادر ايستگاه‌هاي ريلي ايجاد شود، 
طبيعتاً بايد س��رمايه‌گذاري‌ها را به آن سمت 
معطوف كرد. اين رويكرد، س��ال‌ها اس��ت كه 
مغفول مانده اس��ت. براي مث��ال، بندر چابهار 
به‌رغم اين‌كه يك بندر اس��تراتژيك اس��ت و 
تلاش مي‌ش��ود كه از حيث اقتصادي برجسته 
و به جهان معرفي ش��ود، از نظر تحوّلات مبرم 
اقتصادي و ش��اخص‌هاي چشمگير تجاري، تا 

حدّ زيادي به دور مانده است.
چابه��ار را مي‌ توان به عنوان يكي از مهم‌ترين 
بن��ادر ح��وزه‌ي دري��اي عم��ان و اقيان��وس 
هند معرف��ي كرد. زيرا به‌راحت��ي مي‌ توان با 
س��رمايه‌گذاري در چابهار، دامن��ه‌ي ترانزيت 

كشور را گس��ترش داد و كش��تي‌هاي با تناژ 
ب��الا را وارد آن منطقه كرد. اكنون كش��تي‌ها 
ب��ه بنادر جبل‌علي و ش��هيد رجاي��ي مراجعه 
مي‌كنن��د. بعد از عبور از بندر ش��هيد رجايي، 
دوب��اره نزديك ب��ه 10درصد بارها ترانشي��پ 
مي‌ش��وند و آن‌ه��ا را به فيدرها مي‌س��پارند. 
كشتي‌ها در جبل‌علي، بيش‌تر از60درصد بار 
خود را ترانشي��پ مي‌كنند. اگر يك كشتي با 
امكانات مناس��ب بتواند در چابهار پهلو بگيرد، 
طبيعتاً مس��افت قابل‌توجهي از مسير خود را 
كوت��اه مي‌كند و ب��ه همان نس��بت به ميزان 
مصرف س��وخت نيز توجه خواهد كرد. به‌رغم 
سياس��ت‌هاي كلان برای توسعه بندر چابهار، 
متأس��فانه هيچ نوع زيرساخت مناسبي نه در 
كرانه و نه در پس‌كرانه وجود ندارد. نه اين‌كه 
كاري در اي��ن زمينه صورت نپذيرفته اس��ت، 
بلكه كارهاي انجام شده، چندان حايز اهميت 
نيستند؛ كارهايي نيستند كه ارزش قابل‌توجهي 
داشته باشند و به‌منزله‌ي سرمايه‌گذاري موثر 
درتج��ارت منطقه و ایران محس��وب ‌ش��وند. 
احداث ريل از مهم‌ترين عوامل رشد منطقه‌اي 
چابهار اس��ت كه بخش��ي از اهداف دولت در 
برنامه‌هاي 5ساله به ش��مار مي‌آيد ولي عملًا 
بازخوردي نداشته است. با اتكّا به تجربه‌ي دو 
دهه كار تجاري، باور دارم كه اگر خطوط آهن 
از چابهار به س��رخس و از آن‌جا به پاكستان و 
افغانستان وصل شود، دست‌كم ميزان ترانزيت 
كش��ور به بيش از دو برابر آن‌چ��ه كه اكنون 
وج��ود دارد افزايش خواهد يافت و با پيدايش 

همين نس��بت، مصرف س��وخت، اس��تهلاك 
جاده‌اي و آمار مرگ‌ومير جاده‌اي و هدر رفت 

سرمایه ملی نيز كاهش مي‌يابد.

● آيا غیر از  خطوط ريلي چابهار، بقيه‌ي 
خط�وط  اصل�ي در بن�ادر ام�ام، ش�هيد 
رجاي�ي، اميرآباد و خطوطي كه هم‌اكنون 
در مسير بندر انزلي در حال احداث است، 
مي‌‌توانند پاس�خ‌گوي نيازهاي مربوط به 

حمل‌ونقل باشند؟ 
متأسفانه خير. س��عي مي‌كنم بر  اساس آمار، 
پاس��خ منفي خود را تش��ريح كنم. در س��ال 
گذش��ته، بالغ بر 9 ميل��يون و 500 هزار  تنُ 
كالا از  ايران ترانزيت ش��ده كه سهم جاده‌اي، 
چيزي حدود 8 ميل��يون و 200هزار تنُ بوده 
است و سهم ريلي از آن، 1ميليون و 300هزار 
تنُ گزارش ش��ده اس��ت. در س��ال 1389،‌ بر 
اس��اس مقايس��ه‌اي كه با عملكرد ترانزيت در 
س��ال 1388 از طريق ريل انجام شده است و 
طبق آمارهاي رسمي كه سازمان حمل‌ونقل و 
پايانه‌ها به عنوان متولي اصلي ترانزيت كشور 
منتشر كرده،‌ ديده مي‌شود كه حمل جاده‌اي 
در س��ال 1389، به ميزان 42درصد افزايش و 
حمل ريلي، نزديك به 1درصد كاهش داشته 
است. با توجه به اين‌كه قسمت قابل توجهی از 
كالاهايي كه در سال 1387 به عنوان ترانزيت 
وارد و از ايران عبور كرده است، با روش ريلي 
حمل شده‌‌اند. در سال 1389، دو عامل بسيار 
مه��م باعث ش��د كه حمل‌ونقل ريل��ي ناديده 

باور دارم كه اگر خطوط آهن از چابهار به سرخس 
و از آن‌جا به پاكستان و افغانستان وصل شود، 
دو  از  بيش  به  كشور  ترانزيت  ميزان  دست‌كم 
برابر آن‌چه كه اكنون وجود دارد، افزايش خواهد 
يافت و با پيدايش همين نسبت، مصرف سوخت، 
نيز  آمار مرگ‌ومير جاده‌اي  و  استهلاك جاده‌اي 

كاهش مي‌يابد.
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گرفت��ه ش��ود: اول اين‌ك��ه نرخ تمام‌ش��ده‌ي 
اس��تفاده از راه‌آهن به‌شدت افزايش پيدا كرد 
كه براي يك فعّال اقتص��ادي غيرقابل توجيه 
ب��ود و دوم، مدت زمان حركت يا ترانزيت‌هاي 
مختل��ف اس��ت. يك�� كاميون مس��افت بندر 
شهيد رجايي تا سرخس كه دورترين نقطه‌ي 
جنوب به ش��مال ش��رقي كش��ور  است را در 
مدت 72 س��اعت طي مي‌كن��د؛ اما يك واگن 
همين مسافت را در مدت 11 روز مي‌پيمايد. 
به همان نس��بت ك��ه با طولاني‌ش��دن زمان 
جابه‌جاي��ي، هزينه‌ه��اي حمل ب��الا مي‌رود، 
س��طح تقاضاي صاحبان كالا ب��راي انتقال بار 
به وسيله‌ي ريل هم كاهش مي‌يابد. ما رقابت 
قابل‌توجهي در عرصه‌ي حمل ريلي بار نداريم 
كه بخواهد قابليت‌هاي نهفته‌ي خود را در اين 
عرصه آشك��ار كند، و بر اس��اس آن‌ها سرعت 
افزايش پ��يدا كند، كراي��ه و همچنين، مدت 
زمان سي��ر و حركت كاهش  پ��يدا كند تا به 
همان نسبت، باعث جذب مشتري و بازاريابي 

در بخش ريلي شود. 
مي‌دان��يد كه متولي  اصل��ي حمل‌ونقل ريلي 
كشور، دولت است. آن‌گاه كه بخش خصوصي 
بخواهد در اين زمينه س��رمايه‌گذاري و ايجاد 
رقابت كند، ديده مي‌شود كه براي اخذ مجوز 
فعاليت، گلوگاه‌هايي از طرف ش��ركت راه‌آهن 
بر س��ر راه علاقه‌مندان ب��ه همكاري به وجود 
مي‌آي��د. ب��راي نمونه و در نخس��تين مرحله، 
مطالب��ه‌ي 500 تا 600 دس��تگاه واگن ريلي 
از ش��ركت هاي خصوصي است تا بتوانند وارد 

چرخه‌ي حمل‌ونقل ريلي شوند.
كم‌تري��ن قيمت پايه براي خري��د يك واگن، 
250ميليون تومان است. حال محاسبه كنيد، 
خريد 500 دستگاه با اين ارزش پايه، مي‌تواند 
چه توجيه و بازده اقتصادي براي حضور تجّار  
به همراه داش��ته باشد؟ البته در داخل كشور، 
به‌نوع��ي با افزايش م��يزان حمل ريلي روبه‌رو 
بوده‌اي��م كه آن هم معطوف ب��ه محموله‌هاي 
دولت��ي اس��ت؛ بارهايي ك��ه چگونگي حمل 
آنه��ا براي متوليان حمل‌ونقل كش��ور اهميت 
ن��دارد. معمولاً قس��متي از اي��ن حمل ريلي، 
ش��امل جابه‌جايي غلات، فولاد، مواد معدنی و 
از این قبیل از نقاط مختلف كش��ور مي‌ش��ود. 
و البته بهتري��ن روش براي حمل این کالاها، 
حمل‌ونقل ريلي است، اما كرايه‌ي تمام‌شده‌ي 

آن، فاقد توجيه اقتصادي است. 

● آقاي پل مه، ش�ركت راه‌آه�ن،‌ بر چه 
اساسي خواستار مالكيت بخش خصوصي 
بر این تعداد واگن‌هاي مورد اس�تفاده در 

حمل‌ونقل ريلي است؟
اس��تدلال آنان  اين است كه اگر امكان حضور 
در بخش توليد و خدمات براي هر مجموعه‌اي 
فراهم و تس��هیلات سهل الوصول شود،‌ رقابت 
منف��ي ب��ه وجود مي‌آي��د و در نتيج��ه باعث 
مي‌ش��ود كه نتوانند ب��ه فعاليّت خ��ود ادامه 
دهند. ش��ايد در ج��اي خود، اين اس��تدلال 
درس��ت باش��د، ولي با توجه ب��ه تجربه‌اي كه 
شركت راه‌آهن در طي 10سال گذشته از خود 

به‌جاي گذاشته، ديده مي‌شود كه روزبه‌روز در 
حال افول است و نمي‌تواند به آن چشم‌اندازي 
ك��ه دولت برايش در نظر گرفته، دس��ت پيدا 
كند. به اعتقاد من اين يك خطاي نابخشودني 
اس��ت كه ش��ركت راه‌آهن ب��ر ماليكت واگن 
توس��ط بخش خصوصي تأكيد مي‌كند. ايجاد 
اين‌گونه محدوديت‌ها به‌لحاظ علمي رد ش��ده 
است. در هر عرصه‌ي اقتصادي، اگر محدوديت 
به وجود آيد، اگر گلوگاه ايجاد شود و متقاضي 
را در تنگن��ا قرار دهند، رقابت شك��ل منفی و 
انحص��اري به خود مي‌گ��يرد و تنها برای عده 
ای ایجاد رانت می کند. آمارهايي كه ش��ركت 
راه‌آهن به‌طور رس��مي منتش��ر كرده اس��ت، 
نش��ان مي‌دهد كه فعاليت‌هاي اين شركت در 
سال 1389 نسبت به س��ال 1388، با ‌9دهم 

درصد كاهش روبه‌رو بوده است. 

● ب�ا توج�ه به ش�ناخت و تجرب�ه‌اي كه 
ش�ما از كش�ورهاي همس�ايه و مناط�ق 
پيش�رفته داريد، رابطه‌ي بين شبكه‌هاي 
ريلي و عمليات بن�دري را توصيف كنيد 
و بفرماييد ك�ه اين ارتباط ت�ا چه اندازه 

حياتي است؟
مي‌دانيد كه بالغ بر 94درصد تجارت بين‌المللي 
از راه آب و به وسيله‌ي كشتي صورت مي‌گيرد 
 ك��ه ش��امل وضعيت تج��اري كش��ور ما هم 
مي شود. اتكاي بسياري از مگاپورت‌ها و بنادر 
بزرگ در س��طح جهان ب��ه روش حمل‌ونقل 
ريلي و اس��تفاده از تكنولوژي‌هايي اس��ت كه 
حج��م كار را كاهش و در عوض كيفيّت آن را 
ارتق��ا مي‌دهند. مثلًا اگر يك رام قطار كه بالغ 
ب��ر حداقل 30 واگن را حمل مي‌كند، تلفيقي 
از كانتينرهاي 20 و 40 فوتي در نظر بگيريم، 
حدّاق��ل قابليت حمل 60 دس��تگاه كانتينر را 
خواهد داشت. اگر سرمايه‌گذاري در حمل‌ونقل 
ريلي به‌ گونه‌اي باش��د كه ريل در كنار اسكله 
قرار بگ��يرد، در نتيجه مي‌توان با حركت يك 
قطار، 60 دستگاه كانتينر را جابه‌جا كرد. اين 
عملكرد معادل حضور و مانوردهي 60 دستگاه 
كاميون سنگين در اسكله و كنار كشتي است 
تا قابليت جابه‌جايي مورد نظر به وجود بيايد. 
اگر بندر را به‌منزل��ه‌ي قلب يك موجود زنده 
در نظر بگيريم، شريان‌ها يا راه‌هاي مواصلاتي 
آن را مي‌توان با خطوط ريل مقايس��ه كرد. به 
اعتقاد من، جاده‌ها مانند مويرگ‌هايي هستند 
كه بايد كار سوخت‌رس��اني به تمام س��لول‌ها 
را انجام دهند. ولي اين س��اختار در كشور ما 
ايجاد نش��ده است. اگر بتوان اين قابليت را به 

اتكاي بسياري از مگاپورت‌ها و بنادر بزرگ در 
سطح جهان به روش حمل‌ونقل ريلي و استفاده 
از تكنولوژي‌هايي است كه حجم كار را كاهش و 

در عوض كيفيّت آن را ارتقا مي‌دهند.
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وجود آورد كه ريل‌ها به‌منزله‌ي ش��ريان‌هاي 
اصلي به بنادر متصل باش��ند، طبيعتاً از حجم 

بار در بنادر كاسته مي‌شود. 
ي��كي از انتقادهاي موجود نس��بت ب��ه بنادر 
ايران، آن  اس��ت كه به جاي توسعه ي كيفي، 
كميّت‌ه��ا افزايش مي‌يابند و روزبه‌روز مناطق 
پشتيباني بيش‌تر مي‌ش��وند. با چه انگيزه‌اي؟ 
اين انگيزه كه كانتينرها در مناطق بندري دپو 
شوند. اما اگر بنادر بر اساس قابليت‌ها، عملياتي 
و فعّال شوند، ديگر نيازي نيست كه روزبه‌روز 
فضاي فيزيكي بنادر گس��ترش پيدا كند. اين 
قابليت باي��د به وجود بيايد ك��ه در طي يك 
روز، به همان نس��بت ك��ه جرثقيل كانتينربر، 
كانتينر تخليه مي‌كند، بار نيز روي واگن قرار 
داده ش��ود. مي‌توان دراي پورت‌هاي متعددي 
پيش‌بين��ي ك��رد كه ديگ��ر س��رمايه‌گذاري 
هنگفتي را نمي‌طلب��د. اگر در يكي از مناطق 
مه��م اقتصادي مانند س��لفچگان،‌ كاش��ان يا 
اصفهان،‌ با هزينه‌هاي جزيي به نس��بت بنادر، 
محوطه‌سازي كرده‌ و س��رمايه‌گذاري كنيم و 
كالا را از بن��ادر به اين مناط��ق منتقل كنيم، 

ببينيد چه مزيت‌هايي ايجاد مي‌شود: 
1( در زمينه‌ي س��رمايه‌گذاري كلان، همانند 
آن‌چه در بن��ادر صورت مي‌گيرد، صرفه‌جويي 

مي‌شود.
2( ترافكي بسي��ار سنگيني كه در بنادر پديد 

مي‌آيد، در اين‌جا رخ نمي‌دهد.
3( حجم عمليات جاده‌اي كاهش پيدا مي‌كند. 
4( درآمدها در مناطق مختلف توزیع می شود.

5( اشتغال مولد ایجاد می شود. 
6( از تمرکز جلوگیری بعمل می آید و ...

م��ا از اي��ن راهك��ار و قابليت‌ه��اي آن غافل 
هس��تيم و تنها به سمتي مي‌رويم كه بنادر را 
بزرگ  كنيم و پس‌كرانه‌ها روزبه‌روز گسترش 
مي‌يابن��د. همه‌ي اي��ن اقدام��ات، به‌منزله‌ي 
سرمايه‌گذاري‌هايي است كه بدون پيش‌بيني 
ص��ورت مي‌گيرد. بخش خصوص��ي نيز تا چه  
اندازه و تا كجا مي‌تواند از خودش مايه بگذارد. 
اگ��ر عقبه‌ي بخش خصوص��ي را دنبال كنيم، 
ب��ه بان‌كها مي‌رسي��م. بان‌كها با ش��رايط بد 
اقتصادي و با سياست هاي ناگواري كه تجويز 
مي‌كنن��د، موج��ب نابودي س��رمايه‌گذاري‌ها 
مي‌ش��وند. در اين ميان، بيش‌ترين منفعت از 
عمل��كرد تجاري، نصيب بان‌كها مي‌ش��ود. به 
همين خاطر است كه روزبه‌روز قارچ‌گونه رشد 
مي كنند. منِ س��رمايه‌گذار، به عنوان آورده، 
بايد 20درصد بياورم؛ 80درصد بقيه را بايد از 
بانك وام بگ��يرم. 80درصدي كه بانك به من 
وام مي‌دهد، با 27درصد سود در سال محاسبه 
مي‌شود. خوب، مگر عملكرد بندري با توجه به 
ش��رايط رقابتي كه وج��ود دارد، چقدر درآمد 
دارد؟ اين‌ها موارد مغفول و فراموش‌ش��ده‌اي 
اس��ت كه در بنادر كشور، ازجمله بندر شهيد 
رجايي رُخ مي‌دهد. تجربه‌ي ما در بندر شهيد 
رجايي، گواه آن است كه اگر به سمت احداث 
بنادر خشك�� برويم و كيفيّت ه��ا را افزايش 
دهيم، نيازي نيست كه در بندر بوشهر دوباره 
س��رمايه‌گذاري مضاعف كن��يم. مي‌دانيد چه 
س��رمايه‌گذاري عظيمي در بندر امام خميني 
انج��ام ش��ده بود؟ ح��الا نتيج��ه‌اش را داريم 
مي‌بينيم. به همان ترتيب، س��رمايه‌گذاري با 
يك�� آزم��ون و خطاي ديگر، در بندر ش��هيد 
رجاي��ي در حال افزايش اس��ت. چ��را؟ چون 
هميش��ه به دنبال  بزرگترين‌ها هستيم. بنادر 
ايران را با جبل‌علي مقايس��ه كنيد. جبل‌علي 
در ش��رايطي جبل‌علي ش��د كه بن��ادر ايران، 
قابليت لازم را نداشتند تا از حمل‌ونقل دريايي 
و توزيع دروني كالا، خواه به شكل واردات‌يا به 
صورت ترانزيت پش��تيباني كنند. خوب، آنان 
از س��رمايه‌ي لازم برخوردار بودند و سياست 
اقتص��ادي مؤثري بر آن‌جا حاكم بود. بنابراين 
از فضاي ناهمگون و بي‌برنامه گي ما اس��تفاده 
كردن��د و جبل‌علي را رونق دادن��د. اكنون ما 
داريم سياستي را اعِمال مي‌كنيم كه 20 سال 
پ��يش در جبل‌علي اجرا ‌ش��ده اس��ت. خوب، 
اين تفكر و عمل اش��تباه است. زيرا روزبه‌روز، 
سياس��ت و ش��رايط دنيا در حال تغيير است. 
دنيا به اين سمت نمي‌رود كه مگاپورت ايجاد 
كند، بنادر ما بايد به س��مت بندر نسل سومي 
و چهارمي ش��دن پيش بروند. ام��ا آن‌چه در 
برنامه‌هاي حاكم بر بنادر كشور ديده مي‌شود، 

آن است كه فقط ابعاد فيزيكي بندر را در نظر 
گرفته‌ايم و از توسعه‌ي بخش‌هاي تكنولوژي و 
دست‌يابي به امكانات مورد نياز غافل هستيم.

● ص�ورت مس�ئله‌اي ك�ه ش�ما ط�رح 
مي‌‌كنيد، بس�يار س�اده اس�ت و درك و 
فه�م آن چندان دش�وار نيس�ت. ش�ما 
به‌طور واقعي، مش�كل را در چه بخش يا 
بخش‌هايي مي‌دانيد. چاره چيس�ت؟ آيا 

فقط به عدم درك مديريتي برمي‌گردد؟
در ابتدا توضيح دادم كه نبود تجربه و تخصص 
و عدم وجود انگيزه،‌ بعداً باعث بروز مشكلاتي 
خواهد ش��د. باز هم تأكيد مي‌كنم، رويكرد و 
نوع ن��گاه مديران ما متكي ب��ر اقتصاد دولتي 
اس��ت؛ متكي بر  اقتصاد خصوصي نيست كه 
ايج��اد رقاب��ت و درآمدزايي مي‌كن��د. يكي از 
مهمّ‌ترين اهداف گذش��ته وزارت راه و مديران 
ارش��د آن، تأسي��س بزرگ‌راه‌ها و اتوبان‌ها و 
قيچي‌كردن روبان‌هاي افتتاحيه است كه اين 
اقدام، عملًا شك��ل تبليغاتي به خود مي‌گيرد. 
در بخ��ش ريل��ي مي‌بينيم كه چن��ين اتفاقي 

نمي‌افتد.
اگر قرار باشد يك شريان ريلي را به موازات يك 
مسير جاده‌اي ايجاد كنيم، از خود مي‌پرسيم: 
چه كس��اني از ريل استفاده مي‌كنند؟ ريل به 
چش��م چه كس��اني مي‌آيد؟ شايد در طي روز 
20، 30، 40 ي��ا در نهاي��ت 100 رام قطار از 
آن‌جا عبور كند ولي از جاده هزاران ماشي��ن 
مي‌گذرد و ممكن اس��ت ميليون‌ها چش��م آن 
جاده را ببينند. اين نوع نگرش باعث مي‌شود 
كه متأسفانه، انگيزه‌هاي بخش خصوصي براي 
حضور در اين عرصه زايل ش��ود. اگر در بخش 
دولتي، بر پايه‌ي پيشرفت‌هاي اقتصادي كه در 
دنيا آزموده شده است، پيش برويم و سرمايه‌ها 
را بر اس��اس نوعي از كار مشخص گرد آوريم 
كه بازدهي بالايي نيز داشته باشد، قطعاً موفق 
خواهيم ش��د. در كش��ور ما آن چيزي كه من  
توانسته‌ام طي اين چند دهه فعاليت اقتصادي 
درك كنم، اين است كه اگر قرار است پروژه‌اي 
براي اجرا به پيمانكار س��پرده شود؛ مهمّ‌ترين 
موردي كه به آن توجه مي‌ش��ود، پايين بودن 
نرخ پيش��نهادي پيمانكار اس��ت. تجربه ثابت 
كرده است، وقتي نرخ پايين بيايد، كيفيّت هم 
پايين مي‌آيد. وقتي مجموعه‌ي برگزاركننده‌ي 
مناقص��ه به دنب��ال كاهش نرخ اس��ت، يعني 
مي‌خواهد كيفيّت را ف��دا كند؛ يعني كيفيت 
اهميت ندارد. در نتيجه مي‌بينيم يك پل و يا 

جاده، بارها افتتاح مي‌شود.
در كشور ما وقتي قرار است جاده‌اي كشيده شود. 
نهايتاً مخلوطي از مصالح در مسير ريخته مي‌شود 
و هنوز آسفالت جاده به بهره‌برداري نرسيده است 
كه بايد روكش ش��ود. به عبارت ديگر، بايد براي 
اصلاح جاده، دوباره متقبّل هزينه شد. در نقاط 
پيشرفته ي جهان ي‌كبار س��رمايه‌گذاري اوّليه 
مي‌ش��ود و بعد  از آن، اس��تفاده‌هاي درازمدت 
مي‌كنند. در كش��ور ما، اين ديد، اين ايده و  اين 

اگر بندر را به‌منزله‌ي قلب يك موجود زنده در 
نظر بگيريم، شريان‌ها يا راه‌هاي مواصلاتي آن 
را مي‌توان با خطوط ريل مقايسه كرد. به اعتقاد 
بايد  كه  هستند  مويرگ‌هايي  مانند  جاده‌ها  من، 
انجام  را  سلول‌ها  تمام  به  سوخت‌رساني  كار 

دهند.
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اعتقاد وجود ندارد. اين رويكرد ش��امل بیش��تر 
جنبه‌هاي اقتصادي نيز مي‌شود.

● پس ش�ما علت اصلي اين مشكلات را 
حاكميّت نگرش دولتي بر  امور  اقتصادی 

مي‌دانيد؟
بله، حتماً.

● در ابلاغي�ه كارگ�روه حمل‌ونقل كه به 
اواخر س�ال 1388 برمي‌گردد، به احداث 
بنادر خش�ك در كشور اشاره شده بود و 
در بخش ديگري هم توسعه‌ي حمل‌ونقل 
ريلي و شبكه‌هاي ريلي مد نظر قرار گرفته 
اس�ت. به نظر مي‌آيد ك�ه اكنون دولت و 
مديران ارش�د دولتي ب�ه درك ضرورت 
ه�اي توس�عه ي ش�بكه‌ي حمل‌ونقل�ي 
رس�يده‌اند. آقاي رييس‌جمهور هم تأكيد 
دارد كه بايد سهم ترانزيت كشورمان در 
منطقه افزايش پيدا كند. از طرفي، ش�ما 
در صحبت هاي خود به چين، كشورهاي 
آس�ياي ميان�ه و روس�يه اش�اره كرديد. 
در آن كش�ورها ه�م در گذش�ته نگاه‌ها 
و نگرش‌ه�اي دولت�ي حاكم بوده اس�ت؛  
منتها آن‌ها توانستند به توسعه و ارتقاي 
ش�بكه‌ي ريلي تا حدّ قابل‌قبولي دس�ت 
پيدا كنند. آيا اين مقايسه درست است؟ 
آيا تنها نگاه دولتي حاكم بر بخش ريلي، 
مانع  توسعه‌ي آن است يا عوامل ديگري 

نيز در اين ميان نقش دارند؟
به‌ط��ور قطع و يقين، تنها بخش دولتي مقصر 
نيس��ت. اما به عنوان متول��ي اصلي، مي‌توان 
گفت كه عهده‌دار اصلي اين وضعيت  اس��ت. 
در اي��ن چرخه و زنج��يره، حلقه‌هاي ديگري 
ه��م وجود دارند كه ايج��اد تقصير مي‌كنند و 
مانع پيشرفت‌ها هس��تند. يك روز در يكي از 
مجالس رس��مي، يكي از مديران دولتي، بالغ 
ب��ر 50 دقيقه، راجع به موان��ع موجود در راه 
ترانزيت كشور گزارش مي‌داد. او به همه چيز 
اش��اره كرد  الّا يك موضوع؛ كه بعد من گفتم 
مفهوم همه‌ي آن‌چه كه شما گفتيد، اين است 
كه نرخ ترانزيت ما گران است و فاقد جذابیت 
و ق��درت رقابت در یک ش��رایط و عرصه برابر 
اس��ت. اگر م��ا ب��ه سمت‌وس��ويي برويم كه 
ترانزيت را ارزان كنيم، بسي��اري از مشكلات، 
حل خواهند شد. فكر كنم يكي از دلايل ديگر 
اين وضعيت، جزيره‌اي عمل كردن بخش‌هاي 
دولت��ي و خصوص��ي اس��ت. ما س��ازمان‌هاي 
دخيلِ متعددي در بخ��ش حمل‌ونقل داريم؛ 
كه هر كدام قائم به آن هستند كه قوانين خود 
را اجرا كنن��د. گاه حتي اين قوانين، متضاد و 
نافی همديگر هس��تند. س��اختار و بدنه‌ي هر 
س��ازمان، ايجاب مي‌كند كه وظايف مربوط به 
خود را انجام دهد و اهداف خاص آن سازمان 
دنبال ش��ود؛ ب��ه هر قيمت��ي كه باش��د. اگر 
درصدد دس��ت‌يابي به شرايط بهينه در بخش 

ريلي حمل‌ونقل برآمده‌ايم در اولين قدم، بايد 
ش��رايط  اخذ مجوز را آس��ان كنيم. دشواري 
اخذ مجوز، مانع اصلي سرمايه‌گذاري است. در 
گام دوم بايد شرايط پرداخت وام و بازپرداخت 
آن از طرف بانك تس��هيل ش��ود. در مرحله‌ي 
س��وم بايد به وضع��يت بيم��ه و بيمه‌گذاري 
پرداخت. اين‌گونه مي‌ش��ود كه با آسان سازي 
و بهينه‌سازي شرايط، به‌تدريج و پله پله موانع 
موج��ود از ميان برداش��ته مي ش��ود. اگر اين 
زمين��ه را به وجود بياوريم ك��ه قوانين حاكم 
بر حمل و نقل كش��ور، به نوع��ي تابع قوانين 
جهاني بيمه باشد و بتواند ضمانت‌هاي اجرايي 
ب��راي بان‌كها را تأمين كند؛ طبيعتاً بانك، ‌وام 
را به‌آساني به متقاضي پرداخت مي‌كند. دولت 
بايد بهره‌ي شغل‌هاي اقتصادي موثر و مولد را 
از مشاغل خدماتي جدا كند. به اين مفهوم كه 
اگر براي توليد يا راه‌اندازي يك كار اقتصادي 
وام پرداخت مي‌ش��ود، بانك�� بايد نرخ بهره‌ي 
خ��ود را پايين‌تر بياورد ت��ا قدرت توليدكننده 

براي ادامه‌ي حيات افزايش پيدا كند. 
مي‌بينيم ك��ه بدنه‌ي بان‌كها به سرچش��مه‌ي 
آن‌ه��ا يعن��ي بانك مرك��زي پيون��د مي‌خورد. 
تصميماتي ابلاغ مي‌ش��ود مبني بر اين‌كه مثلًا 
نرخ بهره‌ي بازپرداختی براي فلان كار اقتصادي 
11درصد است. با توجه به اين‌كه بهره‌ي بانكي 
از 24درصد پايين‌تر نمي‌آيد، نوعي قانون‌گريزي 
به نفع فلان س��ازمان پدي��د مي‌آيد كه موجب 
ارجحيّت منافع شخصي يا س��ازماني بر منافع 
مليّ و اقتصادي مي‌شود. خوب، اين طرز تلقي، 
خودبه‌خود مشك��ل‌زا اس��ت. از ط��رف ديگر، با 
توجه به مشكلات اقتصادي كه در كشور وجود 
دارد، اگر  بيمه‌هاي اعتباري فعّال شوند، بالغ بر 
70درص��د هزينه‌هاي اعتباري بخش خصوصي 
در  عرصه‌هاي اقتصادي كاهش پيدا مي‌كند؛ و 
در نتيجه قيمت تمام‌شده‌ي محصول يا خدمات 
ارائه‌شده نيز، به همان نسبت كاهش مي‌يابد. از 
طرف ديگر، مي‌دانيم كه ش��ركت بيمه نيز، زير 
ب��ار حاكميّت بيمه‌ي اعتباري نمي‌رود؛ ‌با اينكه 
بخشي از وظايف آن‌ها به شمار مي‌رود و از مفاد 

اساس‌نامه‌ي آن‌ها است. 

● آيا توصيه‌اي براي رفع اين معضل داريد؟
توصيه‌ي بنده اين اس��ت كه س��عي و خطا را 
كن��ار بگذاريم و بر اس��اس تجارب��ي كه اغلب 
كش��ورهاي جهان به دس��ت آورده‌اند و آزمون 
و خطاهايي كه  از س��ر گذرانده‌اند، ش��ناخت 
قطعي نس��بت به مس��ايل پيدا كنيم. كش��ور 
ايران تافته‌ي جدابافته‌اي از دنيا نيس��ت. بحث 
من،‌ يك بحث اقتصادي است. بخش ترانزيت، 
بخ��ش حمل‌ونقل هوايي، درياي��ي، جاده‌اي و 
ريلي كش��ور، درگير معضلاتي هستند كه بالغ 
بر دهها سال است كه از زمان حلّ شدن آن‌ها 
در كش��ورهاي ديگر مي‌گ��ذرد. اگر قرار بر اين 
باشد كه درباره‌ي هر كاري، ما ايراني بينديشيم 
و ايران��ي عمل كن��يم؛ هزينه‌هاي م��ا افزايش 

پ��يدا مي‌كند، زمان را از دس��ت مي‌دهيم و از 
چرخه‌ي پيشرفت عقب مي‌مانيم. ما بايد ايراني 
فكر كنيم، ولي تجارب ديگران را نيز بايد مورد 
اس��تفاده قرار دهيم. ما بايد ايراني عمل كنيم 
ولي ب��ا ايده‌هايي كه مي‌توانيم از كش��ورهاي 
منطق��ه بگيري��م. اي��ن راهكاره��ا در زمره‌ي 
تكنولوژي‌هايي نيس��تند ك��ه قابليت انتقال به 
كشور ما را نداشته باش��ند. طبيعتاً بايد از اين 
امكانات استفاده شود. از سال 2008 ميلادي، 
خطوط ريلي از كشورهاي جنوبي خليج فارس 
ب��ه عراق در ح��ال احداث  اس��ت. خوب، اين 
فرصتي  اس��ت كه ما روزب��ه‌روز داريم آن را از 
دست مي‌دهيم. اگر ما شبكه‌ي ريلي ايران را به 
كشورهاي تركيه، آذربايجان، عراق و ارمنستان 
گسترش دهيم، طبيعتاً براي كشورهاي منطقه، 
ديگ��ر توج��يه اقتص��ادي نخواهد داش��ت كه 
بخواهند ش��بكه‌ي ريلي ديگري را فعال كنند. 
ما براي ارتباط با افغانستان، به عنوان كشوري 
كه حجم قابل‌توجه��ي از حمل ترانزيتي ايران 
را به خ��ودش اختصاص داده اس��ت، حداكثر 
ن��ياز ب��ه اح��داث 200 كيلومتر مسي��ر ريلي 
داريم تا بتوانيم وارد افغانس��تان شويم. تاكنون 
چه س��رمايه‌گذاري‌هايي در اين زمينه صورت 
گرفته است؟ بالغ بر 15 سال است كه كالاهاي 
ترانزيتي ما به افغانستان وارد مي‌شود و بسياري 
از كالاهايي كه  از راه پاكس��تان و افغانس��تان 
انتقال پيدا مي‌كند، از ايران مي‌گذرد. آیا کسی 
پاس��خ این فرصت سوزیها را می دهد؟ آیا فردا 
که کش��ور پاکس��تان به ثبات و امنیت دست 
یافت دیگر کالایی از ایران به سمت افغانستان 
و ش��مال عبور می کند. در بخش حمل جاده 
ای ترانزي��ت، تنها 62درصد كاميون‌ها با مليّت 
ايران��ي، كار حمل‌ونق��ل را انج��ام مي‌دهند، 
38درص��د باقي‌مان��ده، از مليّت‌ه��اي ديگ��ر 
هستند. اگر ما اين قابليت را به وجود بياوريم 
و بتوانيم ن��رخ حمل ريل��ي را كاهش دهيم،  
البت��ه به طرزي ك��ه منافع مل��ی و اقتصادي 
كش��ور را تأمين كند، ديگ��ر توجيه اقتصادي 
ب��راي رانن��دگان ترك��يه‌اي وجود ن��دارد كه 
بخواهند كاميون‌هاي خودشان را از ايران عبور 
دهن��د و بايد كالا را در م��رز ورودي ايران، با 
واگن جابه‌جا كنند؛ همان كاري كه متأسفانه 
هم‌اكنون در بخش ترانزيت كش��ور ما صورت 
مي‌گيرد. ب��ه دليل اين‌كه توجيه اقتصادي در 
حم��ل ريل��ي و ترانزيتي ايران وج��ود ندارد. 
صاحب��ان كالا اجبار كرده‌ ان��د كه حمل كالا 
در تركمنس��تان بايد در ايستگاه ريلي چارجو 
ص��ورت بگيرد. خواهش من  اين اس��ت كه از 
هر لح��اظ، منافع ملي كش��ور در نظر گرفته 
ش��ود. اگر منافع س��ازماني را ب��ر منافع ملّي  
ترج��يح دهيم، اين روند همچن��ان ادامه پيدا 
خواهد كرد و در نتيجه روزبه‌روز از آن شرايط  
اقتصادي كه در س��ند چش��م‌انداز پيش‌بيني 

كرده‌ايم دور و دورتر خواهيم شد.■
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فعاليت تخصصي 30 شركت خصوصي در 
حوزه ي حمل‌ونقل ريلي

فعاليت‌ه��اي  خصوصي‌س��ازي  »موض��وع 
حمل‌ونق��ل ريلي، از س��ال 1383 در س��طح 
وزارت راه و تراب��ري وقت و ش��ركت راه‌آهن 
جمهوري اسال�مي ايران مطرح ش��د كه طي 
آن، ش��ركت حمل‌ونقل ريلي ن��يرو، در اوايل 
مردادم��اه 1384 به‌منظ��ور ارائ��ه‌ي خدمات 
تخصصي حمل فرآورده‌هاي نفتي به ش��ركت 
مل��ي پخ��ش فرآورده‌ه��اي نفت��ي اي��ران و 
تحويل س��وخت به نيروگاه‌هاي برق كشور، با 
سهام‌داري ش��ركت راه‌آهن جمهوري اسلامي 
ايران و س��رمایه گذاری نیرو، تأسيس شد. در 
حال حاض��ر، تعداد ش��ركت‌هاي خصوصي و 
تخصصي فعال در ح��وزه ي حمل‌ونقل ريلي 
در كشور به بيش از 30 فقره رسيده است.« 

مديرعامل ش��ركت حمل‌ونقل ريل��ي نيرو، با 
بيان اي��ن مطلب، گف��ت: »مأموري��ت اصلي 
اين ش��ركت، سوخت‌رس��اني ب��ه نيروگاه‌ها و 
حمل‌ونق��ل فرآورده‌هاي نفت��ي بين انبارهاي 
ش��ركت ملي پخش فرآورده‌ه��اي نفتي ايران 
است. با فراهم شدن بسترهاي مناسب و ايجاد 
اعتماد متقابل بين شركت‌هاي حمل‌ونقل ريلي 
تخصصي فرآورده‌هاي نفت، گاز و پتروشيمي 
و سازمان‌هاي تابعه، تعداد اين شركت‌ها از 3 
ش��ركت به 7 ش��ركت افزايش يافت و در پي 
واگذاري سهام اين شركت به »شركت شستا« 
)ش��ركت س��رمايه‌گذاري تأمين اجتماعي( و 
شركت سرمايه‌گذاري غدير، ميزان ‌15درصد 
از ظرفيت‌هاي ش��ركت حمل‌ونقل ريلي نيرو، 

به امر سوخت‌رساني به صنايع مختلف مانند؛ 
كارخانجات سيمان اختصاص يافته است.« 

حمل‌ونق��ل  کاه��ش  خب��ر  اعال�م  ب��ا  وي 
فرآورده‌ه��اي نفت��ي در ش��ركت ملّي پخش 
فرآورده‌هاي نفتي ايران و بيان اين مطلب كه 
اين شركت، فرآورده‌هاي نفتي را در محل انبار 
يا پالايش��گاه تحويل متقاضياني چون صنايع 
مي‌دهد و حمل‌ آن به عهده‌ي مصرف‌كنندگان 
است، افزود: »متقاضيان عمده‌ي فرآورده‌هاي 
نفتي ب��ا پرداخت هزينه‌ي حمل‌، س��وخت و 
فرآورده‌هاي نفتي موردنياز خود را از ش��ركت‌ 
ملي پخ��ش فرآورده‌هاي نفت��ي ايران تهيه و 
عملًا طرف حس��اب آنان، ش��ركت حمل‌ونقل 
ريل��ي ن��يرو، به عن��وان حمل‌كنن��ده‌ي انبوه 
فرآورده‌هاي نفتي است. هم‌اكنون اين روند رو 
به گسترش است و به‌زودي نيروگاه‌هاي توليد 
برق، سوخت و خوراك موردنياز خود را به‌طور 
مستقل توسط اين شركت به مقاصد مورد نظر 

حمل مي‌كنند.« 
»س��اطعي«، از برنامه‌ريزي شركت حمل‌ونقل 
ريل��ي ن��يرو، به‌منظ��ور تأم��ين فرآورده‌هاي 
نفت��ي مورد نياز صناي��ع و نيروگاه‌ها در قالب 
روش‌هاي حمل دريايي، ج��اده‌اي، ريلي يا با 
استفاده از خطوط لوله اي از انبارهاي سوخت  
و يا به طور مستقيم از مسير بنادر كشور خبر 
داد و در خصوص حوزه‌ي فعاليت اين شركت، 
خاطرنش��ان كرد: »حوزه‌ي اصلي فعاليت اين 
شركت، درون‌مرزي است؛ امّا با اتصال راه‌آهن 
كش��ور به شبكه‌ي ريلي كش��ورهاي تركيه و 
جمه��وري آذربايجان و اخيراً از س��رخس به 

مديرعامل شركت حمل‌ونقل ريلي نيرو 
در گفت‌وگو با بندر و دريا

حمل‌ونقل ريلي كه امروزه از آن با عنوان صنعت ياد مي‌شود،‌ 
با وجود برخورداري از مزايايي چون: امكان حمل كالاي انبوه،‌ 
ايمن و ارزان بودن، آن‌گونه كه شايس�ته است، در کشورمان 
رش�د و توسعه نيافته و س�هم واقعي خود را از حمل‌ونقل بار 
احصا نكرده اس�ت، اين در حالي اس�ت كه فرهنگ استفاده 
از راه آهن در كش�ورمان، اغلب با مفهوم جابه‌جايي مس�افر 
آميخته ش�ده اس�ت. با اين وج�ود،‌ طي س�ال‌هاي اخير، با 
اقدامات زيربنايي كه توس�ط دولت ه�اي نهم و دهم صورت 
گرفته، ش�بكه‌ي ريلي كش�ور، از 7هزار ب�ه 10هزار كيلومتر 
افزايش يافته اس�ت. همچنين در س�ند چشم‌انداز توسعه‌ي 
كش�ور )1404(، عالوه بر 5هزار كيلومتر ش�بكه‌ي ريلي در 
دس�ت احداث و مطالعه ي نصب و راه‌اندازي 7هزار كيلومتر 
خط‌آهن، برنامه‌ريزي ب�راي احداث و بهره‌برداري از 25هزار 
كيلومتر مسير ريلي نيز قابل مشاهده است. در اين خصوص 
خبرنگار »بندر و دريا« با محمد س�اطعي، مديرعامل شركت 
حمل‌ونق�ل ريلي نيرو گفت‌وگویی انجام داده كه ماحصل آن 

از نظر گرامي‌تان مي‌گذرد:
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جمهوري تركمنس��تان، از راه‌آه��ن كرمان ـ 
زاهدان به پاكس��تان، و با اتصال ش��بكه ريلي 
به افغانس��تان و از مرز شلمچه به عراق و آغاز 
برنامه‌ري��زي ترانزي��ت فرآورده‌ه��اي نفتي از 
بن��در اميرآباد به بندرش��هيدرجايي به‌منظور 
تحويل اي��ن فرآورده‌ها در خليج‌فارس، امكان 
فعاليت‌ه��اي برون‌م��رزي در قال��ب افزايش 
ترانزي��ت فرآورده‌هاي نفتي از 1/5 ميليون به 

‌10ميليون تن فراهم آمده است.«
مديرعامل شركت حمل‌ونقل ريلي نيرو با بيان 
اي��ن مطلب كه 60درص��د فرآورده‌هاي نفتي 
جه��ان از حوزه‌هاي خاورميانه و كش��ورهاي 
حوزه‌ي آسي��اي ميانه و قفق��از )CIS( عبور 
مي‌كن��د، اظهار داش��ت: »با س��رمايه‌گذاري 
ريل��ي،  حمل‌ونق��ل  صنع��ت  در  مناس��ب 
مي‌توانيم حداقل 60درصد از حجم فزاينده‌ي 
فرآورده‌ه��اي نفت��ي خاورميانه و كش��ورهاي 
ح��وزه‌ي )CIS( را از راه ايران‌ ترانزيت كنيم. 
در حال حاضر، زيرس��اخت‌هاي مناس��بي در 
بخش راه‌آهن كش��ور به هم��ين منظور ايجاد 

شده است.« 

چشم‌انداز توسعه‌اي حمل‌ونقل ريلي 
»توسعه‌ي ش��تابان زيرساخت‌هاي حمل‌ونقل 
ريل��ي ك��ه در دولت‌هاي نهم و ده��م به اجرا 
درآمد، چش��م‌انداز مناس��بي براي بهره‌گيري 
ثروت‌آفري��ن و پوي��ا از اي��ن صنع��ت مولدّ را 

پيش‌روي كشورمان قرار داده است.« 
»س��اطعي« با بيان اي��ن مطل��ب؛ از افزايش 
خط��وط ريل��ي كش��ور از ‌7هزار ب��ه 10هزار 
كيلومتر طي س��اليان اخ��ير خبر داد و گفت: 

»اين توس��عه، ب��ا 5هزار كيلومت��ر راه‌آهن در 
دس��ت احداث و 7هزار كيلومتر خط ريلي در 
مرحله‌ي مطالعاتي همراه اس��ت. از طرفي، در 
سند چش��م‌انداز  توسعه‌ي كش��ور )1404(، 
برنامه‌ريزي ويژه‌اي براي توس��عه‌ي ش��بكه‌ي 
ريلي به گس��تره‌ي 25ه��زار كيلومتر تعريف 

شده است.«
مديرعامل ش��ركت حمل‌ونقل ريل��ي نيرو، از 
هماهنگ��ي مجموعه‌ه��اي صنعت��ي و تجاري 
به‌منظور تأمين تجهيزات و ناوگان اين صنعت 
خبر داد و خاطرنش��ان كرد: »با تشيك��ل 30 
ش��ركت حمل‌ونق��ل ريلي، صناي��ع لكوموتيو 
س��ازي و واگن‌سازي كشور با حجم فزاينده‌ي 
تقاضا براي تأمين ناوگان و تجهيزات مربوطه‌ 
رو‌به‌رو شد كه اين روند، آنان را در همان ابتدا 
دچار مشك��ل كرد؛ امّا با حمايت پايدار دولت 
در جلوگيري از واردات اين ناوگان و تجهيزات،  
طي ساليان اخير به‌مرور، مجموعه‌هاي صنعت 
و تج��ارت، چرخه‌ي عملكرد خ��ود را با روند 
توس��عه‌ي حمل‌ونقل هماهنگ ك��رده اند،‌ به 
طوري كه هم اكنون توانسته اند نيازهاي خود 

را از اين راه تأمين كند.«
»ساطعي«،‌ حجم سفارشات شو‌كآور صنعت 
حمل‌ونقل ريلي كشور در ساليان اخير را بالغ 
بر 10هزار دس��تگاه واگن عنوان كرد و اظهار 
داشت: »با وارد آمدن چنين شوك سفارشي، 
اين ن��ياز به وجود آمد كه عال�وه بر تأمين و 
س��اخت واگ��ن و تجهيزات مرب��وط به آن‌ها، 
ح��وزه‌ي صنع��ت و تجارت نيز، ب��راي تأمين 
پايدار تجهيزات اساسي و مورد نياز خود به‌طور 
درازم��دت برنامه‌ريزي كند. از اين رو، ش��اهد 

آن هس��تيم كه علاوه بر افزايش قطعه‌سازان 
كش��ور از 10 ش��ركت به حدود 100 شركت، 
بالغ بر 15 شركت فعّال س��ازنده‌ي لكوموتيو 
و واگن نيز مش��غول به كار هس��تند. اين امر، 
باعث انس��جام كاري آنان و تشيكل انجمن و 
اتحادي��ه در جهت تأمين پاي��دار و روزافزون 
نيازهاي صنعت حمل‌ونقل ريلي ش��ده اس��ت 
ك��ه در نهايت، اين توس��عه‌ي ش��تابان باعث 
افزايش تناژ حمل‌ونقل ريلي از ‌33ميليون تن 
كه براي س��ال‌ها متوقف مانده بود، به بيش از 
40 ميليون تن و افزايش جابه‌جايي كالا از 18 
ت��ا 20 ميليون تن كيلومتر به 26 ميليون تن 

كيلومتر در سال جاري خواهد شد.« 

حمل‌ونقل  زيرساخت‌هاي  شتابان  توسعه‌ي 
ريلي كه در دولت‌هاي نهم و دهم به اجرا درآمد 
چشم‌انداز مناسبي براي بهره‌گيري ثروت‌آفرين 
و پويا از اين صنعت مولّد را پيش‌روي كشورمان 

قرار داده است.
* * *

با همراهي صنعت و تجارت با مجموعه‌ي وزارت‌ 
قوانين  شفاف‌سازي  امكان  شهرسازي،  و  راه 
صنعت  در  سرمايه‌گذاري  و  فعاليّت  به  مربوط 
اخذ  با  تا  است  شده  فراهم  ريلي  حمل‌ونقل 
مصوبات قانوني براي حضور بخش خصوصي، 
بتوان درجه‌ي اقبال آنان براي سرمايه‌گذاري در 

اين صنعت را ارتقا بخشد.
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قرابت تاريخي حمل‌ونقل ريلي با امور 
بندري و دريايي 

»در دهه‌ه��اي 40 و 50، راه‌آه��ن كش��ور و 
بنادر، تحت حاكميّ��ت وزارت راه و ترابري به 
صورت يك س��ازمان واحد اداره مي‌شدند. در 
آن زمان، بنادر، بخش��ي از مجموعه‌ي راه‌آهن 
بود،‌ به طوري كه بندر امام خميني در جنوب 
كش��ور را به بندر تركمن در س��واحل درياي 
خ��زر متّصل مي‌كرد. به عبارت ديگر، عملكرد 
بنادر تحت كنت��رل و برنامه‌ريزي راه‌آهن بود 
و بنادر در كنار اين توس��عه و برنامه‌ريزي، به 
صورت هماهنگ و هم‌س��و با راه‌آهن فعاليت 
مي‌كردن��د كه اين امر نش��ان از هم‌آميختگي 
و قراب��ت ذاتي و تاريخي اي��ن دو بخش مهم 

حمل‌ونقلي كشوردارد.« 
»س��اطعي« با بيان اين مطلب، از مزيت اصلي 
حمل‌ونق��ل ريلي در حمل انب��وه كالا از بنادر 
به عنوان درگاه اصل��ي ورود و خروج كالا ياد 
ك��رد و حمل‌ونق��ل ريلي را اولوي��ت اوّل امور 
حمل‌ونقلي كشور دانس��ت و گفت: »در كنار 
توسعه‌ي صنعت حمل‌ونقل ريلي، حمل‌ونقل 
ج��اده‌اي نيز بايد توس��عه يابد؛ زي��را اين دو 
شيوه‌ي حمل‌ونقل تركيبي كه در اصل هم‌سو 
و هم‌خوان هستند، طي سال‌هاي قبل از انقلاب 

اسلامي، توسعه‌ي متوازني نداشته‌اند.«
وي، دل��يل اقب��ال هم��راه ب��ا توف��يق حمل 
جاده‌اي نس��بت به حم��ل‌ ريلي در س��اليان 
اخير را بهره‌گيري از س��وخت يارانه‌اي عنوان 
كرد و اف��زود: »خوش‌بختانه ب��ا اجراي طرح 
هدفمندس��ازي يارانه‌ها، عملًا نرخ حمل‌ونقل 
ريلي ارزان‌تر از حمل‌ونقل جاده‌اي ش��ده كه 
عال�وه بر مطرح ش��دن مزيت حم��ل انبوه و 

ارزان بار طي س��ال‌هاي آينده توسط شبكه‌ي 
ريلي، شاهد كاهش فشار به شبكه‌ي جاده‌اي 
كه باعث فرس��ودگي و اس��تهلاك ن��اوگان و 
جاده‌هاي كش��ور مي‌ش��ود، نيز خواهيم بود. 
اين ام��ر در نهايت،‌ فعّالان بن��دري و دريايي 
كشور را به استفاده از حمل‌ونقل ريلي ترغيب 
كرده اس��ت. در اين زمينه، درصدد توس��عه و 
تكميل خطوط ش��انتينگ ريلي برآمده‌اند كه 
تا پشت بنادر كشي��ده شده است. درنتيجه‌ي 
اين اقدام، رس��وب كالا و كانتين��ر به حداقل 
مي‌رسد و مشك��لات بنادر، در پس‌كرانه‌هاي 
آن و به كمك ش��بكه‌ي ريلي، به‌منزله‌ي يكي 
از بازوه��اي اصل��ي پس‌كرانه‌ها، ب��ه حداقل 

خواهد رسيد. 
مديرعام��ل ش��ركت حمل‌ونقل ريل��ي نيرو، 
دغدغ��ه‌ي اصل��ي مديريت ش��ركت راه‌آهن 
جمهوري اسلامي ايران را تدوين آيين‌نامه‌هاي 
اصلي ش��ركت‌هاي حمل‌ونقل ريلي دانس��ت 
و گفت: »خوش‌بختانه،‌ ب��ا همراهي صنعت و 
تجارت با مجموعه‌ي وزارت‌ راه و شهرس��ازي، 
امكان شفاف‌س��ازي قوانين مربوط به فعاليّت 
و س��رمايه‌گذاري در صنعت حمل‌ونقل ريلي 
كه يكي از دغدغه‌هاي اصلي راه‌آهن جمهوري 
اسلامي ايران محس��وب مي‌شود، فراهم شده 
اس��ت تا با اخذ مصوبات قانون��ي براي حضور 
بخش خصوص��ي، بتوان درج��ه‌ي اقبال آنان 
براي س��رمايه‌گذاري در اين صنع��ت را ارتقا 

بخشد.«
وي،‌ به ميزان حساسيّت سرمايه‌گذاران بخش 
خصوصي براي حضور در عرصه‌ي فعاليت‌هاي 
زيرس��اختي اش��اره كرد و فضاي امن و جلب 
اعتماد را از ضرورت‌هاي اصلي سرمايه‌گذاري 
بخش خصوصي دانست و گفت: »از بين رفتن 
فضاي امن به‌مرور،‌ س��رمايه‌گذار را  سَرخورده 
و نااميد مي‌كند. خوش‌بختانه، اين فضاي امن 
در حوزه‌ي صنع��ت حمل‌ونقل به وجود آمده 
اس��ت. در حال حاضر،‌ اقبال س��رمايه‌گذاران،‌ 
بيش‌ت��ر از گذش��ته و پيش��رفت اقدامات، به 
حدّي چش��مگير اس��ت ك��ه باع��ث افزايش 

سرمايه‌گذاری در اين عرصه شده است.«

اولويّت حمل بار به حمل مسافر
با تغيير نگ��رش در عملكرد راه‌آهن جمهوري 
اسلامي ايران طي ساليان اخير و تبديل شدن 
آن به يك بنگاه اقتصادي، شاهد اولويتّ بخشي 
حمل‌ كالا نسبت به جابه‌جايي مسافر بوده‌ايم. 
اين تغيير نگرش، به‌منظور س��وددهي مناسب 

در شبكه‌ي ريلي به وجود آمده است.«
»س��اطعي« با بيان اين مطلب، ب��ه واگذاري 
س��هام شركت مس��افري رجاء به شستا اشاره 
كرد و گفت: »با اين واگذاري، شركت مسافري 
رجاء كه 70درصد واگن هاي مس��افري را در 
اخت��يار داش��ت، نوعي چرخش عم��ودي در 
سياس��ت‌هاي راه‌آهن جمهوري اسلامي ايران 
به وج��ود آم��د و از طرف ديگر، ب��ا توجه به 

خاس��تگاه اجتماع��ي راه‌آهن ب��ه عنوان يك 
امك��ان عم��ده و ارزان در جابه‌جايي مس��افر، 
قطعاً، دس��ت‌يابي به اهداف غاي��ي راه‌آهن به 
عنوان يك سازمان مسافرمحور، نيازمند توجه 
وي��ژه‌ي دولت به اين بخش اس��ت. از اين رو 
ب��ا اين چرخ��ش ديدگاه و جداس��ازي بخش 
مس��افري و واگذاري آن ب��ه بخش خصوصي، 
يك موازنه‌ي منصفان��ه در صنعت حمل‌ونقل 

ريلي كشور به وجود آمده است.«
وي به بهره‌گيري از گذرگاه ش��مال ـ جنوب 
و ش��رق ـ غرب ب��راي تبديل ش��دن صنعت 
حمل‌ونقل ريلي كشور از يك صنعت درون‌گرا 
به صنعتي پويا، ثروت‌آفرين و برون‌گرا اش��اره 
ك��رد و اف��زود: »صنع��ت حمل‌ونق��ل ريلي، 
مي‌تواند احتياجات مربوط به فعّال‌س��ازي دو 
گذرگاه ش��مال ـ جنوب و شرق ـ غرب را كه 
به‌واس��طه‌ي موقعيت ژئوپلتك��ي و خدادادي، 
ايران در مسي��ر اصلي آن قرار گرفته اس��ت،‌ 
فراه��م س��ازد. طبيع��ي اس��ت كه ش��بكه‌ي 
ريلي براي پاس��خ‌گويي به اي��ن نياز روزافزون 

اقتصادي، به‌منزله‌ي بهترين گزينه است.« 
»س��اطعي« مزيتّ اتصّ��ال راه‌آه��ن ايران به 
خطوط ريلي كش��ورهاي همس��ايه را از ديگر 
ويژگي‌هاي ش��بكه‌ي حمل‌ونقل ريلي كش��ور 
به‌منظ��ور دس��ت‌يابي ب��ه اه��داف عال��يه‌ي 
ترانزيت كالاهاي راهبردي نظير فرآورده‌هاي 
نفتي دانس��ت و اظهار داش��ت: »در سال‌هاي 
گذش��ته، عدم اتصّال يا كمب��ود اتصّال مرزي 
شبكه‌ي ريلي، تا حدّ زيادي از مزاياي شبكه‌ي 
حمل‌ونق��ل ريل��ي كاس��ته و آن را درون‌گرا 
كرده ب��ود. بنابراين اتصّ��الات متعدد ريلي به 
كش��ورهاي همس��ايه و تكميل اتصّالات ريلي 
به بنادر ش��مالي و جنوب��ي مثل بندر انزلي از 
مسي��ر قزوين و رش��ت و اتصّالات اينچه‌برون 
و اترك ‌ـ بركت از تركمنس��تان به قزاقستان، 
مي‌تواند ش��بكه‌ي راه‌آهن كشور را برون گراتر 
كن��د و مزاي��اي حمل‌ونقل ريل��ي را بيش از 
پيش نمايان سازد. برنامه‌ريزي دامنه‌دار براي 
رونق‌دهي به ش��بكه‌ي ريل��ي، نقش آن را در 
س��طح بين‌الملل��ي و منطق��ه‌اي در زمينه‌ي 

ترانزيت برجسته كرده است.«
مديرعام��ل ش��ركت حمل‌ونقل ريل��ي نيرو، 
ب��ه ظرف��يت مح��دود گلوگاه‌ها در ش��بكه‌ي 
حمل‌ونقل جاده‌اي اشاره كرد كه فرصت‌هاي 
فراون ترانزيتي را در س��ال‌هاي گذشته از بين 
برده است و در اين مورد گفت: »در سال‌هاي 
گذش��ته، س��هم اصلي حمل‌ونق��ل داخلي و 
ترانزي��ت، معط��وف و متعلق ب��ه حمل‌ونقل 
ج��اده‌اي ب��ود، ولي ب��ا توس��عه‌ي حمل‌ونقل 
ريل��ي، امكان افزايش حمل‌ونقل كالا در قالب 
ترانزيت، فراهم ش��ده است تا بتوانيم عمده‌ي 
س��فارش‌هاي ازدس��ت‌رفته در اي��ن زمينه را 
بازياف��ت و به جايگاه واقع��ي خود در ترانزيت 

دست يابيم.«
وي، اي��ران را محل نق��ل و انتقالات عمده‌ي 

احتياجات  مي‌تواند  ريلي،  حمل‌ونقل  صنعت 
مربوط به فعّال‌سازي دو گذرگاه شمال ـ جنوب 
موقعيت  به‌واسطه‌ي  كه  را  غرب  ـ  شرق  و 
ژئوپلتيك و خدادادي، ايران در مسير اصلي آن 

قرار گرفته است،‌ فراهم سازد.
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كالاه��اي ح��وزه‌ي خاورميانه و كش��ورهاي 
)CIS( دانس��ت و در اي��ن م��ورد گف��ت: »با 
توجه به وجود حج��م انبوهي از فرآورده‌هاي 
نفتي در بازار كشورهاي )CIS( و علاقه‌مندي 
گردانن��دگان آن‌ها به انتقال و صدور كالاهاي 
خود به بازارهاي مقصد در اروپا، شرق آسيا و 
س��اير نقاط، استفاده از فضاي سرزميني ايران 
مي‌توان��د ثروت هنگفتي را نصيب كش��ورمان 

كند.«
»س��اطعي« از امك��ان انتقال مناس��ب كالا از 
طريق ترانشيپمنت كالا، به‌منزله‌ي يكي ديگر 
از قابليت‌هاي ترانزيتي كشور ياد كرد و افزود: 
»براي بهره‌گيري بهينه از دو گذرگاه شمال ـ 
جنوب و شرق ـ غرب، توانسته‌ايم با راه‌اندازي 
‌ـ ته��ران ‌ـ  مسي��ر ريل��ي و قطار اسال�م‌آباد 
استانبول، نقش خوبي را در اين گذرگاه‌ها ایفا 
کنیم. بر اين اس��اس، كالاهاي فراواني از اين 
گذرگا‌ه‌ها به مقاصد موردنظر عبور داده ش��ده 
و در آينده‌ي نزديك ن��يز، با راه‌اندازي بخش 
باري مسي��ر ريلي ته��ران ـ آلمات��ی كه قبلًا 
بخش مسافري آن راه‌اندازي شده است، منافع 
سرشاري از محلّ ترانزيت كالا براي كشورمان 
كس��ب كنيم. پ��س از برگزاري جش��ن ورود 
مس��تقيم قطار باري از آلماتی به بندرعباس، 
اي��ن امكان ب��ه وج��ود مي‌آيد ك��ه كالاهاي 
توليدي در كشورهاي )CIS( مستقيماً از راه 
بنادر و ش��بكه‌ي دريايي به ساير نقاط جهان 

ارسال شوند.

تعامل و ايجاد پنجره‌ي واحد
»افزاي��ش س��هم صنعت حمل‌ونق��ل ريلي از 
7درص��د فعل��ي ب��ه 30درص��د موردنظر در 
افق چش��م‌انداز توس��عه و به‌تبع آن، افزايش 
حمل‌ونق��ل فرآورده‌هاي نفتي، ب��دون ايجاد 
تعامل و پنجره‌ي واحد با بخش‌هاي مختلف و 

مربوط به هم میسر نخواهد شد.« 
»ساطعي« با بيان اين مطلب، خواستار ارائه‌ي 
تعريفی مشخص از وظايف و تشريح مأموريت‌ها 
بين شي��وه‌هاي مختلف حمل‌ونقلي شد و در 
اين مورد گفت: » سازمان‌هاي ذي‌ربط بايد به 
صورت هماهنگ و متحدالشكل، اقدام به حمل 
كالا كنند و هيچ سازماني بدون در نظر گرفتن 
مندرجات س��ند چشم‌انداز توس��عه‌ي كشور، 
نمي‌تواند با اقدامات مستقل خود، به آن دست 
يابد. بنابراين تمام شبكه‌هاي حمل‌ونقلي اعم 
از: ج��اده‌اي، ريلي، دريايي و خطوط لوله بايد 
با توجه ب��ه ويژگي‌ها و توان‌مندي‌هاي خود و 
درنظر گرفتن چارچوب‌هاي مقرون به صرفه و 
اقتصادي،‌نق��ش خود را در زمينه‌ي حمل كالا 

ايفا كنند.«
وي از مقرون به صرفه بودن حمل بار توس��ط 
ش��بكه‌ي ج��اده‌اي در مس��افت‌هاي زير 500 
كيلومتر و شبكه‌ي ريلي در مسافت‌هاي بالاي 
1000 كيلومت��ر خبر داد و افزود: »بايد باايجاد 
پنجره‌ي واحد، سازمان‌دهي مناسب حمل‌ كالا 

ص��ورت پذيرد و هر نوع شي��وه‌ي حمل‌ونقلی، 
جايگاه واقعي خود را پ��يدا كند. با اصلاح اين 
روش، حمل‌ونق��ل ريل��ي، مزاي��اي اصلي خود 
در جابه‌جاي��ي كالا ش��امل: به��ره‌وري بهتر از 
سرمايه‌ها،‌ استهلاك كم‌تر ناوگان و مسيرهاي 
نش��دن ش��بكه‌هاي  معط��ل  و  حمل‌ونقل��ي 
انتقال‌دهنده‌ و دس��ت‌يابي به س��ود حاصل از 

صرفه‌ي اقتصادي را ، به دست مي‌آورد.«
مديرعامل ش��ركت حمل‌ونقل ريل��ي نيرو، از 
ايجاد ش��هر‌كهاي لجستكي و امكان تفكيك 
باره��اي عمومي )جنرال كارگ��و( و كانتينري 
در قال��ب ايجاد بنادر خشك�� و قابليت حمل 
كالا در مسافت‌هاي كوتاه‌تر اشار كرد و گفت:‌ 
»قطعاً ايج��اد بنادر خشك��،‌ مي‌تواند مفهوم 
حمل‌ كالا در مسافت‌هاي مختلف را با مفهوم 
مقرون به صرفه بودن عجين كند و  بي‌شك�� 
ايجاد پايانه‌هاي بار و ش��هر‌كهاي لجستكيي 
كه بتوانند ش��اخ‌كها و ش��عاع‌هاي متعدّدي 
ب��راي اتصال به مقاص��د كالا پدي��د آورند تا 
عمليات حمل‌ونق��ل كالا را هم اقتصادي‌تر و 
هم مقرون‌به‌صرفه‌تر كنند، بسي��ار مناس��ب و 

كارساز به نظر مي‌رسند.«
وي از تأسي��س 4 پايانه‌ي فرآورده‌هاي نفتي 
تحت عنوان بنادر خشك�� تخصصي خبر داد 
و گفت: »در ايستگاه مطهري شهر سنگ‌بست 
اس��تان خراس��ان، اوّلين پايان��ه‌ي خصوصي 
فرآورده‌هاي نفتي كش��ور افتتاح شد و علاوه 
بر آن،‌ديگر پايانه‌هاي نفتي نيز در شمال و در 
نزديكي بندر اميرآباد به‌منظور سوخت‌رساني 
به نيروگاه شهيد سليمي نكا و تأمين خوراك 

پالايش��گاه مازن��دران ايج��اد خواه��د ش��د. 
همچنين، با بهره‌گ��يري از خطوط لوله براي 
سوخت‌رس��اني دريايي و سوخت‌رس��اني به 4 
اس��تان ش��مالي كشور، س��عي بر آن داريم تا 
شرايط ترانزيت فرآورده‌هاي نفتي به وسيله‌ي 
شبكه‌هاي حمل‌ونقل ريلي و جاده‌اي و توزيع 
يكنواخ��ت فرآورده‌هاي نفتي در اين نواحي را 

فراهم آوريم.« 
مديرعام��ل ش��ركت حمل‌ونقل ريل��ي نيرو، 
به تأسي��س پايانه‌ه��اي فرآورده‌هاي نفتي در 
عس��لويه و بندرعباس و آغ��از مطالعات جامع 
اح��داث چن��ين پايانه‌هايي به‌منظ��ور فراهم 
س��اختن زمينه‌ي حض��ور بخش خصوصي در 
عرصه‌ي حمل‌ونقل ريلي و ارسال فرآورده‌هاي 
نفتي اش��اره ك��رد و اف��زود: »قطعاً ب��ا ايجاد 
چن��ين بنادر خشك��ي، مي‌توانيم ب��ه جايگاه 
واقعي كش��ور در عرصه‌ي ترانزيت و س��وآّپ 
فرآورده‌هاي نفتي دس��ت يابيم كه اين امر با 
توجه ب��ه ظرفيت‌هاي فراوان توليد و عرضه‌ي 
فرآورده‌ه��اي نفت��ي در ح��وزه‌ي خاورميانه 
و كش��ورهاي )CIS( ، در كن��ار توس��عه‌ي 
ش��بكه‌هاي ريلي، جاده‌اي، دريايي و خطوط 

لوله امكان‌پذير خواهد بود.« 
»س��اطعي« در پايان اين گفت‌وگو، با ارائه‌ي 
آمارهايي از ش��اخص‌هاي چشم‌انداز توسعه‌ي 
شبكه‌ي حمل‌ونقل ريلي، اظهار اميدواري كرد 
كه در درازمدّت اين شيوه‌ي حمل كالا، بتواند 
به جايگاه واقعي خود در كش��ور دست يابد و 
عهده‌دار نق��ش راهبردي در عرصه‌ي ترانزيت 

باشد.■
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ارتقاي حمل‌ونقل ريلي با تعامل بنادر
»سامانه‌ي حمل‌ونقل ريلي، خدمات حمل‌ونقل 
را به بنادر ارائه مي‌دهد و به همان نس��بت نيز، 
انتظ��ار دارد كه بنادر به عنوان پايانه‌هاي انبوه 
كالا، تعام��ل بهينه‌اي با س��امانه‌ي حمل‌ونقل 

ريلي داشته باشند.«
»مرتضي ملّانژاد«، مديرعامل ش��ركت احداث 
و توس��عه‌ي ريل��ي مپن��ا با بيان اي��ن مطلب، 
خواس��تار ارتق��اي تعام��ل و عميق‌تر ش��دن 
روابط حمل‌ونقلي با بنادر كش��ور شد و گفت: 
»در س��ال‌هاي گذش��ته، كاميون‌ها ب��ه بنادر 
مي‌رفتن��د و بر اس��اس س��ازوكارهاي موجود 
بارگيري مي‌كردند؛‌ به طوري كه تعداد زيادي 
كام��يون در كم‌تراز يك روز، بار خود را تحويل 
مي‌گرفتند و راهي مقاصد مورد نظر مي‌شدند. 
ولي قطارها، به دليل نداش��تن متولي، مدت‌ها 
در بنادر معط��ل مي‌ماندند تا بارگيري واگن‌ها 

انجام شود.«
وي از اج��راي پروژه‌ه��اي حمل‌ونق��ل ريل��ي 
درون‌ش��هري و برون‌شهري در قالب پروژه‌هاي 
اي‌پي‌س��ي )EPC( خب��ر داد و ضم��ن اب��راز 
خوشنودي از تأسيس ش��ركت‌هاي خصوصي 

حمل‌ونقل ريلي افزود: »البته در سال‌هاي اخير، 
ب��ا واگذاري واگن‌هاي باري به بخش خصوصي 
و تأسي��س ب��يش از 25 ش��ركت خصوص��ي 
حمل‌ونقل ريلي و رقابتي ش��دن فعاليت‌ آنان، 
وضعيت حمل‌ونقل ريلي در بنادر، تا حدّ زيادي 

سامان يافته است.«
»ملّانژاد«، بهره‌گيري بيش از حدّ از ش��بكه‌ي 
حمل‌ونقل ج��اده‌اي را، موجب ب��روز عوارض 
فراواني چون: آلودگي محيط زيس��ت دریایی، 
رس��وب بار و كانتينر در بنادر،‌ ترافكي سنگين 
بن��دری، اس��تهلاك ش��بكه‌هاي ج��اده‌اي و 
پديدآورنده ي خس��ارات‌ ف��راوان مالي و جاني 
در جاده‌هاي كش��ور دانست و خاطرنشان كرد: 
»نبايد انتظار داش��ت كه ب��ا بارگيري 20 تني 
كاميون‌ها از كشتي‌هاي بزرگ، بتوان به همه‌ي 
تقاضاهاي صاحبان كالا پاسخ داد و با توجه به 
محدوديت و ش��تاب حركت در جاده، هرساله 
شاهد تلفات جاني و مالي قاعده‌گريزي هستيم 
كه تبعات اجتماع��ي، اقتصادي و فرهنگي آن 

غيرقابل پيش‌بيني است.«
مديرعامل ش��ركت احداث و توس��عه‌ي ريلي 
مپن��ا، تخليه و بارگ��يري بهين��ه‌ در بنادر را 

مس��تلزم توس��عه و ارتقاي حمل‌ونقل ريلي و 
برقراري تعامل شايس��ته با آن دانست و اظهار 
داشت: »اين تعامل مي‌تواند باعث بهره‌برداری 
مناسب از ظرفيت‌هاي فراوان حمل‌ونقل ريلي 
به عنوان سامانه‌ي مناسب حمل‌ونقل ارزان و 
انبوه كالا در بنادر بش��ود و اين در حالي است 
كه  متأس��فانه در بسياري از مسيرهاي ريلي، 
بيش از نيمي از ظرفيّت ناوگان ريلي غيرقابل 
اس��تفاده مانده و به‌‌رغم وجود خط‌آهن، ابنيه، 
ناوگان و توسعه‌ي زيرساخت‌ها، عملًا استفاده 
مناس��ب از ش��بكه‌ي حمل‌ونقل ريل��ي انجام 

نمي‌شود.«
وي،‌ گام بع��دي ب��راي برطرف ك��ردن گلوگاه 
كالاي��ي و رف��ع اختال�ل در اي��ن زمين��ه را، 
تش��ريك مس��اعي راه‌آهن جمهوري اسلامي 
ايران به عنوان كارگزار و سياست‌گذار اصلي و 
شركت‌هاي خصوصي دانست تا اجازه‌ي حمل‌ 
انبوه كالا از بنادر صادر ش��ود، وي در اين مورد 
گفت: »مشك��ل ديگري ك��ه در اين خصوص 
وجود دارد، موضوع تعرفه‌هاست. در برنامه‌هاي 
س��وم و چهارم توس��عه، آيين‌نامه‌هايي  توسط 
دولت ابلاغ شد كه بايد بر اساس آن‌ها شرايطي 

مديرعامل شركت احداث و توسعه‌ي 
ريلي مپنا در گفت‌وگو با بندر و دريا

مسعود عباس زاده

در س�ال‌هاي اخي�ر، توج�ه وي�ژه‌ي مس�ئولان ب�ه موض�وع 
خصوصي‌س�ازي، به‌منظور بهره‌برداري مطلوب از شبكه‌ي در 
حال توس�عه‌ي حمل‌ونقل ريلي كش�ور با هدف س�امان‌دهي 
حمل‌ونق�ل كلان و انبوه كالا از پايانه‌ه�اي دريايي و زميني و 
در كن�ار آن، توجه ويژه به ترانزيت و س�وآپ كالا با تش�كيل 
كارگروه‌هايي به‌منظور افزاي�ش و ارتقاي همكاري، هماهنگي 
و هم‌افزايي‌هاي بين بخشي معطوف بوده است. در اين زمينه، 
بخش خصوصي فعّال در صنعت حمل‌ونقل ريلي، با فهرس�تي 

از چالش‌ه�ا و فرصت‌ه�ا مبني بر بازيابي س�هم واقعي خود از 
گس�تره‌ي عملكردحمل‌ونق�ل كلان و انبوه كالا روبه‌رو اس�ت 
كه بيان موضوع و ارائ�ه‌ي راه‌حل‌هاي قابل حصول این بخش، 
مي‌تواند باعث تس�ريع در دس�ت‌يابي بهينه ب�ه اين اهداف و 
ارتقاي هرچه بيش‌تر س�امانه‌ي حمل‌ونقل ريلي ش�ود. بر اين 
اس�اس،‌ خبرن�گار »بن�در و دريا« گف�ت و گويي ب�ا »مرتضي 
ملّان�ژاد«، مديرعامل ش�ركت احداث و توس�عه‌ي ريلي مپنا، 

ترتيب داده است كه ماحصل آن از نظر گرامي‌تان مي‌گذرد. 
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براي ش��ركت‌هاي خصوص��ي حمل‌ونقل ريلي  
ايجاد شود تا فعاليت اين شركت‌ها در مقايسه 
با حمل‌ونقل جاده‌اي،‌ از ش��رايط رقابت‌پذيري 
منطقي‌تري برخوردار باش��د و در بسي��اري از 
مسي��رهاي ريلي، با توجه به اخ��ذ تعرفه‌هاي 
س��نگيني كه توسط ش��ركت راه‌آهن دريافت 
مي‌ش��ود، حمل‌ونقل ريل��ي، عرصه‌ي مطلوبي 
براي رقابت‌پذيری به نظر نمي‌آيد‌و همين امر، 
صاحبان كالا را به س��مت اس��تفاده از سيستم 
جاده‌اي س��وق داده اس��ت. از اين رو، شركت 
راه‌آهن باي��د در تعيين ميزان تعرفه‌هاي خود، 
تجديدنظر جدي كند تا مالكان كالا علاقه‌مند 

به  استفاده از حمل‌ونقل ريلي شوند.
ب��ا اجراي اي��ن تدبير، خس��ارات جاني و مالي 
جاده‌ها در كنار اس��تهلاك بيش از حدّ اجزاي 

اين شبكه، به حداقل ممكن خواهد رسيد.« 

اهميّت اقتصادي حمل‌ونقل ريلي
اصلي‌تري��ن  از  حمل‌ونق��ل،  »پديده‌ه��اي 
شريان‌هاي اقتصادي هر جامعه‌ محسوب شده 
و جزو ش��اخص‌هاي  اصلي رش��د اقتصادي به 
ش��مار مي‌روند. در اين م��يان، و به‌طور خاص، 
اهميّ��ت   و  ارزش  داراي  ريل��ي  حمل‌ونق��ل 

اقتصادي ويژه‌اي است.«
»ملّانژاد«، با بيان اين مطلب، وجود حلقه‌هاي 
اتصّالي فراوان و متنوع را در شيوه‌هاي مختلف 
حمل‌ونقل، براي تسهيل بيش‌تر روند جابه‌جايي 
بار و كالا و پوياتر ش��دن اقتصاد هر جامعه‌اي، 
حايز اهميّت دانست و گفت: »اتصّال حلقه‌هاي 
مختلف حمل‌ونق��ل، باعث ارزان‌تر و مقرون به 
صرفه‌تر شدن حمل‌ونقل و بهره‌گيري  بهتر از 
حمل‌ونقل براي پوياي��ي اقتصادي و اجتماعي 
جوامع مي‌شود و در عين حال، گرايش بيش‌تر 
تجّار و صاحبان كالا براي حمل انبوه كالا و بار 
توسط شبكه‌ي ريلي را به‌همراه خواهد داشت. 
در سال‌هاي گذشته، به دليل عدم اتصّال ريل 
در مب��ادي ورودي انبوه كالا، يعن��ي در بنادر 
بزرگي مانند شهيدرجايي، شاهد انتقال كالا از 
كشتي به كاميون و اتصال حمل‌ونقل جاده‌اي 
ب��ه پايانه‌هاي ريلي بوده‌اي��م كه اين امر، باعث 
كُن��دي و ايج��اد اختلال در حم��ل‌ انبوه كالا 
توسط شبكه‌ي ريلي و عدم بهره‌برداري بهينه 
از اين سامانه‌ي كارآمد شده بود. خوشبختانه، 
در س��ال‌هاي اخیر، با اتصّال بن��در اميرآباد به 
شبكه‌ي حمل‌ونقل ريلي، اوضاع تا حدّي بهتر 

شده است.«
وي از ارس��ال اشَك��الِ مختلف »ب��ار راه‌آهن 
پسند« به پايانه‌هاي ريلي انتقاد كرد و با بيان 
اي��ن  مطلب كه در س��ال‌هاي اخير، با اتصال 
راه‌آهن به اسك��له ‌هاي رو ـ رو، توانس��ته‌ايم 
وض��ع حمل‌ونق��ل ريلي در مب��ادي بندري و 
درياي��ي را تا حدّ زيادي بهبود ببخشي��م، در 
خصوص زيرساخت‌هاي ريلي خاطرنشان كرد: 
»در صنعت حمل‌ونقل ريلي، ايندكسي وجود 
دارد كه بر اس��اسِ نسبت مس��احت كشور به 

طول راه‌آهن، آن را به عنوان يكي از اصلي‌ترين 
ش��اخص‌هاي توس��عه‌يافتگي اقتصادي، حائز 
اهم��يت مي‌دانند و متأس��فانه در س��ال‌هاي 
گذش��ته طب��ق آم��ار اتحادي��ه‌ي بين‌المللي 
راه‌آهن )UIC(، كش��ور ما از ش��اخص خوبي 
برخوردار نبوده اس��ت. طبيعي است كه با اين 
نس��بت ضعيف، رسيدن به رش��د و توسعه‌ي 
مدنظر مسئولان يا انتظار دست‌يابي به برخي 
ش��اخص‌هاي توس��عه‌اي مرتبط ب��ا آن، عملًا 

دست‌يافتني نيست.« 
مديرعامل ش��ركت احداث و توس��عه‌ي ريلي 
مپن��ا، غفلت مس��ئولان در چند س��ال پس از 
پاي��ان جن��گ تحميل��ي را، بزرگ‌ترين عامل 
عقب‌ماندگي توس��عه‌ي ش��بكه‌ي ريلي كشور 
عنوان ك��رد و در اين خصوص گفت: »صنعت 
حمل‌ونقل ريلي در اين س��ال‌ها مورد حمايت 
جدّي مس��ئولان قرار نگرفت و متأس��فانه در 
تأمين و توسعه‌ي زيرساخت‌هاي مربوط به آن، 

توفيق خاصّي نيافته ايم.« 
»ملّانژاد«، غفلت مهم ديگر در توسعه‌نيافتگي 
ش��بكه‌ي حمل‌ونق��ل ريل��ي را، ع��دم تأمين 
تجه��يزات مورد لزوم ناوبري مث��ل: لكوموتيو، 
واگن، ابنيه، تأسيسات و ايستگاه‌هاي مناسب، 
تجه��يزات ايمني پيش��رفته و نيروي انس��اني 
متخصص دانس��ت و گف��ت: »در حال حاضر، 
ش��بكه‌ي حمل‌ونقل ريل��ي، ح��دود 22هزار 
دس��تگاه واگن باري دارد كه حدود 7 تا 8 هزار 
دس��تگاه از اين واگن‌ها طي 5 سال اخير وارد 
ناوگان حمل‌ونقل ريلي شده‌ و مابقی واگن‌هاي 
ب��اري موج��ود، داراي عمري ب��يش از 30 تا 
35 س��ال هس��تند كه نش��ان‌دهنده‌ي نگرش 
خام مس��ئولان ذي‌ربط، بوده اس��ت. بنابراين 
صنع��ت حمل‌ونقل ريلي، هن��وز در ابتداي راه 

توسعه‌يافتگي است«. 
وي، عقب‌ماندگي در تأمين لكوموتيو را از ديگر 
عوامل عدم توسعه شبكه‌ي ريلي عنوان كرد و 
افزود: »حدود 80درصد از لكوموتيوهاي باري 
كشور، عملًا عمر مفيد خود را گذرانده‌اند و تنها 
20درص��د از لكوموتيوها نوس��ازي و جايگزين 
ش��ده‌اند. البته قراردادهاي مطلوب و اثرگذاري 
ب��راي تأم��ين لكوموت��يو مورد نياز ش��بكه‌ي 
حمل‌ونقل ريلي منعقد ش��ده است،‌ ولي هنوز 
فاصل��ه‌ي زيادي ب��راي جب��ران عقب‌ماندگي 
ه��ا در اين بخش وجود دارد كه همّت بسي��ار 
جدّي دس��ت‌اندركاران و مس��ئولان  كشور را 

مي‌طلبد.« 
مديرعامل ش��ركت احداث و توس��عه‌ي ريلي 
مپن��ا، از تأسي��س كارخان��ه‌اي با مش��اركت 
تأم��ين  ب��راي  آلم��ان،  زيمن��س  ش��ركت 
كش��نده‌هاي لكوموتيوي مورد نياز خبر داد و 
در اين خصوص گف��ت: »اين كارخانه با خريد 
قطعه‌زميني از ش��ركت راه‌آهن و با بهره‌گيري 
از تجه��يزات و فن‌آوري‌ه��اي نوي��ن و به روز 
احداث‌ش��ده، تا لكوموتيو مورد نياز ش��بكه‌ي 
ريلي كش��ور تأمين شود. از اين رو،‌ چشم اميد 

به حمايت‌هاي دولتي دوخته‌ايم. اميدواريم اين 
كارخانه خروجي مناس��بي براي توسعه‌ي اين 
صنعت و ساير زيرساخت‌هاي اقتصادي كشور 

داشته باشد.«

توسعه‌ي  متوازن بار و مسافر در راه‌آهن
»با توجه به تقاضاي حدود 100 ميليون نفري 
مسافرت هاي ساليانه از شبكه‌ي راه‌آهن كشور 
و  توس��عه‌ي ابتدايي حمل‌ونق��ل ريلي در اين 
بخ��ش، باي��د كاري كرد كه توس��عه‌ي بخش 
مس��افري و باري، با هم منافات نداشته باشند 

و به يكديگر آسيب نرسانند.«
»ملّانژاد« با بيان اين مطلب، ضمن اش��اره به 
آمارهاي موجود در زمينه‌ي عملكرد ش��ركت 
رج��اء در بخش مس��افري، گف��ت: »عملكرد 
ش��ركت رج��اء در بهترين س��ال كاري خود، 
جابه‌جاي��ي ح��دود 22 تا 23 ميليون مس��افر 
بوده كه اين نش��ان مي‌ده��د، در مطلوب‌ترين 
وضع��يت، اين ش��ركت ت��وان پاس��خ‌گويي به 
20درص��د از تقاضاهاي روزافزون مس��افرت با 
قطار را دارد كه ام��روزه در ميان مردم تبديل 
به يك فرهنگ شده و به خاطر سهولت، ارزاني 
و ايمني بالا، در س��ال‌هاي آينده نيز، متقاضي 

بيش‌تري خواهد داشت.
بنابراين، بايد همه تلاش كنند كه ظرفيت‌هاي 
راه‌آه��ن در ه��ر دو بخ��ش باري و مس��افري 
افزايش يابد و نبايد با توس��عه‌ي يك بخش‌ به 
بخ��ش ديگر ضربه وارد كرد؛ باي��د توازن لازم 
براي ارتقا و توس��عه‌ي كيف��ي را به كار گرفت 
و از ظرفيت‌هاي محدود فعلي، به بهترين نحو 
اس��تفاده كرد. البته در اي��ن زمينه، كارآمدي 
مس��ئولان راه‌آهن، كارگش��ا خواهد بود. با اين 
حال، بايد ظرفيت فعل��ي را به صورت فزاينده 
و جهش��ي افزاي��ش دهيم تا حج��م بيش‌تري 
از مس��افر و بار توسط ش��بكه‌ي ريلي جابه‌جا 

شود.«

در بسياري از مسيرهاي ريلي، با توجه به اخذ 
راه‌آهن  شركت  توسط  كه  سنگيني  تعرفه‌هاي 
عرصه‌ي  ريلي،  حمل‌ونقل  مي‌شود،  دريافت 
نمي‌آيد‌و  نظر  به  رقابت‌پذيری  براي  مطلوبي 
از  استفاده  را به سمت  امر، صاحبان كالا  همين 

سيستم جاده‌اي سوق داده است.
 * * *

باعث  حمل‌ونقل،  مختلف  حلقه‌هاي  »اتّصال 
حمل‌ونقل  شدن  صرفه‌تر  به  مقرون  و  ارزان‌تر 
پويايي  براي  حمل‌ونقل  از  بهتر  بهره‌گيري   و 
اقتصادي و اجتماعي جوامع مي‌شود و در عين 
حال، گرايش بيش‌تر تجّار و صاحبان كالا براي 
را  ريلي  شبكه‌ي  توسط  بار  و  كالا  انبوه  حمل 

به‌همراه خواهد داشت.
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گفت و گو

وي از تأم��ين 30 دس��تگاه لكوموتيو توس��ط 
ش��ركت مپنا براي رفع مشك��لات فعلي و به 
حداقل رس��اندن كمبودها خب��ر داد و در اين 
م��ورد  افزود: »بخش خصوص��ي هم با تأمين 
30 دس��تگاه لكوموتيو ديگر، به تعهدات خود 
عمل كرده، تا بتوانيم توان‌مندي كش��نده‌هاي 
شبكه‌ي راه‌آهن را تا 20درصد افزايش دهيم. 
ولي اين دست‌آوردها هنوز با تقاضاي فزاينده 
ب��راي بهره‌گ��يري از ش��بكه‌ي ريلي كش��ور، 

فاصله‌ي زيادي دارد.«
اين فعّال بخ��ش خصوصي صنعت حمل‌ونقل 
ريلي، خاطرنش��ان ك��رد: »تلاش‌هاي فراواني 
براي پرُ كردن شك��اف بين امكانات موجود و 
تقاضاهاي در حال رشد انجام شده است. ولي 
اين شك��اف آن‌قدر عميق  است كه اميدواريم 
مس��ئولان فعلي راه‌آهن، بتوانند با مس��اعي و 

پشتكار چند برابر، آن را پرُ كنند.«
مديرعامل ش��ركت احداث و توس��عه‌ي ريلي 
مپن��ا، كه قریب دو دهه س��ابقه‌ي خدمت در 

راه‌آهن جمهوري اسال�مي ايران را درپيشينه 
حرفه ای خ��ود دارد، اظهار داش��ت: »تأمين 
تجه��يزات و قطعات در بخش واگن‌هاي باري 
و بخ��ش عم��ده‌اي از واگن‌هاي مس��افري، با 
مشك��لات چنداني روبه‌رو نيس��ت و درواقع، 
ظرف��يت  توليد و تأم��ين تجهيزات و قطعات 
يدك��ي داخلي، به ق��دري داراي بضاعت فني 
و عملي اس��ت ك��ه مي‌توان هم��ه‌ي نيازهاي 

موجود را مرتفع كرد.«
»ملّانژاد«، به ت��وان بالاي پيمان‌كاران داخلي  
اش��اره كرد و با انتقاد از سازوكارهاي پيچيده 
و دست‌وپاگير در زمينه‌ي پرداخت‌ تسهيلات 
بان��كي، عوامل غير فني كه باعث محدوديت و 
بازدارندگي حماي��ت از توليدكنندگان داخلي 
تجه��يزات و قطعات يدكي ش��ده اس��ت، آن 
را ب��ه مثاب��ه ي اصلي‌ترين معضال�ت كنوني 
دانس��ت و گفت:‌ »اي��ن عوامل، عملًا دس��ت 
مس��ئولان و بخش خصوصي را براي حمايت 
از توليدكنن��دگان و تأمين‌كنن��دگان داخلي 
بسته اس��ت. از اين رو ش��اهد آن هستيم كه 
اين بخش مولدوپويا، با حجم انبوهي از اسناد 
بان��كي مانند ضمانت‌نامه‌ي حُس��ن انجام كار 
)PBG( و ساير ضمانت‌نامه‌ها براي انجام تعهد 
سفارشات روبرو است كه تأثير بازدارندگي آن 
بي‌ش��باهت به ترمز نيست و انگيزه‌ي فعاليّت 
مول��د صنعت‌گران را، به م��يزان قابل‌توجهي 

كاهش داده است.
وي خواس��تار رف��ع موان��ع قانون��ي در بخش 
مالي و نيز تدوين س��ازوكارهاي ساده‌تر براي 
پويايي گردش كار شد و افزود: »اگر امكاناتي 
را ك��ه ب��راي فروش��ندگان و تأمين‌كنندگان 
تجه��يزات و قطعات يدك��ي خارجي در قالب 
گشايش اعتبار اس��نادي )LC( قائل شده‌ايم، 
به صورت حتّي كم‌ت��ري براي توليدكنندگان 
داخلي فراهم مي‌كرديم، قطعاً پاس��خ بهتري، 
دريافت کرده و با عبور از دوران گذار توسعه‌ي 
شبكه‌ي حمل‌ونقل ريلي، شاهد ارتقاي كيفي 
و دست‌يابي به استانداردهاي بالاتر محصولات 

داخلي هم بوديم.« 
مديرعامل ش��ركت احداث و توس��عه‌ي ريلي 
مپن��ا، تأمين برخ��ي از تجه��يزات و قطعات 
يدكي داراي شمارگان )تيراژ( پايين از داخل 
كش��ور را مقرون به صرفه ندانس��ت و در اين 
خصوص خاطرنش��ان كرد: »اي��ن موضوع، در 
بخش كشنده‌ها يا لكوموتيوها مصداق ندارد و 
با توجه به سفارش برخي تجهيزات و قطعات 
يدكي مثل ميل‌لنگ كه داراي ش��مارگان كم 
در زمان س��فارش‌گذاري اس��ت، پيمان‌كاران 
داخلي، چن��دان رغبتي ب��راي حضور در اين 
زمينه از خود نش��ان نمي‌دهن��د، زيرا تدارك 
خ��ط تول��يد به‌صرفه نيس��ت و عماًل� قيمت 
تمام‌ش��ده‌ي داخلي، بيش از قيمت ارائه‌شده 
توسط تأمين‌كنندگان و فروشندگان خارجي 

خواهد بود.
از اي��ن رو، باي��د در اين بخ��ش  از بازارهاي 

خارجي بهره برد و نبايد براي تأمين سالانه‌ي 
20 تا 30 عدد ميل‌لنگ لكوموتيو، س��رمايه‌ي 
عظيمي را براي ايجاد خط توليد و نصب و راه‌ 
اندازي ماشين‌آلات پيچيده در يك جا معطل  
كنيم و دس��تورالعمل دول��ت هم در خصوص 
اس��تفاده حداكثري از توان فني و مهندس��ي 

داخل كشور، بر اين نكات تأكيد دارد.«

پنجره‌اي واحد و شكست تحريم‌هاي 
اقتصادي

»بن��ده و همكاران��م در صنع��ت حمل‌ونق��ل 
ريلي،  اعتقاد داريم كه با ايجاد هماهنگي‌هاي 
بين‌بخش��ي در قالب پنجره‌ي واحد در اموري 
چون: صنع��ت، تجارت، بانك��، بيمه، گمرك 
و س��اير بخش‌ه��اي ذي‌مدخ��ل،‌ مي‌توانيم با 
س��رفرازي از تحريم‌ه��اي اقتصادي هدف‌مند 

عبور كنيم.«
»ملّانژاد« با بيان اين مطلب، تحريم اقتصادي 
را به عن��وان ي��كي از واقعيت‌ه��اي جامعه‌ي 
صنع��ت حمل‌ونقل ريل��ي برش��مرد و گفت: 
»تحريم‌ها با مطالعه و هوشمندانه به جامعه‌ي 
ما تحميل شده است و درست است كه غربي‌ها 
از اي��ن كار، نتيجه‌ي دلخواه را نمي‌گيرند، ولي 
فش��ار اقتصادي به صورت واقعي و ملموس به 
بخش‌ه��اي مختلف جامعه‌ وارد مي‌ش��ود و در 
صورت  عدم بهره‌گيري از پنجره‌ي واحد، قطعاً 
اث��رات تحريم اقتصادي در پكيره‌ي حمل‌ونقل 

ريلي‌ هم ديده خواهد شد.«
وي از همكاري مؤثر شركت‌هاي معتبر خارجي 
به‌منظ��ور دور زدن تحريم‌ه��اي اقتص��ادي و 
تأم��ين به‌موقع تجهيزات م��ورد نياز خبر داد 
و با تأكيد بر هماهنگي‌هاي بين‌بخشي توسط 
مراج��ع ذي‌مدخ��ل در ش��بكه‌ي حمل‌ونقل 
ريلي از قبيل، بانك،‌ بيمه، گمرك، پيمان‌كار، 
كارفرما، صنعت‌گران داخلي و ساير بخش‌‌هاي 
دخ��يل در آن،‌ افزود: »ش��ركت‌هاي خارجي، 
س��ازوكارهايي را اعمال مي‌كنند كه همكاري 
و  همراه��ي بيش‌ت��ر م��ا را برانگيزانند و اين 
ام��ر، ش��رايط س��خت تحري��م اقتص��ادي را 
به‌راحت��ي دور مي‌زند و پشت‌س��ر مي‌گذارد. 
با اي��ن حال،مراجع داخل��ي مرتبط با صنعت 
حمل‌ونقل ريلي، مي‌توانند با هماهنگي كامل، 
مبادي قانون��ي بازدارنده در اجراي پروژه‌هاي 
مربوط��ه، مانند ضب��ط ضمانت‌ه��اي بانكي، 
اخذ ديركرد و خس��ارت در ص��ورت خروج از 
پروژه و تأكيد بر عدم بهره‌گيري از ش��ماره‌ي 
تعرفه‌هاي گمركي كالاهاي تحريمي توس��ط 
اتحاديه‌ي اروپ��ا و تفاهم‌نامه‌هاي تحميلي آن 
در قالب تحريم اقتصادي را، به حدّاقل ممكن 
كاهش دهند و در صورت بروز هر نوع معضل 
يا دش��واري، نهايت همك��اري را در چارچوب 
قوان��ين و مقررات راحت‌تر و كارگش��اتر براي 
حمايت از توس��عه‌ي شبكه‌ي حمل‌ونقل ريلي 
و به فرجام رس��اندن امور مرتبط با آن، داشته 
باش��ند تا این تحريم‌ها به اهداف خود دس��ت 

نهاد  در گزارش‌هاي تفصيلي معاونت راهبردي 
رياست جمهوري مشاهده مي شود كه  اين نهاد 
رسمي، بر مصرف 8 برابري گازوييل در شبكه‌ي 
حمل‌ونقل جاده‌اي تأكيد دارد. پس طبيعي است  
كه آزادسازي بهاي حامل هاي انرژي، به‌خصوص 
كمك  ريلي  حمل‌ونقل  شكوفايي  به  گازوييل، 

شاياني مي‌كند. 
* * *

با ارتقا و توسعه‌ي بهينه‌ي زيرساخت‌هاي ريلي، 
راه‌بردي  مسيرهاي  در  گرفتن  قرار  به  توجه  با 
ـ غرب،  گذرگاه شرق  و  ـ جنوب  گذرگاه شمال 
مي‌توانيم مقام اوّل ترانزيت و سوآپ كالا را در 

منطقه كسب كنيم.
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نيابد.«
اي��ن فعّال عرصه‌ي صنع��ت حمل‌ونقل ريلي، 
با استقبال از واقعي ش��دن قيمت حامل‌هاي 
ان��رژي در پ��ي اجراي طرح هدف‌مندس��ازي 
ياران��ه، م��يزان مصرف گازوييل در ش��بكه‌ي 
حمل‌ونقل جاده‌اي را 8 تا 11 برابر ش��بكه‌ي 
حمل‌ونق��ل ريلي تخمين زد و اظهار داش��ت: 
»در راه‌آه��ن اعتقاد بر اين اس��ت كه نس��بت 
حمل كالا در تنُ ـ كيلومتر بين 8 تا 11 برابر 
كم‌تر از همين نسبت در بخش جاده اي است. 
البته در گزارش‌هاي تفصيلي معاونت راهبردي 
نهاد رياست جمهوري مش��اهده مي شود كه  
اين نهاد رسمي، بر مصرف 8 برابري گازوييل 
در ش��بكه‌ي حمل‌ونقل ج��اده‌اي تأكيد دارد. 
پس طبيعي اس��ت  كه آزادسازي بهاي حامل 
هاي انرژي، به‌خصوص گازوييل، به شكوفايي 

حمل‌ونقل ريلي كمك شاياني مي‌كند.«
مديرعامل شركت احداث و توسعه‌ي ريلي مپنا، 
با ابراز تأس��ف از طولاني بودن خطوط راه‌آهن 
در بسياري از مسي��رهاي منتهي به بازارهاي 
اقتص��ادي و صنعتي، خواس��تار احداث فوري 
خط��وط ميان‌بر، به‌منظور كاهش مسي��رهاي 
حمل‌ونق��ل ريلي و مقرون به صرفه‌تر ش��دن 
آن نسبت به شبكه‌ي حمل‌ونقل جاده‌اي شد 
و خاطرنش��ان كرد: »متأس��فانه در بسياري از 
مسي��رهاي ريلي، قيمت تمام‌شده‌ي شبكه‌ي 
حمل‌ نس��بت به شبكه‌ي حمل جاده‌اي، برابر 
يا بيش‌تر  است و البته اين به خاطر طولاني‌تر 
شدن اين مسيرها نسبت به مسيرهاي جاده‌اي 
اس��ت كه علاوه بر قيمت، زم��ان تحويل كالا 
به بازاره��اي هدف را ه��م طولاني‌تر مي‌كند 
و طبيعي اس��ت كه صاحبان كالا، به س��مت 
اس��تفاده از كاميون گرايش پيدا كنند. راه‌حل 
اين مشك��ل، تقويت زيرس��اخت‌هاي ريلي با 
احداث خط��وط ميان‌بر اس��ت و در كنار آن، 
پايين آم��دن تعرفه‌ي راه‌آهن ت��ا حدّ زيادي 
باعث منطقي تر‌ش��دن عملكرد و رقابت‌پذيري 
هزينه‌ه��اي حمل‌ از طريق ش��بكه‌هاي ريلي 

خواهد شد.«
»ملّانژاد«، با انتقاد از عدم احداث مسي��رهاي 
ميان‌بر ريلي و ع��دم كاهش تعرفه‌هاي حمل  
كالا توسط ش��ركت راه‌آهن، گفت: »متأسفانه 
تاكنون هيچ‌كدام از اين دو راه‌كار اجرا نش��ده 
اس��ت. از اي��ن رو، ضمن ع��دم بهره‌گيري از 
مواهب طرح آزادس��ازي حامل‌هاي انرژي در 
صنع��ت حمل‌ونق��ل ريلي، س��رمايه‌گذاري و 
افزايش س��هم بخش خصوصي در اين صنعت 
به‌منظور دست‌يابي به سهم 30درصدي حمل‌ 
كالا در چش��م‌انداز توسعه‌ي كش��ور، در كنار 
تأم��ين لكوموتيو مورد ن��ياز به‌منظور  كاهش 
ي��ا حذف خواب واگن‌هاي باري )كه در برخي 
مسيرها هفته‌اي يكبار جابه‌جا مي‌شوند(، نيز 
به خطر  افتاده اس��ت. به‌منظور دست‌يابي به 
اين سهم، بايد تدابيري اتخاذ شود تا مشكلات 
مربوط به حمل دو س��ربار كالا در مسيرهاي 

ريل��ي توأم با معضلات موج��ود در پايانه‌هاي 
بارگيري و تخليه‌ي كالا مرتفع شود. اميدوارم، 
شاهد بروز چنين رويداد خوش‌يمني باشيم.« 

كسب مقام اوّل منطقه در ترانزيت و 
سوآپ كالا

»با ارتقا و توس��عه‌ي بهينه‌ي زيرس��اخت‌هاي 
ريلي، ب��ا توجه به قرار گرفتن در مسي��رهاي 
راه‌بردي گذرگاه ش��مال ـ جن��وب و گذرگاه 
ش��رق ـ غرب، مي‌توانيم مق��ام اوّل ترانزيت و 

سوآپ كالا را در منطقه كسب كنيم.«
»ملّانژاد«، با بيان  اين مطلب، به زيرساخت‌هاي 
ايجادش��ده در صنعت حمل‌ونقل ريلي كشور 
اش��اره ك��رد و گف��ت: »ب��ا توجه ب��ه اتصّال 

 

ش��بكه ي ريل��ي به بن��در اميرآب��اد و تكميل 
خ��ط ‌آهن قزوين ـ رش��ت ـ انزلي ـ آس��تارا، 
دس��ت‌ ان��دكاران راه‌‌آهن جمهوري اسال�مي 
اي��ران، زحمات فراواني را ب��راي احداث و راه‌ 
اندازي آن متقبّل ش��ده‌اند تا زودتر اين اتصّال 
فراهم ش��ود و از دو پايانه‌ي بندري، سامانه‌ي 
حمل‌ونقل ريلي به س��واحل ش��مال كش��ور 
متّصل شود. از آن طرف هم در جنوب كشور، 
با اتصّ��ال راه‌آهن به بندرش��هيدرجايي، بندر 
امام خميني و س��اير پايانه‌هاي ورود و خروج 
كالا، عملًا اتصّال مناس��ب شبكه‌ي حمل‌ونقل 
ريلي در مسي��ر راهگذر شمال ـ جنوب فراهم 

شده است.«
وي به ضرورت س��رمايه‌گذاري عظيم در خط 
آهن س��رخس كه در مسي��ر گذرگاه شرق ـ 
غرب قرار گرفته اس��ت، اش��اره كرد و در اين 
خصوص افزود: »اين مسي��ر ريلي مي‌تواند با 
پذيرش روزانه 300 واگن باري از كش��ورهاي 
آسي��اي ميانه و حوزه‌ي‌ قفقاز )CIS( كه هر 
كدام اس��تعداد حمل60 تن بار را دارند، بالغ 
بر 18 هزار تن كالاي ترانزيتي را وارد مسي��ر 
ريلي كش��ور كند و از اين راه منفعت هنگفتي 

را به كشور برساند.«
اي��ن فعّال بخش خصوص��ي حمل‌ونقل ريلي، 
از »پايان��ه‌ي ريل��ي رازي« ك��ه به ش��بكه‌ي 
راه‌آهن تركيه متّصل اس��ت، ب��ه عنوان يكي 
از ش��ريان‌هاي اصلي ترانزيت و سوآپ كالا در 
گذرگاه ش��رق ـ غرب ياد كرد و در پايان اين 
گفت‌وگو اظهار داشت: »اميدواريم به‌زودي با 
برقراري صلح ب��ين جمهوري‌هاي آذربايجان 
و ارمنس��تان، پايانه‌ي ريلي جلف��ا كه به‌‌رغم 
س��رمايه‌گذاري فراوان به دليل عدم اتصّال به 
اين منطقه، غيرفعّال مانده، فعاليّت خود را از 
سر گيرد و اين مسير هم بتواند به ایفاي نقش 
راهب��ردي خود بپردازد و در كنار آن، مسي��ر 
ريلي نيز، اسباب دست‌يابي كشور به بازارهاي 
بزرگ پاكستان و هندوستان را فراهم آورد كه 
با بهره‌گيري مناسب از اين سرمايه‌هاي ملي، 
در كنار تكميل زيرساخت‌ها، مي‌توان ترانزيت 
و س��وآپ مطلوب، سودمند و ثروت‌آفرين كالا 

براي كشور ايجاد كرد.«■
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»جامع�ه‌ي دريايي اي�ران، هفت�ه‌ي آخر 
را  دريان�وردي  جهان�ي  روز  س�پتامبر، 
همزمان با ساير كش�ورهاي جهان گرامي‌ 

مي دارد.«
اين س�خن،‌ بخش�ي از مطالبي اس�ت كه 
»سيد علي استيري« مديركل سازمان‌هاي 
تخصّص�ي و بين‌الملل�ي س�ازمان بنادر و 
دريان�وردي، از نتايج س�ومين جلس�ه‌ي 
دبيرخانه‌ي هماهنگ�ي ارگان‌هاي دريايي 
كش�ور بيان ك�رد ك�ه به‌منظ�ور  ارائه‌ي 
فعاليت‌ه�اي انجام‌پذيرفت�ه در خص�وص 
برگزاري مراسم روز جهاني دريانوردي در 

كشور تشكيل شد. 
اين جلس��ه با حض��ور نمايندگاني از س��ازمان 
بنادر و دريانوردي، پليس مهاجرت گذرنامه‌ي 
ناجا، ش��ركت كش��تيراني جمهوري اسال�مي 
ايران، ش��ركت مل��ي نفتكش ايران، ش��ركت 
كش��تيراني والفجر، اتحاديه‌ي مالكان كش��تي 
ايران، اتحاديه‌ي تعاوني ‌هاي حمل‌ونقل دريايي 
بار و مس��افر، س��ازمان شي��لات ايران، انجمن 
كشتيراني و خدمات وابس��ته و نيروي دريايي 

ارتش جمهوري اسلامي ايران برگزار شد.
وي كه رياست دبيرخانه‌ي هماهنگي ارگان‌هاي 
دريايي كشور را نيز بر عهده دارد، ضمن اشاره به 
برگزاري مراسم ويژه ي روز جهاني دريانوردي 
در 6 مهرماه سال جاري، اظهار داشت: با توجه 

به تعيين روز جهاني دريانورد در تقويم كش��ور 
طي س��ال جاري و برگزاري گراميداش��ت اين 
روز در تيرماه گذش��ته و تقدي��ر از دريانوردان 
نمونه، امس��ال روز جهاني دريانوردي، به گونه 
اي متفاوت نس��بت به سال‌هاي گذشته برگزار 

خواهد شد.« 
»اس��تيري« با بيان اين مطلب كه همه‌س��اله 
س��ازمان بين‌المللي دريان��وردي، هفته‌ي آخر 
س��پتامبر را به‌منظ��ور برگ��زاري همايش روز 
جهاني دريانوردي در نظر مي‌گيرد، افزود: »هر 
كدام از كش��ورها در يكي از روزهاي اين هفته، 
اي��ن روز را گرامي مي‌دارند. در كش��ور ما نيز، 
در هفت��ه‌ي اول مهرماه از 90/7/3 تا 90/7/10 
اين مراسم با مش��اركت و حضور كليه‌ي آحاد 
جامعه‌ي دريايي كش��ور به‌منظور گرامي‌داشت 

هفته جهاني دريانوردي، برگزار خواهد شد.« 
وي ب��ه نام‌گذاري و ذكر ن��ام‌ روزهاي هفته‌ي 
جهان��ي دريان��وردي نيز اش��اره ك��رد و افزود: 
»سوم مهرماه، روز دريانوردي و ناوگان صيادي 
نامگذاري ش��ده كه با توليّت س��ازمان شيلات 
ايران و اتحاديه‌ي تعاوني‌ه��اي صيادي برگزار 
خواهد ش��د. همچن��ين، 4 مهرماه ب��ا عنوان 
روز دريان��وردي و ناوگان تجاري و مس��افري، 
توسط اتحاديه‌ي مالكان كشتي ايران و انجمن 
كشتيراني و خدمات وابسته، شركت كشتيراني 
جمهوري اسال�مي ايران و ش��ركت كشتيراني 
والفج��ر و اتحاديه‌ي تعاوني هاي دريايي حمل 

بار و مسافر گرامي داشته مي‌شود.«
مديركل س��ازمان‌‌هاي تخصّص��ي و بين‌المللي 
س��ازمان بن��ادر و دريان��وردي، ب��ا اش��اره به 
گرامي‌داشت روز دريانوردي و ناوگان نظامي در 
5 مهرماه توسط نيروي دريايي ارتش و سپاه و 
درياباني ناجا، اظهار داش��ت: »سازمان بنادر و 
دريانوردي، 6 مهرماه را با عنوان روز دريانوردي 
و بن��ادر گرام��ي خواهد داش��ت و مس��ئولان 
جامعه‌ي دريايي كش��ور در 8 مهرماه با حضور 
در نمازهاي جمعه، پيش از خطبه‌هاي نماز، به 

ايراد سخن‌راني خواهند پرداخت.«
ري��يس دبيرخان��ه‌ي هماهنگ��ي ارگان‌ه��اي 
دريايي كش��ور، با اش��اره به اين‌كه 9 مهرماه، 
روز دريان��وردي و صنايع فراس��احل نامگذاري 
ش��ده اس��ت، افزود: »در اين روز، مراس��مي از 

سوي انجمن مهندس��ي دريايي، شركت نفت 
فلات قاره‌ي ايران، ش��ركت مهندسي و ساخت 
تأسيسات دريايي و شركت صدرا برگزار خواهد 
ش��د و در 10 مهرم��اه ك��ه به گرامي‌داش��ت 
دريانوردي و محيط زيست اختصاص داده شده 
است، سازمان حفاظت محيط زيست، سازمان 
بن��ادر و دريان��وردي و س��اير نهادهاي مرتبط 
نظير؛ مؤسس��ه‌ي ملّي اقيانوس‌شناس��ي آن را 

گرامي خواهند داشت.«
وي، تب��يين، ترويج و تبليغ فرهنگ دريايي در 
ميان اقشار جامعه،‌ تكريم و تجليل از درياييان و 
قدرشناسي ملموس از خدمات آنان، هماهنگي 
و تال�ش در تدارك زمينه‌ه��اي لازم به منظور 
تحقق  توج��ه همگاني به دري��ا و درياييان به 
عنوان عنصر كليدي در ترويج فرهنگ توسعه‌ي 
دريامحور را دستورالعمل استراتژيك برگزاري 
مراس��م هفته‌ي جهاني دريانوردي عنوان كرد 
و اف��زود: »م��يزان پاي‌بندي به اص��ول ديني، 
اخلاقي، انس��اني، عملكرد ف��ردي، اجتماعي و 
رفتار سازماني، برخورداري از مهارت و تخصّص 
و سوابق كاري، مشوّق‌ها، امتيازات ويژه، تعداد 
عمليات‌ه��اي دريايي مخاطره‌آميز، تدريس در 
مؤسس��ات آموزش��ي و روي ش��ناورها، ارائه‌ي 
مقالات علم��ي و س��خن‌راني در همايش‌هاي 
علمي، از ش��اخص‌هاي انتخاب درياييان نمونه 
مطاب��ق با بند 6 دس��تورالعمل هفت��ه‌ي ملّي 

دريانوردي به شمار مي‌رود.« 
»استيري«، ديدار مديران و درياييان و كاركنان 
ارگان‌‌ه��اي درياي��ي ب��ا مقام��ات عالي‌رتبه‌ي 
كشوري و استاني، دعوت از مقامات بين‌المللي 
براي حض��ور در مراس��م جش��ن دريانوردي، 
تع��يين و اختصاص يك�� روز از اي��ام هفته‌ي 
مليّ دريانوردي به يكي از 7  اس��تان س��احلي 
كشور )هرمزگان ـ خوزستان ‌ـ بوشهر ـ گيلان 
‌ـ مازندران ـ گلستان و سيستان و بلوچستان( 
با هماهنگ��ي مديران كل بن��ادر و دريانوردي 
استان، اس��تاندار، صداوسي��ما و ساير مقامات 
مس��ئول به‌منظ��ور برگزاري باشك��وه هفته‌ي 
مل��ي دريانوردي در اس��تان مربوطه، برگزاري 
جش��نواره‌‌هاي متنوع درياي��ي و... را از رئوس 

فعاليت‌‌هاي مرتبط با اين هفته عنوان كرد.■

امسال با مشاركت فعال جامعه دريايي 
صورت مي گيرد

با توجه به تعيين روز جهاني دريانورد در تقويم 
كشور طي سال جاري و برگزاري گراميداشت اين 
روز در تيرماه گذشته و تقدير از دريانوردان نمونه، 
امسال روز جهاني دريانوردي، به گونه اي متفاوت 

نسبت به سال‌هاي گذشته برگزار خواهد شد.
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با ابلاغ احكام قضايي

در دهه‌ي هفتاد، دستگاه قضايي به دليل كثرت مراجعين،‌ افزايش 
ورودي پرونده‌ها و كمبود نيروي انساني و امكانات،‌ با معضل بزرگي 
روبه‌رو ش��د، كه پيامد آن، طولاني‌شدن مدت رسيدگي به پرونده‌ها 

بود. 
گاه همين طولاني‌ش��دن زمان رسي��دگي، سبب خصومت بيش‌تر و 
افزايش اصطكاك بين اصحاب دعوي مي‌ش��د و بر حجم تنش ها و 
فش��ارهاي اجتماعي در ابعاد قضايي مي‌اف��زود كه در نتيجه موجب 

افزايش ورودي پرونده‌ها به دستگاه قضايي مي‌شد. 
افزايش بيش از حد مراجعين و تراكم پرونده‌ها،‌ مس��ئولين كش��ور، 
خصوص��اً مديران دس��تگاه قضايي را به اين فكر واداش��ت تا معضل 
موج��ود را به نحو مناس��ب رفع كنند؛ اين ف��كر در نهايت منجر به 
ارائه‌ي طرح تشيك��ل نهاد شبه‌قضايي ش��وراي حل اختلاف دريايي 

شد.
در اين راس��تا، با طرح موضوع در هيأت‌مدي��ره‌ي اتحاديه‌ي مالكان 
كشتي ايران، كه از مدت‌ها قبل به دليل نقصان عملكرد دادگاه‌هاي 
دريايي، به دنبال حل اختلاف مالكان ش��ناورها و س��اير ارگان‌هاي 
دريايي در دعاوي حقوقي بود، مقرر ش��د كه مس��ئوليت تأسي��س 

شوراي حل اختلاف دريايي را بر عهده بگيرد. 
به دنبال پي‌گيري‌ها و اقدامات انجام‌ش��ده توسط عضو هيأت‌مديره 
اتحاديه مالكان كشتي ايران )اميد مرادي( و همچنين، طرح موضوع 
با رييس ش��وراي ح��ل اختلاف ويژه‌ي اصناف تهران و ش��ميرانات، 
ش��وراي حل اختلاف دريايي، بيس��تم مهرماه سال گذشته در محل 
اتحاديه مالكان كش��تي ايران و با حضور »حسين اصغرزاده«، معاون 
دادس��تان و رييس وقت ش��وراي حل اختلاف مجتمع 27 و جمعي 
از مس��ئولين قضايي و اعضاي منتخب شورا تأسيس شد. در ادامه‌ي 
پيگيري‌ها و هماهنگي‌هاي انجام‌ش��ده با مجتمع 27 ش��وراي حل 
اختلاف، احكام قضايي اعض��ا نيز صادر و ضمن حضور رضا جعفري 
معاون دادس��تان و مدعوين، در چهارم ارديبهش��ت ماه سال جاري 
احكام قضايي به اعضاي ش��ورا ابلاغ و كارهاي اجرايي ش��وراي حل 

اختلاف دريايي رسماً آغاز شد.
ش��وراي حل اختال�ف دريايي داراي س��ه عضو اصلي اس��ت كه از 
كارشناسان حاذق و شناخته‌شده‌ي جامعه‌ي دريايي كشور محسوب 

مي‌شوند. رسي��دگي به دعاوي دريايي مطرح‌ش��ده، با حضور اين 
كارشناس��ان و با اعلام وقت رسيدگي بر مبناي صلح و سازش انجام 

مي‌شود.
هرچند س��قف مبلغ م��ورد اختلاف پرونده‌هايي كه در اين ش��وراها 
رسي��دگي مي‌شوند، چندان بالا نيست، اما در صورت تراضي طرفين 
دعوي در مورد رسي��دگي ب��ه اختلافات در قرارداده��اي في‌مابين، 
اعضاي اين ش��ورا مي‌توانند مبالغ بالاتر از مبلغ يادش��ده را نيز مورد 

رسيدگي قرار دهند.
تأسي��س ش��وراي حل اختلاف درياي��ي و ارج��اع اختلافات تجاري 
دريايي به آن،‌ بهترين شي��وه‌ي حل‌وفصل اختلافات است. اين شورا 
به موجب قانون و به همين منظور تشيك��ل ش��ده اس��ت؛ از اين رو، 
اس��تفاده از خدمات داوري شورا براي حل‌وفصل اختلافات و دعاوي 
دريايي، علاوه بر تأمين سال�مت، س��رعت و دقت در رسي��دگي به 
پرونده‌ها، موجب صرفه‌جوي��ي در هزينه‌ها، خصوصاً حل موضوع به 
شي��وه‌ي تخصصي مي‌شود و با توجه به قوانين جاري كشور، به نفع 

طرفين خواهد بود.
در حقيقت، اهميت ش��وراي حل اختلاف دريايي، تخصصي بودن آن 
در امور دريايي است كه با توجه به وسعت موضوع، مي‌تواند بسياري 
از اختلافات موج��ود در اين زمينه را حل‌وفصل كند. همچنين، اين 
ش��ورا به‌منزله‌ي واحدي ش��به ‌قضايي اس��ت ك��ه مي‌تواند خدمات 
گس��ترده‌اي را به ارگان‌هاي دريايي، در جهت كاهش مراجعات آنان 

به محاكم دادگستري ارائه كند.
در پايان ذكر اين نكته ضروري است كه، شوراي حل اختلاف دریایی، 
يكي از فرآيندهاي مهم روابط حقوقي و اجتماعي است كه بر مبناي 
اشاعه و گسترش بهداشت رواني در محيط‌هاي دريايي ايجاد شده و 

در نهايت، منتهي به ايجاد تفاهم و برادري خواهد شد. 
درواقع، حذف تش��ريفات و رفع مقررات آيين دادرس��ي و كم‌هزينه 
بودن روند رسي��دگي به دعاوي و همچنين، س��هولت دسترس��ي به 
شوراي حل اختلاف، در مقابل طولاني‌بودن دادرسي دادگاه‌ها و عدم 
دسترسي راحت‌ به آن‌ها، ازجمله برخي دلايل مراجعه‌ي بيش‌تر افراد 
به ش��وراي حل اختلاف دريايي و گسترده‌شدن حيطه‌ي رسيدگي و 

حل دعاوي حقوقي در خارج از دادگاه‌ها به شمار مي‌آيد.■

حقوق دریایی



رييس هيأت‌مديره‌ي انجمن مهندسي دريايي ايران 
با اش��اره به عضويت 150 ش��ركت و بيش از 400 
متخصص و چهره‌هاي دانشگاهي و دانشجويي در اين 
انجمن، گفت: »تلاش كرده‌ايم با تشيكل كميته‌هاي 
تخصصي، نيازهاي خاص گروه‌هاي مختلف فعّال در 
بخش دريايي را برآورده سازيم و به عنوان تريبوني 
براي ارائه‌ي گ��زارش‌ نيازها و توانمندي‌ بخش‌هاي 
مختلف دريايي به نهادهاي مسؤول، به‌ويژه دولت و 

مجلس انجام وظيفه كنيم.«
»سيف« به تش��ريح آخرين وضعيت اجراي قانون 
توسعه و حمايت  از صنايع دريايي پرداخت و ضمن 
اشاره به تلاش‌هاي انجمن، جامعه‌ي دريايي و وزارت 
صنايع طي 10 سال گذشته براي تصويب اين قانون، 
گفت: با گذشت 3 سال از زمان تصويب و ابلاغ اين 
قانون، هنوز بسي��اري از بندهاي آن اجرايي نش��ده 

است.«
وي در ادامه، به لزوم توجه به قانون توسعه و حمايت 
از صنايع دريايي پرداخت و خاطرنش��ان كرد: » اين 
قانون از س��ال 1380 در كش��ور مطرح است و بعد 
از گذشت هفت س��ال، در مجلس شوراي اسلامي 
تصويب و مقرر ش��د ك��ه وزارت صناي��ع و معادن 
)س��ابق(، دبيرخانه ش��وراي  عال��ي صنايع دريايي 

قلمداد شود.«
رييس هيأت‌مدي��ره‌ي انجمن مهندس��ي دريايي 
ايران با تأكيد بر اين‌كه قانون توس��عه و حمايت  از 
صنايع دريايي، ظرفيتي است كه بايد براي حمايت 
از همه‌ي اجزاي صنايع دريايي به كار گرفته ش��ود، 
افزود: »س��ه‌هزار كيلومتر مرز دريايي ايران؛ حضور 
بزرگ‌تري��ن ن��اوگان كش��تيراني در منطقه،‌ وجود 

بزرگ‌تري��ن ميادين نف��ت و گاز در دري��ا و امكان 
اشتغال‌زايي، از مهمّ‌ترين عواملي است كه لزوم توجه 

بيش‌تر به اين صنعت را نشان مي‌دهد.«
»سي��ف« همچنين، ارزش قراردادهاي اجرايي در 
بخش دريايي را بيش از 10ميليارد دلار تخمين زد 
و با بيان اين‌كه بايد به اين رقم، قراردادهاي در دست 
مذاكره را نيز اضافه كرد، گفت: »علاوه بر اين، حدود 
170 فروند كشتي با عمر مفيد 20 سال در ناوگان 
كشتيراني كشور وجود دارند و بايد سالانه 8 كشتي 
به اين ناوگان افزوده ش��ود ت��ا وضعيتِ عملكردي 
ناوگان موجود حفظ ش��ود؛ يعني ارزش درآمدزايي 
بازار ساخت و تأمين كشتي در ايران سالانه در حدود 

ي‌كميليارد دلار است.« 
وي، عل��ت تأخير پي‌درپي برخي از پروژه‌ها را موانع 
اداري و حقوقي دانست و با بيان اين مطلب كه نقش 
مس��ايل فني در اين تأخيرها بسيار كم‌رنگ است، 
اظهار داشت: »عمده‌ي تأخيرهاي صورت‌گرفته در 
پروژه‌هاي دريايي، به مس��ايل غيرفني برمي‌گردد؛ 
براي نمونه، در روند س��اخت كش��تي ايران ـ اراك، 
به عنوان نخس��تين كشتي اقيانوس‌پيماي ساخت 
داخ��ل، اوّلين پرداخت وام بانكي، دو س��ال پس از 
انعقاد قرارداد ص��ورت گرفت. با اين وجود، با توجه 
به اين‌كه شركت‌هاي فعّال در عرصه‌ي اين صنعت، 
اغلب به ص��ورت پروژه‌اي فعّال��يت مي‌كنند، طي 
سال‌هاي اخير، پروژه‌هاي قابل‌توجهي در كشور به 
اجرا درآورده‌اند كه به عنوان مثال، مي‌‌توان به ساخت 
و طراحي سكوهاي نيمه‌شناور شمال با قيمت 300 
ميليون دلار اشاره كرد كه از پيچيده‌ترين سازه‌هاي 
كش��ور و ساخته شده به دست متخصصين داخلي 

رييس هيأت‌مديره‌ي 
انجمن مهندسي دريايي ايران

»در ح�ال حاضر، توانايي س�اخت كليه‌ي 
تجهيزات دريايي در ايران به صورت بالقوه 
وج�ود دارد و با توجه ب�ه قابليت‌ها، مبلغ 
قرارداده�اي اجراي�ي و مورد ني�از ناوگان 
دريايي، بازار ساخت و تعمير كشتي ايران، 
سالانه به ارزش يك‌ميليارد دلار مي رسد.«
اي�ن مطلب، قس�متي از س�خنان »محمد 
سعيد سيف« رييس هيأت‌مديره‌ي انجمن 
مهندس�ي دريايي ايران در نشست خبري 
است كه به مناسبت برگزاري سيزدهمين 
همايش صناي�ع دريايي ايران اي�راد كرده 
اس�ت. وي در ابت�داي اي�ن نشس�ت، ب�ه 
تلاش‌هاي اين انجمن براي توسعه‌ي صنايع 
دريايي كش�ور طي 13 سال گذشته  اشاره 
ك�رد و اف�زود: »انجمن مهندس�ي دريايي 
اي�ران از س�ال 1377 ب�ا تالش جمعي از 
صاحب‌نظران، اساتيد دانشگاهي، مديران 
و كارشناس�ان، به‌منظ�ور ارتقا،‌ توس�عه و 
گسترش صنعت دريايي كشور تأسيس شد 
و ش�روع به فعاليت كرد. در آغاز تأس�يس 
انجمن، صنايع دريايي در كش�ور شناخته 
شده نبود، اما با برگزاري اولين همايش ملي 
صنايع دريايي در س�ال 1378، مس�ائل و 
مشكلات صنعت دريايي براي نخستين‌بار 
به‌طور يكپارچه مطرح ش�د و طي 13 دوره 
برگزاري اين همايش، تلاش كرديم تا همه‌ي 
ارگان‌هاي دريايي و متخصص�ان و فعّالان 

اين صنعت را گرد هم آوريم.

سيكنه صارمي
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است.«
رييس هيأت‌مديره‌ي انجمن مهندسي دريايي ايران، 
با اش��اره به ساخت »ناوش��کن جماران« در بخش 
دفاعي و انعقاد قرارداد ساخت كشتي ايران ‌ـ اراك در 
بخش كشتي‌سازي، گفت: »اجراي اين پروژه‌ها نشان 
مي‌دهند كه در صورت هماهنگي بخش‌هاي فعّال، 
متخصصان و سازنده‌هاي داخلي از قابليت‌هاي بالايي 
برخوردارند و بايد بازار گسترده‌ي داخلي در اختيار 
آن��ان قرار گيرد. اما به‌رغ��م وجود اين توانمندي‌ها، 
هنوز برخي ارگان‌هاي دريايي دولتي، براي ساخت 
ش��ناورهاي 8 متري، الزامي بودن داش��تن همكار 

خارجي را جزو شرايط قرارداد لحاظ مي‌كنند.«
»سي��ف« در ادامه يادآور ش��د: »تأكيد ما بر رونق 
صنعت كشتي‌س��ازي، ب��ه معناي اعِمال فش��ار بر 
كارفرمايان و شركت‌هاي كشتيراني نيست؛ بلكه از 
دولت‌مردان انتظار داريم همانند آن‌چه در كشورهاي 
كره، چين و ژاپن انجام مي‌شود؛‌ با ارائه‌ي تسهيلات 
ساخت كشتي به كشتي‌سازي‌هاي داخلي، از صنايع 

دريايي كشور حمايت كنند.« 
وي در خصوص تأثير ادغام دو وزارت‌خانه‌ي صنايع 
و معادن و بازرگاني و تشيك��ل وزارت‌خانه‌ي جديد 
صنعت، معدن و تجارت در صنايع دريايي، گفت: دو 
وزارت‌خانه‌ي قبلي، عضو شوراي عالي صنايع دريايي 
بودند و در حال حاضر، اين ادغام مي‌تواند منجر به 
هماهنگي بيش‌تر در ش��وراي  عالي صنايع دريايي 

شود.«
رييس هيأت‌مديره‌ي  انجمن مهندسي دريايي ايران، 
معرفي فعاليت صنايع دريايي كش��ور در بازارهاي 
بين‌المللي را از ديگر اقدامات اين انجمن برشمرد و 
افزود: »انجمن طي دو سال گذشته، اقداماتي ازجمله 
معرفي ش��ركت‌هاي دريايي در قالب انتشار كتاب 
سال صنايع دريايي به دو زبان فارسي و انگليسي و 

توزيع آن در نشست‌ها و نمايشگاه‌هاي بين‌المللي را 
انجام داده است.«

»سيف« با اشاره به حضور انجمن مهندسي دريايي 
در نمايشگاه سال گذش��ته سوريه اعلام كرد: »اين 
انجمن‌ با همكاري مرك��ز همكاري‌هاي فنّ‌آوري و 
نوآوري رياس��ت ‌جمهوري، در يازدهمين نمايشگاه 
بين‌المللي كشتيراني، كشتي‌سازي، بنادر، انرژي و 
فراس��احل )NEVA 2011( كه طي روزهاي 20 
الي 23 سپتامبر 2011 )19 شهريور تا اول مهرماه 
جاري( در سنت‌پترزبورگ روسيه برگزار مي‌شود، نيز 

حضور خواهد داشت.«
دبير سيزدهمين همايش صنايع دريايي در ادامه به 
برگزاري همايش سيزدهم در 17 آبان‌ماه سال جاري 
اش��اره كرد و افزود: »هم‌زمان، پنجمين نمايش��گاه 
بين‌المللي صنايع دريايي و دريانوردي در جزيره‌ي 

كيش نيز برگزار خواهد شد.«
وي در تشريح نتايج فعاليت‌هاي انجمن و برگزاري 
12 همايش��ي كه در سال‌هاي گذشته برگزار شده 
است، گفت: »انجمن به عنوان نهاد غيردولتي، سعي 
دارد با بررس��ي و تفكيك مسايل، راهكارهاي مورد 
نظر جامعه‌ي دريايي كشور را به مسئولان ارائه كند 
كه به اذعان متخصصان، كارشناسان و حتي برخي 
از مس��ئولان و مديران، اين همايش‌ها نتايج نسبتاً 
قابل قبولي داش��ته و تعامل و همكاري مطلوبي در 
بخش‌هاي مختلف اجرايي، با هدف حل مس��ايل و 
مشكلات به وجود آورده است. هم‌اكنون بيش از 45 
ارگان و شركت عمده‌ي دريايي و مركز دانشگاهي، 
به‌طور مستقيم از طريق ستاد اجرايي همايش، در 

برگزاري آن مشاركت دارند.«
»سي��ف« با اش��اره به اين‌كه سيزدهمين همايش 
صناي��ع درياي��ي، به‌منزل��ه‌ي بزرگ‌ترين همايش 
غيردولتي است كه در كشور برگزار مي‌شود، اظهار 

ام��يدواري ك��رد اين همايش، نقط��ه‌ي عطفي در 
حصول دس��ت‌آوردهاي صنعت دريايي باشد و پس 
از 13 سال تلاش مستمر،‌ بتواند با گردهم‌آيي مراكز 
درياي��ي و ارگان‌هاي مرتبط با امور دريا، مسي��ري 
روش��ن براي پيشرفت بيش از پيش  كشور در اين 

صنعت راهبردي را فراهم آورد.
دبير سي��زدهمين همايش صناي��ع دريايي، محور 
مقالات ارس��ال ‌ش��ده به دبيرخان��ه‌ي همايش را 
صناي��ع  كشتي‌س��ازي، اقتصاد و دري��ا، تكنولوژي 
آب‌ه��اي عميق، فيزيك�� دريا، اقيانوس‌شناس��ي، 
صنايع درياي��ي و امور دفاع��ي، حفاظت از محيط 
زيس��ت درياي��ي، ام��ور سي��احتي و گردش��گري  
عنوان ك��رد و اف��زود: »ثبت‌نام ش��ركت‌كنندگان 
 در هماي��ش، فق��ط از طري��ق پا��یگاه اینترنت��ی
WWW.MIC2011.IR )طب��ق فرم( صورت 

مي‌گيرد.«
رييس هيأت‌مديره‌ي انجمن مهندسي دريايي ايران، 
با اعلام تمديد مدت‌زمان مهلت ارسال اين مقالات، 
اظهار داشت: نسخه‌ي كامل مقالات در لوح فشرده 
در اخت��يار حضار قرار مي‌گ��يرد و از ميان مقالات 
ارسال‌شده، 40 مقاله براي ارايه‌ي شفاهي آن‌ها در 

دو روز همايش، انتشار مي‌يابد.«0■

تأكيد ما بر رونق صنعت كشتي‌سازي، به معناي 
اعِمال فشار بر كارفرمايان و شركت‌هاي كشتيراني 
همانند  داريم  انتظار  دولت‌مردان  از  بلكه  نيست؛ 
انجام  ژاپن  و  چين  كره،  كشورهاي  در  آن‌چه 
به  كشتي  ساخت  تسهيلات  ارائه‌ي  با  مي‌شود؛‌ 
كشتي‌سازي‌هاي داخلي، از صنايع دريايي كشور 

حمايت كنند.
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نشست خبری



 افندی زاده با بیان اینکه در صورت تکمیل 
مس�یر کریدور ش�مال - جنوب 35 درصد 
هزینه و زمان س�فر کاه�ش میی‌ابد، گفت: 
کریدور ش�مال - جنوب ب�ا محوریت ایران 

تعریف شده است. 
بر پايه اين گزارش به نقل از پایگاه اطلاع‌رس��انی 
دولت، »دكتر شهریار افندی‌زاده« رئیس سازمان 
راهداری و حمل و نقل جاده‌ای درباره دستاوردهای 
پنجمین اجلاس همکاری‌های حمل و نقل بین 
المللی و ترانزیت بین ایران و روسیه، اظهار داشت: 
این نشست که جنبه مقدماتی داشت برای اجلاس 
مشترک که در مهرماه سال جاری در تهران برگزار 

خواهد شد، تشکیل شده بود.
وی با بیان اینک‌ه موضوعات مختلف حمل و نقلی 
در این نشست مورد بررس��ی قرار گرفت، افزود: 
مهم‌ترین بحث طرفین حول محور حمل و نقل 
ج��اده‌ای و فعال کردن کریدور ش��مال - جنوب 
بود که نمايندگان 3 کشور ایران- روسیه- هند به 
عنوان موسس این کریدور در این نشست حضور 

داشتند.
افندی‌زاده از باز ش��دن مسیر جاده‌ای داغستان 
برای تردد کامیون‌های ایرانی طی چند ماه گذشته 
خب��ر داد و گفت: هنوز حجم تبادل لازم بین دو 
کشور به دلیل برخی مسائل و مشکلات افزایش 
پیدا نکرده، که این موضوع نیز در نشست بررسی 

شد.
نماین��ده و��یژه دول��ت در امر ترانز��یت به عبور 
کامیون‌ها توسط کش��تی‌های “رو-رو” از دریای 
خزر اشاره کرد و گفت: به طور کلی وقتی هزینه 
حمل افزایش میی‌ابد، میزان علاقه‌مندی تجار نیز 
به آن کاهش پیدا میک‌ند به طوریک‌ه وقتی مسیر 
جاده‌ای برای صاحب کالا هزینه زیادی در برداشته 

باشد تلاش میک‌ند تا مسیر خود را تغییر دهد.
معاون وزیر راه و شهرس��ازی با بی��ان اینک‌ه در 
صورت تکمیل مس��یر کریدور ش��مال- جنوب 
ح��دود 35 درص��د هزینه‌ و زمان س��فر کاهش 
میی‌ابد، افزود: این محور نسبت به مسیر اقیانوس 
هند که از طریق دریا به اروپا متصل می شود، کم 

هزینه است.
رئیس س��ازمان راهداری و حم��ل ونقل جاده‌ای 
به استقبال تجار از مسیرهای کوتاه اشاره کرد و 
گفت: تجار و بازرگانان کشور هند برای انتقال کالا 
به کش��ور روسیه و کشورهای اروپایی مسیری را 
انتخاب میک‌نند که از لحاظ مس��افت کوتاه‌تر و 

کم هزینه‌تر باشد.
وی خاطرنش��ان کرد: کریدور ش��مال- جنوب با 
هدف ق��رار دادن این موضوع ب��ا محوریت ایران 
تعریف ش��د، چرا که ایران مح��ور اصلی اتصال 
کریدور ش��مال- جنوب بین دو کشور همسایه 

است. 

عملیات کانتینری بندر شهید رجایی در تیرماه با 14.6 درصد افزایش 
مواجه شد.

ب��ر پايه اين گ��زارش به نقل از روابط عمومی ش��رکت تایدواتر خاورمیانه، بر 
اس��اس آمارهای اعلام ش��ده از سوی س��ازمان بنادر ودریانوردی طی تیرماه 
امس��ال بندر ش��هید رجایی با رش��د عملیات کانتینری مواجه ش��د و حجم 
فعالی��ت هاي ا��ین بندر از 206 هزار و TEU 878 کانتینر در تیرماه س��ال 

گذشته به 237 هزار و TEU 166 کانتینر در تیرماه امسال رسید.
بنابر این گزارش، مجموع عملیات کانتینری بندر شهید رجایی طی چهار ماه 
س��ال جاری نیز با رشد 17.9 درصدی نسبت به مدت مشابه سال گذشته از 

961 هزار TEU کانتینر فراتر رفت.
از س��وی دیگ��ر با وج��ود برخی ش��ایعه پراکنی ها مبنی ب��ر کاهش حضور 
 کش��تی ه��ای خارج��ی در بن��در ش��هید رجا��یی، در تیرماه امس��ال آمار 
کش��تی های پهلو گرفته در این بندر با 2.6 درصد افزایش مواجه ش��د و این 
در حالی بود که در خرداد ماه امس��ال تعداد کش��تی های خارجی وارد شده 
به بندر ش��هید رجایی نس��بت به خرداد ماه س��ال 89 از کاهش 9 درصدی 

برخوردار بود.

معاون وزير راه و شهرسازي خبر داد
تکمیل کریدور شمال- جنوب با محوریت ایران

با وجود تحریم ها 
عملیات کانتینری بندر شهید رجایی 14.6 

درصد رشد کرد

تمدیدماموریت نماینده ثابت سازمان بنادرودریانوردی
در سازمان جهاني دريانوردي

مدیرعامل س�ازمان بنادر و دریانوردی 
عل�ی  ماموری�ت  حکم�ی،  ط�ی 
اکبرمرزب�ان به عن�وان نماین�ده ثابت 
این س�ازمان نزدس�ازمان بی�ن المللی 
تیرم�اه  )آیمو(راتاپای�ان  دریان�وردی 

1391تمدیدک�رد.
مهندس سیدعطاءاله صدردراین حکم آورده 
اس��ت :بدین وس��یله حکم ماموریت شمابه 
 عنوان نماینده ثابت س��ازمان نزدس��ازمان
بی��ن المللی دریان��وردی )IMO  (تاپایان 

تیرماه 1391 هـ.ش تمدید مي ش��ود.
ارزنده است ،کمافی السابق درانجام وظایف 
محوله ومس��ئولیت خطیرنمایندگی سازمان 
بن��ادر و دريانوردي وکش��وراهتمام ورزیده 
وازتمام��ی توانمن��دی هاوظرا��یف درجهت 
تحکیم روابط بادبیرخانه IMO  وهمچنین 

تعام��ل بانمایندگان عض��وآن ،باهدف حفظ 
منافع ملی دریایی اس��تفاده نمايید. 

عملیات هیدروگرافی و نقشه برداری زمینی 
مح�دوده خلی�ج گ�رگان و بخ�ش هایی از 
سواحل استان هرمزگان )محدوده دماغه شیر 

تا سیرکی( پایان یافت.
برپا��یه ا��ین گ��زارش به نق��ل از رواب��ط عمومی 
س��ازمان بنادرودریان��وردی ، علیرض��ا کبریا��یی 
مدیر کل مهندس��ی س��واحل و بنادر این سازمان 

ب��ا اعال�م این خبر، گفت : با توج��ه به اینکه یکی از اطلاعات اساس��ی و کلیدی 
مورد نیاز جهت انجام دقیق مطالعات ش��بیه س��ازی ریاضی نظیر بررس��ی نفوذ 
امواج، انتقال رس��وبات موازی ساحل، شناخت کافی از بستر دریا در مناطق مورد 
مطالعه و علی‌الخصوص در مناطق کم عمق اس��ت و از س��وی دیگر به دلیل عدم 
دسترسی به اطلاعات مورد نظر در بسیاری از مناطق کشور، انجام عملیات نقشه 
 ب��رداری زمینی و هیدروگرافی به منظور نیل به اه��داف فوق ضروری می نماید.

کبریایی اظهار داشت : به درخواست مسئولین استانی استان گلستان، تهیه نقشه 
هیدروگرافی جامع جهت شناس��ایی دقیق تر منطقه به منظور بررسی و ارزیابی 
طرح های ساخت و ساز در سواحل و محدوده داخلی خلیج گرگان، هیدروگرافی با 

مقیاس 1:10000 در این محدوده تعریف و انجام شده است.
وی اف��زود : در راس��تای تأمی��ن اطلاع��ات عم��ق س��نجی گام دوم طرح ملی 
»پایش و مطالعات ش��بیه س��ازی س��واحل کش��ور« که شامل س��واحل استان 
هرمزگان بوده و نیز تصمیمات کمیته مل��ی هیدروگرافی، عملیات هیدروگرافی 
دماغه ش��یر تا س��یریک با مقیاس 1:25000 بر اس��اس جمع آوری و بررس��ی 
مش��خصات عمق س��نجی و نقش��ه برداری موجود در ارگان ها و مراجع ذیربط 
 در دس��تور کار س��ازمان قرار گرفت، و عملیات میدانی طی سال گذشته انجام و 

نقشه های مربوطه در سال جاری تهیه شد.
به گفته کبریایی عملیات هیدروگرافی و نقشه برداری زمینی مناطق فوق توسط 
شرکت خصوصی داخلی و با نظارت سازمان جغرافیایی نیروهای مسلح و اداره بندر و 
دریانوردی استان گلستان انجام شده و اطلاعات آن قابل استفاده برای سایر ارگان ها 

و نهادهای ملی و محلی است.

مدیرکل مهندسی سواحل و بنادر سازمان بنادر خبر داد 
انجام عملیات هیدروگرافی و نقشه برداری 
زمینی محدوده خلیج گرگان و بخش هایی از 

سواحل استان هرمزگان
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عل�م  زمین�ه  در  ای�ران  رتب�ه  بررس�ی 
اقیانوس‌شناس�ی نش�ان می‌دهد که ایران و 
مصر به طور مشترک در جایگاه دوم در زمینه 
علم اقیانوس‌شناسی منطقه قرار گرفته‌اند و 
به گفته رئیس موسسه ملی اقیانوس‌شناسی، 
تریکه صدرنشین کش�ورهای منطقه در این 

علم است.
بر پايه اين گزارش، به نقل از روابط عمومي موسسه 
ملي اقيانوس شناسي، دكتر وحید چگینی با بیان 
اینکه اقیانوس‌شناسی از علوم برتر قرن حاضر است، 
گفت: اقیانوس‌شناس��ی در کنار هوافض��ا، فناوری 
اطلاعات، علوم زیست محیطی و زیست فناوری جزو 

علوم پیشرفته و راهبردی است که در دنیا خیلی به 
آن اهمیت می‌دهند.

رئیس موسسه ملی اقیانوس‌شناسی افزود: بر اساس 
اطلاعات موجود، ترکیه از نظر علم اقیانوس‌شناسی 
در منطقه دارای رتبه اول اس��ت. ترکیه 11 ش��ناور 
تحقیقاتی دارد، این درحالیست که ایران هنوز شناور 
تحقیقاتی ندارد. مراکز تحقیقاتی و دانشگاه‌های ترکیه 
سال‌هاست که در زمینه علوم دریایی و اقیانوس‌شناسی 
فعالیت میک‌نند اما، دانشگاه‌های ایران شاید حدود 

یک دهه است که در این زمینه‌ها جدی‌تر شده‌اند.
وی با بیان اینکه فعالیت‌های ترکیه در زمینه علم 
اقیانوس‌شناسی حدود 20 سال جلوتر از ایران شروع 
شده است، گفت: ترکیه در جایگاه اول و ایران و مصر 
به طور مشترک در جایگاه دوم منطقه در زمینه علم 

اقیانوس‌شناسی قرار دارند.
چگینی از تشکیل ناوگان تحقیقات دریایی در ایران، 
توس��عه مرکز داده‌های اقیانوس��ی و دریایی، ایجاد 
آزمایشگاه ملی دریایی و اجرای طرح ایجاد ایستگاه 
پژوهشی جنوبگان در قطب جنوب )اقیانوس منجمد 
جنوبی( به عنوان برنامه‌هایی جهت افزایش س��هم 

ایران در توسعه علم اقیانوس‌شناسی نام برد.

رئيس موسسه ملي اقيانوس شناسي خبر داد
تریکه صدرنشین كشورهاي منطقه در علوم اقيانوس شناسي شد

گردهمایی بین المللی دوس�الانه سواحل، 
بنادر و س�ازه های دریایی توس�ط سازمان 
بنادر و دریانوردی و با مشارکت سازمان ها، 
دانشگاه ها، پیمانکاران و مهندسین مشاور 

داخلی و خارجی برگزارخواهد شد .
دهمین گردهماىی بین المللى دوسالانه سواحل، 
بنادر وس��ازه های دریا��یی )ICOPMAS( در 
راستای ایجاد فضای مناسب جهت بحث و تبادل 
نظر وانتقال تجربیات میان متخصصین و دست 
اندرکاران ذی ربط از کشورهای مختلف و با تاکید 
برتقویت همکاری ه��ای فنی و تخصصی میان 
تمامی کش��ورها به خصوص کشورهای ساحلی 

برگزار می شود.
بر پايه اين گزارش به نقل از پایگاه اطلاع رس��انی 
دول��ت، وزیران عضو کمیس��یون فرهنگی بنا به 
پیشنهاد وزارت راه وشهرسازی و به استناد تبصره 
)3( ماده )1( قانون نحوه اعمال نظارت بر کاهش 
هزینه‌های غیر ضرور و جلوگیری از تجمل گرایی 
– مصوب 1370- با برگزاری دهمین گردهماىی 
بین المللى دوس��الانه س��واحل،بنادر وسازه های 
دریایی توسط سازمان بنادر و دریانوردی موافقت 

کردند.
بر این اس��اس، دهمین گردهمایی بین المللی 
دوس��الانه س��واحل ،بنادر و س��ازه های دریایی 
توسط سازمان بنادر و دریانوردی و با  مشارکت 
سازمان ها، دانشگاه ها، پیمانکاران و مهندسین 
مشاور داخلی و خارجی وحمایت معنوی برخی 

از سازمانهای معتبر بین المللی از جمله سازمان 
جهان��ی دریانوردی)IMO(،س��ازمان جهان��ی 
هواشناس��ی )WMO(،انجم��ن بی��ن المللی 
 ،)PIANC(زیرساخت های حمل ونقل دریایی
دانش��گاه جهانی دریانوردی)WMU(، سازمان 
 بی��ن الملل��ی هیدروگراف��ی )IHO(، انجمن
 بی��ن المللی کمک های دریایی به دریانوردان و 
چراغ های دریایی)IALA(، انجمن بین المللی 
بنادر و لنگرگاه ها)IAPH( و کمیته هماهنگی 
هواشناسی،آب شناسی و مراقبت زیست محیطی 
دریای خ��زر)CASPCOM( درآذرماه س��ال 
1391وب��ا حضور متخصصین داخلی و خارجی 

برگزارخواهد شد.
ه��دف از برگ��زاری این هما��یش، ایجاد فضای 
مناسب جهت بحث و تبادل نظر وانتقال تجربیات 
میان متخصصین و دست اندرکاران ذی ربط از 
کشورهای مختلف ،اطلاع از آخرین دستاوردهای 
علمی، فنی و اجرایی و تاکیدبرارتقاء سطح علمی 
مهندس��ی س��واحل، بنادر وس��ازه های دریایی 
کش��ور، فراهم ��کردن بس��تر لازم جهت بهینه 
سازی طرح های زیربنایی و بکارگیری راهکارها 
ورویکرده��ای جدید در سیس��تم ه��ای نوین 
مدیریتی و استفاده از فناوری های بروز و بهینه 
 درحوزه سواحل، بنادر و سازه های دریایی است.
این مصوبه پس از تائید رئیس جمهور، توس��ط 
محمد رضا رحیمی؛ مع��اون اول رئیس جمهور 

برای اجرا ابلاغ شده است. 

به منظور تقويت همکاريهاي فني ميان کشورهاي ساحلي
 گردهمایى بین المللى سواحل، بنادر وسازه های دریایی برگزار می شود

 مدیرعامل شرکت پایانه‌های نفتی ایران گفت: حدود کی ماه است که 
س�وآپ نفت چهار کشور حاشیه خزر از جمله قزاقستان با ایران آغاز 

شده و روزانه ۵۰ هزار بشکه نفت از این کشورها سوآپ می‌شود.
غلامرضا غریبی، موضوع تمایل نداش�تن کشورهای آسیای میانه 
برای س�وآپ نفت با ایران را تایید نکرد و افزود: عملیات سوآپ از 
ماه گذش�ته آغاز شده و پیش بینی می ش�ود حجم آن در آینده 

افزایش یابد.
ب��ر پايه اين گزارش به نقل از پایگاه اطلاع رس��انی ش��انا، احم��د قلعه بانی، 
مدیرعامل ش��رکت ملی نفت ایران پیش از این در باره از س��ر گیری س��وآپ 
نفت کش��ورهای ح��وزه دریای خ��زر گفته ب��ود: در اواخر مس��ئولیت وزیر 
س��ابق نفت مذاکرات با چند کش��ور برای س��وآپ نفت ادامه داشت و پس از 
 آنکه آنها خواس��ته های ایران را تامین کردند س��وآپ نفت از سر گرفته شد.

قلع��ه بانی اظهار کرده بود: یکی از ش��رکت های عرضه کنن��ده روزانه 50 تا 
 70 ه��زار بش��که نفت خام ب��ه طور منظم س��وآپ خواهد ��کرد و مذاکره با

 شرکت های دیگر نیز در حال انجام است.
 همچنی��ن علیرض��ا ضیغم��ی، مدیرعامل ش��رکت ملی پالا��یش و پخش 
فرآورده های نفتی در زمینه سوآپ نفت خام خزر تصریح کرده بود: از شرکت 
ملی نفت ایران خواسته ایم برای حدود 100 هزار بشکه نفت خام خوراک مورد 
نیاز پالایشگاه های تبریز و شهید تندگویان تهران از طریق سوآپ از کشورهای 

همسایه حاشیه دریای خزر اقدام کند.

تمایل شرکت های داخلی و خارجی برای ساخت پایانه استراتژکی جاسک
غلامرضا غریبی همچنین درباره آخرین وضعیت پایانه نفتی جاسک گفت: با 
توجه به این که پروژه جاسک یک پروژه ملی است، شرکت پایانه ها به تنهایی 
نمی تواند برای انتخاب پیمانکار تصمیم گیری کند بلکه انتخاب پیمانکار برای 
ساخت پایانه نفتی جاسک در سطح وزارت نفت و احتمالا هیئت دولت انجام 

می شود.
مدیرعامل شرکت پایانه‌های نفتی ایران از پایان مطالعات مفهومی و مقدماتی 
پروژه احداث پایانه نفتی جاسک خبر داد و گفت: با اجرای این پروژه افزون بر 
دور زدن تنگه هرمز، ظرفیت صادرات در پایانه‌های نفتی خلیج فارس افزایش 

خواهد یافت.
وی تصریح کرد: مذاکرات متعددی با پیمانکاران داخلی و خارجی انجام شده، 

اما هنوز پیمانکار منتخب به ما معرفی نشده است.
غریبی در باره حضور قرارگاه خاتم الانبیا برای س��اخت پایانه نفتی جاس��ک 
 گفت: ق��رارگاه خاتم الانبی��ا نیز به عنوان ��یک پیمانکار م��ورد ارزیابی قرار

 می گیرد و علاوه بر پیمانکاران داخلی چند شرکت خارجی نیز متقاضی حضور 
در این پروژه هستند.

مدیرعام��ل پایانه های نفت��ی ایران تاکید کرد: در مرحله نخس��ت، مقدمات 
حضور چند شرکت خارجی نیز  فراهم شده و قرار است در قالب کنسرسیوم 
با پیمانکاران داخلی در این پروژه حضور داشته باشند و بخشی از مطالعات و 

تامین قطعات خارجی این پروژه را به عهده بگیرند. 
وی تاکید کرد: اجرای این پروژه کار بزرگی است و با تکمیل مراحل ساخت این 
پایانه، افزون بر دور زدن تنگه هرمز، ظرفیت صادرات در پایانه‌های نفتی خلیج 

فارس افزایش خواهد یافت.

ساخت چهار مخزن ذخیره‌سازی نفت خام در پایانه نفتی جزیره خارگ
مدیرعامل شرکت پایانه‌های نفتی ایران از ساخت چهار مخزن جدید ذخیره‌سازی 
نفت خام به ظرفیت چهار میلیون بش��که در پایانه نفتی جزیره خارگ خبر داد و 
تصریح کرد: با ساخت این مخازن جدید نفتی، ظرفیت ساخت برای ایجاد مخازن 

جدید نفت خام در پایانه نفتی خارگ تکمیل می‌شود.
وی درباره مشکل تامین تضمین های مالی از سوی بانک‌ها گفت: هم اکنون بانک‌هایی 

همانند صادرات، ملی، تجارت و سپه حاضرند در این زمینه با ما همکاری کنند.
غریبی گفت: نخستین پایانه نفتی خصوصی ایران در خلیج فارس با ۲۰ میلیون 

بشکه ظرفیت ذخیره سازی نفت ساخته خواهد شد.

 با از سرگیری عملیات سوآپ از یک ماه گذشته
سوآپ نفت خام حوزه خزر به روزانه 50 هزار 

بشکه رسید
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بر اس�اس ماده واح�ده این قان�ون، به 
دولت اجازه داده می ش�ود در ش�ورای 
حمل و نقل ریلی کش�ورهای مس�تقل 
مش�ترک المنافع به ش�رح اساس�نامه 
عضویت یابد و نس�بت به پرداخت حق 

عضویت مربوط اقدام کند. 
ب��ر پايه اين گزارش به نق��ل از پایگاه اطلاع 
رسانی دولت، قانون عضویت دولت جمهوری 
اسال�می ایران در شورای حمل و نقل ریلی 
کشورهای مستقل مش��ترک المنافع که بنا 
به پیش��نهاد معاونت حقوقی رئیس جمهور 
در هیئت وزیران با قید دو فوریت به تصویب 
رسیده است، از س��وی رئیس جمهور ابلاغ 

شد.
در مقدم��ه توجیهی این قانون آمده اس��ت: 
به منظور گس��ترش حضور فعال و هدفمند 
جمه��وری اسال�می ایران در س��ازمان‌ها و 
مجامع بین‌المللی و منطقه ای و بهره گیری 
از آن در جهت تامین منافع ملی و تحقق هر 
چه بیش��تر همگرایی منطقه‌ای و بین‌المللی 
در راس��تای اص��ول و اه��داف اس��تراتژیک 
سیاس��ت خارج��ی کش��ور و لزوم توس��عه 
بکارگیری امکانات و ظرفیت های بالقوه در 
راس��تای اهداف اقتصادی و اجتماعی کشور 
و در راستای رفع مشکلات ایجاد شده برای 
راه آه��ن جمهوری اسال�می ا��یران در اثر 
تاخیر در الحاق به شورای حمل و نقل ریلی 
کش��ورهای مستقل مش��ترک المنافع، این 

قانون از سوی رئیس جمهور ابلاغ شد.
بر اس��اس ماده واحده ا��ین قانون، به دولت 
اجازه داده می ش��ود در شورای حمل و نقل 
ریلی کش��ورهای مستقل مش��ترک المنافع 
به ش��رح اساس��نامه عضویت یابد و نسبت 
ب��ه پرداخ��ت حق عضو��یت مرب��وط اقدام 
کند. تعیین و تغییر دس��تگاه اجرایی طرف 

عضویت بر عهده دولت است.
بر اساس اساسنامه شورای حمل و نقل ریلی 
کشورهای مستقل مشترک المنافع، اهداف، 
وظا��یف و اختیارات ش��ورای حم��ل و نقل 
ریلی کش��ور‌های مستقل مش��ترک المنافع 
) از این پس »ش��ورا« نامیده می ش��ود( که 
با انعقاد موافتنامه م��ورخ 14 فوریه 1992 
بین دولت‌ه��ا درباره ایجاد نه��اد هماهنگ 

کننده حمل و نقل ریلی کشور های مستقل 
مش��ترک المنافع تشکیل شده، تعیین شده 

است.

اهداف و وظایف شورا
ب��ر این اس��اس، اصلی ترین وظایف ش��ورا، 
هماهنگ ��کردن کار حمل و نقل ریلی بین 
دولت‌ه��ا و در ارتباط با کش��ور های ثالث، 
تنظیم ش��رایط و اصول فعالیت راه آهن به 
منظ��ور تامین کار و توس��عه رقابت حمل و 
نق��ل و اقتصاد میان دول��ت ها در چارچوب 
عرصه واحد اقتصادی و نیز تصویب مقررات 
و مدارک مربوط در حدود فعالیت خود شورا 

است.

ترتیب کار شورا
بر اس��اس این قانون، شورا مس��ائل مربوط 
را در جلس��ات خ��ود که حداق��ل دو بار در 
س��ال برگزار می شود، بررسی و حل و فصل 

میک ند.
فراخوانی جلس��ات شورا توسط رئیس انجام 
می شود و معمولا به صورت نوبتی در یکی از 
کش��ور‌های عضو اتحادیه کشور‌های مستقل 
مشترک المنافع برگزار می شود. دستور کار 
مقدماتی، زمان و محل برگزاری جلسه نوبتی 
ش��ورا در جلسه پیشین مش��خص و دستور 
 کار نهایی در اجلاس تشکیل شده، تصویب 
می شود. جلسه شورا به شرط حضور حداقل 

تعداد دو سوم اعضا آن رسمیت می یابد.

کمیسیون بازرسی شورا
بر این اس��اس، به منظ��ور نظارت بر صحت 
اس��تفاده ش��ورا از منافع مالی، کمیس��یون 
بازرسی تاس��یس می شودو از هریک از سه 
راه آهن کشورهای عضو شورا، یک نماینده، 
 اعض��ای کمیس��یون بازرس��ی را تش��کیل 

می دهند.
کمیس��یون بازرس��ی در فعالی��ت خ��ود از 
مفاد آئین نامه کمیس��یون بازرسی شورای 
حمل و نقل ریلی کش��ور های عضو اتحادیه 
کش��ورهای عض��و اتحادیه‌های کش��ور‌های 
مس��تقل مش��ترک المناف��ع مصوب ش��ورا 

پیروی می کند. 

از سوي رئيس جمهور ابلاغ شد
قانون عضویت ایران در شوراى حمل و نقل ریلى

 کشورهاى مستقل مشترک المنافع
بر پايه اين گزارش به نقل از روابط عمومي، شیلات استان سیستان 
و بلوچستان كليه ش�ناورهاي كلاس لنج برودتي )سردخانه( صيد 
در آب هاي دور در صورت درخواست و داشتن شرايط لازم، جهت 

مبارزه با دزدان دريايي تسليح مي گردند.
سندگل مديركل شيلات استان سيستان و بلوچستان گفت: از سال 1387 
ش��ناورهاي صيادي اس��تان در هنگام صيد در آب ه��اي اقيانوس هند با 
مشك��ل حمله دزدان دريايي مواجه و خس��ارات فراوان مادي و معنوي به 
اين قشر زحمتكش وارد شده است. لذا اين اداره كل جهت ادامه روند صيد 
تون ماهيان و كمك به امنيت ش��ناورها در هنگام حضور و انجام صيد در 
اقيان��وس هند و با پيگيري و همكاري دس��تگاه هاي ذيربط موفق به اخذ 
مجوز تسليح ش��ناورهاي صيادي استان از ستاد كل نيروهاي مسلح شده 

است.
سندگل افزود: ماليكن شناورهاي متقاضي در صورت داشتن شرايط پيش 
بيني ش��ده و دارا بودن تجهيزات مناس��ب ناوبري و ايمني، با ارائه مدارك 

لازم به شيلات استان مي توانند از اين امكان بهره مند شوند. 
شايان ذكر است صيادان استان سيستان و بلوچستان حدود 80 درصد تون 
ماهيان كش��ور را صيد مي كنند كه بخش عمده آن در محدوده آب هاي 

دور از ساحل و اقيانوس هند انجام مي گيرد.

تسليح شناورهاي صيادي فعال در آب هاي دور 
شیلات سیستان و بلوچستان

دولت با هدف رونق اقتصاد مناطق محروم اس�تان‌های س�احلی، 
شرایط معافیت کالاهای وارداتی ملوانان و خدمهک‌شتی‌ها از سود 

بازرگانی را تعیین کرد.
 بر پایه این گزارش به نقل از پایگاه اطلاع‌رس��انی دولت، هیأت وزیران بنا 
به پیشنهاد ستاد مرکزی مبارزه با قاچاق کالا و ارز و به استناد اصل یکصد 
و سی و هشتم قانون اساسی جمهوری اسلامی ایران تصویب کرد که هر 
یک از ملوانان، خدمه‌ کش��تی‌‌های زیر پانصدتن )لنج تجاری( و کارکنان 
آن مجازن��د در هر س��ال چهار نوبت و هر نوبت تا س��قف پانزده میلیون 
)15/000/000( ریال کالا با معافیت از سود بازرگانی به کشور وارد کنند. 

براساس این مصوبه، فهرست کالاهای قابل ورود و میزان آن حسب شرائط 
هر یک از استان‌های ساحلی توسط کارگروهی با مسئولیت وزارت صنعت، 
معدن و تجارت و با عضویت وزارتخانه‌های جهادکشاورزی، بهداشت، درمان 
و آموزش پزشکی، امور اقتصادی و دارایی، کشور و ستاد مرکزی مبارزه با 

قاچاق کالا و ارز تعیین و در بهمن ماه هر سال اعلام می‌شود.
استفاده افراد یادشـده از تسهیـلات موضوع این تصویـب‌نامه منوط به سفر 
به کشورهای حوزه جنوبی خلیج فارس با عناوین ملوان، خدمه و کارکنان 

کشتی با لنج تجاری است.
همچنین گمرک جمهوری اسلامی ایران موظف است نسبت به ثبت نوع و 

میزان کالا و صدور پته الکترونیکی به نام هر ملوان اقدام کند.
ضمنا تصویب‌نامه مورخ 20 بهمن 1386 )که بر اساس آن ملوانان و خدمه 
کشتی مجاز شده بودند هر سال شش بار نسبت به ورود کالا با معافیت از 

سود بازرگانی اقدام نمایند( لغو شد.
این مصوبه از سوی محمدرضا رحیمی معاون اول رئیس‌جمهور برای اجرا 

ابلاغ شده است.

شرایط معافیت کالاهای وارداتی ملوانان و 
خدمهک‌شتی‌ها از سود بازرگانی تعیین شد
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مدیرعامل شرکت نفت فلات قاره با تشریح 
آخرین وضعیت کارخانه های NGL ایران 
در خلی�ج فارس از افزای�ش ذخایر نفت و 
گاز ایران در ای�ن منطقه خبر داد و گفت: 
ه�م اکنون به ط�ور همزم�ان 23 دکل در 
میادین نفت و گاز خلیج فارس مشغول به 

حفاری هستند.
بر پاي��ه اين گزارش به نق��ل از خبر گزاری مهر، 
محمود زیرکچی��ان‌زاده درب��اره آخرین وضعیت 
حجم ذخایر هیدروکربوری ایران در خلیج فارس، 
گفت: هم اکنون با شناس��ایی یک س��ازند جدید 
حجم ذخا��یر گاز به 164 تریلی��ون فوت مکعب 

افزایش یافته است.
این مقام مس��ئول از افزایش دو میلیارد بش��که ای 
حجم خایر نفت خام ایران در خلیج فارس خبر داد 
و افزود: بر این اساس میزان ذخایر نفت خام ایران از 

94 به 96 میليارد بشکه افزایش یافته است.

 مش�عل ه�ای گازی ای�ران در خلیج فارس 
خاموش می شود

 وی همچنین با اشاره به آغاز مراحل راه اندازی و 
بهره برداری از کارخانه ان.جی.ال سیری به منظور 
جم��ع آوری روزانه 140 میلیون فوت مکعب گاز 
طبیعی، گفت: برای طراحی، ساخت و راه اندازی 
 ا��ین پ��روژه گازی بی��ش از 450 میلی��ون دلار

 سرمایه گذاری شده است.
 نائب رئیس هیئت مدیره ش��رکت نفت فلات قاره 
درباره آخرین وضعیت بهره برداری از کارخانه ان.جی.
ال خارگ هم توضیح داد: بر اساس برنامه زمان بندی 
تعریف شده این طرح جمع آوری گازهای همراه نفت 

تا سال 1392 در مدار بهره برداری قرار می گیرد.
 این مقام مسئول با یادآوری اینکه هم اکنون گازهای 
همراه نفت میادین نفتی سروش و نوروز برای ایجاد 
ارزش افزوده به جزیره خارگ منتقل می شود، بیان 
کرد: این 2 میدان نفتی از ظرفیت تولید روزانه حدود 
100 میلیون فوت مکعب گاز طبیعی برخوردار بوده 
استک ه باید زمینه مصرف این گاز در جزیره خارگ 

فراهم شود.
 مد��یر عام��ل ش��رکت نفت فلات ق��اره ا��یران با 
یادآوری اینکه امس��ال پاداش اجرای طرح سی.دی.

ام جم��ع آوری گازه��ای هم��راه نفت س��روش و 
 ن��وروز ب��ه ارزش تقریبی 6.5 میلی��ون دلار وصول 
می شود، تاکید کرد: هم اکنون اجرای طرح زیست 

محیطی س��ی.دی.ام این دو میدان نفتی در مرحله 
ارزیابی و اندازه گیری کربن است.

 ب��ر اين اس��اس، ب��ا س��اخت و بهره‌ب��رداری از 
کارخان��ه NGL س��یری، روزانه 6 ه��زار و 700 
بش��که پروپان، س��ه ه��زار و 600 بش��که بوتان، 
یکه��زار و 375 بش��که پنت��ان، یکه��زار و 375 
بش��که میعانات گازی و 80 میلیون فوت ‌مکعب 
گاز ش��یرین و خشک ش��ده برای تأمین خوراک 
 نیروگاه جزیره‌های کیش و قش��م، تولید می‌شود.
 گاز همراه نفتی که هم‌اکنون در مشعل سکوهای 
نفتی نصر )میدان‌های الوند، سیوند، دنا و نصرت(، 
ایلام )میدان اس��فند( و همچنین در دو کارخانه 
خش��کی نصر و اس��فند در حال س��وختن است، 
خ��وراک ورودی ب��ه کارخانه NGL س��یری را 

تأمین میک‌نند.
 عملیات اجرایی س��اخت کارخانه NGL خارگ 
از س��ال 1385 تاکن��ون در حال انجام اس��ت و 
پیش بینی می ش��ود با تکمیل این پروژه به طور 
متوس��ط روزانه حدود 600 میلیون فوت مکعب 
گاز همراه از س��کوهای نفتی بهرگانسر، سروش، 
ن��وروز، فروزان، اب��وذر، خ��ارک و میادین دورود 
 یک و دو جم��ع آوری و مورد بازیافت قرار گیرد.
 با اج��رای این طرح گازهای همراه تولید ش��ده 
در س��کوهای میادین نفتی بهرگانس��ر، س��روش 
و ن��وروز از طریق یک خط لوله به س��کوی نفتی 
ابوذر منتقل و س��پس به هم��راه گازهای همراه 
این س��کوی دریایی و میادین دورود و فروزان در 
کارخانه NGL خارک پالایش و مورد اس��تفاده 

مجدد قرار می گیرد.
 بر اساس گزارش های شرکت ملی نفت سالانه 
به طور متوسط حدود 240 میلیارد فوت مکعب 
گازه��ای همراه در میاد��ین نفتی خلیج فارس 
می س��وزد که با س��اخت و اجرای همزمان 2 
پروژه NGL در برنامه پنجم توسعه باید حجم 

گازسوزی های ایران به صفر کاهش یابد.

در  دکل حف�اری  همزم�ان 23  فعالی�ت 
میادین نفتی خلیج فارس

زیرکچیان زاده درباره آخرین وضعیت توس��عه 
ناوگان دکل های حفاری در میادین نفت و گاز 
خلیج فارس) به استثنای پارس جنوبی(، اظهار 
داشت: در حال حاضر به طور همزمان 23 دکل 
حفاری ش��امل 13 ج��ک آپ در خلیج  فارس 

مشغول حفاری در میادین نفت و گاز هستند.
مدیرعامل شرکت نفت فلات قاره ایران با اعلام 
اینکه به زودی مناقصه برای کرایه پنج دستگاه 
دکل حفاری دریایی نهایی می‌شود، تبیین کرد: 
ضمن آنکه تع��داد جک آپ‌های فعال ایران در 
خلیج فارس در ش��هریور ماه به 14 دس��تگاه 

افزایش میی‌ابد.
وی با تاکید بر اینکه توس��عه ن��اوگان حفاری 
نف��ت و گاز در خلی��ج ف��ارس در اولویت قرار 
دارد، خاطر نش��ان کرد: پیش بینی می‌شود تا 
س��ال آینده تعداد جک‌ آپ‌های فعال ایران در 
میادین نفت و گاز خلیج فارس به 20 دستگاه 

افزایش یابد.

زیرکچیان زاده خبر داد
افزایش ذخایر نفت و گاز ایران در خلیج فارس

کی مقام مس�ئول در ش�رکت ملی نفتکش ايران با بیان اینکه 
 LNG س�ازندگان داخلی هنوز برای ساخت کشتی های حمل
برنام�ه ای را ارائه نک�رده اند، اعلام ک�رد: حمل و نقل دریایی 
 گاز مایع کی�ی از زنجیره های اصلی صنعت LNG جهان اس�ت. 
برپاي��ه اين گ��زارش به نقل از پا��یگاه خبری پانا نی��وز، علی خیراندیش 
مدیر عامل ش��رکت مایع س��ازی گاز طبیعی ايران در جمع خبرنگاران 
در خصوص آخرین وضعیت س��فارش کش��تی ه��ای حمل LNG به 
س��ازندگان داخلی و خارجی، توضیح داد: پیش بینی می ش��ود برای 
دو س��ال نخست برای حمل محموله های LNG ایران از کشتی های 
اس��تیجاری استفاده ش��ود و با توجه به ظرفیت تولید 10 میلیون تن 
LNG در فاز نخس��ت راه اندازی کارخانه ایران LNG حداقل به 13 

فروند کشتی LNGبر نیاز است.
ا��ین مقام مس��ئول با تاکید ب��ر اینکه به زودی در خصوص س��اخت 
کش��تی ه��ای حم��ل LNG تصمی��م گی��ری نهایی خواهد ش��د، 
یادآور ش��د: در ماه های گذش��ته شرایط س��فارش داخلی و خارجی 
 س��اخت کش��تی های حمل LNG مورد بررس��ی قرار گرفته است. 
در همین حال ش��هریار ساسانیان رئیس مش��ارکت و سرمایه گذاری 
ش��رکت ملی نفتكش ايران ه��م در جمع خبرن��گاران درباره آخرین 
وضعیت ایجاد نخس��تین ناوگان کشتیرانی حمل LNG ایران با بیان 
اینکه در حال حاضر ظرفیت ساخت کشتی ها در ایران محدود است، 
گفت: کش��تی س��ازی های بزرگ جهان همچون کره جنوبی و چین 
برای س��اخت کش��تی های حمل گاز مایع حداقل برای یک دوره 30 

ساله اقدام به ساخت کشتی های مختلف کرده اند.
 ساس��انیان ب��ا تاکی��د ب��ر اینکه یک کش��تی س��از پیش از س��اخت 
کش��تی های حمل LNG باید شناورهای کوچک، نفتکش و کشتی 
 ه��ای حمل  LPGرا س��اخته باش��د، تصریح کرد: تاکنون از س��وی 
 LNG كشتی سازان داخلی برنامه ای برای ساخت کشتی های حمل

ارائه نشده است.
وی از ساخت حوضچه خشک به عنوان یکی از زیرساخت های تولید 
کش��تی های حم��ل LNG یاد کرد و افزود: صنع��ت LNG در کل 
جه��ان دارای یک زنجیره بوده که قطعا حمل و نقل دریایی گاز مایع 

یکی از این حلقه ها است.
این مقام مس��ئول با اش��اره به عرضه اولی��ن محموله LNG ایران به 
بازاره��ای جهانی تا دو س��ال آین��ده، بیان کرد: بر این اس��اس حمل 
حداقل 50 درصد LNG تولیدی ایران توسط کشتیرانی های داخلی 

دارای توجیه اقتصادی و فنی بالایی است.
ساسانیان با اعلام اینکه در حال حاضر حدود 390 فروند کشتی حمل 
LNG در سراس��ر جهان تردد می کنند، بیان کرد: 30 تا 35 درصد 
این ظرفیت حمل بیش از تقاضای جهانی بوده و کرایه کش��تی حمل 

LNG مشکل ساز نخواهد بود. 

شرکت ملی نفتکش ايران
 کشتی سازان برای ساخت کشتی LNG بر

 برنامه ای نداده اند
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● در آغ�از، ب�ا توجه به چن�د وجهي بودن 
موضوع ايمني در بن�ادر و مديريت حوادث 
بن�دري، رويكرد س�ازمان در اي�ن زمينه و 
چگونگي س�امان‌دهي اين ط�رح در بنادر 
ش�مالي و جنوبي كش�ور به‌لح�اظ ارتقاي 
جايگاه بنادر، جذب سهم از بازار حمل‌ونقل 
بين‌المللي و رقابتي‌ش�دن آن در منطقه را 

تشريح كنيد؟
هم��واره م��يزان و س��طح كاراي��ي و بهره‌وري 
بنادر، حول دو محور »زمان« و »هزينه« مورد 
ارزياب��ي و مقايس��ه قرار مي‌گيرد. ام��روزه اما، 
مقدم بر دو محور يادش��ده، شاخص  ايمني، به 
عنوان شاخصِ پيشرو در ارزيابي رقابت‌پذيري 
و توس��عه‌ي پايدار بنادر ، ارجحيت يافته است.  
اي��ن تغيير نگرش و رفتار باعث ش��ده تا بنادر 
با سرعت زيادي به سمت استقرار سيستم‌هاي 
مختل��ف به‌منظور پايش و اندازه‌گيري عملكرد 

خود حركت كنند.
هم‌جهت با اين تفكر، سازمان بنادر و دريانوردي 
با ه��دف ارتقاي جاي��گاه بنادر كش��ور و بهبود 
س��هم بازار خود از حمل‌ونق��ل دريايي، طرح‌ها 
و برنامه‌ه��اي گس��ترده‌اي را در خصوص بحث 
ايمني، هدف‌گذاري كرده اس��ت ك��ه به عنوان 
نمونه مي‌توان به انجام مطالعات اوليه ي استقرار 
نظام HSE در سطح سازمان و بنادر تابعه اشاره 
كرد. امروزه بر اس��اس نتايج اين مطالعات، شاهد 
شكل‌گيري اوّليه‌ي ساختار HSE در اكثر بنادر و 
تغييرات اساسي در نحوه‌ي گزارش‌گيري و بررسي 
علل بروز حوادث هستيم كه جملگي، نشانه‌هاي 
مثبتي در زمينه‌ي اعتلاي فرهنگ ايمني و اهميت 

يافتن آن در ميان آحاد سازماني است.

● چال�ش ح�وادث بندري و مي�زان تبعات 
منفي آن بر فرايند تخليه و بارگيري كالا را 

تبيين نمایید؟
هدف فرآين��د عملياتي از مرحل��ه‌ي تخليه و يا 
بارگ��يري كالا تا مرحله‌ي چيدم��ان آن در انبار 
يا درون ش��ناور، مس��تلزم طي كردن اصولي اين 
روند اس��ت. طبيعي  است اگر در زمينه‌ي تخليه 
و بارگيري، از انجام اصولي و اس��تاندارد اين روند 
فاصله بگيريم، باي��د منتظر تبعات منفي آن نيز 
باشيم كه به رخداد حوادث، به عنوان يكي از اين  
عوامل مشكل‌زاي اين دوري مي‌توان اشاره كرد كه 
ممكن اس��ت اين حوادث، تبعات جاني، مالي و يا 
زيست‌محيطي به دنبال داشته باشد. در اين صورت 
است كه در بخش‌هاي مختلف، از جمله تخليه و 
بارگيري، دچار آسيب خواهيم شد؛ به طوري كه 
فعاليت بن��دري در آن بخش مختل مي‌ش��ود و 
جبران آن،‌ هزينه‌ي زيادي را دربرمي‌گيرد و گاهي 

نيز، جبران‌ناپذير خواهد بود.

● اساس�اً آیا، س�ازوكار مديريت و حوادث 
بندري، اقدام پيشگيرانه يا راهكار مقابله‌اي 

براي كاهش حوادث قلمداد مي‌شود؟
اصولاً مديريت بر حوادث بندري، به دنبال استخراج 
علل ريشه‌اي حوادث تبيين شده و  انجام پذيرفته 
اس��ت تا از اين راه به نتايجي دست يابد و اصولي 
را مد نظر قرار ده��د. از اين رو، مديريت حوادث 
در بنادر، بر جلوگيري از حوادث مش��ابه و راهكار 
مبتني بر كاهش حوادث تأكيد دارد كه يك اقدام 
پيشگيرانه محسوب مي‌شود و طبيعي  است كه 
مي‌توان با اتخاذ سياست‌هاي بنيادي و اصولي، به 

بررسي روند مديريت حوادث بندري 
در گفت‌وگو با مديركل امور بندري سازمان بنادر

اواس�ط مردادماه گذشته، 30 تن از كارشناس�ان مراكز HSE سازمان بنادر و دريانوردي با 
حضور در  كلاس آموزش�ي كارشناس ايتاليايي مديريت حوادث بندري، با تازه‌ترين اصول 
انجام صحيح فرآيند تحقيق و بررسي حوادث در بندر و تجزيه و تحليل علمي حوادث ناشي 

از عمليات در اسكله‌ها و پايانه‌هاي بندري آشنا شدند.

مديريت حوادث در بنادر، بر جلوگيري از حوادث 
مشابه و راهكار مبتني بر كاهش حوادث تأكيد دارد 
كه يك اقدام پيشگيرانه محسوب مي‌شود و طبيعي  
بنيادي و  اتخاذ سياست‌هاي  با  است كه مي‌توان 

اصولي، به اين سمت پيش رفت.

مع�اون امور بن�دري و مناط�ق ويژه‌ي 
س�ازمان بن�ادر، هدف از برگ�زاري اين 
گردهم‌آيي آموزش�ي و نشست‌هايي از 
اين دست را علاوه بر به‌روزرساني دانش 
مديريت حوادث بندري، يكسان‌سازي 
اقدامات بن�ادر از حي�ث گزارش‌گيري 
و گزارش‌دهي اين ن�وع حوادث عنوان 

كرد.
به همين بهانه و به‌منظور تبيين رويكرد 
س�ازمان بن�ادر و دريان�وردي در ام�ر 
س�امان‌دهي و اج�راي ط�رح مديريت 
بهينه حوادث بندري، به س�راغ »جليل 
اسالمي«،‌ مدي�ركل امور بن�دري اين 
سازمان رفتيم و آخرين اقدامات سازمان 
بنادر در زمينه‌ي س�امان‌دهي حوادث 
بندري را جويا شديم. »اسلامي« در اين 
گفت‌وگو استدلال كرد كه امكان مقايسه 
بنادر ايران با بنادر هم‌جوار، از نظر تعيين 
رتبه‌ي بروز سوانح بندري وجود ندارد، 
اما بنادر ايران طي سال‌هاي گذشته، با 
بهبود شرايط ايمني و اجرايي‌سازي نظام 
مديريت HSE، از ش�رايط قابل قبولي 

برخوردارند.
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اين سمت پيش رفت. 

● ب�ر اين  اس�اس، آي�ا روند اج�راي طرح 
مديريت بر حوادث بندري در بنادر شمالی 
و جنوب�ی، ب�ا توجه به مختص�ات محيطي 
و كارك�ردي در حمل‌ونق�ل درياي�ي در دو 
منطقه‌ي يادشده، به‌طور يكسان ديده شده 

است يا خير؟
بديهي  است كه به دليل تفاوت‌هاي محيطي و نوع 
حمل‌ونقل در بنادر شمالي و جنوبي، نوع فعاليت‌ها 
و كارهاي عملياتي نيز، در اين مناطق و حتي در 
دو بندر جنوبي يا دو بندر ش��مالي متفاوت است. 
بنابراين،‌ طرح مديريت بر حوادث بندري، به عنوان 
يكي از طرح‌هاي منتهي به استقرار سيستم  ايمني 
با نگرش منطقه‌اي، بومي‌سازي‌شده و به دنبال علل 

ريشه‌اي حوادث ناشي از كار در بنادر است.

● در دوره‌ي آموزش�ي اخير، سامان‌دهي و 
اجراي طرح مديريت ح�وادث بندري را به 
عنوان يكي از اهداف برشمرديد،‌ اين طرح 
در ح�ال حاض�ر در چه مرحله‌اي اس�ت و 
صورت نهايي و سامان‌داده شده آن به‌لحاظ 
س�خت‌افزاري و نرم‌افزاري، برخوردار از چه 

امكانات و زيرساخت‌هايي خواهد بود؟
به دليل يكسان بودن نحوه‌ي جمع‌آوري و آناليز 
حوادث بندري به وقوع پيوسته در بنادر كه منجر 
به ايجاد اشكالات و ابهاماتي در نوع گزارش‌دهي 
و ارائه‌ي آمار حوادث بندري ش��ده بود، نسبت به 
ارائه‌ي طرح سامان‌دهي حوادث بنادر اقدام شد. 
بر اين  اس��اس در وهله‌ي اوّل اطلاعات و نظرات 
همكاران سازماني و بنادر، طي جلسه‌اي مشترك 
جمع‌آوري ش��د و در نظر است براي جمع‌بندي 
و كاناليزه كردن كليه‌ي حوادث به‌وقوع‌پيوس��ته 
ـ در قدم  در محوطه‌هاي بندري، طرح يادش��ده ـ
ـ براي همه‌ي شركت‌هاي خصوصي فعال  بعدي ـ
در بنادر نيز پياده‌س��ازي شود. مطمئناً در اجراي 
اين ط��رح، از تكنولوژي‌هاي مرتبط نرم‌افزاري و 
سخت‌افزاري از جمله، سيستم مكانيزه جمع‌آوري 

و تجزيه و تحليل حوادث استفاده خواهد شد.

● از اقدامات جاری در فرآيند س�امان‌دهي 
طرح مديريت سوانح بندري، يكسان‌سازي 
لح�اظ  از  بن�ادر  اقدام�ات  و  فعاليت‌ه�ا 
گزارش‌گيري و گزارش‌دهي حوادث اس�ت، 

در اين باره به چه نتايجي دست يافته‌ايد؟ 
همان‌طور كه پيش‌تر نيز به اين موضوع اش��اره 
شد، به‌منظور سامان‌دهي نحوه‌ي گزارش‌گيري و 
گزاش‌دهي حوادث، لازم  است در كليه‌ي بنادر، 
يك واحد تخصصي متول��ي جمع‌آوري و تجزيه 
و تحليل حوادث راه‌اندازي ش��ود ك��ه اين امر با 
توجه به تجارب و تخصص كارشناسان واحدهاي 
 HSE ايمني، بهداشت و محيط زيست بنادر، به
واگذار شده و طي آن مقرر شده است كه همه‌ي 
واحدهاي عملياتي بنادر همچون گارد، حراست و... 
به  عنوان نيروي همكار، اقدامات لازم را به‌منظور 
ارائه‌ي گزارش يكس��ان از مديريت بندر به واحد 

متولي سازمان )اداره‌ي كل امور بندري( به عمل 
آورند. اي��ن رويكرد در وهله‌ي اوّل، مورد موافقت 
نمايندگان كليه‌ي بنادر واقع شد و در نظر است 
با تهيه‌ي طرحي جامع، موض��وع از طريق  اخذ 
مصوبه از هيأت عامل س��ازمان، به صورت كاملًا 

واحد در كليه‌ي بنادر اجرايي شود.

● با توجه به تش�كيل كميت�ه‌ي تحقيق و 
بررس�ي حوادث بندري، به عنوان خروجي 
نشس�ت آموزش�ي اروميه، اين كميته چه 
مس�ئوليت‌هايي دارد و به‌لحاظ مديريتي، 
تحقق مناس�ب و صحي�ح فرآيند تحقيق 
و بررس�ي حوادث،‌ مس�تلزم توج�ه به چه 

پارامترهايي است؟
كميته‌ي حوادث بندري در راستاي تحقق الزامات 
مربوط به دس��تورالعمل نحوه‌ي بررسي سوانح و 
حوادث بندري، مصوبه‌ي اجلاس شماره‌ي 1580 
مورخ 1388/2/7 هيأت عامل سازمان بنادر مبني 
بر دس��ت‌يابي به راهكارهايي به‌منظور كاهش يا 
حذف حوادث به‌وقوع‌پيوسته در بنادر در آستانه‌ي 
تشيكل است و مس��ئوليت آن، تجزيه و تحليل 
علمي حوادث از حيث گزارش‌گيري و گزارش‌دهي 
اس��ت. اعضاي اين كميته در جلساتي كه به اين 
منظور در سازمان مركزي يا بنادر تشيكل خواهد 
شد، نسبت به بررسي حوادث به صورت مطالعه 
موردي )Case Study( اقدام خواهند كرد كه به 
عنوان درس‌هاي آموختني به‌منظور كاهش ميزان 
خس��ارات بر كاركنان، تجهيزات و اموال و حتي 
ح��ذف آن در بنادر، مدنظر قرار خواهد گرفت. از 
آن‌جا كه ش��ناخت صحيح نوع حادثه و تحقيق 
و بررسي آن بر اس��اس اصول و مبناي علمي، از 
مهمّ‌ترين پارامترهاي تحقق درست اين فرايند به 
شمار مي‌رود، با برگزاري دوره‌ي آموزشي در بندر 
اروميه به عنوان مرحله‌ي اول و برگزاري مرحله‌ي 
تكميل آن در آذرماه سال جاري، تلاش مي‌شود تا 
كليه‌ي اعضاي منتخب، از ابتداي امر، مهارت‌هاي 

لازم را در اين زمينه به دست آورند.

 HSE لطفاً در مورد مراكز تشكيل‌شده ●
در بن�ادر و ميزان موفقي�ت اين مراكز در 
دست‌يابي به اهداف مد نظر سازمان بنادر، 

توضيح بدهيد؟
لازمه‌ي موفق��يت هر واحد س��ازماني و يا هر 
تشك��لي، در مرحل��ه‌ي نخس��ت، وج��ود يك 
ساختار سازماني است. بر همين اساس و به‌رغم 
تلاش‌ه��اي همه‌جانبه‌ي واحدهاي س��ازماني 
مرتبط در س��نوات گذش��ته، هرچند به دليل 
برخي محدوديت‌هاي موج��ود، تاكنون موفق 
به تشيك��ل واحدي س��ازمان‌يافته و رسمي با 
عنوان HSE در س��ازمان متبوع و بنادر تابعه 
نش��ده‌ايم، لكين حساسي��ت موضوع بهداشت، 
ايمني و محيط زيس��ت ايجاب كرد كه مديران 
 HSE بنادر تابعه، در عمل به فكر ايجاد مراكز
باشند؛ به‌طوري كه اين مراكز، تقريباً در كليه‌ي 
بنادر فعال‌ش��ده و با همكاري سازمان، در حال 
تحقق اهداف سازماني هس��تند كه اميدواريم 

با تشيك��ل ساختار سازماني مناسب، مشكلات 
اساس��ي بنادر در زمينه‌ي  ايمن��ي نيز مرتفع 

شود.

● در مقايس�ه با بنادر س�اير كشورها در 
منطق�ه هدف،  مي�زان ح�وادث بندري و 
رتبه‌ي بن�ادر ايران به‌لحاظ بروز س�وانح 
بندري در سه رده‌ي نيروي انساني، اموال 

و محيط زيست چگونه است؟
در خصوص ايمني و حوادث بندري، ش��اخص 
يكسان و سند اس��تانداردي در صنعت بندري 
تعريف نش��ده است. بر همين اس��اس، امكان 
مقايس��ه‌ي وضعيت بنادر كشور با بنادر منطقه 
در اين زمينه وجود ن��دارد. با وجود اين، براي 
مقايسه‌ي كشورهاي منطقه بر اساس اقدامات 
به‌عمل‌آم��ده از س��وي س��ازمان در زمين��ه‌ي 
اجرايي‌س��ازي نظام مديريت HSE، هم‌اكنون 
وضع��يت بهت��ري را در بن��ادر كش��ور تجربه 
مي‌كنيم؛ آن‌گونه ك��ه به گواه آمارهاي مربوط 
ب��ه حوادث انس��اني، اموال و  محیط زيس��ت‌، 
به‌رغم افزايش حج��م عمليات بندري، كاهش 
محس��وس س��وانح را شاهد هس��تيم كه خود 
حاكي از  اثربخشي تصميمات مقامات سازماني 

در بهبود ايمني است.

● در رابطه با اجراي طرح مديريت حوادث 
بندري، چ�ه برنامه‌ريزي‌هايي براي بخش 

خصوصي انجام شده است؟
با توجه به واگذاري بيش از 90درصد فعاليت‌‌هاي 
بندري به بخش خصوصي و لزوم توجه بيش از 
پيش به اين بخش به عن��وان جامعه‌ي هدف، 
معاون��ت امور بندري و مناطق ويژه، در كليه‌ي 
طرح‌ه��ا و برنامه‌ريزي‌ه��اي مربوط��ه، جايگاه 
ويژه‌اي را به اين بخش اختصاص داده اس��ت؛ 
چراكه توانمندس��ازي كارگزاران و فعّالان امور 
بندري طرف ق��رارداد س��ازمان و به‌كارگيري 
آخري��ن فنّ‌آوري‌ها، علوم و تكنولوژي‌هاي روز 
دنيا توسط بخش‌هاي خصوصي، موجب افزايش 
راندمان  كار و در نتيجه كاهش ميزان حوادث 
در بنادر مي‌ش��ود. از اين رو، طبق برنامه‌ريزي 
انجام شده و به‌منظور تكامل صحيح واحدهاي 
سازماني همراه با فعّالان امور بندري، مقرر شده 
تا در آينده‌ي نزديك نس��بت ب��ه تجديد دوره 
براي بهره‌گ��يري كارشناس��ان ذي‌ربط بخش 
خصوصيِ حاضر در عمليات بندري، اقدام لازم 

به عمل آيد. ■

و  گزارش‌گيري  نحوه‌ي  سامان‌دهي  به‌منظور 
گزاش‌دهي حوادث، لازم  است در كليه‌ي بنادر، يك 
واحد تخصصي متولي جمع‌آوري و تجزيه و تحليل 
حوادث راه‌اندازي شود كه اين امر با توجه به تجارب 
و تخصص كارشناسان واحدهاي ايمني، بهداشت و 

محيط زيست بنادر، به HSE واگذار شده است.
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موقعيت منحصربه‌فرد بندر شهيد رجايي
بندر ش��هيد رجاي��ي در نزدي‌كترين نقطه به 
دهانه‌ي ورودي خليج‌فارس و ش��مال تنگه‌ي 
هرمز و كم‌ترين فاصله نس��بت به مسير تردد 
عمده‌ترين خطوط كش��تيراني دنيا واقع شده 
اس��ت؛ به طوري ك��ه در مركز مرز س��احلي 

جنوب كشور قرار گرفته است.
موقعيت ممتاز جغرافيايي، همچون دسترسي 
ب��ه آب‌ه��اي آزاد جه��ان از راه خليج‌فارس، 
نزديكي به مناطق آزاد قش��م و كيش و بنادر 
تجاري خليج فارس، اي��ن بندر را به پايگاهي 

استراتژيك در منطقه تبديل كرده است.
ق��رار گرفتن در كريدور ش��مال ـ جنوب، از 
ديگر ويژگي‌هاي اين بندر محسوب مي‌شود. 
بندر شهيد رجايي با وجود موقعيت مطلوب 
جغرافياي��ي و برخ��ورداري از مناس��ب‌ترين 
و كوتاه‌تري��ن پل ارتباطي با آسي��اي ميانه، 
اتص��ال ب��ه ش��بكه‌ي بين‌الملل��ي راه‌آهن و 
جاده‌ي ابريش��م،‌ با ظرفيت پذيرش بيش از 
3 ميليون TEU كانتينر در س��ال، ظرفيت 
تخل��يه و بارگ��يري تا 50 ميل��يون تن انواع 
كالاه��اي وارداتي، صادرات��ي و ترانزيتي، از 
مهم‌ترين بنادر در س��طح منطقه به ش��مار 

مي‌رود.

ساختار زيربنايي و روبنايي بندر شهيد 
رجايي

بن��در ش��هيد رجايي با 2ه��زار و 400 هكتار 
مطاب��ق  زيرس��اخت‌هاي  داراي  مس��احت،‌ 
ب��ا معيارهاي هاب ش��دن اس��ت. محوطه‌ي 
كانتين��ري اين بن��در 323 هزار مت��ر مربع و 
محوطه‌ي پشتيباني آن 90 هكتار است. تعداد 
اسكله‌هاي اين بندر 23 پست به طول 6 هزار 
و 31 متر اس��ت كه در طرح توس��عه‌ي آتي، 

2هزار و 20 متر اسكله به آن اضافه مي‌شود.
به‌لحاظ امكان��ات و تجهيزات، اين بندر داراي 
18 دس��تگاه جرثقيل كانتينري، 48 دستگاه 

آرتي جي )ترانس��تينر(، 75 دستگاه جرثقيل، 
180 دس��تگاه ليفت��راك، 7 فروند يد‌ككش 
2400 تا 4400 اس��ب بخ��ار، 10 فروند قايق 
خدمات��ي و 4 فروند قايق تجس��س و نجات، 
6 دس��تگاه ب��رج تخليه‌ي غال�ت، 10 فروند 
يد‌ككش خدماتي و 10 فروند قايق خدماتي 

است.
در تشريح اقدامات زيربنايي براي تبديل شدن 
بندر ش��هيد رجايي به بندر هاب، مي‌توان به 
احداث آزادراه بندر شهيد رجايي به طول 28 
كيلومتر اش��اره كرد. اين طرح در س��فر سوم 
هيأت دولت به اس��تان هرم��زگان به تصويب 
رسي��ده كه با انجام مطالعات امكان‌س��نجي و 
تهيه‌ي اسناد جذب س��رمايه‌گذاري، آماده‌ي 

ارائه‌ي فراخوان پيمانكار است.
»س��اخت و تجهيز ايس��تگاه ريل��ي تخليه و 
بارگيري در بندر خليج‌ف��ارس« و »مطالعه و 
امكان‌سنجي ساخت و تجهيز پايانه و ايستگاه 
تخليه و بارگيري ريلي مواد معدني«، از ديگر 
اقدام��ات در اين زمينه اس��ت كه در كارگروه 
ويژه‌ي رياست جمهوري در بخش حمل‌ونقل 
درياي��ي به تصويب رسي��ده اس��ت. از همين 
كارگ��روه همچن��ين »اح��داث و بهره‌برداري 
خط��وط ريلي بندر در اراضي پش��تيباني« به 
تصويب رسي��ده كه با پيش��رفت 97درصدي، 
آماده‌ي بهره‌برداري اس��ت. عال�ه بر آن، روند 
تكميل پايانه و ايستگاه ريلي تخليه و بارگيري 
كانتينر، تا پايان شهريورماه سال جاري پايان 
مي‌پذيرد كه سالانه از توان عملياتي 359هزار 

TEU برخوردار است.

558 ميليارد تومان سرمايه‌گذاري در 
يك سال

مباح��ث  ط��رح  ابت��داي  از  درحالي‌ك��ه 
س��رمايه‌گذاري تا پايان س��ال 1388، نزديك 
به 497 ميليارد تومان در بندر ش��هيد رجايي 
سرمايه‌گذاري شده بود، طي دوره‌اي ي‌كساله 

تبديل بندر ش�هيد رجايي، بزرگ‌ترين بندر كانتينري كشوربه بندر 
كانوني )HUB( در منطقه، پ�س از تصويب در كارگروه ويژه‌ي حمل 
و نقل رياس�ت جمه�وري، به عنوان اولويت محوري س�ازمان بنادر و 

دريانوردي در دستور كار اين سازمان قرار گرفت.
اين در حالي است كه به اعتقاد كارشناسان امور بندري، »فراهم بودن 
زيرساخت‌هاي بندري«، »اختصاص يافتن سهم بيش‌تري از حمل‌ونقل 
منطق�ه به اين بندر با توجه به موقعيت آن«، »واقع ش�دن در گلوگاه 
اس�تراتژيك منطقه«، »وج�ود پس‌كرانه و راه‌هاي اتصال�ي در درون 
كشور« و همچنين‌ »وجود همسايگان غيرمتصل به شبكه‌ي حمل‌ونقل 
دريايي جهان«،‌ ضرورت دس�ت‌يابي به اين امكان را غيرقابل اجتناب 

كرده است.
سال گذشته، مباحث علمی و نظري مربوط به ضرورت‌هاي هاب‌شدن 
بنادر ايران ازجمله بندر شهيد رجايي در همين رسانه به چاپ رسيد 
كه با اقبال خوانندگان،‌ دانشجويان و فعالان حمل‌ونقل دريايي روبه‌ر 
شد. در اين مجال اندك، به هاب شدن بزرگ‌ترين بندر كانتينري ايران 
از ديدگاه مش�تريان بندر پرداخته مي‌ش�ود و شكل‌گيري بندر هاب 
ش�هيد رجايي بر اساس ش�اخص‌هايي چون »موقعيت استراتژيك‌ و 
منحصربه‌فرد«، »ساختار زيربنايي و روبنايي بندر«، »خدمات جانبي«، 
 ‌»)IT( قوانين و مقررات، »منابع انساني«، »ساختار تبادل الكترونيكي«

و »ارتقاي كيفيت خدمات« مورد ارزيابي قرار مي‌گيرد.
آنچه تحت عنوان ارزيابي بندر شهيد رجايي با معيارهاي حاكم بر بنادر 
هاب منطقه مطرح مي‌شود، تحليل »علي‌اكبر صفائي«، مديركل بنادر 
و دريانوردي استان هرمزگان است كه در همايش سال گذشته مديران 
سازمان بنادر در تهران با موضوع "الزامات تبديل شدن هاب منطقه از 

ديدگاه مشتريان" ارائه شد.

تحلیل مدیرکل بنادر 
و دریانوردی استان هرمزگان
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در سال 1389، حدود 558 ميليارد تومان در 
اين بندر سرمايه‌گذاري بعمل آمد كه به‌لحاظ 
تع��داد ق��رارداد، 46 مورد س��رمايه‌گذاري را 

شامل شده است. 
نكته اين‌جاست كه اكثر اين سرمايه‌گذاري‌ها 
در زمينه‌ه��اي لجس��تكيي و توليدي صورت 
گرفته اس��ت كه بندر را از حالت اتكاي صرف 
به واردات و ترانزيت خارج مي‌كند و زمينه‌هاي 
ايجاد ارزش افزوده، توليد و هاب‌شدن را فراهم 

مي‌آورد.

احداث موج‌شكن‌هاي چندمنظوره‌ي مردمي
مطالعه و س��اخت 14 بندر در ش��رق و غرب 
و جزاير اس��تان هرم��زگان و همچنين ايجاد 
موج‌شكن‌هاي چندمنظوره‌ي مردمي، از ديگر 
اقدام��ات زيربناي��ي در زمينه‌ي هاب ش��دن 
به ش��مار مي‌آيد. اين موض��وع اگرچه به‌طور 
مستقيم به تبديل شدن بندر شهيد رجايي به 
بندر هاب ارتباطي ندارد، اما با توجه به ايجاد 
مركز اقتصادي، س��بب جذب منابع اقتصادي 

خواهد شد.

مهيا بودن زيرساخت ها در بخش دريايي
با توج��ه به پهلوگ��يري بزرگ‌ترين كش��تي 
كانتين��ري جهان در بندر ش��هيد رجايي، اين 
رويداد نشان‌دهنده‌ي ظرفيت‌هاي بندر شهيد 
رجاي��ي در بخش دريايي، ش��امل: لاي‌روبي، 
احداث موج‌شك��ن،‌ اسك��له و س��اير امكانات 
موردنياز است. اين پتانسيل براي شكل‌گيري 
ظرفيت‌هاي زيربنايي دريايي در بندر ش��هيد 

رجايي وجود دارد.
تنه��ا 30 بندر از بنادر دن��يا توانايي پهلودهي 

و ارائه‌ي خدمات به كش��تي‌هاي نس��ل هفتم 
كانتينري را دارند كه بندر ش��هيد رجايي نيز، 

در اين فهرست قرار دارد.

خدمات جانبي بندر
به اعتقاد اغلب كارشناسان امور بندري، ارايه‌ي 
خدمات جانب��ي، موضوع مهمّ��ي در مباحث 
مرب��وط ب��ه ايج��اد زمينه‌هاي تبديل ش��دن 
بنادر به هاب محسوب مي‌شود. در اين زمينه 
نيز، در بندر ش��هيد رجايي اقدامات اساس��ي 
صورت گرفته اس��ت ك��ه ازجمل��ه مهم‌ترين 
آن‌ه��ا مي‌ت��وان ب��ه »توس��عه‌ي فعاليت‌هاي 
بانكرين��گ«،‌ »ارائه‌ي خدمات اينترنت رايگان 
به كش��تي‌ها«، »راه‌اندازي نرم‌اف��زار پايانه‌ي 
 ‌،»)CCS( نظارتي امور كانتينر س��رويس‌گرا
»اس��تقرار سيس��تم مديريت امنيت اطلاعات 
 GCOMS و »راه‌اندازي نرم‌افزار »)ISMS(
Gatway«، »راه‌اندازي نرم‌افزار اتاق كنترل و 
هندهلد«؛،‌ »24 ساعته شدن فعاليت گمرك 
در بن��در«،‌ »خدمات دريافت زائدات كش��تي 
ها«، »يكسان‌سازي كدينگ كالا«‌ و »دريافت 
الكترونكيي آمار دريايي، كانتينري و بندري« 

اشاره كرد.
همچنين براي ارائه‌ي خدمات بهينه‌ي جانبي 
در اي��ن بن��در، با تصوي��ب كارگ��روه ويژه‌ي 
رياست جمهوري، مركز خدمات بسيار مدرن 
بندر شهيد رجايي احداث خواهد شد. قرارداد 
احداث اين مركز، امضا شده است كه با حدود 
50 ميليارد تومان س��رمايه‌گذاري در 40هزار 
مترمرب��ع واق��ع در ورودي بن��در راه‌ان��دازي 

خواهد شد.

قوانين و مقررات
در اين زمينه ب��ا »مقررات‌زدايي« و »ارائه‌ي 
تس��هيلات ترانشي��پ«، تحوّلي اساس��ي در 
بندر ايجاد ش��د. روند مقررات‌زدايي با ايجاد 
مق��ررات تش��ويقي ب��راي جذب مش��تريان 
»اعم از خط��وط كش��تيراني، صاحبان كالا 
و س��رمايه‌گذاران در بن��ادر و فرايند ارائه‌ي 
خدمات جانبي و تس��هيلات براي ترانشيپ 
و افزايش كش��تي، از اقدامات اساسي مربوط 
به حاكم��يت قوانين و مقررات در راس��تاي 
تبديل شدن بندر شهيد رجايي به بندر هاب 

محسوب مي‌شود.
در هم��ين راس��تا،‌ كارگروه ويژه‌ي رياس��ت 
جمهوري و س��تاد تدابير وي��ژه نيز،‌ مقررات و 
تس��هيلات تش��ويقي به‌منظور جذب بيش‌تر 
مش��تريان به بندر ش��هيد رجايي را ابلاغ كرد 

كه عبارتند از: 

مبلغ سرمايه گذارينوع فعاليتوضعيت كليرديف
)ميليارد ريال(

جمع سرمايه گذاري
)ميليارد ريال(

در دست عقد قرارداد1

-احداث مخازن

477

15احداث آزمايشگاه
150احداث خطوط لوله

1احداث شعبه
15احداث آزمايشگاه

296احداث زون خدماتي

در دست اخذ تاييد از 2
سازمان

145احداث پايانه‌ي ترانزيت

2392

140احداث پايانه‌ي ريلي كانتينر
140احداث پايانه‌ي ريلي كانتينر
1662احداث كارخانه‌ي تصفيه شكر
305احداث كارخانه‌ي خوراك دام

اعلام شرايط عقد 3
قرارداد به شركت

1احداث شعبه

4
1احداث شعبه
1احداث شعبه
1احداث شعبه

در دست بررسي 4
كارشناس خبره

98طرح توسعه‌ي سرمايه‌گذاري 
365 104احداث پايانه‌ي نگهداري خودرو

163پاركينگ

درخواست هاي سرمايه گذاري در مرحله عقد قرارداد
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دیدگاه

‌1. تفويض تنظيم تعرفه‌ي رقابتي و منعطف به 
شوراي اقتصاد در برنامه‌ي پنجم توسعه

‌2. اعطاي امتياز افتتاح بانك مستقل و ممتاز 
و بيمه در مجتمع بندري شهيد رجايي

‌3. اجرايي شدن مصوبه‌ي شوراي عالي امنيت 
ملي در خصوص حذف ‌20درصد سود بازرگاني 
به محموله‌هاي كانتينري ترانشيپ‌ش��ده از راه 
بن��ادر خارجي ح��وزه‌ي خليج‌ف��ارس به بنادر 
بوشهر و خرمشهر و مشروط شدن اعطاي اين 
تخفيف به استفاده از بنادر شهيد رجايي و امام 
خميني براي ترانشيپ محموله‌هاي كانتينري.

)IT( ارتقاي ساختار تبادل الكترونيكي
از مهمّ‌ترين اقدامات در اين زمينه، مي‌توان به 

اين موارد اشاره كرد: 
1.افزايش پهناي بان��د اينترنت اداره‌ي كل از 

6M 2 بهM
اس��تاندارد سيس��تم  2.اخ��ذ گواهي‌نام��ه‌ي 

.)ISMS( مديريت امنيت اطلاعات
3.افزايش بيش از 85 نود جديد به ش��بكه‌ي 

بندر.
ـ اضاف��ه كردن 100 كارب��ر جديد به كاربران 

شبكه‌ي بندر.

‌ـ اج��راي port security و شناس��نامه‌دار 
كردن پورت‌هاي شبكه.

همچن��ين به اي��ن اقدام��ات،‌ باي��د »اتصال 
س��اختمان xray قديم و ش��ش شركت فعال 
در بندر خليج‌فارس«،‌ »به‌روزرساني وب‌سايت 
و افزاي��ش خدمات قابل ارائه به آن«، »تدوين 
ش��اخص‌هاي مديريت��ي در قال��ب پ��روژه‌ي 
PORT MIS«،‌ »راه‌ان��دازي سيس��تم‌هاي 
 PM سوانح خشكي، حمل‌ونقل و نسخ جديد
تجهيزات« و »آماده‌س��ازي و نصب سيس��تم 

CCS« را نيز اضافه كرد. ■

در دست بررسي توسط 5
مشاور

103احداث پايانه‌ي ترانزيت

2345

120شست‌وشوي كانتينر

450احداث اسكله‌ي 20000 تني

احداث پايپينگ و شانتينگ يارد 
662بندر خليج فارس

12احداث پايانه‌ي نگهداري خودرو

92احداث مخازن

206احداث كارخانه‌ي مونتاژ كشنده

احداث پايانه‌ي نگهداري كالاي 
120خطرناك

احداث كارخانه‌ي ساخت اسكله 
100هاي شناور

165احداث سيلوي نگهداري غلات

43احداث پايانه‌ي ريلي فله
احداث مركز لجستكي كالا و 

150كانتينر

احداث مركز لجستكي كالا و 
60كانتينر

2احداث شعبه

60احداث پايانه‌ي ترانزيت

در دست تهيه طرح 6
توجيهي

احداث كارخانه‌ي توليد 
60سنگفرش بتني

275

25طرح گسترش اراضي

50احداث مخازن

احداث جايگاه سوخت در زمين 
5مثلثي جنب خونسرخ

45احداث پايانه‌ي صادراتي خرما

احداث كارخانه‌ي توليد و 
90بسته‌بندي مواد غذايي

در مرحله رزرو زمين7

احداث مركز لجستكي كالا و 
120كانتينر

220
احداث مركز لجستكي كالا و 

100كانتينر

6078جمع كل
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طي نشس�تني ي�ك‌روزه در بن�در چابهار، 
اعضاي س�تاد بحران اس�تان سيس�تان و 
بلوچس�تان با اعلام مشخّصات جغرافيايي 
كوهس�تاني ـ بياباني و ك�م و نامنظم بودن 
ب�ارش ج�وّي در س�واحل ش�رقي درياي 
عمان، نسبت به وقوع حادثه‌ي سونامي در 
اين منطقه با توجه ب�ه وجود دو زون اصلي 

فرورانش در اقيانوس هند، هشدار دادند.
در اين نشست كه به‌منظور اطلاع‌رساني و بررسي 
راهكارهاي مقابله با پديده‌ي س��ونامي تشيك��ل 
شد، سيدعلي باطني )فرماندار چابهار(، سياوش 
رضواني )مديركل بن��ادر و دريانوردي(، غلامرضا 
س��ندگل )مديركل شيلات(، حجت‌علي شايانفر 
)مديركل مديريت بحران(، جمعي از فرماندهان 
نظامي و انتظامي، عليرضا كبريايي )مديركل فني 
و مهندس��ي س��ازمان بنادر و دريانوردي(، دكتر 
محسن سلطان‌پور )دانشيار دانشگاه خواجه نصير( 
و مشاور مديرعامل سازمان بنادر و دريانوردي در 

بندر شهيد كلانتري حضور داشتند.
مديركل بنادر و دريانوردي سيستان و بلوچستان 
در اين نشس��ت،  ضمن تشريح اقدامات سازمان 
بن��ادر و دريان��وردي در راس��تاي جلوگ��يري از 
خس��ارات احتمالي پديده‌ي سونامي و شناسايي 
گسل سونامي در منطقه‌ي چابهار گفت: »به دليل 
توس��عه‌ي نواحي و سرمايه‌گذاري‌هاي سنگين و 
بروز خسارات جاني و مالي بر اثر پديده‌ي سونامي،‌ 
بايد مسأله را با جديتّ پيگيري كرد؛ زيرا سرعت 
موج ناش��ي از باد در حالت عادي بين 8 تا 100 
كيلومتر در س��اعت اس��ت؛ درحالي‌كه س��رعت 
موج در زمان وقوع س��ونامي، بين 800 تا 1000 

كيلومتر برآورد شده است.«
مديركل بنادر و دريانوردي سيستان و بلوچستان 
افزود: »سونامي پديده‌اي نوظهور است كه بايد با 
تصميم‌گيري‌هاي سنجيده،‌از خسارات احتمالي 

ناشي از آن جلوگيري كرد.«

حادثه‌خيزي سيستان و بلوچستان با پتانسيل 
بالا

در ادامه‌ي اين نشس��ت، »حجت‌علي شايانفر«، 
مديركل بحران استان سيستان و بلوچستان گفت: 
»با توجه به گستره‌ي 5000 كيلومتر خط ساحلي 

در مج��اورت آب‌هاي درياي خ��زر، خليج‌فارس 
و دري��اي عمان،‌ متوليان امور دريايي بايد به اين 
موضوع توجه داشته باشند؛ به طوري كه يكي از 
اهداف اصلي طرح جامع مديريت يكپارچه مناطق 
س��احلي ايران، تلاش براي كاهش آسيب‌پذيري 
مناطق ساحلي و ساكنان آن‌ها نسبت به خطرات 

طبيعي و مصنوعي عنوان شده است.«
وي گفت: »استان سيس��تان و بلوچستان با دارا 
ب��ودن 300 كيلومت��ر مرز آبي ب��ا درياي عمان 
و اقيان��وس هند و ب��ه دلايلي چ��ون: موقعيت 
جغرافيايی كوهستاني ـ بياباني، فرورانش صفحه‌ي 
درياي عم��ان در منطقه‌ي مكران، كم و نامنظم 
بودن بارش جوّي، از پتانسيل حادثه‌خيزي بالايي 

برخوردار است.«
مديركل بحران اس��تان همچنين اظهار داشت: 
»گرچه حوادث و س��وانح طبيعي در س��ال‌هاي 
اخير، در اس��تان به طور جدّي تجربه نش��ده، اما 
امك��ان وقوع آن را نبايد ناديده گرفت؛ زيرا وجود 
گس��ل وسي��ع مكران در درياي عمان، احتمالِ 
بروز پديده‌ي س��ونامي در همه‌ي نواحي ساحلي 
دري��اي عمان از بلوچس��تان تا تنگ��ه‌ي هرمز را 
ممكن مي‌سازد؛ به طوري كه در صورت وقوع اين 
حادثه‌ي طبيعي،‌ وقوع فجايع انساني نيز، دور از 

انتظار نخواهد بود.«
وي تأكيد كرد: »با توجه به مطالعات صورت‌گرفته 
در م��ورد س��ونامي، دو زون اصل��ي فرورانش در 
اقيانوس هند وجود دارد كه مي‌تواند سبب وقوع 

زلزله محسوب شود.«

سونامي در سواحل چابهار تحت تأثير گسل 
مكران

مديركل بحران اس��تان سيس��تان و بلوچستان 
در تش��ريح زون‌هاي س��ونامي‌خيز در اقيانوس 
هند گفت: »مي‌ت��وان به زون فرورانش اندونزي 
و شرق آن و زون فرورانش مكران در غرب اشاره 
كرد كه زون فرورانش مكران در سواحل جنوبي 
ايران و پاكس��تان و همچنين در ش��مال غرب 
اقيانوس هند قرار گرفته و طول گس��ل مكران، 
حدود 900 كيلومتر پيش‌بيني شده است. اين 
گسل، به موازات سواحل كشور ما كشيده شده و 
كشورهاي ايران، عمان، پاكستان و هند را تحت 

تأثير خود قرار مي‌دهد.« 
وي تصريح ك��رد: »مديران ما در اين بخش بايد 
ريس‌كمدار باش��ند نه بحران‌مدار؛ به طوري كه 
براي جلوگيري از كاهش خسارات در زمان وقوع 
حادثه، اقداماتي از قبيل انجام مطالعات، تحليل 
خطر و آسي��ب‌پذيري در درياي عمان، راه‌اندازي 
مركز پايش و هشدار سونامي، فراهم آوردن وسايل 
ارتباطي و اطلاع‌رساني مناسب، ارائه‌ي آموزش‌هاي 

عمومي به ساكنين مناطق ساحلي، تعيين درست 
كاربري اراضي ساحلي و ساخت‌وساز ايمن و مقاوم 
و اجتناب از جانمايي صنايع مهمّ، انبارهاي دپوي 
اقلام بندري و مجتمع‌هاي مسك��وني پيشنهاد 

مي‌شود.

فرصت 13 دقيقه‌اي اطلاع از سونامي
در پايان اين نشست، »دكتر محسن سلطان‌پور«، 
استاديار دانشگاه خواجه نصير طوسي گفت: زمان 
رسي��دن امواج سونامي به سواحل ايران، بين 23 
تا 13 دقيقه اس��ت که در ص��ورت وقوع زلزله‌ي 
4 ريش��تري پديده‌ي س��ونامي را در پي خواهد 

داشت.«■

در نشست ستاد بحران استان 
سیستان و بلوچستان، هشدار داده شد

مديركل بحران استان سيستان و بلوچستان:
مديريت  جامع  طرح  اصلي  اهداف  از  يكي 
براي  تلاش  ايران،  ساحلي  مناطق  يكپارچه 
ساكنان  و  ساحلي  مناطق  آسيب‌پذيري  كاهش 
مصنوعي  و  طبيعي  خطرات  به  نسبت  آن‌ها 

عنوان شده است.

51

بندر  و دریا / شماره 181

نشست تخصصی



تأثيرات ايجاد منطقه‌ي ويژه‌ي اقتصادي
مديركل بنادر و دریانوردی اس��تان مازندران، 
تبدي��ل مراك��ز بن��دري به منطق��ه‌ي ويژه‌ي 
اقتصادي يا منطقه‌ي آزاد تجاري را رويكردي 
جهاني خواند كه بر اثر آن، با تغيير نسل بنادر 
از نس��ل اول به نس��ل س��وم، بنادر با رويكرد 
بازرگان��ي، از بارانداز بودن كالا ب��ه بازار كالا 

تبديل مي‌شوند.
به گفته‌ي »سي��د نب��ي سي��دپور«، علاوه بر 
ايجاد فعاليت‌هاي اشتغال‌زا، بنادر يارانه‌اي به 
»بنادر سودده« تبديل مي‌ش��وند كه از ديگر 
دس��ت‌آوردهاي اي��ن تغيير روي��كرد قلمداد 

مي‌شود.
وي همچن��ين بر اي��ن نكته تأك��يد كرد كه 
دس��ت‌يابي ب��ه اين ه��دف ب��زرگ، در توان 
مسئولان محلي نيس��ت و بايد مسئولان ملي 

نيز، در تحقق آن نقش مؤثري ايفا كنند.

تسهيل سرمايه‌گذاري و ترغيب 
سرمايه‌گذاران

مدير منطق��ه ویژه اقتصادی بندر نوش��هر، با 
بيان اين‌كه ب��راي خروج موقعيت اين بندر از 
انبار كالا به بازار كالا و انجام س��رمايه‌گذاري، 
باي��د مش��وق‌ها و تس��هيلاتي ن��يز فراه��م 
ش��ود، ايجاد انگيزه ب��راي س��رمايه‌گذاران و 
معافيت‌ه��اي گمرك��ي را ضروري دانس��ت و 
درباره‌ي امت��يازات منطقه‌ي ويژه‌ي اقتصادي 
بن��دري گفت: »بخش اعظم��ي از منابع مالي 
و س��رمايه‌گذاري ها، مربوط ب��ه تأمين زمين 
اس��ت. از اين رو، س��رمايه‌گذاران به‌ناچار بايد 
مق��دار متنابه��ي از س��رمايه در گردش خود 
را ب��ه تهيه‌ي زمين اختص��اص دهند كه اين 
موضوع باعث افزايش قيمت تمام‌شده‌ي طرح 

سرمايه‌گذاري مي‌شود.«
»سي��دپور« در ادام��ه نتيجه‌گ��يري كرد: »با 
واگ��ذاري زمين در منطقه، يكي از مشك��لات 
اصل��ي تأمين مالي طرح‌هاي س��رمايه‌گذاري 
مرتفع مي‌ش��ود و با توجه به سهولت واگذاري 
زم��ين در طرح‌هاي س��رمايه‌گذاري توليدي 
و خدمات��ي مرتبط با خدم��ات بندري، بخش 
بزرگي از منابع مالي طرح‌ها فراهم مي‌شود.«

اين مقام مس��ئول در بندر نوشهر، يكي ديگر 
از تس��هيلات مربوط به قوان��ين مناطق ويژه 
را ورود كالا و ماشي��ن‌آلات و مصال��ح به اين 
مناط��ق به‌منظور اس��تفاده ب��دون پرداخت 
هزين��ه‌ي گمركي عنوان ك��رد و افزود: »اين 
تس��هيلات كمك ش��اياني ب��ه كاهش قيمت 
تمام‌ش��ده‌ي طرح‌هاي س��رمايه‌گذاري و در 
نهايت، ايجاد رغبت بيش��تر س��رمايه‌گذاران 

مي‌كند.«

رونق بازاركسب و كار و ايجاد اشتغال
به گفته‌ي مدير منطقه‌ي ويژه‌ي اقتصادي بندر 
نوش��هر، س��رمايه‌گذاران علاوه بر كار در امور 
توليدي، همزمان در بخش تجاري نيز فعاليت 
دارند و در صورت سرمايه‌گذاري اين گروه در 
منطقه‌ي ويژه‌ي اقتصادي بندر نوشهر، تمركز 
س��اير فعاليت‌هاي تجاري )صادرات و واردات( 
در اين بندر مستقل مي‌شود كه اين امر، سبب 
رونق بازار كسب و كار در منطقه خواهد شد.

وضع��يت  از  ناش��ي  بك��ياري  »سي��دپور«، 
جغرافياي��ي منطقه )فاصل��ه‌ي نزديك كوه و 
دريا(، كمبود اراضي و بالابودن قيمت زمين را 
از معضلات مربوط به اش��تغال در غرب استان 
مازندران برشمرد و ابراز اميدواري كرد، از راه 
تبدي��ل بندر به منطقه‌ي وي��ژه اقتصادي و با 
افزايش فعاليت بندر، زمينه‌ي ايجاد مشاغل و 

كاهش ميزان بكياري فراهم آيد.

قابليت صدور قبوض انبار تفكيكي و 
گواهي مبدأ

مديركل بنادر و دريانوردي استان مازندران با 
اعلام خب��ر تحقق »صدور قبض انبار تفكيكي 
و ص��دور گواه��ي مب��دأ«، به عن��وان يكي از 
مزيت‌ه��اي ايجاد منطقه‌ي ويژه‌ي بندري، آن 
را در افزايش تمايل تجّار مبني بر اس��تفاده از 

بندر نوشهر مؤثر دانست.
وي در اي��ن ب��اره گف��ت: »تهران ب��ه عنوان 
كلان‌ش��هر و پايتخ��ت، مركز اصل��ي تهيه و 
توزيع كالا در كل كش��ور محسوب مي‌شود. با 
توج��ه به نزديك بودن اين بن��در به تهران، و 
تکمیل و عملیاتی شدن اتوبان تهران - شمال 

بررسي مزيت‌هاي ايجاد منطقه‌ي ويژه‌ي 
اقتصادي بندر نوشهر در گفت و گو با مديركل 

بنادرودريانوردي استان مازندران

از 16 مردادماه امس�ال همه‌ي كالاهاي واردش�ده به بندر نوشهر، 
مشمول اعِمال مقررات قانون مناطق ويژه‌ي اقتصادي شده اند.

به گزارش خبرنگار بندر و دریا،‌ قانون ايجاد منطقه ی ويژه‌ي اقتصادي 
بندر نوشهر، پس از تصويب در مجلس شوراي اسلامي و تأييد شوراي 
نگهبان، از سوي رييس‌جمهور براي اجرا ابلاغ و محدوده و حوزه‌ي 

فعاليت آن نيز از سوي نمايندگان رياست جمهوري مشخص شد.
اين در حالي است كه اعمال قانون يادشده، موجب تسهيل در ورود 
و خروج كالا از مرز دريايي بندر نوشهر، فراهم‌سازي شرايط مناسب 
حضور س�رمايه‌گذاران و اجراي پروژه‌هاي متعدد س�رمايه‌گذاري و 

همچنين، ايجاد اشتغال در غرب استان مازندران خواهد شد.
مدي�ركل بنادر و دريانوردي اس�تان مازن�دران كه اخيراً از س�وي 
مديرعامل س�ازمان بن�ادر و دريانوردي، به عن�وان مدير منطقه‌ي 
ويژه‌ي اقتصادي بندر نوشهر نیز منصوب شده است، از آغاز جذب 
س�رمايه‌گذاري در اين منطقه خبر داد و گفت: »اين سرمايه‌گذاري 
شامل احداث سيلوي 50هزار تني غلات است و كلنگ مرحله‌ي اول 

آن به ظرفيت 25هزار تن به زمين زده شد.«
»سيدپور«، اپراتور فعلي بندر نوشهر را "شركت بنياد بارانداز" اعلام 
كرد و  افزود: »فضاي ايجادشده در بندر نوشهر، يك فضاي رقابتي 
است و افزون بر آن، اين بندر به دنبال تحقق برنامه‌هايي است كه به 

افزايش حجم فعاليت‌هاي آن منجر خواهد شد.«
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در آین��ده از این طریق می‌ت��وان بهره‌برداری 
مناسبی نمود.  

رونق فعاليت‌هاي ترانزيتي
مدير منطقه‌ي ويژه‌ي اقتصادي بندر نوش��هر، 
با ب��يان اين‌كه صاحبان كالاهاي ترانزيتي، در 
اصل تمايل بيش‌تري به ارسال آن‌ها به مناطق 
وي��ژه، به‌منظور عبور از س��رزمين اصلي خود 
دارند، اضاف��ه كرد: »ايج��اد منطقه‌ي ويژه‌ي 
اقتصادي بندر نوشهر، بستر مناسب‌تري براي 

عبور اين نوع كالاها مهيا خواهد كرد.«

زيرساخت‌هاي فراهم‌شده براي ايجاد 
منطقه‌ي ويژه‌ي اقتصادي بندر نوشهر

‌1. احداث اسكله‌هاي جنوبي 
مديركل بنادر و دريانوردي اس��تان مازندران،‌ 
با اعلام اين خبر كه 4 پست اسكله‌ي عمومي 
و يك پست اسكله‌ي نفتي، همزمان با تبديل 
بندر نوشهر به منطقه‌ي ويژه اقتصادي احداث 
ش��ده اس��ت، توضيح داد: »در ح��ال حاضر، 
ام��ور مربوط به س��اخت اسك��له‌هاي جنوبي 
بندر نوش��هر، با 3 پست اسك��له‌ي عمومي و 
يك پس��ت اسك��له‌‌ي رو ‌ـ رو به پايان رسيده 
و دس��تور عمليات لاي‌روبي اين اسكله‌ها نيز، 
ب��راي بهره‌ب��رداري نهايي، در پاي��ان كار قرار 

دارد. 
به گفته‌ي »سيدپور«،‌ اين اسكله‌ها شمع‌كوبي 
ش��ده‌اند وآم��اده‌ي ريل‌گذاري هس��تند و در 

صورت ن��ياز، از امكان نصب گنتري كرين نيز 
برخوردارند.«

وي همچنين اضافه كرد: »يك پست اسكله‌ي 
خدمات��ي ن��يز، در دس��ت احداث اس��ت كه 
70درص��د كار س��ازه‌اي آن به پايان رسي��ده 

است.«

 ‌2. راه دسترسي
»سي��دپور«، ي��كي از معضلات اساس��ي بندر 
نوش��هر را نبود راه دسترسي مناسب دانست و 
از رفع اين معضل با تهيه‌ي نقشه‌ي نهايي راه 
دسترسي اختصاصي بندر به كمربندي نوشهر 

خبر داد.
مد��یر منطق��ه‌ي ويژه اقتصادي بندر نوش��هر 
تأكيد كرد: »اين اراضي در سفر هيأت محترم 
دولت به تصويب رسيده كه سبب رفع مشكل 
هم‌جواري بندر با محدوده‌ي شهري و ترافكي 

مرتبط با آن خواهد شد.«

3. توسعه‌ي اراضي بندري
ي��كي ديگ��ر از اقدامات مربوط به زمينه‌س��ازي 
براي ايج��اد منطق��ه‌ي ويژه‌ي اقتص��ادي بندر 
نوشهر،‌ توسعه‌ي اراضي است كه مديركل بنادر و 
دريانوردي نوشهر، از استحصال 14هكتار اراضي 
جدي��د براي اين منظور خبر داد و خاطرنش��ان 
كرد: »در حال حاضر، 14 هكتار از اراضي جديد 
در بندر اس��تحصال شده اس��ت كه افزايش اين 
ميزان زمين براي بندري مانند نوشهر، به‌منظور 

محدودكردن افزايش اراضي ناشي از مجاورت با 
شهر، بسيار حايز اهميت است.«

‌4. احداث بندر خشك
»سيدپور«، همچنين از اختصاص 200 هكتار از 
اراضي جنوبي كمربندي نوش��هر براي توسعه‌ي 
فعاليت‌هاي بندري خبر داد و اظهار داش��ت: »با 
توجه به محدوديت اراضي در بندر نوشهر، ايده‌ي 
احداث بندر خشك��، پس از طرح و بررس��ي در 
س��ازمان بنادر،‌ در سفر اس��تاني هيأت دولت به 
مازندران به تصويب رسي��د. به طوري كه با اين 
مصوب��ه، 200 هكتار از اراضي جنوبي كمربندي 
نوش��هر، براي توسعه‌ي فعاليت‌هاي بندر در نظر 

گرفته شده است.« 

محدوده و حوزه‌ي فعاليت منطقه‌ي ويژه 
اقتصادي بندر نوشهر

بنا بر اعلام نمايندگان ويژه‌ي رياس��ت جمهوري 
در ش��وراي هماهنگ��ي مناط��ق آزاد تج��اري ـ 
صنعتي و ويژه‌ي اقتص��ادي، محدوده و موضوع 
فعال��يت مناط��ق وي��ژه‌ي اقتصادي بن��ادر امام 

خميني و نوشهر تعيين شد.
بر اساس اين مصوبه ش��وراي هماهنگي مناطق 
آزاد تج��اري ـ صنعت��ي و وي��ژه‌ي اقتص��ادي، 
حوزه‌ي عملكرد مناط��ق ويژه‌ي اقتصادي بنادر 
امام خميني و نوش��هر متعلق به سازمان بنادر و 
دريانوردي، چگونگ��ي و ظرفيت‌هاي صادرات و 

واردات نيز، معین شد. ■
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مهم‌ترين و حساس‌ترين اداره‌ي سازمان 
و  ثب�ت  اداره‌ي  دريان�وردي،  و  بن�ادر 
بازرس�ي شناورها اس�ت؛ زيرا در تدوين 
شرح وظايف اين س�ازمان، از همان آغاز 
به اهميت ايجاد ش�رايط ايم�ن و اجراي 
پذيرمان )كنوانسيون(هاي دريايي اشاره 

شده است.

»احمد فروغي«، مديركل امور دريايي سازمان 
بن��ادر و دريان��وردي ب��ا بيان اي��ن مطلب در 
دوّمين همايش رؤس��ا و كارشناس��ان ثبت و 
بازرس��ي شناورهای بنادر كش��ور كه به مدت 
2 روز در بندر چابهار برگزار ش��د، گفت: »در 
اين راستا، موضوع ايمني، معطوف به شناورها 

اس��ت و متولي ايمني شناورها، اداره‌ي ثبت و 
بازرسي شناورهای سازمان بنادر است و علاوه 
بر آن، باي��د رويكرد ثبت ش��ناورها، از حالت 
سنتي به روش‌هاي نوين و مبتني بر سامانه‌ي 

پذيرمان های  بين‌المللي تغيير يابد.«
وي با ب��يان اين مطلب ك��ه اداره‌هاي ثبت و 
بازرس��ي ش��ناورهاي بنادر، بايد به‌گونه‌اي بر 
عملکرد مؤسس��ات رده‌بندي نظارت داش��ته 
باش��ند كه تا پايان برنامه پنجم توس��عه، این 
مؤسس��ات بتوانند ثبت كش��تي هاي خارجي 
را تحت پرچم جمهوري اسال�مي ايران انجام 
بدهن��د، افزود: »هدف ما در ثبت كش��تي‌ها، 
تلف��يق تجرب��ه و عل��م اس��ت، زي��را اين دو 
عامل، باعث پيش��برد اهداف س��ازمان بنادر و 

دريانوردي مي‌ش��ود و در اين خصوص، بايد با 
حفظ امان��ت‌داري، ارتقاي ايمني كار و هرچه 
علمي‌تر ��کردن عمل كرده��ا در فرايند ثبت 
ش��ناورها ، حل مشك��لات مردم  به‌خصوص 
دريانوردان در چارچوب قوانين و مقررات را مد 
نظر قرار داد و اين امر، از مهم‌ترين ويژگي‌ها و 

مأموريت‌هاي ادارات ثبت و بازرسي است.« 
مدي��ركل ام��ور درياي��ي س��ازمان بن��ادر و 
دريان��وردي، در پايان ب��ا تأكيد بر اين مطلب 
كه اي��ن اداره در راس��تاي كاهش س��وانح و 
حفظ ايمني دريانوردان، شناورهاي با اندازه‌ي 
كوچك�� را ثب��ت نمي‌كند، خواه��ان ارتقاي 
سطح كيفي و كمّي امور مربوط به اين اداره و 

اداره‌هاي تابعه شد.

مديركل امور دريايي سازمان بنادر و دريانوردي تایکد کرد
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تأكيد بر حفظ امانت‌داري و ارتقاي ايمني 
شناورها

»در راستاي سياست‌هاي اصلي اداره‌ي ثبت و 
بازرسي شناورهاي سازمان بنادر و دريانوردي 
طي سال 1390، بر حفظ امانت‌داري، ارتقاي 
ايمني شناورها، بالا بردن توان علمي كاركنان 
و ش��ركت‌هاي تابعه و مرتبط با مس��ايل روز 

بندري و دريايي تأكيد شده است.«
»احم��د روزخ��وش«، ري��يس اداره‌ي ثبت و 
بازرسي شناورهاي سازمان بنادر و دريانوردي، 
ب��ا ب��يان اي��ن مطلب، ضمن تش��ريح س��اير 
سياس��ت‌هاي اين اداره در سال جاري، گفت: 
»حل مشك��لات م��ردم و كمك ب��ه آن‌ها در 
چارچوب قوانين و مقررات موجود، برنامه‌ريزي 
آموزش��ي ب��راي 5 دوره با توجه ب��ه اهداف و 
نيازهاي آموزش��ي م��ورد ن��ياز ادارات تابعه، 
تهيه‌ي نرم‌افزار مناس��ب براي ثبت ش��ناورها 
كه قوانين پذيرمان‌ها و قطع‌نامه‌هاي سازمان 
جهاني دريانوردي و نيازمندي‌هاي ش��ناورها 
در آن پيش‌بيني شده و مديريت تأمين نيروي 
انساني ش��ناورهاي سنتي و همچنين، تهيه‌ي 
دستورالعمل شركت‌هاي تأمين‌كننده‌ي نيرو، 
از مهم‌ترين اقدامات و سياست‌هاي اصلي  اين 

اداره به شمار مي‌آيند.«
وي ضم��ن مثب��ت خواندن نتاي��ج حاصل از 
ارزياب��ي مقالات ارائه‌ش��ده در این همایش، با 
بيان اين مطلب كه مقالات رسي��ده، توس��ط 
كارگروهي شامل اعضاي علمي و كارشناسان 
ارش��د دريايي مورد ارزيابي قرار گرفته است، 
افزود: »در اين مقالات، مسائل مرتبط با ثبت 
و بازرسي شناورهاي مستقر در حوزه‌ي كاري 
اداره‌ي كل بنادر و دريانوردي استان سيستان 
و بلوچس��تان، از قب��يل: س��امان‌دهي نيروي 
انساني، دزدي دريايي و شناورهاي ثبت‌شده، 

مورد بحث و بررسي قرار گرفته است.« 
ريس اداره‌ي ثبت و بازرسي شناورهاي سازمان 
بنادر و دريانوردي با تأكيد بر نكات برجسته‌ي 
مندرج در مقالات ارائه‌ش��ده در اين همايش، 
خاطرنش��ان كرد: »در اين مق��الات، علاوه بر 
مس��أله‌ي دزدي دريايي و موانع و مشك��لات 
صنايع شناورسازي فايبرگلاس، دو مقاله نيز، 
در ارتباط با مؤسس��ات رده‌بندي كش��ورهاي 

عض��و اتحاديه‌ي بين‌الملل��ي و نحوه‌ي صدور 
سند و تاريخچه‌ي مس��تمر كشتي‌ها با توجه 
به روند ثبت ش��ناورهاي ب��الاي GT‌500 و 
چگونگي پوش��ش كُد امنيتي ISPS به آن‌ها، 
به‌منظ��ور جلوگيري از تردد ش��ناورهاي فاقد 

هويت، ارائه شده است.« 
»روزخوش«، در پاس��خ به پرسش��ي پيرامون 
صدور »قطعنامه‌ي آ0600« كه ش��امل تردد 
ش��ناورهاي مس��افري ب��ا ظرف��يت ناخالص 
GT‌100 و ش��ناورهاي ب��اري ب��ا ظرف��يت 
GT‌300 در آب‌ه��اي بين‌الملل��ي اس��ت و 
دريافت شماره‌ي IMO براي شناورهاي باري 
ب��ا ظرفيت ناخالص GT‌100، اظهار داش��ت: 
»ال��زام اخ��ذ ش��ماره‌ي IMO  ش��ناورهاي 
GT‌100، بر عهده‌ي مراجع دريايي اس��ت و 
مرجع دريايي مي‌تواند اين ش��ناورها را ملزم 
به اخذ اين شماره بكند. علاوه بر آن، سازمان 
بنادر و دريانوردي در راس��تاي ارتقاي س��طح 
ايمني ش��ناورهاي صيادي و ب��اري، اقدام به 
ثبت ش��ناورهاي وارداتي با حداكثر 2 س��ال 
 GT‌15 س��نّ و ظرف��يت ناخال��ص ب��يش از
ك��رده و از طرف��ي، ورود و ثبت ش��ناورهاي 
ب��اري فايب��رگلاس را ممن��وع و ش��ناورهاي 
صيادي فايبرگلاس نوس��ازي را كه تحت نظر 
مؤسسات رده‌بندي و با هماهنگي ادارات ثبت 
و بازرس��ي شناورها س��اخته شود، مجاز اعلام 

كرده است.«
وي، ثبت كش��تي‌هاي نوس��از را امري بلامانع 
دانس��ت وبا بيان  اين مطلب كه ش��ناورهاي 
فل��زي با حداكثر 15 س��ال عمر و با بررس��ي 
وضعيت فن��ي و ايمني، مي‌توانند نس��بت به 
اراي��ه‌ي درخواس��ت ثبت و اخ��ذ پرچم ايران 
اقدام كنن��د، گفت: »با توجه ب��ه ابلاغ قانون 
مناط��ق آزاد تجاري-صنعتي به بنادر ش��هيد 
بهش��تي و ش��هيد كلانتري چابه��ار، مراحل 
ثبت و بازرس��ي كشتي‌ها به ش��کل پايلوت با 
بررسي‌هاي كارشناسي و با هماهنگي اداره‌ي 
ثبت و بازرس��ي ش��ناورهاي س��ازمان بنادر و 

دريانوردي، صورت خواهد پذيرفت.«
ري��يس اداره‌ي ثبت و بازرس��ي ش��ناورهاي 
سازمان بنادر و دريانوردي، در پايان سخنانش 
ضم��ن تأك��يد بر اهم��يت  مبارزه ب��ا دزدي 

درياي��ي، افزود: »با توجه به نفوذ و گس��ترش  
فعال��يت دزدان دريايي ب��ه آب‌هاي منطقه‌ي 
دري��اي عمان و همچنين، به اس��ارت گرفتن 
تعدادي از ش��ناورهاي متعلق به بندر چابهار 
توسط آنان، فعاليت شناورهاي صيادي كاهش 
يافته اس��ت؛ زيرا اين ش��ناورها به‌طور سنتي 
در مقاطعي از س��ال، مجبورن��د براي صيد به 
آب‌هاي بين‌المللي تا حوالي س��واحل سومالي 
س��فر كنند و دزدان دريايي از اين ش��ناورها 
براي حمله به ش��ناورهاي تج��اري به عنوان 
كش��تي مادر، اس��تفاده مي‌كنن��د. در همين 
راس��تا س��ازمان بنادر و دريانوردي به عنوان 
متول��ي امور بندري و دريايي و نقطه‌ي تماس 
بين ارگان‌ها و سازمان‌ جهاني دريانوردي، اين 
وظيف��ه را بر عهده‌ي اداره‌ي ثبت و بازرس��ي 
ش��ناورها گذاش��ته اس��ت تا هم��ه‌ي اخبار و 
گزارش‌هاي به‌دس��ت‌آمده از ش��ركت شيلات 
 ISPS اي��ران و اطلاعات مردمي را به س��تاد
و حراس��ت سازمان ارسال كند و پيگيري‌هاي 

لازم در اين زمينه را به عمل آورد.«
لازم به يادآوري اس��ت، دوّمين همايش رؤسا 
و كارشناسان ثبت و بازرسي شناورهاي بنادر 
كشور، با حضور »سياوش رضواني«، مديركل 
بنادر و دريانوردي استان سيستان و بلوچستان 
و جمعي از كارشناس��ان ام��ور بنادر، با هدف 
ارتقاي س��طح علم��ي و به‌روزرس��اني دانش 
كارشناسان اداره‌ي ثبت و بازرسي شناورهاي 
س��ازمان بن��ادر و دريانوردي، و بن��ادر تابع و 
آش��نايي ب��ا آخرين مقررات مصوب س��ازمان 
جهاني دريانوردي و اجراي دس��تورالعمل‌هاي 
سازمان بنادر و دريانوردي، به ميزباني اداره‌ي 
كل بن��ادر و دريانوردي اس��تان سيس��تان و 
بلوچس��تان در بن��در چابهار به م��دت 2 روز 
برگ��زار ش��د. همچن��ين در اي��ن همايش، 9 
مقال��ه‌ي تخصصي با موضوعات��ي چون: موانع 
و مشكلات صنايع شناورس��ازي فايبرگلاس، 
دزدي درياي��ي، ان��واع س��امانه‌هاي تصفيه‌ي 
تاريخچ��ه‌ي  ش��ناورها،  خروج��ي  گازه��اي 
مستمر كش��تي )CSR(، مسائل فني مربوط 
 ،)FTP( به روش‌ها و تجهيزات آتش‌نش��اني
مباح��ث حقوقي پذيرمان‌هاي دريايي و حفظ 

امانت‌داري ارائه و قرائت شد.■

55

بندر  و دریا / شماره 181

نشست تخصصی



مقدمه
برنامه‌ريزي، يكي از 5 اصل اساس��ي مديريت و از 
مهمّ‌ترين اركان آن  اس��ت كه زمان حال سازمان 
را ب��ه آينده‌ي آن پيوند مي‌دهد و با تغيير محيط 
كسب‌وكار، شكل و نوع آن نيز دگرگون مي‌شود؛ 
ب��ه نحوي ك��ه در دهه‌ه��اي اخ��ير، برنامه‌ريزي 
اس��تراتژيك كه در مقابل برنامه‌ريزي عملياتي و 
تاكتكيي به كار گرفته ش��ده است، در نظام‌هاي 
آموزش��ي در كش��ورهاي گوناگ��ون ب��ه عن��وان 

رويكردي موفّق شناخته شده است.
در دنياي به‌شدت در حال تغيير امروزي، سازمان 
بدون استراتژي، به كش��تي بدون سُكّاني تشبيه 
مي‌ش��ود كه همواره دس��تخوش تلاط��م امواج 
حوادث و تغييرات محيط��ي غيرقابل پيش‌بيني 
اس��ت. بنابراين، كاربرد برنامه‌ريزي اس��تراتژيك 
به مدي��ران اين امكان را مي‌ده��د كه به صورت 
فراكنشي و نه واكنش��ي، به استقبال آينده رفته 

و در اين گذر، انس��ان، تكنولوژي و محيط زيست 
را به صورت يك مجموعه‌ي واحد در نظر بگيرند 

)مشايخ و بازرگانان 1382، 19(.
برنامه‌ري��زي اس��تراتژيك درصدد آن اس��ت كه 
ظرفيت و توان مديريت سازمان را به نحوي ارتقاء 
دهد كه به‌راحتي بتواند پاس��خ‌گوي س��ه پرسش 

اساسي زير باشد: 
‌1. اكنون سازمان در كجا قرار دارد؟
2. سازمان مي‌خواهد به كجا برود؟

3. سازمان چگونه و با چه ابزارهايي مي‌خواهد به 
مقصد مورد نظر خود برسد؟

در پاسخ به اين پرسش‌ها، برنامه‌ريزي استراتژيك، 
چارچوب��ي ب��راي فعاليت‌هاي س��ازمان، مديران 
و كاركن��ان آن به‌منظ��ور دس��ت‌يابي به تحليل 
موقعيّت‌هاي اس��تراتژيك، انتخاب زبان مشترك 
و اتخ��اذ تصميمات واحد اراي��ه مي‌دهد كه بايد 
در زمان مناس��ب انج��ام پذيرد و س��ازمان را در 

بي‌شك، همايش مديران سازمان بنادر و دریانوردی در پايان سال 1389، از نظر تدوين و ابلاغ 
برنامه‌ي اس�تراتژيك و چشم‌انداز پنج‌س�اله‌ي این سازمان و بنادر تابعه، يكي از پربارترين هم 

انديشي های مديران و تصميم‌گيران ارشد سازمان بنادر در سال‌هاي گذشته بوده است.
ط�ي دهه‌هاي اخي�ر، مديران برترين س�ازمان‌ها در همه‌ي دنيا به ل�زوم و اهميّت برنامه‌ريزي 
استراتژيك پي برده و فوايد آن را در پيشبرد اهداف و برنامه‌ها و تعيين آينده‌ي سازماني خود 
درك كرده‌اند. س�ازمان بنادر و دريانوردي به‌لحاظ وظايف حاكميتي و نقش�ي كه در چرخه‌ي 
اقتصادي كشور ايفا مي‌كند، نيازمند چنين برنامه‌اي است و پذيرش اهميت آن براي مجريان و 

دست‌اندركاران حوزه‌هاي دريايي و بندري، واجب و ضروري به نظر مي رسد.
در نوش�تار حاضر كه در دو بخش فراهم آمده، تلاش ش�ده اس�ت تا ضمن معرفي برنامه‌ريزي 
استراتژيك، ضرورت پياده‌سازي، منافع و مزاياي حاصل از اجراي صحيح آن، موانع بهره‌گيري 
از برنامه‌ريزي اس�تراتژيك، فرايند برنامه‌ريزي استراتژيك و مراحل اجرايي آن و...، به صورت 

مختصر ارائه شود.

 
)قسمت اول(
نرجس خاتون مرادي
)كارشناس ارشد برنامه‌ريزي سيستم‌هاي اقتصادي

كارشناس مسئول برنامه‌ريزي و بودجه‌ي اداره‌ي كل بندر 
و دريانوردي خرمشهر(
عليرضا قاسمي 
)كارشناس ارشد بازاريابي بين‌المللي(
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دست‌يابي به توس��عه‌ي همه‌جانبه، سازمان‌دهي 
مطلوب و داش��تن دركي بهتر از محيط پيراموني 
و مش��تريان فعلي و آتي و آگاهي از توانمندي‌ها 
و محدوديت‌هايش ياري ‌نمايد. )طبيبي و ملكي، 

.)91 ،1384

تاريخچه و تعريف برنامه‌ريزي
آثار به‌ج��اي مانده از زندگي انس��ان‌هاي اوليه از 
س��ال‌هاي دور، نش��ان مي‌دهد كه در هر زماني، 
برنامه‌ريزي به نوعي صورت مي‌پذيرفته اس��ت. از 
بدوي‌ترين و ساده‌ترين فعّاليّت‌هاي گروهي انسان 
در رفع نيازهاي خود نظير؛ شكار و خوشه‌چيني تا 
جديدترين و پيچيده‌ ترين فعاليت‌هاي اقتصادي، 
اجتماع��ي و صنعت��ي ك��ه عموم��اً از اواخر قرن 
هفدهم ميلادي رون��ق گرفت و در دوران انقلاب 
صنعتي متجلّي شد، نياز به برنامه‌ريزي را به اثبات 
مي‌رساند. برنامه‌ريزي به مفهوم نقشه‌كشي براي 
آينده، فراگردي اس��ت كه هم��واره با اجتماعات 
انساني همراه بوده است )فيوضات، 1384، 41(. 

به‌هرحال، از هنگامي كه بش��ر توانست نسبت به 
ف��رداي خود بينديش��د و اهدافي را ب��راي آينده 
تدوين نمايد و براي زماني معيّن در آينده تحقق 
آن‌ها را پيش‌بيني نمايد، فرآيند برنامه‌ريزي آغاز 

گرديد )طبيبي و ملكي، 1384، 10(. 
برنامه‌ري��زي داراي تعاري��ف متع��ددي به تعداد 
انديش��مندان علم مديريت اس��ت كه مي‌توان از 
مهمّ‌ترين آن‌ها به تعريف »پيتر دراكر« اشاره كرد. 
وي معتقد اس��ت كه برنامه‌ريزي فرايندي اس��ت 
مس��تمر از تصميمات سيستماتكي با بهره‌گيري 
از اطّلاع��ات در مورد آينده، تلاش‌هاي لازم براي 
انجام تصميمات و مقايس��ه‌ي نتايج به‌دست‌آمده 
ب��ا انتظارات از طريق فرآيند بازخ��ورد )ايران‌نژاد 

پاريزي و ساسان گهر، 1375، 122(.
ارائ��ه‌ي  را  برنامه‌ري��زي  »سي��ريل هودس��ن«، 
راهكارهايي براي عمليات آينده كه متضمن نتايج 
معيّن ب��ا هزينه‌ي مش��خص و در دوره‌ي زماني 
معلوم اس��ت، مي‌داند )طبيب��ي و ملكي، 1384، 

.)22
به ط��ور كلي مي‌توان گفت: برنامه‌ريزي فرايندي 
با مراحل مشخص و به‌هم‌پيوسته به‌منظور توليد 
يك خروجي منسجم در قالب سيستمي هماهنگ 
از تصميمات است. بيش‌تر برنامه‌ريزي‌ها بر اساس 
ديدگاه عُقلايي، داراي آرمان‌ها و اهداف، طرح‌ها و 
اقدامات و منبع مورد نياز هستند كه ابتدا اهداف 
س��ازمان‌ها تبيين شده، سپس طرح‌ها و اقدامات 
لازم، تعيين مي‌شود و در نهايت، منابع مورد نياز 

برآورد خواهند شد.
اما تحوّلاتي كه در دهه‌هاي اخير رخ داده اس��ت، 
همانند تغيير در شكل‌بندي اجتماعي و اقتصادي، 
توس��عه‌ي فنّ‌آوري‌ه��اي جديد، تغ��يير محيط 
سياس��ي و مؤلفه‌هاي ق��درت، نفوذ در مس��ائل 
ژنتكي، تغيير در س��اختار سازمان‌ها، پاسخ‌گويي 
و چگونگي اراي��ه‌ي خدمت به نيازهاي جديد و... 
سبب شده است كه برنامه‌ريزي به مفهوم آن‌چه 
در بالا تعريف ش��د، ظرف��يت و  توانايي مقابله با 

چن��ين تغييراتي را نداش��ته باش��د و محكوم به 
شكست شود. 

اين شرايط، زمينه‌ساز ابداع برنامه‌ريزي استراتژيك 
گرديد؛ چراكه سازمان‌ها مي‌بايست جهت حركت 
خود را بر اس��اس تغييرات محيط��ي تغيير داده 
و تنظ��يم نماين��د و  اي��ن برنامه‌ي اس��تراتژيك 
اس��ت كه موجب بهبود عملكرد و پاسخ‌گويي به 
نيازهاي محيط در حال تغيير س��ازمان مي‌گردد 

)نجف‌بيگي، 1385، 113(.

ادبيات موضوع
يونان��ي  كلم��ه‌ي  از  »اس��تراتژي«  واژه‌ي 
STRATEGO ، مرك��ب از STRATOS به 
معناي ارتش و EGO به معناي رهبر گرفته شده 
اس��ت و به مفهوم هنر س��رداري يا سپهسالاري 
اس��ت. در زبان فارسي به استراتژي، سوق‌الجيش 
يا راهبرد گفته مي‌شود و به‌معني راهي است كه 
رسيدن به هدف را تضمين مي‌كند و جهت‌گيري 
سازمان را براي به‌كارگيري توانمندي سازماني و 

بهره‌گيري از فرصت‌ها فراهم مي‌سازد.
اولين متفكر بزرگي كه به انديش��ه‌ي استراتژيكي 
شكل داد، يك فيلسوف چيني به نام »سون‌تسو« 
بود كه رس��اله‌اش را چهارصد سال پيش از ميلاد 
مسي��ح، تحت عنوان »هنر جنگ« نگاشت و پدر 
اس��تراتژي شناخته ش��د )كياني، عليرضا، فرايند 

.)Hawzeh.net ،برنامه‌ريزي استراتژيك
همانند س��اير انواع برنامه‌ريزي ها، »برنامه‌ريزي 
اس��تراتژيك« نيز از تعاريف متع��ددي برخوردار 
اس��ت. »لرن��ر« )Lerner:2000( ك��ه ي��كي از 
بهترين تعاريف را در اين زمينه ارائه داده اس��ت، 
برنامه‌ريزي استراتژيك را فرآيند تغييير سازماني 

پيچيده و مس��تمر مي‌داند. وي معتقد است، اگر 
ويژگي‌هاي زير، با يكديگر تركيب ش��وند، فرآيند 
برنامه‌ريزي استراتژيك موفّق و جامعي را تعريف 
مي‌كنند. از اين ديدگاه، برنامه‌ريزي استراتژيك: 

ـ ن��گاه ب��ه آين��ده و تمركز بر پيش‌بين��ي آينده 
دارد؛ اين‌كه جهان پس از پنج تا ده س��ال ديگر، 
چه تفاوت‌هاي��ي با اكنون خود خواهد داش��ت؟ 
استراتژي درصدد خلق آينده‌ي سازمان بر مبناي 
آن چيزي است كه احتمال مي‌رود در آينده ايجاد 

شود.
ـ بر مبناي تجزيه و تحليل روندها و س��ناريوهاي 
پييش‌بيني‌شده، درصدد يافتن گزينه‌هاي ممكن 
در آين��ده، ب��ر مبناي تجزيه و تحل��يل داده‌هاي 

داخلي و خارجي است.

در دنياي به‌شدت در حال تغيير امروزي، سازمان 
تشبيه  سُكّاني  بدون  كشتي  به  استراتژي،  بدون 
مي‌شود كه همواره دستخوش تلاطم امواج حوادث 

و تغييرات محيطي غيرقابل پيش‌بيني است.

اين  مديران  به  استراتژيك  برنامه‌ريزي  كاربرد 
نه  و  فراكنشي  صورت  به  كه  مي‌دهد  را  امكان 
گذر  اين  در  و  رفته  آينده  استقبال  به  واكنشي، 
انسان، تكنولوژي و محيط زيست را به صورت 

يك مجموعه‌ي واحد در نظر بگيرند.
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ـ منعط��ف و متماي��ل به ايج��اد تصويري بزرگ 
از آينده‌ي س��ازمان است. اس��تراتژي، سازمان را 
با محيط خ��ود تطبيق مي‌ده��د، زمينه‌اي براي 
دسترس��ي به اهداف ايجاد مي‌كند و جهتي براي 
س��ازمان فراهم م��ي‌آورد تا به آين��ده‌ي دلخواه 

برسد.
ـ چارچوب��ي ب��ه وجود م��ي‌آورد كه ب��ا تجزيه و 
تحليل كامل سازمان، محيط داخلي و خارجي و 
توانمندي ‌هاي سازمان در آن چارچوب، مي‌توان 
به مزيتّ رقابتي دس��ت يافت. اين امر، سازمان را 
قادر مي‌س��ازد تا بر اس��اس چارچوبي از بينش و 
مأموريت ايجادش��ده توس��ط فرايند برنامه‌ريزي 
اس��تراتژيك، ب��ه رونده��ا، اتفّاق��ات، چالش‌ها و 

فرصت‌هاي ايجادشده پاسخ دهد.
ـ فراين��دي نظ��ري و كيفي اس��ت. برنامه‌ريزي 
اس��تراتژيك، داده‌هايي مانن��د؛ تجارت، مقاصد و 
ايده‌هاي موجود در گفت‌وگوهاي روزانه‌ي سازمان 
را ترك��يب مي‌كند و درص��دد ارايه‌ي يك بينش 

مشخص و هدف سازماني روشن است.
ـ به س��ازمان اجازه‌ي تمركز بر خود و بر محيط 
اط��راف خ��ود را مي‌ده��د؛ زيرا فرآين��دي پويا و 

مستمر از فعاليت‌هاي خودتحليلي است.
‌ـ فرايند يادگيري مستمر، در جريان گفت‌وگوي 
س��ازماني اس��ت كه به فراتر از دسترسي به يك 
س��ري اهداف ازپيش تعيين‌شده توسعه مي‌يابد. 
برنامه‌ريزي اس��تراتژيك، درصدد است روشي كه 
يك س��ازمان بر اساس آن، فكر و عمل مي‌كند را 
تغيير دهد و به جاي آن، يك س��ازمان يادگيرنده 

به وجود آورد.

ـ وقتي موفقيت‌آميز باشد، همه‌ي نواحي  عملياتي 
را تحت تأثير قرار مي‌دهد و به عنوان قس��متي از 
 Lerner,( فلس��فه و فرهنگ س��ازمان درمي‌آيد

.)2002 ,Alexandra
اس��تراتژيك،  برنامه‌ري��زي  اج��راي  به‌منظ��ور  
سازمان‌ها مي‌بايستي ضمن بررسي محيط داخلي 
و خارج��ي خود، فرصت‌ها و تهديدهاي محيطي، 
قوّت‌ه��ا و ضعف‌هاي داخلي را بشناس��ند و با در 
نظر داش��تن چارچوب مأموريت سازمان، اهداف 
بلندمدت را تنظيم كنند و براي دست‌يابي به اين 
اهداف، از بين گزينه‌هاي اس��تراتژيك، به انتخاب 
اس��تراتژي‌هايي بپردازند كه ب��ا تيكه بر قوّت‌ها و 
رفع نق��اط ضع��ف از فرصت‌ه��اي پيش‌آمده به 
نحو احسن اس��تفاده و از تهديدها پرهيز كنند و 
با اجراي درس��ت آن، باعث موفقيّت س��ازمان در 

ميدان رقابت شوند.

مزاياي برنامه‌ريزي استراتژيك
برخي مزاياي پياده‌س��ازي و اج��راي برنامه‌ريزي 

استراتژيك را مي‌توان به شرح زير خلاصه كرد:
ـ  امكان شناسايي،  اولويت‌بندي و بهره‌برداري از 

فرصت‌ها را براي سازمان امكان‌پذير مي‌كند.
ـ مشك��لات و محدوديت‌ه��اي درون��ي و بيروني 
س��ازمان را ب��ه ص��ورت واقعي و ش��فاف نمايان 

مي‌سازد.
ـ حلّ مشك��لات اساسي س��ازمان را امكان‌پذير 

مي‌كند.
ـ عملكرد س��ازمان را از راه ايجاد چارچوبي براي 

هماهنگي و كنترل فرايندها، بهبود مي‌بخشد.
ـ در س��ايه‌ي اتخاذ تصميمات مناسب بر مبناي 
اهداف تعيين‌ش��ده و توجه به بازت��اب نتايج آن 
تصميم��ات، جهت‌گ��يري آين��ده‌ي س��ازمان را 

مشخص مي‌كند. 
ـ با تخصيص مناسب‌تر زمان و منابع درون‌سازماني 
به فرصت‌هاي شناسايي‌ش��ده،‌ از اتلاف اين منابع 
به‌منظور تصحيح و يا حذف تصميمات نادرس��ت 

جلوگيري مي‌كند.
ـ در رويارويي با محيط دائماً در حال تغيير، داراي 
انديشه و تفكر اس��تراتژيك و برخورد مؤثر از راه 

تحقق كار گروهي و كارشناسي خواهد بود.
ـ وظايف و مس��ئوليت‌هاي ف��رد فرد كاركنان در 

راستاي هدف اصلي، هم‌سو و يكپارچه مي‌شود.
ـ احس��اس  اش��تياق و حمايت نس��بت به ايجاد 
تغ��يير در س��ازمان را در ميان كاركن��ان ايجاد و 

تقويت مي‌كند.
ـ مهم‌ترين نكته كه به‌ويژه در سازمان‌هاي دولتي 
قابل مشاهده است، نرخ بالاي جابه‌جايي مديران و 
تصميم‌گيران ارشد است كه اغلب منجر به تغيير 
رويه‌هاي كاري و برنامه‌هاي س��ازمان مي‌ش��ود. 
برنامه‌ريزي  استراتژيك، به سبب ايجاد چشم‌انداز 
بلندمدت ب��راي س��ازمان و آينده‌نگري، موجب 
مي‌ش��ود كه مديران مختلف، چارچوب فعاليّت و 
ظرفيت منابع در اختيار خود را به‌خوبي بشناسند 
و در نتيج��ه كاركنان به دل��يل اين جابه‌جايي‌ها 

احساس سردرگمي نكنند.
مزاياي برش��مرده شده‌ي بالا سبب شده است كه 
بسياري از سازمان‌ها و ش��ركت‌ها در مسير اجرا 
و پياده‌س��ازي نظام برنامه‌ريزي  استراتژيك گام 

بردارند.

موانع بهره‌گيري از برنامه‌ريزي استراتژيك
به‌رغ��م مزاي��اي مش��خص، گاهي س��ازمان‌ها و 
ش��ركت‌هاي مختل��ف، ب��ر اس��اس دلاي��ل زير، 
تمايل چنداني نس��بت به پياده‌سازي برنامه‌ريزي 
اس��تراتژيك و بهره‌جويي از آن،  از خود نش��ان 

نمي‌دهند:
ـ عدم آگاهي يا خودفريبي برخي مديران ارش��د 
نسبت به وضعيّت واقعي سازمان و تأكيد بر حفظ 

شرايط موجود.
اتكّا به كاميابي‌هاي گذش��ته‌ي سازمان كه سبب 
ايجاد احساس عدم نياز به برنامه‌ريزي استراتژيك 

در بين مديران مي‌شود.
ـ عدم آشنايي برخي مديران با مزاياي برنامه‌ريزي 

استراتژيك و عدم اعتماد به آن.
ـ بالا ب��ودن هزينه‌هاي پياده‌س��ازي برنامه‌ريزي 

استراتژيك.
ـ زمان‌بر بودن پياده‌س��ازي فراين��د برنامه‌ريزي 

استراتژيك.
ـ عدم درك ارزش اجرايي اس��تراتژي‌ها توس��ط 

مديران و كاركنان سازمان.
ـ نياز به نيروي انس��اني كارش��ناس و متخصّص 
ب��راي پياده‌س��ازي برنامه‌ي اس��تراتژيكي كه در 

دسترس همه‌ي سازمان‌ها نيست.
ـ عدم درك كاركنان در ارتباط با چگونگي اجراي 

استراتژي‌ها.
ـ عدم دسترسي س��ازمان‌ها به اطلاعات جامع و 
به‌موقع نس��بت به محيط، تحوّلات و رويدادهاي 

كلان محيطي.
ـ  عدم درك مش��تريان و س��هام‌داران از كاركرد 

استراتژي‌ها و اهداف تدوين‌شده و...
)ادامه دارد(■

برنامه‌ريزي استراتژيك، چارچوبي براي فعاليت‌هاي 
سازمان، مديران و كاركنان آن به‌منظور دست‌يابي 
زبان  انتخاب  استراتژيك،  موقعيّت‌هاي  تحليل  به 

مشترك و اتخاذ تصميمات مشترك ارايه مي‌دهد.
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تعريف حقوق درياها 
حقوق درياها يا حق��وق بين‌الملل درياها، يكي 
از ش��عبات نوين حقوق بين‌الملل و مجموعه‌ی 
مقرراتي است كه كشورها بايد آن‌ها را در روابط 
بين‌المللي خود در مناطق مختلف دريايي رعايت 

كنند. 
حقوق درياها چ��ه در زمان صلح و چه در زمان 
جنگ لازم الاجراس��ت، اما ممكن است به‌طور 
اس��تثناء، برخي از قواع��د آن در زمان جنگ به 
حالت تعليق درآيد و يا قواعد خاصي در خصوص 
زمان جنگ مجرا ش��ود. حق��وق جنگ دريايي 
متضمن اين قواعد خاص است در اين گفتار به 

آنها پرداخته نخواهد شد. 

تفاوت حقوق درياها با حقوق دريايي
حق��وق درياه��ا را نبايد با حق��وق دريايي يكي 
دانس��ت، زيرا حقوق دريايي به عن��وان يكي از 
ش��اخه‌هاي حقوق خصوصي داخل��ي )به ويژه 
حقوق بازرگاني(، مجموعه‌ی قوانين و مقرراتي 
اس��ت كه بر روابط اش��خاص و كشورها در دريا 
و موضوعات مربوط به دريا ناظر و حاكم اس��ت. 
ازجمل��ه‌ی موضوع��ات مطرح‌ش��ده در حقوق 
دريايي، مي‌ت��وان به حمل‌ونقل دريايي، ‌بيمه‌ی 
درياي��ي، وضع��يت حقوقي كش��تي‌ها و ايمني 

درياها اشاره کرد. 

توسعه و تدوين حقوق دريا‌ها
تحولات اوليه‌ی حقوق درياها 

 رس��اله‌هاي اوليه درب��اره‌ی حقوق درياها اغلب 
به‌منظور بررس��ی و تحلی��ل اختلافات خاصی 
ب��ه ن��گارش درآمده‌اند. ب��راي نمون��ه، اثر مهم 
هوگوگروسيوس با عنوان » درياي آزاد « كه در 
سال 1609 ميلادي منتشر شد، به منظور اثبات 
و تاي��يد ادعاهاي کمپانی هلندي هند ش��رقي 
تهيه ش��ده بود. در كتاب یادش��ده، از نظريه‌ی 
آزادي درياها تجليل شده بود. در مقابل اين اثر، 
حقوق‌دانان چندي موضع مخالف اتخاذ كردند، 
از جمله »سلدن«، كه كتاب »درياي بسته« را به 

رشته‌ی تحرير درآورد. 
در اوس��ط ق��رن نوزدهم مال�يدي، كار تدوين 
بخش��ي از حقوق درياها را كنگره‌ی پاريس در 

س��ال 1856 ميلادي بر عهده گرفت و مقررات 
مربوط به تحريم راهزني دريايي و مصونيت اموال 
اتباع دشمن كه با كشتي‌هاي بي‌طرف حمل می 

شود، را وضع نمود. 
آزادي كام��ل دريان��وردي در كل��يه درياها، به 
ـ چه در زمان جنگ  استثناي درياي سرزميني ـ
ـ براي اولين بار در اعلاميه  و چه در زمان صلح ـ
چهارده ماده‌اي ويلس��ون، )ريیس‌جمهور وقت 

ايالات متحده‌ی آمريكا( پيشنهاد شد. 

منابع حقوق درياها 
مهم‌ترين معاه��دات بين‌المللي عام در زمينه‌ی 

حقوق درياها عبارتند از : 
1( عهدنامه و اساسنامه‌ی ژنو )مورخ 9 دسامبر 
1923(، در زمين��ه‌ی نظام بين‌المللي بنادر كه 
در اجراي ماده‌ی 376 معاهده‌ی ورساي منعقد 

شده است؛
2( معاهده‌ی 1954 لندن، در زمينه‌ی جلوگيري 
از آلودگي دريا ناشي از مواد نفتي. اين معاهده در 
سال‌هاي 1962، 1969 و 1971، مورد اصلاح و 

تجديد نظر قرار گرفت ؛
3( معاه��ده‌ی 1969، در زمينه‌ی جلوگيري از 
مخاط��رات وكاهش خطرات ناش��ي از آلودگي 

درياها؛
4( عهدنامه‌هاي چهارگان��ه‌ی ژنو )1958(،  در 
زمينه‌ه��اي دري��اي آزاد، درياي س��رزميني و 
منطقه‌ی نظارت، صيد ماهي و حفاظت از منابع 

جاندار دريايي و فلات قاره ؛ 
5(معاهده‌ی بروكس��ل )10 آوري��ل 1926(، در 
مورد يكنواخت سازي برخي از قواعد مربوط به 

مصونيت كشتي‌هاي دولتي؛
6( عهدنامه‌ه��اي بروكس��ل )1952(در م��ورد 
متحد كردن برخي از قواعد مربوط به صلاحيت 

كيفري؛
7( عهدنامه‌ی بارسلون، مورخ 20 آوريل 1921 

درباره آزادي عبور از درياها؛ 
8( معاه��ده‌ی منع آزمايش‌هاي هس��ته‌اي در 

درياها، )مورخ 1963(؛
9( معاهده‌ی 1969، در زمينه‌ی مسؤوليت مدني 
بين‌المللي كشور صاحب پرچم كشتي متخلف، 
در ص��ورت آلودگي دريا بر اثر مواد نفتي كه در 

بابک بیداقی )لیسانس مدیریت بازرگانی ـ فوق‌لیسانس حقوق بین‌الملل(
)مجتمع بندری شهید رجایی(

 ويژگي‌ه�اي خاص حم�ل و نقل بين‌المللي وارتباط�ات، نيازهاي 
تحقيقات�ي علمي و ضرورت‌هاي نظامي، همه و همه، كش�ورها را 
در طول اعصار و قرون، به دسترس�ي آزاد به مناطق گسترده‌اي از 
مناطق خاكي، آبي و از قرن بيستم، به سوی دستی‌ابی به مناطق 

هوايي و فضايي رهنمون ساخته است. 
مناطق يادش�ده، تابع نظام حقوقي خاصي هس�تند كه هدف آن 
ايجاد نظم و س�هولت به‌منظور تحقق موارد یادش�ده )حمل‌ونقل 
بين‌المللي، ارتباطات، تحقيقات علم�ي و ضرورت‌هاي نظامي( و 
تنظيم مقرراتي در خصوص استفاده صلح‌جويانه از آن‌هاست. اين 
مناطق كه در اين فصل، محدود به مناطق آبي ــ اعم از درياها يا 
آبراه‌هاــ  مي‌شوند، طبق موازين بين‌المللي، وضعيت‌هاي حقوقي 
متفاوت�ي دارند. مجموع اين موازين، »حق�وق بين‌الملل درياها و 

آبراه‌هاي بين‌المللي« را تشكيل مي‌دهد. 
حق�وق درياها و آبراه‌هاي بين‌المللي، هرچند به‌منزله‌ی دو بخش 
مستقل از حقوق بين‌الملل هستند، اما مرتبط با يكديگرند. استقلال 
آن‌ها، از حيث قلمرو اجراي حقوق بين‌الملل در مكان است )مناطق 
دريايي متف�اوت از مناطق آبراه‌ها( اما ارتب�اط آن‌ها صرف‌نظر از 
اين‌كه هر دو از مناطق آبي قابل اعِمال محس�وب می‌شوند، از نظر 
برخي موضوعات مشترك است، از جمله آزادي‌ها و محدوديت‌هاي 
كش�تيراني، محيط زيس�ت، هوانوردي بر فراز درياها و آبراه‌هاي 
بين‌المللي، امنيت كش�تيراني، ماهيگيري، عب�ور زيردريايي‌ها و 

صلاحيت قضايي كشور ساحلي يا مجاور.
بنابر آن‌چه گفته شد، برخی مطالب، تحت دو بخش حقوق دریاها و 

حقوق‌ آبراه‌ها بررسي و تحليل مي‌شود:
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نتيجه‌ی آن، حادثه‌ی دريايي روي مي‌دهد؛ 
10( معاهده‌ی لندن )م��ورخ 1973(، در مورد 

جلوگيري از آلودگي ناشي از كشتي‌ها؛
11( معاهده‌ی اسلو )1973(، در مورد جلوگيري 
از آلودگ��ي درياه��ا ب��ر اث��ر غرق كش��تي‌ها و 

نفتكش‌ها؛
12( معاه��ده‌ی 1982، در زمين��ه‌ی حق��وق 

درياها؛
13( عهدنامه‌ی بين‌المللي مبارزه با قاچاق مواد 

مخدر و داروهاي روانگردان، )مورخ 1988(؛
14( عهدنام��ه‌ی م��ورخ 1988 رم، در م��ورد 
سركوب و مجازات اعمال غيرمجاز عليه امنيت 

دريانوردي؛
15( موافقت‌نام��ه‌ی مرب��وط به اج��راي بخش 
پانزدهم عهدنام��ه‌ی 1982، در زمينه‌ی حقوق 
درياها، معروف به موافقت‌نامه‌ی نيويورك )مورخ 
29 ژوئيه 1994(. اين موافقت نامه از تاريخ 28 

ژوئيه‌ی 1996 لازم‌الاجرا شده است. 
از ميان معاهدات یادش��ده، معاهده‌ی 1982 در 
زمينه‌ی حقوق درياها، به دليل شموليت طرف‌ها 

و موضوعات آن، داراي جايگاه رفيعي است. 

ساير منابع حقوق درياها 
1( ع��رف بين‌المللي: بسي��اري از قواعد حقوق 
درياها، ريش��ه‌ی عرفي دارند كه امروزه بسياري 
از آن‌ها به ص��ورت معاهدات بين‌المللي تدوين 

يافته‌اند. 
2( ساير منابع حقوق درياها: اصول كلي حقوقي، 
قواع��د آمره، اعمال حقوقي يك جانبه، دكترين 
و بالاخره رويه‌ی قضايي و داوري بين‌المللي در 

زمينه‌هاي مختلف حقوق درياها. 
ش��ايد بت��وان رويه‌ه��اي دي��وان بين‌الملل��ي 
دادگستري و ديوان بين‌المللي حقوق درياها را 
مهم‌ترين منبع حقوق درياها تلقي نمود، چراكه 
آن‌ها ضمن استناد به معاهدات مربوط به درياها 
و تفسير مترقیانه‌ی آن‌ها، زمينه‌ی ايجاد قواعد 

عرف��ي درياها و  نيز ب��يان قواعد عرفي موجود 
درياها را به منصه‌ی ظهور مي‌رس��انند. از جمله 
مهم‌ترين راي ديوان بين‌المللي دادگس��تري را 
مي‌توان راي مورخ 20 فوريه 1969، در قضاياي 
فلات قاره‌ی درياي ش��مال )دعواي آلمان عليه 

دانمارك و دعواي آلمان عليه هلند( دانست. 

كنفرانس‌هاي تدوين حقوق درياها
اولين كنفرانس حقوق درياها 

  پس از تاسي��س س��ازمان ملل متح��د، بويژه 
كميسيون حقوق بين‌الملل، كميسيون مزبور از 
همان س��ال‌هاي اوليه‌ی تشيكل، اقداماتي را در 
راس��تاي تدوين حقوق درياها آغاز نمود كه در 
واقع، اس��اس كار اولين كنفرانس ملل متحد در 
زمين��ه‌ی حقوق درياها بود. اين كنفرانس كه از 
24 فوريه تا 28 آوريل 1958ميلادي، با شركت 
بيش از 80 كشور در ژنو برگزار شد، انعقاد چهار 
عهدنامه در زمينه‌ی حق��وق درياها را به همراه 

داشت:
ـ عهدنامه‌ی مربوط به درياي آزاد؛‌

ـ عهدنام��ه‌ی مربوط ب��ه درياي س��رزميني و 
منطقه‌ی نظارت؛

ـ عهدنامه‌ی مربوط به صيد ماهي و حفاظت از 
منابع جاندار دريايي؛ 

ـ عهدنامه‌ی مربوط به فلات قاره؛
ـ اف��زون ب��ر عهدنامه‌هاي مزب��ور، يك پروتكل 
اخت��ياري صلاحيت اجباري ديوان نيز، در مورد 
روش حل و فصل اختلافات ناشي از عهدنامه‌ها، 
جه��ت امضاي كش��ورهاي ش��ركت كننده در 
كنفرانس تهيه گرديد. عهدنامه‌هاي چهارگانه‌ی 
يادشده، به‌رغم اين‌كه با استقبال عام كشورهاي 
جه��ان روبه‌رو نش��د، اما اولين گام اساس��ي در 

جهت تدوين حقوق درياها بود. 

دومين كنفرانس حقوق درياها 
 يكي از مس��ایلي كه كنفرانس 1958 نتوانست 
حل كند، همان موضوعي بود كه باعث شكست 
كنفران��س تدوين حق��وق بين‌المل��ل لاهه در 
س��ال 1930 ش��د ؛ يعني: تعيين عرض درياي 
سرزميني. بنابراين، كنفرانس ديگري كه معروف 
به دوم��ين كنفرانس ملل متحد ب��راي حقوق 
درياهاس��ت، براي اين منظور، در س��ال 1960 

ميلادي در شهر ژنو سوئيس تشيكل شد.
كنفران��س یادش��ده، فقط به خاط��ر يك رأي 
نتوانس��ت درباره‌ی تعيين ع��رض 6 مايل براي 
دري��اي س��رزميني و 6 مايل ب��راي محدوده‌ی 
ماهي‌گيري به توافق برسد. توافق در اين زمینه، 
تا زمان برگزاري س��ومين كنفرانس ملل متحد 
براي حق��وق درياها در س��ال 1973 به تعويق 

افتاد. 

سومين كنفرانس حقوق  درياها 
سومين كنفرانس حقوق درياها، بنا به درخواست 
كش��ورهاي در حال توس��عه كه اكث��ر آن‌ها در 
تدوين عهدنامه‌هاي 1958 ژنو شركت نداشتند 

و نيز بر اس��اس قطع‌نامه‌ه��ای مجمع عمومي 
س��ازمان ملل متح��د، )مورخ 1970(در س��ال 

1973 تشيكل شد.
 كنفرانس یادش��ده، در مجم��وع يازده اجلاس 
داش��ت ك��ه اولين آن‌ه��ا، از 3 تا 15 دس��امبر 
1973 در ش��هر نيويورك و آخري��ن آن‌ها از 8 
مارس تا 30 آوريل 1982 در همان شهر برگزار 
ش��د. در آخرين روز اجلاس، كنفرانس با تدوين 
و تصويب يك�� عهدنامه‌ی جدي��د در زمينه‌ی 
حق��وق درياها به كار خود پاي��ان داد و از دهم 
دس��امبر 1982، آن را براي امضاي كش��ورها و 
برخي از س��ازمان‌هاي بين‌المللي در شهر مونته 
گوبي جامائكيا مفتوح گذاش��ت. اما لازم الاجرا 
شدن آن، منوط به تصويب يا الحاق 60 كشور و 
سپري شدن دوازده ماه از زمان توديع شصتمين 
سند تصويب يا الحاق  بود كه اين شرايط در 16 

نوامبر 1994 تحقق پذيرفت.  
عهدنامه‌ی حقوق درياها، مشتمل بر 320 ماده 
و 9 الحاقيه و چندين قطع‌نامه‌ی ضميمه  است. 
عهدنامه‌ی يادش��ده، حق شرط و هيچ استثناي 
ديگ��ري را نمي‌پذي��رد، ام��ا كش��ورهاي عضو، 
در ص��دور اعلاميه‌ی تفسي��ري مختارند. ضمناً 
اختلاف��ات ميان آن‌ها كه مربوط به تفسي��ر يا 
اجراي عهدنامه باش��د، بايد با توس��ل به يكي از 
اي��ن روش‌ها پایان پذیرد: تبادل نظر، س��ازش، 
ديوان بين‌المللي حقوق درياها، ديوان بين‌المللي 
دادگستري و يا يك دادگاه داوري عام يا خاص. 

مناطق دريايي 
ح��يات جامعه‌ی بين‌الملل، بس��تگي زيادي به 
ارتباطات دريايي دارد و از حيث گسترش روابط 
بين‌المللي حايز اهميت است، زيرا تا مدت زماني 
طولان��ي، كش��تيراني، تقريباً تنه��ا و مهم‌ترين 
وسي��له‌ی ارتباط ميان كشورهاي مجاور درياها 

بود. 
امروزه، هرچند با پيش��رفت تكنولوژي و اختراع 
انواع هواپيماه��اي جديد، كش��تيراني اهميت 
گذش��ته‌ی خود را ندارد، لكين نمي‌توان نقش 
مثب��ت آن را در زمينه‌ه��اي نظامي و اقتصادي 

انكار نمود. 
  البته، درياها فقط راه ارتباطي نيس��تند، بلكه 
منافع ديگ��ري را نيز دربردارن��د كه مهم‌ترين 
آن‌ها، اس��تخراج و بهره‌برداري از منابع حيواني 

و معدني است. 
حق��وق بين‌الملل درياها ب��راي هر منطقه‌اي از 
مناط��ق دريايي، نظام حقوق��ي خاصي را مقرر 
نموده است. اين مناطق، شامل: آب‌هاي داخلي، 
آب‌ه��اي مجمع‌الجزاي��ري، درياي س��رزميني، 
منطقه‌ی مجاور، منطقه‌ی انحصاري اقتصادي، 
فال�ت ق��اره، دري��اي آزاد و منطق��ه‌ی اعماق 

درياهاست. 

نظام حقوقي آب‌هاي داخلي 
نظ��ام حقوقي عامل آب‌ه��اي داخلي در حقوق 
درياها، توس��عه‌ی اندكي يافته است. از اين رو، 

از  منطقه‌اي  هر  براي  درياها  بين‌الملل  حقوق 
مناطق دريايي، نظام حقوقي خاصي را مقرر نموده 
آب‌هاي  داخلي،  آب‌هاي  شامل:  مناطق،  اين  است. 
مجمع‌الجزايري، درياي سرزميني، منطقه‌ی مجاور 
درياي  قاره،  فلات  اقتصادي،  انحصاري  منطقه‌ی 

آزاد و منطقه‌ی اعماق درياهاست.
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اقدام��ات بين‌المللي همواره با اصل س��رزميني 
و انحصار كش��ورها در تقابل قرار گرفته اس��ت. 
بنابراين، ضروري اس��ت كه در اس��اس به عرف 
و حقوق نوشته‌ش��ده در عهدنامه و اساس‌نامه‌ی 
ژنو )مورخ 9 دس��امبر 1923(، در زمينه‌ی نظام 
بين‌المللي بنادر كه در اجراي معاهده ورس��اي 
منعقد ش��ده، رجوع ش��ود. البته عهدنامه‌هاي 
حقوق درياها نيز به طور محدود به نظام حقوقي 

آب‌هاي داخلي پرداخته‌اند. 
  بررسي نظام حقوقي آب‌هاي داخلي، مستلزم 
شناخت مفهوم آب‌هاي داخلي )گفتار نخست(، 
حاكميت كش��ور س��احلي بر آب‌ه��اي داخلي 
)گفتار دوم(، شرايط ورود كشتي‌هاي خارجي به 
آب‌هاي داخلي )گفتار سوم( و بالاخره، صلاحيت 
قضايي كشور ساحلي در آب‌هاي داخلي )گفتار 

چهارم( است. 

مفهوم آب‌هاي داخلي 
  آب‌ه��اي داخل��ي، داراي دو مفه��وم حقوقي 
وجغرافيايي اس��ت، اما در اين‌ج��ا، تنها مفهوم 

حقوقي آب‌هاي داخلي مطرح است. 
از ديد حقوقي، آب‌هاي داخلي به آب‌هايي اطلاق 
مي‌شود كه ميان ساحل يك كشور و خط مبدا 
درياي س��رزميني )نك : درياي سرزميني( واقع 
شده است. در نتیجه،‌ بنادر، لنگرگاه‌هاي مجاور 
سواحل، خورها يا مصب رودخانه‌هاي بزرگي كه 
به دريا  مي‌ريزند )دلتا( و نيز خليج‌هاي كوچك 
و تاريخ��ي و به طور كلي تالاب‌هايي كه متصل 
ب��ه درياها و پش��ت خط مبدا مس��تقيم درياي 
س��رزميني قرار مي‌گيرند‌، در زم��ره‌ی آب‌هاي 

داخلي هستند. 
تعريفي كه در متون معاهداتي مربوط به حقوق 
درياها از آب‌هاي داخلي بیان‌شده، تقريباً همان 
تعريف یادش��ده است )بند 1 ماده‌ی 5 عهدنامه 
ژنو 1958، در مورد درياي سرزميني ومنطقه‌ی 
نظارت و بند 1 ماده‌ی 8 عهدنامه‌ی ژنو 1958، 
در مورد درياي سرزميني و منطقه نظارت و بند 
1 ماده‌ی 8 عهدنام��ه‌ی 1982 حقوق درياها(؛ 
با ا��ین تفاوت كه در صدر ماده‌ی 8  عهدنامه‌ی 
1982 حق��وق درياها، عبارت » با رعايت بخش 
نهم... « قيد شده كه عنوان اين بخش » درياهاي 

بسته يا نيمه‌بسته« است. 

درياي بسته يا نيمه‌بسته 
»درياي بسته يا نيمه بسته، عبارت است از خليج، 
آبراه دريايي كه به وسي��له‌ی چند كشور احاطه 
ش��ده و از طريق گذرگاه باريكي به درياي ديگر 
يا اقيانوس مرتبط ش��ده و ي��ا اين‌كه كاملاً يا در 
اصل،  از درياهاي س��رزميني و مناطق انحصاري 
اقتصادي چند كشور تشيكل شده است« )ماده‌ی 

122 عهدنامه‌ی 1982 حقوق درياها(. 
امروزه، 29 منطقه‌ی دريايي به عنوان درياهاي 
بس��ته يا نيمه‌بسته شناخته ش��ده‌اند؛ ازجمله: 
درياي بالتكي، درياي مديترانه، درياي س��رخ، 
درياي كارائيب، درياي برينگ، خليج مكزيك و 

خليج فارس. 
كش��ورهاي س��احلي اين درياها بايد در اعمال 
حقوق و تعهدات من��درج در عهدنامه‌ی حقوق 
درياها، به طور مستقيم و يا از طريق يك سازمان 
منطقه‌اي مناسب، با يكديگر همكاري نموده و 
در اين راه تلاش نمايند )ماده‌ی 123 عهدنامه‌ی 

1982 حقوق درياها(.

حاكمیت كشور ساحلي بر آب‌هاي داخلي
آب‌ه��اي داخلي، تحت حاكميت و سي��طره‌ی 
كش��ورهاي س��احلي آن آب‌ه��ا ق��رار دارند و 
كشورهاي ديگر، حق كشتيراني و  بهره‌برداري از 
آن‌ها را ندارند، مگر با اجازه‌ی كشور يا كشورهاي 

ساحلي. 
اصل حاكميت كشور ساحلي بر آب‌هاي داخلي، 
در بن��د 1 ماده‌ی 2 عهدنام��ه‌ی 1958 ژنو، در 
مورد درياي س��رزميني و منطقه‌ی نظارت و در 
بند 1 ماده‌ی 2 عهدنامه‌ی 1982 حقوق درياها 
و ن��يز در راي ديوان بين‌المللي دادگس��تري در 
قضيه‌ی فعاليت‌هاي نظامي و ش��به نظامي در 
نكياراگوئه، مورخ 27 ژوئن 1986 مورد شناسايي 

قرار گرفته است. 
در مجم��وع، آب‌ه��اي داخلي، تاب��ع حاكميت 
كش��وري هستند، اما كش��ورها مي‌توانند مانند 
قلمرو خشك��ي، در اين آب‌ه��ا محدوديت‌هايي 
بر آزادي‌هاي خود ايجاد كنند، ازجمله: تضمين 

بهترين حمايت از محيط زيست. 

شرح موضوع 
برخلاف اس��اس‌نامه و عهدنامه‌ی 1923 ژنو در 
مورد بنادر )ماده‌ی 2( و قطع‌نامه‌ی مؤسس��ه‌ی 
حق��وق بين‌الملل )آمس��تردام 1957( كه اصل 
آزادي ورود كشتي‌هاي خصوصي و يا تجاري به 
بنادر كش��ورها را همراه با استثناهايي )از قبيل 
مسایل بهداش��تي و حفظ نظم( مقرر مي‌دارند، 
امروزه ارزش و اعتبار عرفي بودن اين اصل، محل 
ترديد است، زيرا نخس��ت: عهدنامه‌ی یادشده، 
مورد اس��تقبال چنداني از س��وي كشورها قرار 
نگرفته است. دوم اینک‌ه: قطع‌نامه‌ی مؤسسه‌ی 
حقوق بين‌الملل، فاقد قدرت الزم‌آور كافي است. 
سوم اینک‌ه: اكثر دانشمندان حقوق بين‌الملل، 
الزام كش��ورها را بر گش��ودن بنادر خود به روي 
تج��ارت و رواب��ط بين‌الملل، امري ف��وق العاده 
مشك��وك مي‌پندارند و چه��ارم: از همه مهم‌تر 
اين‌كه:‌ اصل يادش��ده، انطب��اق چنداني با اصل 

حاكميت كشوري در آب‌هاي داخلي ندارد. 
بنابراين، در اين مورد نمي‌توان براي كشتي‌هاي 
خارجي، حق تعریف‌ش��ده‌ای را ش��ناخت، مگر 
طبق موافقت‌نامه‌هاي دوجانبه‌ی مودت، بازرگاني 
ـ كه تعداد اين گونه موافقت‌نامه‌ها،  و دريانوردي ـ
امروزه از مرز ي‌كصد موافقت‌نامه متجاوز است و 
يا بر اس��اس اراده‌ی ي‌كجانبه‌ی كشور ساحلي. 
اي��ن اراده مي‌تواند به اين شك��ل تجلي يابد كه 
كشور ساحلي، قبلًا اسامي بنادري را كه به روي 
تجارت بين‌‌الملل باز هس��تند و نيز شرايط ورود 

كشتي‌ها را به آن‌ها اعلام نمايد. البته، هرگاه كه 
منافع و مصالح ملي و حياتي كش��ور ساحلي در 
مخاطره قرار گ��يرد، مي‌تواند با اعلام قبلي، آن 

بنادر را نيز مسدود كند. 
ام��روزه در اكثر موارد، كش��ورها ب��دون آن‌كه 
اس��امي بنادر تجاري خود را اعلام نمايند، عملًا 
آن‌ها را به روي كش��تي‌هاي خصوصي و تجاري 
خارجي گشوده نگاه مي‌دارند، به شرطي كه آن 
كش��تي‌ها، اولاً: مقررات ورود، خروج و توقف در 
بنادر را رعايت كنند و دوم آنک‌ه: كشور ساحلي، 
حق داشته باشد هرگاه كه منافع و مصالح ملي 
و حياتي خود را در خطر ببيند، بنادر را مسدود 

كند. 
آزادي ورود كش��تي‌هاي خصوصي و يا تجاري 
خارج��ي به آب‌هاي داخلي و حق عبور بی‌ضرر، 
در دو مورد تابع اراده يا موافقت كش��ور ساحلي 
نيس��ت: ي��كي( آزادي ورود كش��تي‌هايي ك��ه 
در وضع��يت اضطرار ق��رار دارند و ديگري( حق 
عبور بي‌ض��رر در آب‌هايي كه قبل از لازم‌الاجرا 
ش��دن عهدنامه‌ی 1982 حق��وق درياها، جزو 
آب‌هاي داخلي محسوب مي‌ش��دند، اما پس از 
آن، در مناطق ديگر )درياي سرزميني، منطقه‌ی 
نظارت، منطقه‌ی انحص��اري اقتصادي و درياي 

آزاد( قرار گرفته‌اند. 
در پاي��ان، توض��يح دو نكت��ه ض��روري به نظر 
مي‌رس��د: اول اين‌ك��ه، كش��تي‌هاي دولتي كه 
ـ و نه  عم��ل تجاري يا به‌طوركلي عمل تصدي ـ
ـ انجام مي‌دهند، در حكم كشتي‌هاي  حاكميت ـ
تج��اري قلمداد مي‌ش��وند. دوم اين‌كه، كش��ور 
س��احلي مي‌تواند كش��تي‌هاي خصوص��ي و يا 
تجاري را به دلايل مختلف قانوني در بنادر خود 
توقيف نموده، اجازه‌ی خروج آن‌ها را ندهد و يا از 
آن‌ها بخواهد هرچه زودتر بنادر آن كشور را ترك 
کنند؛ از جمله به دلايل: نقض مقررات گمركي، 
آلودن محيط زيس��ت و يا حكم مراجع قضايي 

صلاحيت‌دار داخلی.■

آب‌هاي داخلي، تحت حاكميت و سيطره‌ی كشورهاي 
ساحلي آن آب‌ها قرار دارند و كشورهاي ديگر، حق 
كشتيراني و  بهره‌برداري از آن‌ها را ندارند، مگر با 

اجازه‌ی كشور يا كشورهاي ساحلي 
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تاكنون مطالب بسياري پيرامون دزدان دريايي و مبارزه با آن‌ها در رسانه‌هاي 
ديداري و شنيداري ارايه شده است. در ابتدا چنين به نظر مي‌رسد كه ظاهراً 
با يك پديده س��اده روبه‌رو هس��تيم، اما با توجه به دخيل بودن كشورهاي 
مختل��ف در مواجهه با اين معض��ل، درمي‌يابيم كه موض��وع داراي برخي 
پيچيدگي‌هاي خاص اس��ت كه پيش از هر چيز، بررس��ي و مرور آن را در 

گستره‌ي حقوق بين‌الملل ايجاب مي‌كند.
مي‌توان به‌منظور برخورد با اين پديده‌ي ش��وم، تبيين مس��ائل اساسي در 

حوزه‌ي حقوق بين‌الملل را از پي طرح پرسش‌هاي زير صورت داد:
ـ‌ـ به چه عملي دزدي دريايي اطلاق مي‌گردد؟

ـ‌ـ به چه كسي دزد دريايي گفته مي‌شود؟
ـ‌ـ كدام كشورها يا سازمان‌ها مجاز به مقابله با دزدي دريايي و دستگيري 

دزدان دريايي هستند؟
ـ��‌ـ چه مرجع يا دادگاه��ي در ارتباط با رويارويي با دزدان دريايي و توقيف 

اموال آنان تصميم‌گيري مي‌كند؟
ـ‌ـ چه مجازات يا مجازات‌هايي براي عملكرد دزدان دريايي مي‌توان در نظر 

گرفت؟
ـ��ـ كدام كش��ورها يامراجع بايد مجازات‌هاي درنظرگرفته‌ش��ده را به اجرا 

درآورند؟
بر حس��ب قاعده، بايد پاس��خ اين سؤالات را در اس��ناد معتبر بين‌المللي 

جست‌وجو كرد.
اولين سند معتبر بين‌المللي در اين زمينه، كنوانسيون 1985 ژنو در ارتباط 
با درياي آزاد است كه به تعريف دزدي دريايي پرداخته و دومين سند نيز، 
كنوانسيون 1982 حقوق درياها است كه تكرار مواد مندرج در كنوانسيون 

1985 را شامل مي‌شود.
به‌طور خلاصه، پاس��خ سؤالات مطرح‌ش��ده در بالا، در تعريف مقابل كه به 
صورت فشرده از كنوانسيون‌هاي يادشده اقتباس شده، قابل دريافت و تبيين 

است:
»هر عمل يا تحريك به انجام و يا تسهيل در انجام امور تعدي‌آميز غيرقانوني، 
توقيف و يا دستبرد به نفع شخصي كه توسط كاركنان و مسافرين يك كشتي 
خصوصي يا هواپيما در درياي آزاد عليه كشتي يا هواپيما يا عليه اشخاص 
يا اموال واقع در كش��تي يا هواپيماي مزبور در يك محل خارج از حوزه‌ي 
صلاحيت دول به عمل آمده و يا هر گونه مشاركت ارادي در بهره‌برداري از 
كشتي با علم به اين موضوع كه كشتي كه بدين طريق مورد استفاده قرار 
مي‌گيرد، دزدي دريايي محسوب مي‌گردد؛ و كليه‌ي دولت‌ها مي‌توانند در 
درياي آزاد يا در نقاطي كه در حوزه‌ي صلاحيت قانوني كشور ديگري نباشد 

نس��بت به توقيف كشتي دزدان دريايي اقدام و نسبت به محاكمه‌ي آنان و 
تعيين تكليف اموال اقدام نمايند.«

با توجه به تعريف بالا، موارد زير قابل كنكاش است:

‌1. در صورتي دزدي دريايي تحقق ميي‌ابد كه انگيزه‌ي انجام عمل، نفع 
شخصي باشد.

در كنوانسيون‌هاي يادشده، تنها داشتن انگيزه‌ي شخصي براي تحقق اين 
جرم در نظر گرفته ش��ده اس��ت. محدود كردن اين عمل در چارچوب نفع 
 شخصي، نش��أت‌گرفته از نگاه س��نتي به دزدي دريايي است؛ زيرا به نظر 
مي رسد اولين انگيزه براي ارتكاب عمل دزدي و همچنين دزدي دريايي، 
نفع شخصي باشد. با اين وصف، با گسترش جوامع و تحول روابط بين‌الملل، 
انگيزه‌هاي جرايم نيز تغيير كرده؛ به‌طوري كه اكنون انگيزه‌هاي ديگري نيز 
به انگيزه‌هاي قبلي افزوده شده است؛ مانند انگيزه‌هاي سياسي و تروريستي 
كه طراحان اين امور، احتمالاً به برخي از آن‌ها اشراف داشته و خواسته‌اند كه 
اين اعَمال در كنوانسيون‌هاي مربوط به خود مطرح شوند. ولي آيا انگيزه‌هاي 
اجتماعي، قومي و قبيله‌اي، ماجراجويانه و يا حتي كمك به مستمندان نيز،‌ 

تحت پوشش اين كنوانسيون‌ها يا كنوانسيون‌هاي ديگر قرار مي‌گيرند.
در همين رابطه، مي‌توان به ادعاي برخي دزدان سوماليايي اشاره كرد مبني 
بر كمك به مردم فقير كشورشان و احقاق حقوق آنان و نه بر اثر انگيزه‌هاي 

سودجويانه‌ي شخصي. 
ش��ايد به همين علت است كه كنوانسيون مقابله با اعمال غيرقانوني عليه 
ايمني دريانوردي )1988(، در ماده‌ي 3، بدون در نظر گرفتن انگيزه، نسبت 
به احصاء اعمالي كه جرم محسوب مي‌شوند اقدام كرده و يا ديوان بين‌المللي 
حق��وق درياها )IMB( تعريف جديدي ارائه داده كه در آن "قصد آشك��ار 

سرقت يا هر جرم ديگر"‌ براي تحقق جرم، كافي در نظر گرفته شده است.
از اين رو به نظر مي‌رس��د، محدوديت ايجادش��ده توسط كلمه‌ي »به نفع 
شخصي«،‌ در تعبير و اعمال كنوانسيون‌هاي حقوق درياها كه از گستره‌ي 

كاربردي وسيعي برخوردارند، باعث بروز مشكلات عديده شده است.

‌2. عمل بايد توسط كاركنان و مسافران يك كشتي خصوصي انجام گيرد
با توجه به اين ش��رط، مشخص نيست كه اگر كاركنان يك كشتي دولتي، 
بدون اجازه از كشور خود و يا حتي با اجازه اقدام به عمليات دزدي در درياي 
آزاد كنند،‌ از چه وضعيت و عاقبتي برخوردار خواهند شد؟ به نظر مي‌رسد 
كه در اين صورت، گستره‌ي موضوع تنها به حيطه‌ي مسئوليت كشورمتبوع 

محدود خواهد شد.

حسين يكدله‌پور )اداره كل بنادر و دريانوردي استان مازندران(
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‌3. اقدام در محلي خارج از حوزه‌ي صلاحيت دولت‌ها صورت گرفته باشد
با توجه به اين ش��رط، دزدي دريايي تنه��ا در درياي آزاد تحقق مي‌يابد و 
انجام اين عمل در س��اير مناطق دريايي، از شمول اين كنوانسيون‌ها خارج 
است. البته بايد توجه داشت، اين محدوديت به دليل آن نيست كه دزدي 
دريايي در محدوده‌هاي ديگر دريايي جرم محسوب نمي‌شود، بلكه جنبه‌ي 
صلاحيت��ي دارد؛ يعني اين كنوانسي��ون‌ها از مقام جرم‌انگاري در س��طح 
بين‌الملل��ي برخوردارند،‌ نه از مقام تدوين عناوي��ن جرم در حقوق داخلي 
كش��ورها. بنابراين، سعي شده است حيطه‌ي كاركرد اين كنوانسيون‌ها در 
محدوده‌ي صلاحيتي كش��ورها قرار نگيرد. البته اين موضوع، موجب بروز 
مشك��لات عديده‌اي نيز شده اس��ت؛ زيرا هرچند از نظر حقوق بين‌الملل، 
درياها و اقيانوس‌ها به مناطق مختلفي )مناطق دريايي( تقسيم شده‌اند اما 
در نظر دزدان دريايي، اين تقسيم‌بندي‌ها چندان مطرح نيست و آنان تنها 

به هدف خود مي‌انديشند.
با توجه به اين‌كه در مجموعه‌ي قوانين بسياري از كشورها تعريف جامعي 
از دزدي دريايي ارائه نش��ده است، اين امر، از موجبات بروز خلاء در امنيت 

كشتيراني بين‌المللي محسوب مي‌شود. 
به‌منظور رفع اين مشكل، كنوانسيون مقابله با اعمال غيرقانوني عليه ايمني 
دريانوردي )1988(، س��عي در گسترش محدوده‌ي مبارزه با اين جرم )در 
معنايي مشابه( نموده، كه در آن با ذكر مصاديق سعي شده است، علاوه بر 
آب‌هاي آزاد،‌ در ديگر مناطق دريايي نيز دولت‌هاي صاحب صلاحيت با اين 

پديده به مبارزه بپردازند.
البته در آن صورت، مسئله‌ي توانايي كشورهايي كه قدرت و توانايي اعمال 
حاكميت در محدوده‌ي صلاحيتي خود را ندارند )كش��ورهاي ناتوان مانند 

سومالي(، نيز بررسي خاص خود را مي‌طلبد.

‌4. هر كشوري اجازه‌ي مبارزه با اين پديده را به شرطي دارد كه 
اقدامات مورد استفاده‌اش در حوزه‌ي صلاحيتي كشور ديگري واقع 

نشده باشد.
در واقع كش��ورها براي مقابله با پديده‌ي دزدي دريايي، در س��ه حالت زير، 

مجاز به مداخله هستند: 
اول آن‌كه: ‌عمل سرقت در محدوده‌ي صلاحيتي ـ جغرافيايي آن كشور رخ 

داده باشد.
دوم آن‌كه: كشتي مربوطه تحت پرچم آن كشور باشد. 

و سوم آن‌كه:‌ دزدي دريايي در درياي آزاد صورت پذيرد كه در آن صورت، 
هر كشوري مجاز به مقابله با اين پديده‌ي شوم خواهد بود.

‌5. دادگاه‌هاي كشوري كه اقدام به دستگيري دزدان دريايي مي‌كند، 
برابر قوانين خود، نسبت به تعيين مجازات و تعيين تكليف اموال اقدام 

خواهد كرد.
در اين كنوانسي��ون‌ها دادگاه خاص و يا حتي مقررات خاص متحد‌الشكلي 
براي مبارزه با اين معضل پيش‌بيني نش��ده و اين امور، به عهده‌ي كش��ور 
مقابله‌كننده واگذار شده است. اين رويكرد باعث آن مي‌شود تا رويه‌ي ثابتي 
در جهت مقابله با دزدان دريايي به وجود نيايد و هر كش��وري به‌تناس��ب 
مق��ررات خود، با دزدان مقابله و برخورد كن��د. اين موضوع مي‌تواند باعث 
بروز تفاوت‌هاي فاحش در برخورد با اعمالي شود كه حتي در زمان واحدي 

انجام گرفته‌اند.
به عنوان مثال، مي‌توان به رخدادهاي اخير سومالي اشاره كرد. زيرا هم‌اكنون 
بيش از 20 كش��ور جهان كشتي‌هاي جنگي خود را در اين منطقه مستقر 
كرده‌اند كه با توجه به تنوع قوانين اين كشورها،  احكام صادره در خصوص 
دزدان دريايي كه توس��ط كشورهاي مختلف دستگير شده‌اند، مي‌توانند از 

حكم اعدام تا حبس چندساله و... متفاوت باشد.
همچنين، در اين رابطه موضوع حايز اهميت ديگري وجود دارد كه متأسفانه 
تاكنون تأثير منفي قابل‌توجهي در روند مبارزه با دزدان دريايي داشته و آن، 
هزينه‌هاي مترتب بر مبارزه با دزدان دريايي، ازجمله:‌ هزينه‌هاي دادرس��ي 

و اعم��ال مجازات‌ها )مانن��د زندان( و نحوه‌ي جبران آن براي كش��ورهاي 
مبارزه‌كننده است.

با بررسي و تحليل اخبار مربوط به دزدي دريايي، درخواهيم يافت كه ظاهراً 
اكثر كش��ورهايي كه نيروهاي خود را جهت مبارزه با دزدان سوماليايي به 
آن منطقه‌ اعزام كرده‌اند، حتي‌الامكان سعي در دور كردن دزدان دريايي از 
شناورهاي مورد حمله دارند؛ زيرا براي كشوري كه دزدان دريايي را دستگير 
مي‌كند، عال�وه بر هزينه‌هاي مب��ارزه، هزينه‌هاي دادرس��ي و همچنين، 
هزينه‌هاي نگهداري اين افراد در زندان، رعايت موازين حقوق بش��ري نيز 
مطرح خواهد بود. بنابراين، نيروهاي عملياتي اين كشورها چندان تمايلي به 
دس��تگيري دزدان دريايي از خود نشان نمي‌دهند و اين مهم، باعث هرچه 
جسورتر شدن دزدان دريايي و نيز، گسترش اين پديده‌ي غيرانساني شده 

است.
با توجه به مسائل مطرح‌شده، به نظر مي‌رسد كه هرچند كنوانسيون‌هاي 
1958 و 1982 حقوق درياها سعي در تعريف و همچنين احصاي موارد 
جرم دزدي درياي��ي، به عنوان يكي از قديمي‌ترين جرايم بين‌المللي و 
موارد مربوط به آن را داش��ته‌اند، اما با توجه به گذش��ت زمان و مسائل 
پيش‌آم��ده، تعاري��ف و مصاديق به‌كاررفت��ه در اين كنوانسي��ون‌ها از 
جنبه‌هاي��ي مانند: صلاحيت مكاني، عناصر معن��وي، مصاديق، مراجع 
رسي��دگي‌كننده و... جامعيت كافي خود را از دس��ت داده و از نواقص 
متعددي برخوردار شده‌اند كه نياز به بازنگري دارند. هرچند سعي شده 
اين نواقص توس��ط كنوانسي��ون‌هاي ديگري مانند كنوانسيون مقابله با 
اعم��ال غيرقانوني عل��يه ايمني دريانوردي )1988(، تا حدي پوش��ش 
داده ش��وند؛ ولي اين اقدامات كافي به نظر نمي‌آيند و چنين مي‌نمايد 
كه تعاريف موج��ود از دزدي دريايي )مورد قبول در حقوق بين‌الملل( 
و س��ازوكارهاي درنظر گرفته‌ش��ده براي مبارزه‌ي قانون‌مدار و مؤثر با 
اين معضل، با چالش جدي روبه‌رو ش��ده است و نياز اساسي و مبرم به 

بازنگري در قوانين و مقررات بين‌الملل احساس مي‌شود. ■

با توجه به اين‌كه در مجموعه‌ي قوانين بسياري 
از كشورها تعريف جامعي از دزدي دريايي ارائه 
در  خلاء  بروز  موجبات  از  امر،  اين  است،  نشده 

امنيت كشتيراني بين‌المللي محسوب مي‌شود. 
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كش��ور امارات، همزمان با ادعاهاي ارضي بي‌پايه 
عليه جزاير س��ه‌گانه‌ي ايراني در خليج فارس، با 
سرمايه‌گذاري عظيم، به‌سرعت مشغول توسعه‌ي 
جزاير مصنوعي در كرانه‌هاي جنوبي خليج‌فارس 
اس��ت تا با هدف افزايش سرمايه، تصرف گام به 
گام حري��م آب��ي ايران و عربي ك��ردن نام خليج‌ 
هميشه‌فارس، زندگي را در آب‌هاي خليج فارس، 

به خطر اندازد.
اين اقدام كه با سكوت شگفت‌انگيز و توجيه‌ناپذير 
رسانه‌ها همراه است، نه‌تنها امكان نابودي محيط 
زيست شك��ننده‌ي خليج فارس را فراهم آورده، 
بلكه مرزهاي آبي و مناطق حاكميتي و تماميت 
ارضي اي��ران در خليج ف��ارس را نيز، در معرض 

تهديدهاي جدّي قرار داده است.
دولت ام��ارات متحده‌ي عربي، اعال�م كرده كه 
كنسرسي��وم س��ه‌جانبه‌ي امارات��ي، آمريكايي و 
انگليسي در حال س��اخت جزيره‌هاي مصنوعي 
»النخيل« و »العالم« است. اين اقدامات در حالي 
انجام مي‌ش��وند كه تشيك��لات دولتي توسعه‌ي 
نخيل در دوبي، به عنوان مجري، پروژه‌ي ساخت 
سه جزيره‌ي مصنوعي به شكل نخل و مجموعه‌ي 
325 جزيره‌ي مصنوعي به شكل نقشه‌ي جهان و 

قارچ‌گونه را با شدت و سرعت ادامه مي‌دهد.
گفتني است، ساخت س��ه جزيره به شكل نخل 
)Palm Lands(، ه��ر ك��دام به ط��ول بيش از 6 
كيلومتر و يك�� جزيره‌ي بيضوي، متناس��ب با 
نقش��ه‌ي 5 قاره‌ي كره‌ي زم��ين )Universe( در 
منطقه‌اي به طول 9 كيلومتر، عرض 6 كيلومتر، 
مساحت تقريبي 63 كيلومترمربع و كاملاً متضاد با 
اكوسيستم طبيعي خليج فارس، با سرمايه‌گذاري 
بيش از بيست‌ميليارد دلار در حال تكميل‌شدن 

است.
از س��وي ديگر، »سلطان بن س��ليم«، مدير اين 
پروژه در اظهارات خود، بي‌پرده فاش كرده است: 
»با توجه به اين‌كه هم‌اكنون تنها بخش كوچكي 
از ساحل خليج‌فارس به امارات تعلق دارد، در زمان 
پاي��ان اين پروژه،‌ دولت امارات با داش��تن 1200 
كيلومتر س��احل، به مقدار كافي، ابزار لازم براي 

اعمال فشار به ايران را خواهد داشت«.
در اي��ن ميان،‌ آن‌چه ب��راي ايران��يان از اهميت 

بسياري برخوردار است، در پيش گرفتن سياست 
ه��اي مناس��ب و واكن��ش درخور مس��ئولان و 
دست‌اندركاران سياست خارجي و نمايندگان ملت 
در برابر آثار فاجعه‌بار اين پروژه است كه در سكوت 
مرگبار خبري، افزون بر نابودي زنجيره‌ي حيات و 
اكوسيستم دريايي خليج‌فارس، آينده‌ي مرزهاي 
آبي و تماميت ارضي ايران را نيز نشانه رفته است.

عمق اين اقدامات فاجعه‌بار امارات متحده‌ي عربي، 
همزمان ب��ا راه‌اندازي نخس��تين جزيره‌ي نخل 
نمايان شد؛‌ هنگامي كه به اذعان رسمي مجريان، 
ب��راي اجراي اين پروژه 65/1 ميليارد متر مكعب 
ماس��ه و 87 ميل��يون تن س��نگ‌هاي صخره‌اي 
مخصوص پي‌س��ازي و ب��راي تكميل محوطه‌ها 
نيز، ي‌كميليارد تن صخره )ك��ه به‌طور عمده از 
ايران تأمين مي‌شوند( به محل آورده شده و مورد 

استفاده قرار گرفته است.

پي‌آمدهاي زيست‌محيطي احداث جزاير 
مصنوعي در خليج فارس

از مهم‌ترين پي‌آمدهاي فاجعه‌بار زيست‌محيطي 
احداث جزاير مصنوي ام��ارات، مي‌توان به موارد 

زير اشاره كرد:
‌1. نابودي محيط زيست طبيعي ايران با تخريب 
خا‌كها و س��نگ‌هاي صخره‌اي كوهستان‌هاي 
ايران و انتقال آن‌ها به امارات براي ساخت جزاير 

مصنوعي . 
‌2. تهديد امنيت زيستي پرندگان مهاجر و جانداران 

جزاير غيرمسكوني خليج‌فارس.
‌3. نابودي پوشش زنده‌ي مرجاني به عنوان يكي از 

پتانسيل‌هاي مهم تجمع زيستي خليج‌فارس.
‌4. تخري��ب پهنه‌‌بن��دي طبيع��ي بس��تر دريا. 
)اماراتي‌ها رسوبات ارزشمند بستر خليج‌فارس را 
براي ساخت‌وساز پروژه‌ي جزاير به تاراج برده‌اند 
و افزون بر آن،‌ فعاليت ماشي��ن‌آلات و استخراج 
ريزدانه‌ها از كف دريا، آسيب‌هاي بسيار زيادي بر 

پهنه‌بندي بستر دريا وارد آورده است.(
5. تغيير مسي��ر جريان‌هاي طبيعي آب، كه در 
توان خودپالايي طبيعي خليج‌فارس اختلال جدّي 

پديد مي‌آورد.
‌6. به هم ريختن ساختار طبيعي بستر خليج‌فارس. 

)ناگفت��ه نماند ك��ه اماراتي‌ها، حت��ي بقاياي دو 
هواپيماي جنگي،‌ چند جمبوجت و کشتی را نيز 
به اعماق دريا برده‌اند تا براي غواصان، يك پار‌ك 

زيردريايي،‌ با اهداف سودجويانه ايجاد كنند(. 
7. تخليه‌ي انواع زباله‌ها، پساب‌هاي آلوده‌كننده 
و انواع آلاينده‌هاي فسفردار و... به درون آب‌هاي 

خليج‌فارس.
8. تخريب يكي از ارزشمندترين اكوسيستم‌هاي 
دريايي دنيا از راه نابودي زيس��تگاه آبزيان خليج 
فارس، شامل: 400 تا 450 گونه ماهي و 300 تا 
450 گونه از ديگر آبزيان ازجمله لا‌كپشت‌هاي 

دريايي )گونه‌ي ويژه‌ي منطقه‌ي خليج‌فارس(. 
9. گمراه‌س��ازي افكار عمومي با انتش��ار تصاوير 
دروغ��ين حيات در زير جزاي��ر مصنوعي. )دولت 
امارات براي گمراه كردن افكار عمومي و تبرئه‌ي 
خود از اتهامات احتمالي، اقدام به پخش فيلم‌هايي 
از وجود حيات جان��وري در زير اين جزاير كرده 
اس��ت. حال آن‌كه تصاوير منتشرشده، مربوط به 
پيش از مسك��وني شدن جزاير و زماني است كه 
هنوز از پساب‌هاي آلوده‌س��از، زباله‌هاي جامد و 
آلودگي‌هاي صوتي و دي��داري كه در كوتاه‌ترين 
زمان، حيات آبزيان را از بين مي‌برد، خبري نبوده 

است(.
10. ع��وارض اقليمي و زيس��ت‌محيطي ناش��ي 
از تبدي��ل بخش‌هايي از حريم دريا به خشك��ي، 
كاهش ظرفيت گرمايي ويژه در منطقه و خش‌كتر 
شدن اقليم آن و افزايش توفان‌هاي گردوغبار كه 
به‌طور مستقيم بر روي كيفيّت حيات اقتصادي، 
اجتماعي م��ردم منطقه به‌ويژه ساحل‌نشي��نان 

جنوب ايران تأثير مي‌گذارد.

پيامدهاي ژئوپلتيك راه‌اندازي جزاير 
مصنوعي در خليج‌فارس

از مهم‌ترين اهداف و پي‌آمدهاي سياسي توسعه‌ي 

دكتر مهرداد ميرسنجري

احداث جزاير مصنوعي در خليج فارس
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جزاير مصنوعي توسط امارات، نيز مي‌توان موارد 
زير را برشمرد: 

‌1. توس��عه‌ي حريم مرزهاي دريايي ام��ارات. از 
آن‌جا كه محيط جزاير مصنوعي امارات، به عنوان 
حريم آبّي اين كشور به شمار مي‌رود، اماراتي‌ها با 
افزايش جزاير خود، به دنبال افزايش حريم آبي و 
سپس به چنگ آوردن هرچه بيش‌تر محدوده‌ي 
بين‌المللي آب‌هاي مشترك و بستر خليج‌فارس 
هس��تند. تا به امروز هم اماراتي‌ها با ساخت اين 
جزاير، س��واحل خود را به‌طور مجازي، دو تا سه 
برابر كرده‌ان��د. ادامه‌ي اين روند، همان‌قدر كه به 
س��ود عرب‌هاست، ضرر ايراني ها را در پي خواهد 

داشت. 
‌2. توسعه‌طلبي ارضي با انتقال 12 مايل انحصاري 
ماهيگيري از كرانه‌هاي خشكي جنوب خليج‌فارس 
به دورترين جزاير مصنوعي از س��واحل امارات، با 

هدف تهديد استراتژيك ايران در خليج‌فارس.
‌3. تص��رف گام ب��ه گام فال�ت ق��اره و بس��تر 
خليج‌فارس، براي هرچه نزدي‌كتر شدن به جزاير 
سه‌گانه و سواحل ايران، به‌منظور اجراي برنامه‌هاي 
توس��عه‌طلبانه‌ي ارضي در آینده اعراب، ازجمله 

تصرف جزاير جنوبي ايران.
‌4. بسترس��ازي براي راه‌ان��دازي كانال جايگزين 
تنگه‌ي هرم��ز. بر پايه‌ي اين طرح كه از س��وي 
اميرنشي��ن دبي ارايه شده، با س��اخت آبگذري 
)كانالي( از داخل امارات، سواحل امارات در درياي 
عمان )در جنوب ش��رقي امارات( به سواحل اين 
كشور در خليج فارس )در شمال امارات( متصل 
خواهد شد؛‌ تا اهميت استراتژيك تنگه‌ي هرمز و 
جزاي��ر ايراني از ميان برود. طول اين كانال، 180 
كيلومتر و هزينه‌ي راه‌اندازي آن، دويست ميليارد 

دلار برآورد شده است. 
5. تبل��يغ و تثبيت نام جعل��ي براي خليج‌فارس 
با تبليغات رس��انه‌اي و پخش نقش��ه‌هاي جاذب 

گردشگري و فروش واحدهاي مسكوني اين جزاير 
در عرصه‌ي بين‌المللي.

فرجام سخن
جزاير مصنوعي امارات، بي‌سروصدا و در سكوت 
خبري رس��انه‌ها، يكي پس از ديگري سر از آب 
درمي‌آورند. با اين حال، نه‌تنها مخالفتي جدي از 
سوي نهادهاي مسئول ديده نشده است، بلكه با 
كمال تأسف، در برخي رسانه‌ها و وب سايت‌هاي 
اينترنتي نيز، شاهد تبليغ پيش‌فروش منازل در 

اين جزاير هستيم!
تحميل خس��ارت‌هاي جبران‌ناپذير بر زيستگاه 
آبي خليج‌فارس، در حالي است كه ايرانيان تلاش 
چندان��ي در زمينه‌ي جلوگ��يري از فعاليت‌هاي 
غيرقانوني طرف اماراتي از خود نش��ان نداده‌اند. 
از اين رو، فقدان فعاليت‌هاي قابل توجه سازمان 
حفاظ��ت محيط زيس��ت و بي‌توجه��ي مديران 
نس��بت به س��اخت جزاير مصنوع��ي اماراتي در 
خليج‌فارس، در گام نخست، ضمن تهديد آشكار 
ايران، ملت ايران را از دسترسي به حقوق طبيعي 

محيط‌زيس��تي و ژئوپليتكي خود در كرانه‌هاي 
شمالي و جنوبي خليج‌فارس محروم مي‌كند.

اين در حالي است كه پيمان‌نامه‌ي حفاظت محيط 
زيست منطقه‌اي مهمي همچون »راپمي«، از سوي 
همه‌ي كشورهاي س��احلي خليج‌فارس ازجمله 
امارات، در س��ال 1978 ميلادي به امضا رسيده، 
كه در آن بر بين‌المللي بودن آب‌هاي خليج فارس 
تأكيد شده است و همه‌ي كشورها بايد به حیات 
آن احت��رام بگذارند و اقدام به هر نوع توس��عه‌اي 
كه حیات آن را به خطر اندازد، براي كش��ورهاي 
همسايه‌ ممنوع است. با اين وجود، آگاهي‌رساني 
نامناسب از سوي نهادهاي مسئول ايراني، حضور 
نيافتن بازرسان سازمان ملل در اين منطقه و عدم 
ارايه‌ي گزارش فاجعه‌ي زيس��ت‌محيطي ساخت 
جزاي��ر مصنوعي، دول��ت ام��ارات را در اقدامات 

سودجويانه‌ي خود جسورتر كرده است.
بنابراين، ضروري اس��ت مسئولان محيط‌زيست 
و كارشناسان ديپلماتكي ايراني، با بهره‌جويي از 
اهرم‌ها و مبتني بر كنوانسي��ون‌هاي بين‌المللي، 
م��ردم دنيا را با فاجعه‌آميز بودن اقدامات  اماراتي 
ها آش��نا كنند و لازم اس��ت، اماراتي‌ها به عنوان 
تجاوزگران به زيس��تگاه طبيعي خل��يج فارس،‌ 
ب��ه جهانيان معرفي ش��وند تا نه‌تنه��ا از ادامه‌ي 
فعاليت‌هاي تخريب‌گرانه‌ي خود دس��ت بردارند، 
بلكه ملزم به پرداخت خسارت‌هاي محيط‌زيستي 

به ايران نيز بشوند.
در م��وردي مش��ابه، پي‌گيري مداوم مشك��لات 
آلودگي محيط‌زيستي در خليج مكزيك و ارايه‌ي 
چندين گزارش بين‌المللي، موجب آن شد تا آن را 
بزرگ‌ترين ضايعه‌ي زيست‌محيطي قرن بنامند و 
ضمن جلوگيري از گسترش آلودگي، غرامت‌هاي 
هنگفتي نيز، از مسبّبان فاجعه‌ي محيط‌زيستي در 

آن منطقه دريافت كند.
در حالي كه پيش��رفت پروژه‌ي جزاير مصنوعي 
امارات و در پي آن، تخريب زندگي طبيعي و تهديد 
تماميت ارضي ايران در خلیج فارس، روند بسيار 
خطرناكي را در پيش گرفته، تشيك��ل گروه‌هاي 
كاري متشكل از كارشناسان حقوقي ديپلماتكي و 
محيط‌زيستي براي بررسي تهديدها و آثار ويرانگر 
راه‌اندازي اين جزاير مصنوعي و جلوگيري از تداوم 

ساخت آن‌ها، ضرورتي اجتناب‌ناپذير است. ■
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افزايش درآمد شركت مديريت بندري چين   

ميزان سود شركت كشتي‌سازي 
نيم�ه  در  چي�ن   Rogsheng
نخس�ت س�ال جاري ميلادي 6 

برابر شد. 
بر اس��اس اين گزارش سود خالص 
اين ش��ركت در نيمه نخست سال 
ج��اري مال�يدي ب��ا 639 درص��د 
افزا��یش از 164،6 میلیون یوان در 
مدت مشابه در سال 2010 به 1.22 
ميليارد يوآن معادل 190.8 ميليون 

دلار رسيد. 
علاوه بر آن درآمد Rogsheng نيز 
در اي��ن مدت با 81.1 درصد افزايش 
از 4.8 ميل��يارد يوآن به 8.7 ميليارد 

يوآن بالغ شد. 
این ش��رکت با دريافت سفارش��ات 

جديد در 6 ماه نخست سال 9 درصد 
از سفارش بازار جهاني و 21 درصد از 
سفارشات چين را به خود اختصاص 
داد و در ط��ي اين م��دت 28 فروند 
سفارش جديد معادل 3.43 ميليون 

DWT ظرفيت دريافت كرد. 
ارزش كلي اين كشتي‌ها 1.3 ميليارد 

دلار برآورد شده است.

رشد 639 درصدي سود كشتي‌ساز چيني  

ميزان س�ود و درآمد شركت مديريت بندري كاسكو پاسيفيك در نيمه 
نخست سال جاري ميلادي افزايش يافت. 

بر اساس اين گزارش سود خالص اين شركت در نيمه نخست سال جاري ميلادي 
با 24.8 درصد افزايش از 189.9 ميليون دلار در مدت مش��ابه در سال گذشته به 

237 ميليون دلار بالغ شد. 
حجم جابجايي كانتينر توسط اين شركت در نيمه نخست سال جاري ميلادي با 

19.7 درصد افزايش از 20.3 ميليون TEU به 24.2 ميليون TEU بالغ شد.

ميزان درآمد و سود شركت کشتیرانی MISC مالزي كاهش يافت. 
بر اس��اس اين گزارش به نقل از مانا، س��ود خالص اين شركت در چهار ماه دوم سال جاري 
ميلادي با 59 درصد كاهش نس��بت به مدت مش��ابه در سال گذش��ته به 187.83 ميليون 
 LNG رينگيت معادل 62.8 ميليون دلار رس��ید، با وجود ا��ین کاهش، افزايش حمل‌ونقل

توسط ناوگان MISC، اين شركت را از قرار گرفتن در بحران مالي نجات داد. 
ميزان سوددهي شركت از اين بخش در چهار ماه دوم سال به 265.5 ميليون رينگيت بالغ 

شده است. 
MISC داراي ناوگاني متشكل از 29 فروند كشتي حمل LNG است

سود خالص شرکت كشتي‌س�ازي گوانگ‌ژو چين در نيمه نخست 
سال جاري ميلادي به 263.4 ميليون يوآن رسيد در حالي كه اين 

رقم در مدت مشابه در سال گذشته 341.3 ميليون يوآن بود. 
بر اس��اس اين گزارش به نقل از مانا، در آمد اين ش��ركت در این مدت از 
2.8 ميل��يارد يوآن در س��ال 2010 ميلادي به چه��ار ميليارد يوآن بالغ 

شده است. 
مقامات کش��تی س��ازی گوانگ ژو اعتقاد دارند افزاي��ش هزينه كارگران 
و كاهش قیمت س��اخت كش��تي در كاهش سود این ش��رکت موثر بوده 

است.

كاهش سوددهي كشتي‌سازي گوانگ ژو 

 MISC كاهش درآمد و سود شركت کشتیرانی

تالش دزدان دریایی ب�رای ربودن یك 
تانك�ر حمل مواد ش�یمیایی در نزدیكی 
بندر عمانی صلاله ناكام ماند؛ این حمله 
ی�ك روز بع�د از حمل�ه موف�ق دزدان 
دریایی در همین بندر صورت گرفت كه 
یك كشتی نفتكش را پیش روی مأموران 

گارد ساحلی از محل بندر ربوده بودند.
بر اس��اس اين گ��زارش، دفت��ر دریایی گروه 
بین‌‌المللی مقابله با تروریسم دراین‌باره اعلام 
كرد: دزدان بوس��یله كی قایق س��ریع تانكر 
را تعقیب ك��رده بودند و ب��ه روی آن، آتش 

گشودند.
بنابراین گ��زارش، دزدان دریایی چندین بار 
تلاش كردند س��وار تانكر شوند اما در نهایت، 
در پ��ی مانوره��ای تان��كر از ادام��ه حملات 

صرفنظر كردند.
این حمله در حالی صورت گرفت كه چندي 
 ،MV Fairchem Bogey پيش، كشتی
 Anglo-Eastern تابع ش��ركت هن��دی
Ship، ك��ه حام��ل مواد نفتی و ش��یمیایی 
بود، در حالیكه در بندر صلاله لنگر انداخته 
بود، ربوده شد. این كشتی حامل 21 خدمه 

هندی بوده است.
 Anglo-Eastern Ship كی مدیر شركت
دراین‌باره گفت: مأموران گارد ساحلی اندكی 

پس از دزدیده ش��دن كش��تی از محل لنگر 
انداختن آن در بندر، به شناور نزدكی شدند؛ 
اما وقتی دزدان دریایی درباره صدمه زدن به 

خدمه كشتی اخطار دادند، برگشتند.
 MV وی ب��ا تأیی��د این مطلب كه كش��تی
Fairchem Bogey در ح��ال حاض��ر ب��ه 
آب‌های س��ومالی منتقل ش��ده، از سال�مت 
خدمه كشتی خبر داد اما گفت كه هنوز هیچ 

تماسی با آنها برقرار نشده است.
تكرار حمال�ت دزدان دریا��یی در نزدكیی 
بن��ادر عم��ان، عملا امنیت در��یای عمان و 
ش��مال اقیانوس هند را بیش از پیش تهدید 
می‌كن��د. دزدان دریایی پیش از این، عموما 
ش��ناورهای كوچك و متوسط صیادی را در 
این منطقه مورد حملات خود قرار می‌دادند؛ 
ام��ا در ماه‌های اخیر، دامن��ه حملات آن ها 
كشتی‌های بزرگ و نفتكش را نیز دربرگرفته 

است.
در این شرایط، كارشناسان دریایی و امنیتی 
معتقدند برای مقابله با ت��داوم این اقدامات، 
علاوه بر ض��رورت توجه جدی‌ت��ر به تأمین 
امنیت كش��تی‌ها، جا دارد ب��ا همكاری‌های 
منطق��ه‌ای و بین‌الملل��ی از تبد��یل ش��دن 
آب‌ه��ای منطق��ه به حی��اط خل��وت دزدان 

دریایی جلوگیری شود.

دزدی دریایی در آب‌های عمان هم رونق گرفت  
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افزايش ناوگان 
يك شركت كشتيراني چينی 

تع�داد   China Merchants Energy كش�تيراني  ش�ركت 
كشتي‌هاي VLCC خود را افزايش مي‌دهد. 

بر اساس اين گزارش، اين شركت قصد دارد با سرمايه‌گذاري معادل سه 
تا چهار ميليارد يوآن س��اخت كشتي‌هاي VLCC جدیدي را سفارش 

دهد. 
حجم محمولات حمل ش��ده توسط ناوگان اين شركت در نيمه نخست 

سال جاري ميلادي با 11 درصد افزايش به 15.58 ميليون تن رسيد . 
اين ش��ركت چيني در حال حاضر داراي ناوگاني متشك��ل از 20 فروند 

نفتكش و 13 فروند كشتي VLCC است.

تدابير جديد هند در مقابله با دزدان دريايي
هن�د به منظور مبارزه ب�ا دزدان دريايي تدابير جدي�دي را اجرا 

خواهد كرد. 
بر اساس اين گزارش، در حال حاضر بيش از 70 هندي در گروگان دزدان 

دريايي قرار دارند. 
گروهي از افسران اين كشور برنامه اي را تدوين كرده اند كه به موجب آن به 
بررسي موقعيت گروگان‌هاي هندي و كشتي‌هاي تجاري ربوده شده با خدمه 

هندی خواهند پرداخت. 
هند تردد كشتي‌هاي اين كشور در خطوط كشتيراني كه از آب‌هاي عمان 

و مالديو عبور مي‌كنند را منع كرده است. 

دزدان دریایی نفتکش یونانی را آزاد کردند
دزدان دریایی سومالی پس از 10 ماه گروگانگیری، کی نفتکش 
یونانی و خدمه آن را آزاد کردند، اما کیی از خدمه این نفتکش به 

دلیل شکنجه کشته شده است.

بر اس��اس اين گزارش، شرکت یونانی پارادایز نویگیشن اعلام کرد دزدان 
دریایی سومالی، نفتکش یونانی تحت مدیریت این شرکت را آزاد کردند. 

این نفتکش با نام ام.تی پولار آبان سال گذشته در آب های نزدیک سومالی، به 
 همراه 24 خدمه رومانیایی، یونانی، مونته نگرویی و فیلیپینی ربوده شده بود. 
طبق اعلام شرکت پارادایز نویگیشن، یکی از خدمه این کشتی در مدت 

اسارت، به دلیل ضرب و شتم جان خود را از دست داده است.
و  ش��د  آزاد  ش��هریور،  جمع��ه 4  روز  در  نفتک��ش  کش��تی  ا��ین 
 ب��ا هم��ه خدم��ه خ��ود، به س��وی ��یک پایان��ه ام��ن حر��کت کرد. 
پارادایز نویگیشن با انتشار بیانيه ای، اعلام کرده است: جزئیات مذاکرات 
منتج به آزادی کش��تی را منتشر نخواهد کرد زیرا قصد ندارد با این کار، 
اقدام های مجرمانه آینده را تشویق کند یا سلامتی گروگان های کنونی 

را به خطر بیندازد.
دزدان دریایی سومالیایی سالانه میلیاردها دلار به اقتصاد جهانی آسیب 
می زنند و فعالان صنعت کشتی رانی، از خطر جدی این فعالیت ها برای 

این صنعت خبر داده اند. 

در بحبوح�ه تن�ش ه�ا ب�ر س�ر جزای�ر 
 م�ورد مناقش�ه در دریای جن�وب چین، 
رس�انه های دولتی ویتنام گ�زارش دادند 
این کش�ور دومی�ن ناو جنگ�ی مجهز به 
موشک هدایت ش�ونده ساخت روسیه را 

تحویل گرفته است. 
ب��ر اس��اس اي��ن گ��زارش؛ روزنامه ت��ان نین 
��که گپ��ارد  کلاس  محاف��ظ  ن��او   نوش��ت: 

 پیشرفته ترین کشتی جنگی ویتنام است، در 
بندر کام ران در مرکز این کش��ور، تحویل داده 

شد. 
این روزنامه به نقل از "نگوین وان هین" فرمانده 
نیروی دریایی ویتنام اعلام کرد: تحویل این ناو 
محافظ، تحول جدیدی در تقویت قدرت رزمی 
و همچنین توانایی مدیریت و دفاع از حاکمیت 

دریایی کشور به حساب می آید. 
ویتنام ماه مارس نخس��تین فرون��د از این نوع 
کش��تی جنگی را از روسیه تحویل گرفت. این 

کش��ور واقع در جنوب ش��رقی آسیا همچنین 
ش��ش زیردریا��یی برقی-دیزلی وارش��اویانکا 
موس��وم به کیلوس به قیم��ت دو میلیارد دلار 

سفارش داده است. 
پیش بینی می ش��ود نخس��تین زیردریایی ها 

ظرف سه سال به ویتنام تحویل داده شود. 
تقویت ت��وان نیروی دریای ویتن��ام در زمانی 
صورت می گیرد که تنش ها بین این کش��ور 
و چین بر س��ر جزایر مورد مناقش��ه در دریای 

جنوب چین، افزایش یافته است. 
پ��س از آنکه ویتن��ام، چین را ب��ه مداخله در 
فعالیت های اکتش��اف نفت خ��ود متهم کرد، 
س��طح روابط بین این دو کش��ور کمونیستی 
تابستان امسال به پایین ترین حد خود رسید. 
چین و ویتنام به همراه چند کش��ور آس��یایی 
دیگر مدعی مالکیت کل یا بخشی از دو مجمع 
الجزیره سرشار از منابع طبیعی در این منطقه 

هستند.

شرکت پتروناس قصد دارد 5 میلیارد دلار 
ب�رای توس�عه میدان‌ه�ای گازی واقع در 

سواحل شرقی مالزی سرمایه‌گذاری کند. 
ب��ر اس��اس اي��ن گ��زارش، ش��رکت دولتی 
نف��ت و گاز مالزی )پترون��اس( قصد دارد به 
همراه ش��رکایش 5 میلیارد دلار در توس��عه 
میدان‌ه��ای فراس��احل گازی در ش��رق این 

کشور سرمایه‌گذاری کند.
بر اساس بیانیه ش��رکت پتروناس، به منظور 
کمک در پاس��خگویی به نیازهای رو به رشد 
انرژی مال��زی، قرار اس��ت از 9 میدان گازی 

موسوم به پروژه گازی نورث مالی بیسین گاز با 
دی اکسید کربن بالا استخراج شود.

شرکت پتروناس همچنین اعلام کرد: یک خط 
لول��ه 200 کیلومت��ری )124 مایلی( نیز برای 
ترانز��یت گاز از این میدان‌ها به کرته در ایالت 

ترنگانو مالزی احداث خواهد شد.

توس��عه پروژه نورث مالی بیس��ین ب��ه دنبال 
مش��وق‌های دولت مالزی بویژه برای توس��عه 

میدان‌های مرزی انجام می‌گیرد.
بنا بر اعلام شرکت پتروناس، بازنگری تدریجی 
بهای گاز ب��رای مصرفک‌نندگان داخلی که به 
تازگی از سوی دولت مالزی اعلام شده، اجرای 

این پروژه گازی را بسیار اقتصادی‌تر میک‌ند.

ويتنام دومين ناو جنگي را از روسيه تحويل گرفت 

سرمایه‌گذاری 5 میلیارد دلاری مالزی در میدان‌های 
گازی فراساحلی
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زیردریایی چینی برای كاوش به عمق 5000 
متری اقیانوس می‌رود

جديدترين كشتي كروز با ظرفيت 2850 
مسافر توسط كشتي سازي آلماني تحويل شد

بزرگترین FLNG جهان ساخته می‏شود 

زیردریای�ی چيني برای كاوش در عم�ق 5000 متری اقیانوس 
آرام، بندر س�ونان، اس�تان جیان سو، را ترك كرده و سفر 47 
روزه خود به س�مت ناحیه شمال ش�رقی اقیانوس آرام را آغاز 

كرده است. 
بر اس��اس اين گزارش به گفته جین جیان تسای، دبیركل انجمن 
اقیانوس‌شناس�ی چین، ش��ناور جیائو ل��ون در عمق 5000 متری 
اقیانوس، عملیاتی از جمله عكس��برداری و فیلمبرداری از بستر دریا، 
تش��خیص عوارض زمینی بستر دریا، سنجش پارامترهای محیط دریا 

و نمونه‌برداری از عمق 5000 متری دریا را انجام خواهد داد. 
كاركرد و قابلیت ش��ناور، مخصوصا نمایش آن در عمق 5000 متری 
دریا مورد آزمایش قرار خواهد گرفت. شناور جیائولون كه برای كاوش 
حد اكثر 7000 متری عمق دریا طراحی و تولید ش��ده؛ در تابس��تان 
سال گذشته تا عمق 3759 متري دریا رفته است. با این اقدام، چین 
نیز پس از آمریكا، فرانسه، روسیه و ژاپن به پنجمین كشور دارای 

توان كاوش در عمق بیش از 3500 متری دریا تبدیل شده است. 

بر اساس اين گزارش، اين كشتی با  اجرای مراسم نام گذاری رسمی 
در بندر هامبورگ، فعالیت خود در اروپا را در تابستان آغاز خواهد 

كرد.
 حركت دادن این كش��تی از یارد كشتي سازي MEYR WERFT در 
رودخانه Ems در مس��یر 26 مایلی تا دهانه دریا در Emshaven هلند، 
بشدت پیچیده است. این كشتی كه به هیولا شهرت دارد؛ 1033 فوت طول 
و 121 فوت عرض دارد كه همین امر، باعث می‌ش��ود عملیات انتقال آن، 

بیش از 12 ساعت به طول انجامد.
 اندازه كشتی و محل شیپ یارد ناخدای كشتی را واداشته تا كشتی را به 
كمك ید‌ككش‌هایی كه در جلو و عقب آن قرار دارند؛ روبه عقب از محل 

كشتی‌سازی خارج كند و از میان رودخانه Ems عبور دهد.
 سفرهای دریایی كشتی هیولا از 23 جولای از بندر هامبورگ به رم آغاز 

شده است؛ سفری كه 12 شب به طول انجامید.

با نهایی‏سازی تصمیم‌ها برای ساخت پایانه 
FLNG 600 هزار تنی پرلود ش�رکت شل، 

صنعت LNG جهان رونق می‌گیرد. 
بر اس��اس اين گزارش به نقل از ش��بکه خبری 
BBC، پایان��ه ش��ناور گاز طبیعی مایع ش��ده 
)FLNG( پرلود شرکت انگلیسی-هلندی شل، 
واق��ع در 450 کیلومتری ش��مال غرب بروم، در 
غرب اس��ترالیا، و با وزنی حدود 600 هزار تن و 
6 برابر بزرگتر از یک ناو هواپیمابر،‌ برای فرآورش 
گاز میدان پرلود در حوزه برآوس استرالیا در نظر 

گرفته شده است.
پس از حدود 15 س��ال تحقی��ق و فعالیت یک 
میلی��ون و 600 هزار نفر درباره چالش‌‌های فنی 
پروژه FLNG پرلود، ش��رکت ش��ل طراحی و 

احداث جز به جز این پروژه را آغاز میک‏ند.
ا��ین FLNG در کارخانه کشتی‏س��ازی جئوج 
شرکت سامسونگ در کره جنوبی ساخته خواهد 
شد و پیش‌بینی می‌شود در سال 2016 ميلادي 
راه‌اندازی شود؛ ضمن آنکه حدود 3 تریلیون فوت 
مکعب گاز، 7 حلقه چاه در بس��تر دریا را پیش 
از فرآورش آن در کش��تی، به وس��یله لوله‌های 

انعطاف‌‌پذیر جمع‌آوری میک‌ند.
LNG تولی��دی در این تأسیس��ات به وس��یله 
کش��تی‌های LNG بر به مش��تریان آس��یایی 

تحویل داده خواهد شد.
بنابراین گزارش، این نخستین بار خواهد بود که 
گاز در دریا مایع‌سازی می‌شود و سپس به وسیله 

خط لوله به خشکی ترانزیت ‌می‌شود.
FLNG پرلود در میدان گازی پرلود باقی خواهد 
مان��د و در فازهای بعدی توس��عه آن، گاز دیگر 
میدان‌های واقع در این منطقه را که شرکت شل 

در توسعه آنها سهم دارد، فرآورش خواهد کرد. 

همچنین با قرار گرفتن تأسیسات FLNG روی 
میدان‏های گازی، توس��عه ذخایر گازی در محل 
میدان‌ها فراهم می‌ش��ود که این موضوع کاهش 
هزینه‏ها را به وس��یله نیاز نداش��تن به تأسیس 
ایس��تگاه‌‌‌‌های تقویت فش��ار گاز، خط��وط لوله 
طویل زیردریایی، اسکله برای بارگیری کشتی‌ها 
و تأسیس��ات خش��کی مانن��د، ج��اده و مخازن 

ذخیره‏سازی گاز به دنبال خواهد داشت.
توسعه پروژه‌های LNG در خشکی اغلب حدود 
10 سال به طول می‌انجامد، اما با اجرای پروژه‌های 
FLNG، سرمایه‌گذاران امیدوار هستند زمان و 
هزینه‌های توس��عه این پروژه‌ها را کاهش دهند. 
احتمال دارد ظرف 5 سال آینده همه کشورهای 
آسیایی به واردکننده LNG تبدیل شوند، ضمن 
آنکه چنین احتمالی برای اروپا، آمریکای جنوبی 

و خاورمیانه نیز وجود دارد.
ش��رکت ش��ل هم‏اکنون به دنبال تأسیس دیگر 
پروژه‏های FLNG در س��ایر نقاط جهان است 
که گریتر س��ان‌رایز در تیمور شرقی، پروژه‌های 
LNG در اندون��زی، قب��رس، ش��رق آفریق��ا و 
آمریکای جنوبی از جمله این طرح‌ها به ش��مار 

می رود.

بقایای یك بندرگاه رومی 2000 ساله در ولز كشف شدند. 
بر اس��اس اين گزارش، باستان‌شناسان ولزی دانشگاه كاردیف در جریان كاوش‌های خود 
در كرانه رود یوسك��، در كش��ور اروپایی ولز، موفق به كشف بقایای كی بندرگاه برجای 
مانده از تمدن روم باس��تان شدند كه در هزاران سال قبل از آن برای مبادلات تجاری با 

دیگر كشورهای اروپایی استفاده می‌شده است. 
بقایای این بندرگاه 2000 س��اله در زمان كشف در شرایط خوبی بوده و باستان‌شناسان 
امیدوارند با كش��ف این بندرگاه به رازهای قرن‌ها حكومت رومیان بر كشور ولز فعلی در 

هزاران سال قبل پی ببرند. 
كشف این بندرگاه رومی در شرایطی صورت می‌گیرد كه در ماه اكتبر و در جریان احداث 
بزرگراهی در شرق ولز، آثاری از تمدن روم باستان، عصر آهن و عصر برنز كشف شدند. 
در ماه س��پتامبر نیز باستان‌شناس��ان در جریان كاوش‌های خود در محوطه‌های تاریخی 
در ولز، در كش��فی نادر موفق به كشف زره كامل كی سرباز رومی در قلعه كائیرلیون در 

جنوب شهر كاردیف شدند. 
این زره در جریان كاوش شش روزه در قلعه كائیرلیون به همراه دیگر آثار تاریخی شامل 

كی كلاه خود و تكه‌های پارچه كشف شد. 

كشف یك بندرگاه رومی در ولز
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پیشنهاد جدید آلمان برای استفاده از نیروهای مسلح در كشتی‌ها

رويدادهاي دريايي جهان

هن�د برای حمایت از برنامه این كش�ور به منظور س�ه برابر 
ك�ردن صادرات كالا، قصد دارد تا س�ال 2017 ميلادي هفت 
بن�در جدید با هزینه 350 میلیارد روپیه )7.6 میلیارد دلار( 

بسازد. 
بر اساس اين گزارش، حدود دو سوم از هزینه مورد نیاز برای ساخت 
این بنادر از س��وی بخش خصوصی تأمین می ش��ود. ش��ركت‌های 
APM Terminal و DP World از جمله شركت‌هایی هستند 
كه برای س��ود بردن از افزایش تجارت، در این بنادر سرمایه‌گذاری 

كرده‌اند. 
دولت پیش��نهاد ساخت بنادر جدید را به هفت ایالت هندی ارسال 
كرده اس��ت. این برنامه نیازمند اختصاص دادن حدود 1011هكتار 

زمین برای هر بندر از سوی ایالت‌های این كشور است. 
هن��د در حال حاضر 13 بندر بزرگ دارد كه توس��ط دولت فدرال 
اداره می‌شود و طبق آمار رسمی، این بنادر در مجموع 561 میلیون 
تن بار را در طی كی سال تا پایان مارس 2010، جابجا كرده‌اند. 

طبق اعلام وزارت كش��تیرانی هند، دولت قصد دارد ظرفیت سالانه 
بنادر را از 616.7 میلیون تن به 1.46 میلیارد تن تا مارس 2020 
افزایش ده��د. حدود 90 درصد از تج��ارت بین‌المللی هند از نظر 

حجم، از طریق دریا انجام می‌شود. 
وزارت بازرگانی هند اعلام كرده این كشور كه سومین اقتصاد بزرگ 
آس��یا است، قصد دارد صادرات كالای خود را از 225 میلیارد دلار 

در سال گذشته به 750 میلیارد دلار تا مارس 2017 برساند. 

در حالیكه بازار جهانی حمل‌ونقل دریایی با 
افت شدید نرخ‌های حمل مواجه است؛ طبق 
تازه‌تری�ن برآورده�ا، نرخ‌های كش�تیرانی 
حمل فله كالا در پی تلاش‌ها برای نوسازی 
خرابی‌های حاصل از زلزله و س�ونامی ژاپن 
و افزایش واردات سنگ آهن و ذغال سنگ 

از ماه جولای رو به افزایش گذاشته است.
 Lorentzen & بر اساس اين گزارش، مؤسسه
Stemoco دراین‌ب��اره گزارش داد: چش��م‌انداز 
بازار در این بخش، بهتر از هر زمان در سه سال 

گذشته است.
بنابراین گزارش، نرخ‌های اجاره برای شناورهای 
كیپ‌سایز كه در زمینه حمل سنگ آهن و ذغال 
سنگ فعال هستند؛ 26 درصد نسبت به اول ماه 
جولای افزایش یافته اس��ت. این درحالی اس��ت 
كه ژاپن همچنان به واردات س��نگ آهن و ذغال 

سنگ برای بازسازی صنایع خود نیاز دارد. 
به نظر می‌رس��د افزایش نرخ‌ه��ا به صورتی بوده 
كه تقریبا هزینه‌های مالكان كش��تی را پوش��ش 

خواهد داد. 

آلم�ان طرح�ی ر ا ب�رای ارائه ب�ه دیگر 
كشورهای عضو اتحادیه اروپا آماده كرده 
كه طبق آن، به كش�تی‌های تجاری اجازه 
داده می‌شود نسبت به استخدام نیروهای 
نظامی خصوصی برای تردد در مناطقی كه 

ریس�ك حملات دزدان دریایی بالاست؛ 
اقدام كنند.

بر اس��اس اين گ��زارش، تحلیلگران می‌گویند 
هرچند این طرح ممكن است با موانع حقوقی 
و دشواری‌های اجرایی مواجه شود. اما، دولت 
آلمان تغییر قوانین نظامی این كشور را تعقیب 
می‌كن��د كه طب��ق آن، اس��تفاده از نیروهای 
امنیت��ی خصوص��ی در كش��تی‌ها، بكارگیری 

نیروهای مسلح را نیز شامل خواهد شد. 
این در حالی است كه كی سخنگوی اتحادیه 
اروپا اس��تفاده از نیروی نظامی در كش��تی‌ها 
را در صلاحی��ت تصمیم‌گی��ری مالكان آن ها 

می‌داند.

سونامی ژاپن حمل‌ونقل دریایی را نجات می‌دهد

هند 7 بندر جديد در سواحل خود می‌سازد

سفارش ساخت كشتی‌های 18000 كانتینری

غول دانماركی كشتیرانی جهان برای حفظ موقعیت پیشتازی 
خود، اخیرا ساخت 20 كش�تی TEU 18000 كانتینری را برای 

تحویل بین سال‌های 2013 تا 2015 سفارش داده است.
بر اس��اس اين گزارش، مركز بررسی‌های دریایی آلفالاینر در تحلیلی 
درباره نس��ل جدید كش��تی‌های كانتینری با اش��اره ب��ه این مطلب، 
می‌افزاید: كشتیرانی مرسك برنامه خود برای نسل جدید كشتی‌های 
بس��یار بزرگ كانتینری را در س��ال 2006 با وارد كردن كشتی‌های 

TEU 15500 كانتینری آغاز كرد. 
مرسك�� همزمان برنامه‌ای را برای افزایش ظرفیت كشتی‌های 8200 
ت��ا TEU 8600 كانتینری ن��اوگان خود  به TEU 9600  از طریق 
بالابردن اتاق سك��ان و افزایش ظرفیت چیدن كانتینر بر روی عرشه 

پیاده كرده است.
آلفالاینر در گزارش خود یادآور ش��ده است كه شركت‌های كشتیرانی 
با سفارش‌های بی‌پروا، تجارت خود را به بهای حضور در رقابتی تازه، 

با ریسك مواجه كرده‌اند. 
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در صورت بسته شدن تنگه‌ي هرمز، پروژه هاي ريلي دسترسي 
به بازارهاي غربي را تضمين خواهند كرد.

تنگه‌ي هرمز يك مسير استراتژيك كشتيراني )مسير بين‌المللي( است 
كه حدود 40درصد محموله‌هاي نفتي جهان )اگر به محموله‌هاي ديگر 
اش��اره نكنيم( از آن عبور مي‌كند. بنادر س��واحل جنوبي خليج‌فارس، 
اج��راي طرح‌هاي��ي را مد نظر قرار داده‌اند ك��ه در آن‌ها ايجاد تنوع در 
شيوه‌هاي حمل‌ )در صورت بي‌ثباتي منطقه و بسته‌شدن تنگه‌ي هرمز(، 

به عنوان هدف اصلي دنبال مي‌شود.
ب��ا توجه ب��ه افزايش حجم ترافك��ي در امتداد بزرگ‌راه‌هاي س��احلي 
خليج‌ف��ارس و الزام��ات زيس��ت‌محيطي مرب��وط به افزاي��ش ترافكي 
جاده‌اي،‌ ش��وراي همك��اري خليج‌ف��ارس )GCC( موافقت خ��ود را با 
احداث يك سيس��تم ريلي )كه فش��ار وارده بر مسي��رهاي جاده‌اي را 
كاهش خواهد داد و اتصال سريع بار در بنادر حوزه‌ي خليج‌فارس واقع 
در امتداد مرز آبي عربس��تان س��عودي به بندر جده در درياي سرخ را 
فراهم خواهد آورد( اعلام كرده اس��ت. به‌علاوه، گفت‌وگو با كش��ورهاي 

غير عضو ش��وراي همكاري خليج‌فارس )اردن و س��وريه( ضمن فراهم 
آوردن زمينه‌ي توس��عه و گسترش شبكه‌ي يادش��ده به سوي شمال، 
براي نخس��تين‌بار، يك مسي��ر ريلي مس��تقيم به اروپا را نيز، تا پايان 

دهه‌ي جاري ايجاد خواهد كرد.
س��خن‌گوي ش��ركت دي‌پي‌ورلد، در گفت‌وگو با  P&H گفت: »اهميت 
راهب��ردي يك�� گزينه‌ي ريل��ي در برنامه‌ري��زي آتي بن��ادر متعلق به 
شيخ‌نشي��ن امارات متحده‌ي عرب��ي با اين واقعيت به تصوير كشي��ده 
 ،)DP World( مي‌ش��ود كه جمال مجيد بن طنيه، مع��اون دي‌پي‌ورلد
از اعضاي اتحاديه‌ي ريلي )Union Railway( اس��ت. هيئت يادش��ده، 
هم‌اكنون در حال بررسي پروژه‌ي ساخت يك مسير ريلي-ساحلي است 
كه جغرافياي امارات را به هم پيوند مي‌دهد. در نهايت، اين مسير ريلي 
ممكن اس��ت همه‌ي نواحي س��احلي خليج‌فارس را از بندر مسقط در 

كشور عمان به شهر كويت وصل كند.«
»محم��د ب��ن عبيد ال‌مزروع��ي« دس��تيار دبيركل ش��وراي همكاري 
خليج‌فارس در ح��وزه‌ي امور اقتصادي در اين مورد اظهار داش��ت كه 
بخش متعلق به شوراي همكاري خليج‌فارس از شبكه‌ي ريلي يادشده، 
بر اس��اس جدول زمان‌بندي مورد توافق كشورهاي عضو )كه قرار است 

سال 2017 ميلادي راهبري شود( احداث خواهد شد.« 
»بصام منصور«،‌ مهندس مسئول توسعه‌ي ريلي در سازمان 
حمل‌ونق��ل ملي ام��ارات متحد عرب��ي در گفت‌وگو با 
نش��ريه‌ي P&H گفت: »مش��اوره‌ي كامل با مقامات 
بن��دري، از وظاي��ف كليدي كش��ورهاي عضو به 

شمار مي‌رود.«
»منص��ور« مي‌افزاي��د: »براي مث��ال، مدير بندر 
خليفه بن سال�م بحرين )به عنوان يك ناحيه‌ي 
جديد صنعتي( در رون��د تبادل نظرهاي مربوط 
ب��ه برنامه‌ري��زي حمل‌ونقل تركيب��ي، حضوري 
پررنگ داشته اس��ت.« يكي از سخن‌گويان نهاد 
دريانوردي بحرين ‌ــ سازمان بنادر و دريانوردي 
ـ��‌ـ توض��يح داد كه خ��ط ريلي پيش��نهادي، با 

چالش‌هاي مربوط به اتصال همراه است. 
»با اجراي هر يك از پروژه‌هاي عظيم توس��عه‌ي 
زيرساخت، چالش‌هاي پيچيده‌اي نمود مي‌يابند. 
در برخي از كش��ورهاي عضو ش��وراي همكاري 
خليج‌فارس )بحرين،‌ قطر( در مورد تنظيم دقيق 
مسي��ر ريلي، تاكنون تصميم‌گيري نشده است و 

مترجم: نوروز محمدخاني

در برخي از كشورهاي عضو شوراي همكاري خليج‌فارس )بحرين،‌ قطر( در مورد تنظيم دقيق مسير 
ريلي، تاكنون تصميم‌گيري نشده است و به‌رغم پيشرفت برنامه‌ريزي در امارات متحده‌ي عربي، در برخي 

موارد )بحرين( اين روند با تأخير روبه‌رو بوده است.
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به‌رغم پيش��رفت برنامه‌ريزي در امارات متحده‌ي عربي، در برخي موارد 
)بحرين( اين روند با تأخير روبه‌رو بوده است.« 

ش��بكه‌ي ريلي كه هم‌اكنون در عربس��تان س��عودي راهبري مي‌شود، 
ش��بكه‌ي نارسي اس��ت كه امكانات بالقوه‌‌اي براي توسعه‌ي بسيار دارد. 
براي مثال، در اين شبكه مي‌توان مسير ريلي جديدي را به‌منظور اتصال 
رياض، پايتخت عربس��تان و دومين بندر اين كش��ور پادشاهي به بندر 
دم��ام در كرانه‌ي خليج فارس احداث كرد. مديريت راه‌آهن عربس��تان 
سعودي در حال حاضر، اجراي مناقصه براي ساخت يك پل زميني )كه 
كرانه‌هاي خليج فارس را به بندر اصلي اين كشور،‌ يعني بندر جده و آن 

را به درياي سرخ وصل مي‌كند( مد نظر قرار داده است.

طرح‌ها در امارات متحده‌ي عربي رو به پيشرفت و در عمان با 
تأخير همراه است

»بص��ام منصور« ب��ه اين نكته اش��اره كرد كه )در مسي��ر مخالف( پل 
زميني يادش��ده، يك مسير خروجي براي انتقال بار از بندر جده به آن 
س��وي خليج فارس )در صورت بسته ش��دن كانال سوئز و درياي سرخ 
در ش��رايط اضطراري( فراهم خواه��د آورد. طرح‌هاي ديگري نيز، براي 
توس��عه‌ي پل زميني يادشده رو به سوي ش��مال و در جهت مرز اردن 
پيش‌بيني ش��ده است. شوراي همكاري خليج‌فارس، هم‌اكنون در حال 
گفت‌وگو با مقام‌هاي ريلي اردن و سوريه براي توسعه‌ي مسير و اتصال 

آن به سيستم ريلي تركيه است.
احداث مسير بين اردن و شهر دمشق )پايتخت سوريه( ضروري خواهد 
ب��ود. هنوز هم يك خط آهن بين دمش��ق و ترك��يه،‌ از بقاياي راه‌آهن 

اوتومان ‌ـ ايره حجاز وجود دارد.
نق��ش اردن در طرح‌ه��اي جاه‌طلبانه‌ي زيرس��اختي منطقه‌، ضعيف و 
كم‌رنگ اس��ت؛ زي��را از ذخاير دلارهاي نفتي ش��وراي همكاري خليج 
فارس براي اجراي طرح‌ها و پيش��برد عمليات ساخت بهره مند نيست. 
با اين وجود، »عماد فكوري« مدير ارش��د شركت توسعه‌ي عقبه و وزير 
مسئول اين پروژه‌ي عظيم در اين خصوص گفت كه پروژه راه‌آهن ملي 
اردن، بندر عقبه را به عربس��تان س��عودي، سوريه و حتي عراق متصل 
خواهد كرد. وي در ادامه گفت: »پروژه‌ي يادش��ده بسيار حايز اهميت 
اس��ت؛ زيرا ضمن استوار بودن بر مبناي جغرافياي سياسي و اقتصادي، 
منطقه‌ي ش��وراي همكاري خليج‌فارس را ب��ه منطقه‌ي خاور نزديك و 
كشورهاي حوزه‌ي مديترانه و از آن‌جا به قلب اروپا پيوند مي‌دهد.« وي 
افزود: »شرايط مشاركت و سرمايه‌گذاري توسط بخش خصوصي تدوين 

مي‌شود و در اختيار اين بخش قرار خواهد گرفت.«
كارشناسان تركيه‌اي، اكنون در حال احداث يك تونل ريلي، زير تنگه‌ي 
بسفر در استانبول هستند كه نخستين خط آهن مستقيم بين‌منطقه‌ي 
آسي��ايي تركيه و منطقه‌ي اروپايي اين كش��ور را ايج��اد خواهد كرد. 
عمل��يات احداث اين تونل ريلي، در ماه مه س��ال 2004 ميلادي آغاز 
شد؛ اما يافته‌هاي باستان‌شناسي و ساير عوامل تأخيردهنده، حكايت از 
آن دارند كه اين تونل تا قبل از س��ه ماهه‌ي سوم سال 2013 ميلادي 

براي استفاده آماده نخواهد شد.
ب��ا اين وجود، تكم��يل اين تونل،‌ دورنماي نخس��تين اتصال ريلي بين 

شبه‌جزيره‌ي عرب و قلب اروپا را پديد خواهد آورد.

اهداف مشترك كشورهاي حوزه‌ي خليج‌فارس
ش��وراي همكاري خليج‌فارس )GCC( در سال 1981ميلادي، با هدف 
تقويت روابط بين 6 كش��ور عض��و و فراه��م آوردن زمينه‌ي همكاري 
براي تدوين قوان��ين و مقررات در حوزه‌هاي اقتصادي و مالي، تجارت، 

گمركي، ارتباطات و فرهنگي ايجاد شد. اعضاي اين شورا عبارتند از:
امارات متحده‌ي عربي - پادشاهي بحرين - پادشاهي عربستان سعودي 

- سلطان‌نشين عمان – قطر و كويت. ■
Ports & Horbors منبع: نشريه‌ي
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بازار حمل و نقل



درحالي‌كه در اس��تراليا مق��دار قابل‌توجهي از 
حجم بار واردش��ده در ب��ازار حمل‌ونقل دچار 
افت شده و فشار زيادي را بر شاخص‌هاي نرخ‌ 
حمل‌ونقل بار وارداتي وارد كرده، در ژاپن اين 
وضعيت، فشار كم‌تري بر عملكرد بازار داشته 

و صرفاً اندكي كاهش نرخ ايجاد كرده است.
ن��رخ حمل كالا در هم��ه‌ي بخش‌هاي كالاي 
خشك�� فلّ��ه در س��ال گذش��ته، ب��ا كاهش 
چش��مگيري روبه‌رو ب��ود. اين كاه��ش نرخ، 
سرانجام در اواخر ژانويه به پايان رسيد. با اين 
حال، بخش حمل كالا با كش��تي‌هاي بسي��ار 
بزرگ ش��ديداً تحت تأثير فجايع طبيعي قرار 
گرفت؛ به طوري كه اين تأثير تا به امروز نيز، 
همچنان اس��تمرار يافته است. از اوايل ژانويه،‌ 
نرخ‌هاي اجاره‌ي مدت‌دار كش��تي‌هاي بسيار 
ب��زرگ، حتّي از نرخ حمل كش��تي‌هاي كاملًا 
كوچك نيز، كم‌تر بوده اس��ت. درحالي‌كه سه 
بخ��ش كوچ‌كتر، از آن زم��ان تاكنون ترميم 
شده‌اند، اما ش��اخص نرخ حمل با كشتي‌هاي 
بسي��ار بزرگ، همچنان پايين اس��ت. در حال 
حاض��ر ميانگين ن��رخ چهار مسي��ر اجاره، بر 
حس��ب م��دت، براب��ر 10/371 دلار اي��الات 
متحده در روز است. براي مقايسه، يك فروند 
كشتي هندي سايز روزانه 11/849 دلار ايالات 
متحده درآمدزايي مي‌كند، يك فروند كشتي 
س��وپرماكس درآمدي مع��ادل 15/921 دلار 
ايالات متحده در روز و يك كش��تي پاناماكس 
درآم��دي در حد 15/807 دلار ايالات متحده 
در ه��ر روز ايج��اد مي‌كند. به نظر مي‌رس��د 
نرخ‌هاي پرداخت فوري مبادله‌ي س��نگ آهن 
با کش��تی های كپي سايز )CAPESIZE( از 
برزيل و استراليا به مقصد صنايع فولاد چين، 
طي ماه‌هاي ژانويه و فوريه بهبود يافته اس��ت. 
آن‌چه در س��ال جاري در ارتب��اط با مبادلات 

س��نگ آهن افش��ا مي‌گردد، حكايت تحويل 
برنامه‌ريزي‌ش��ده‌ي اولين س��ري شش‌تايي از 
مجموعه‌ي 19 فروند كش��تي 400.000 تني 
حمل كالاي فلهّ خشك�� به معدن‌كار برزيلي، 

VALE است.
 انتظار مي‌رود اين موضوع،‌ بازار را تحت تأثير 
قرار دهد. زيرا VALE يكي از اجاره‌كنندگان 
كشتي‌هاي با تناژ بسيار بالا براي خدمات‌رساني 
به مشتريان آسيايي خود است. در سال 2010 
 131 )VALE( مال�يدي، معدن‌كار برزيل��ي
ميليون تن كالا به چين صادر كرد. با تخمين 
شش س��فر رفت و برگش��ت دريايي در سال، 
شش كشتي نوساز بسي��ار بزرگ مي‌توانند تا 
س��اليانه 114/4 ميليون تن سنگ‌آهن را كه 
براب��ر با 11درصد ص��ادرات VALE به چين 
اس��ت، حمل كنن��د. با توجه ب��ه تحويل 13 
فروند كشتي ديگر ظرف دو تا سه سال آينده، 
VALE از وابس��تگي خود به ب��ازار اجاره‌ي 
كش��تي‌هاي فلّه‌بر بسيار بزرگ، باز هم خواهد 
كاس��ت؛ زيرا در ارتباط ب��ا 30ـ25 درصد از 
تقاض��اي تن��اژ خوي��ش، خودكفا مي‌ش��ود. 
اين كش��تي‌ها ب��ا رفع عام��ل هزينه‌ي حمل 
درياي��ي درازم��دت باعث مي‌ش��وند از ميزان 
نقطه ضعفي ك��ه VALE از نظر اجاره‌بها در 
مقايس��ه با سنگ‌آهن استراليايي دارد، كاسته 
ش��ود. نرخ‌هاي پرداخت به‌روز حمل س��نگ 
آهن برزيلي، به‌طور متوس��ط 2/5 برابر بالاتر 
از حدّ معمول اس��ت، كه اي��ن واقعيت دقيقاً 

منعكس‌كننده‌ي تفاوت فاصله است.
 ،VALE اين نكته هنوز روش��ن نيس��ت كه
مركز توزيع آسي��ايي س��نگ‌آهن خ��ود را در 
كج��ا ايج��اد خواهد ك��رد. ابتدا كين��گ دائو 
)QINGADO( در نظ��ر گرفت��ه ش��د؛ اما 
اي��ن تصميم نتوانس��ت به طراح��ي و اجراي 

يك�� برنام��ه‌ي عملياتي نهايي تبديل ش��ود. 
اخ��يراً نظر VALE به ي��كي از مراكز توزيع 
مالزي جلب ش��ده است؛ اما محلّ ديگر، يعني 
منطقه‌ي آزاد تجاري تيان‌ چين دونگ جيانگ 
نزديك پكن، كه يك بندر بسيار بزرگ جديد 
و يك مركز تداركاتي است، نيز به عنوان يك 
گزينه در نظر گرفته شد. تعيين محلّ نهايي، 
از نظر موقعيت اين كش��تي‌هاي بسيار بزرگ، 

از اهميت حياتي برخوردار است.
انتظار م��ي‌رود م��يزان تقاضا ب��راي عرضه‌ي 
س��نگ‌آهني ك��ه از راه دريا حمل مي‌ش��ود، 
مجموع��اً هفت‌درص��د افزايش ياب��د. بيش‌تر 
اين افزايش تقاضا س��هم چين اس��ت و تقاضا 
در اروپا نيز، تا س��طح پ��يش از بحران افزايش 
 CARGILL ًخواهد يافت. همچن��ين، اخيرا
ك��ه مبادله‌كننده‌ي كالا محس��وب مي‌ش��ود،‌ 
تصم��يم گرفته اس��ت ي‌كبار ديگ��ر عهده‌دار 
ماليكت كش��تي‌هاي موردنياز خود باشد و اين 
ب��ار اين اقدام را عمدتاً ب��راي تغيير نقش خود 
به يك بازيگر تجاري متكي به س��رمايه انجام 
داده است. اين موضوع باعث مي‌شود كه تعداد 
اجاره‌كنن��دگان بزرگ��ي كه در وهل��ه‌ي اوّل با 
هدف كنترل بخش عمده‌ي زنجيره‌ي عرضه و 
تبديل هزينه‌هاي متغير به هزينه‌هاي ثابت، به 
تملك كشتي‌ها همت گمارده‌اند، افزايش يابد.

تقاضا براي اجاره‌ي كش��تي‌هاي بسيار بزرگ، 
از نظر زماني با س��ال قبل برابر است. نرخ‌هاي 
اج��اره‌ي زمان��ي، در ح��ال حاض��ر بالات��ر از 
نرخ‌ه��اي روز هزينه‌ي حمل اس��ت. اين امر، 
نش��انگر افزايش ناتواني در كنت��رل نرخ‌هاي 
بازار منطقه‌اي اس��ت. نمون��ه‌ي قراردادهايي 
كه روند نسبتاً يكنواخت بازار را در ميان‌‌مدت 
نش��ان مي‌دهند، عبارتند از اجاره‌ي کش��تی 
ت��ن   174.000 ظرف��يت  ب��ا   SEMIRIO

براساس گزارش بيمكو

مترجم: مهديه میناوند

فجايع اخير ژاپن و استراليا اثرات منفي خود را بر سطح تقاضاي خدمات كشتيراني 
در ح�وزه‌ي اقيان�وس آرام گذاش�ته‌اند. در اس�تراليا همزمان با آن‌كه ش�بكه‌هاي 
حمل‌ونقل درون سرزميني مجدداً روي پاي خود ايستادند، فعاليت‌ عادي عملياتي 
خ�ود را نيز از س�ر گرفتند. با اين وجود،‌ افُت س�طح تقاضا از س�وي واردكننده‌ي 

عمده‌ي كالا يعني ژاپن، شرايط را به‌گونه‌اي ديگر رقم زده است.
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به مدت دو س��ال به مبل��غ 17.000 دلار در 
روز توس��ط ‍CARGILL و اجاره‌ي کش��تی 
BULK INDIA با تناژ 177.000 تن براي 
مدت يك سال از قرار 16.500 دلار در روز و 

چندين مورد ديگر.

عرضه
 كشتي‌هاي بسيار بزرگ با راندمان يك كشتي 
جديد،‌ هر دو روز در ميان تحويل مي‌ش��وند. 
علاوه بر اين، شش فروند كشتي بسيار بزرگ 
اقيانوس‌پيما در س��ال 2011 ميلادي تحويل 
شده است و 35 فروند ديگر نيز، امكان تحويل 

دارند.
با توجه به تحويل 222 فروند كش��تي جديد 
ب��ا ميانگ��ين ظرف��يت محمول��ه‌ي 85.000 
DWT ك��ه در برابر آن 67 فروند كش��تي با 
ظرفيت 4/8 ميليون DWT منهدم شده‌اند، 
ظرف��يت ن��اوگان در س��ال 2011 مال�يدي، 
2/7درص��د افزاي��ش يافته اس��ت. درنهايت، 
نظير بخ��ش تانكري، در اين‌ج��ا نيز انهدام و 
تخريب كشتي‌ها با رش��د قابل‌توجهي روبه‌رو 
شده كه اين موضوع تحت تأثير مثبت افزايش 
قيم��ت فولاد قراضه قرار گرفته اس��ت. انهدام 
يك كش��تي بسيار بزرگ 25س��اله تقريباً 11 
ميليون دلار تمام ش��د. با وجود اين، س��طح 

انه��دام و تخريب،‌ هنوز هم ب��ه ميزان زيادي 
پايين‌تر از س��طحي اس��ت كه عرضه و تقاضا 
را متعادل مي‌س��ازد تا بتوان��د تأثير مثبتي بر 

بازارهاي حمل بار بگذارد.
بيمكو )BIMCO( پيش‌بيني مي‌كند كه تناژ 
كشتي‌هاي جديد حمل كالاي فلّه خشك در 
س��ال  2011 ميلادي، نسبت به سال 2010 
ميلادي كه 96 ميليون DWT بوده،‌ افزايش 
خواه��د ياف��ت. از آن‌ج��ا كه انتظ��ار مي‌رود 
تخريب‌ه��ا ب��ه 12ميليون DWT برس��ند،‌ 
پيش‌بيني مي‌ش��ود كه تا پايان سال 2011، 

ناوگان 12/8درصد رشد داشته باشد.
انعقاد قرارداد ساخت كشتي‌هاي جديد، از سه 
ماهه دوّم سال ميلادي، به كم‌ترين ميزان خود 
رسي��ده است. اين موضوع، به‌خصوص در پرتو 
افزايش ميزان انعقاد قرارداد در س��ال 2010 
ميلادي ك��ه به 78ميليون DWT رسي��ده، 

يك حركت مثبت به شمار مي‌رود.

وضعيت عرضه در دوره‌ي زماني 2014ـ2011، 
تحت اين ديدگاه تحقق يافته است كه به دليل 
عدم ساخت كشتي كه ناشي از لغو قراردادها و 
مسايل مالي و عدم ايجاد كارخانجات ساخت 
كش��تي است، تحويل كشتي‌ها 10درصد افت 
خواهد داش��ت و 33درصد از م��وارد تحويل، 

مطابق برنامه‌ي زمان‌بن��دي به تأخير خواهد 
افتاد و قبل از سال 2014ميلادي، كشتي‌هاي 

30ساله و بالاتر به قراضه تبديل ‌شوند.

چشم‌انداز
وقايع ژاپ��ن در كوتاه‌مدت، ب��راي بازار حمل 
كالاي فل��ه خشك�� ،‌ حكايت��ي نامس��اعد و 
نگران‌كننده به شمار مي‌رود، زيرا حجم بالاي 
كالاي وارده به ژاپن، به ميزان 20ـ10 ميليون 
تن كاهش خواهد ياف��ت، نيروگاه‌هاي زغالي 
و كارخانج��ات ف��ولاد براي مدت��ي غيرفعال 
مي‌ش��وند و تعدادي نيز براي مدتي در حدود 
يك سال به ركود خواهند رسيد. در ميان‌مدت 
تا درازمدت، با افزايش بازسازي، حمل كالاي 
فلّه خشك رونق خواهد گرفت و احتمال دارد 
كه س��نگ آهن،‌ ذغال كُك،‌ذغ��ال حرارتي و 
چوب به‌منظور اس��تفاده در روند ساخت‌وساز، 
با ميزان تقاضاي بالايي روبه‌رو شوند. برخلاف 
اس��تراليا كه موضوع آن، مربوط به عرضه بود، 
در ژاپن مسئله‌ي عمده، كاهش تقاضا است و 
تأثير بر بازار حمل بار در مقايس��ه با وضعيت 
ندارد  اهميتي  چندان   QUEENSLAND
و طب��ق ارزيابي بيمكو، نرخ‌ه��اي حمل بار با 
كش��تي‌هاي بسي��ار بزرگ در ماه‌هاي آينده، 
در مح��دوده‌ي رك��ود باق��ي خواه��د مان��د. 
متوس��ط اجاره‌ي زماني كش��تي‌هاي بسي��ار 
ب��زرگ، احتم��الاً ت��ا 15000ـ10.000 دلار 
در روز خواهد رسي��د و درآمد س��فر برگشت 
كشتي‌هاي اجاره‌اي، همچنان در حد بازده‌ي 

شغلي باقي خواهد ماند.
ناوگان كشتي‌هاي بسيار بزرگ،‌در سال معادل 
4/5درصد رش��د داش��ته‌اند و ظرفيت اضافي 
آن‌ها هر زمان كه تال�ش مي‌كنند تا از ركود 
بگريزند،‌ در حدّ گمانه‌زني‌هاي عادي حمل بار 
باق��ي مي‌ماند. احتمال دارد كه كش��تي هاي 
س��وپرماكس و پاناماكس بتوانند نرخ اجاره‌ي 
خود را در حد 20ـ15 هزار دلار در روز حفظ 

كنند. 
در مجموع، رشد تقاضاي كالاي فلّه‌ي خشك 
در س��ال 2011ميلادي، در مح��دوده‌ي 7 تا 
8 درص��د باق��ي خواهد ماند و س��نگ‌آهن و 
زغال‌سنگ، همچنان پيش‌تاز خواهند بود. در 
ش��رايطي كه عرضه‌ي ب��يش از اندازه، همه‌ي 
بخش‌ها را تهدي��د مي‌كند، اين چش��م‌انداز، 
تصوير ثاب��ت و پايداري از تقاضا ارايه مي‌دهد 
ك��ه بيانگ��ر جلوگ��يري از س��قوط درآمدها 

است.■

رشد عرضه‌ي كالاي فلّه نرخ‌هاي حمل سنگ آهن با كشتي‌هاي بسيار بزرگنرخ‌هاي كرايه‌ي زماني كشتي‌ها در سال‌هاي 2011ـ2010 ميلادي
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يك�ي از كميته‌ه�اي اتحادي�ه بين الملل�ي بنادر ولنگ�رگاه ها 
 ،)Frederic Dagnet( به رياس�ت فردريك داگنت ،)IAPH(
اج�راي پ�روژه‌اي ب�راي ايج�اد هماهنگ�ي هرچ�ه بيش‌تر در 
سيستم‌هاي IT مستقر در جامعه‌ي بندري را برنامه‌ريزي كرده 

است.

 )P&H( فردريك داگنت« در گفت‌وگو با نشريه‌ي پورت اند هاربورز«
اظهار داشت: »تبادل اطلاعات ارزش مي‌آفريند، درحالي‌كه ذخيره‌سازي 

اطلاعات به‌منظور حمايت از تجارت كالا، چندان كارآمد نيست.« 
»داگنت« رياست كميته‌ي سيستم جامعه‌ي بندري و تسهيلات تجاري 
 )TFPCS= Trade Facilitation and Port Community(
اتحاديه بين المللي بنادر و لنگرگاه ها )IAPH( را بر عهده دارد و نيز،‌ 
به عنوان معاون مدير مالي و راهبردي در بندر بزرگ مارسي مشغول به 
كار است. به گفته‌ي »داگنت«،‌ شاخص يادشده،‌از جدّي‌ترين چالش‌ها 
در ح��وزه‌ي اجراي يك PCS به ش��مار مي‌رود،‌ زي��را ذي‌نفعان »بايد 
متقاعد ش��وند كه اين راه‌حل )به دليل تس��ريع در روند جابه‌جايي بار 
از راه بنادر، بدون از دس��ت رفتن داده‌هاي تجاري( براي همگان مفيد 

خواهد بود.« 
بنا به اظهارات »داگنت«، ‌PCS در واقع يك سكوي مبتني بر سيستم 
IT اس��ت كه در آن، تأثيرگذارش��دن روش‌هاي اداري بندر، به عنوان 
 ،PCS ه��دف دنبال مي‌ش��ود. وي درا��ین گفت‌وگو تصريح ك��رد كه

درواقع يك »پنجره‌ي اداري واحد« است كه در آن تمامي تراكنش‌هاي 
الكترون��كيي حمل‌ونقل ب��ار را مي‌توان انجام داد و بسي��اري از عوامل 
تأثيرگذار در ش��بكه‌ي بار نيز، به‌آس��اني در دسترس قرار دارند. اساساً، 
يك PCS مي‌تواند درخواس��ت و درياف��ت مجوز براي پهلوگرفتن يك 
كشتي، رزرو جا در يك كشتي، مديريت و هماهنگي حمل‌ونقل زميني 

بار و دريافت ترخيص الكترونكيي بار را انجام دهد.
كميته‌ي TFPCS تمايل داش��ت در مورد اجراي سيس��تم PCS در 
اقصي‌نقاط جهان، از درك كاراتري برخوردار باشد. در نتيجه در جريان 
برگزاري يكي از جلسات در ماه دسامبر سال 2009، اعضاي اين كميته 
تصميم گرفتند در بنادر كشورهاي عضو IAPH )برخوردار از سيستم 
PCS( يك كار پژوهش��ي انجام دهند. »داگن��ت« در اين زمينه گفت 
ك��ه اعضاي كميته با اين ايده،‌ شناس��ايي »بهتري��ن پروژه‌هاي جاري 
PCS )پروژه‌هاي در دس��ترس( و ارايه‌ي گزارشي جامع در مورد آن‌ها 
را )به‌منظور ارايه‌ي به‌روز اطلاعات به اعضاي IAPH در مورد ش��رايط 
ج��اري در جهان و بهتري��ن گزينه‌هاي سیس��تمPCS در اقصي نقاط 

جهان(‌ به عنوان هدف دنبال مي‌كنند.
كارشناس��ان منتخب از حدود 15 بن��در ديدار خواهند كرد )و يا ديدار 
كرده‌اند( و سيستم PCS، با اس��تفاده از پرسش‌نامه‌اي مشابه مد نظر 
قرار خواهد گرفت. پژوهش يادش��ده به‌لحاظ پوش��ش‌دهي، كوش��ش 
جامع و فراگيري محسوب مي‌شود و موارد زير را )علاوه بر ساير اقلام( 

دربرمي‌گيرد: 

مترجم: نوروز محمدخاني
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● خدمات و روش‌هاي پيشنهادشده توسط سيستم PCS: اين سيستم 
مانند اسناد كاغذي مي‌تواند امور مورد نظر را انجام دهد.

● الگوي رهبري: ش��امل سازمان‌هاي درگير و ارتباط ميان آژانس‌هاي 
دولتي است. 

● الگوي تجاري: ش��امل ساختار س��رمايه يا دارايي خالص، هزينه‌هاي 
استقرار سيستم و نرخ‌هاي مرتبط است.

● فنّ‌آوري: مانند معماري سيستم، نوع واسط و محل نگهداري داده‌ها 
را دربرمي‌گيرد.

● امنيت: پاسخ‌گويي و بررسي پرسش‌هايي از اين دست را دربرمي‌گيرد 
كه آيا بندر داراي گواهينامه‌ي ايزو 270001، سيس��تم انفورماتكي و 

امضاهاي ديجيتالي است؟
● تغيير مديريت: راهبرد مديريت پوشش��ي، ارتقاء‌ و خدمات مشتري 

را شامل مي‌شود.
● چهارچوب قانوني: معطوف به اين اس��ت كه آيا استفاده از PCS در 

بندر و قراردادهاي مشاركت‌كنندگان الزامي است.
نماين��ده‌اي از كميته، به م��دت دو روز از بندر مش��اركت‌كننده ديدار 
مي‌كن��د. در روز نخس��ت نماين��ده‌ي يادش��ده، با در دس��ت داش��تن 
پرسش‌نامه سراغ راهبر PCS مي‌رود. وي سپس از بندر بازديد مي‌كند 
ت��ا از نحوه‌ ارايه‌ي خدمات توس��ط سيس��تم PCS و راهبري دقيق و 
قابليت سيس��تم اطمين��ان حاصل كند. روز دوم، نماين��ده‌ي مزبور، با 
ذي‌نفع��ان درگير در پ��روژه‌ي PCS، به‌منظور دس��ت‌يابي به بازخورد 

استفاده از سيستم ملاقات مي‌كند.
 ،)Maritime Cargo Processing( س��ازمان پردازش بار دريايي
تأمين‌كننده‌ي سيس��تم PCS،‌ تجربيات خود را در اختيار مس��ئولان 
اين كار پژوهش��ي قرار داده است. »الي كربس« )Ole Krebs(، مدير 
دفتر )كه يكي از نمايندگان بازديدكننده از س��وي كميته است(، ضمن 
تأكيد بر اهميت پژوهش يادشده، همه‌ي مقامات بنادر دعوت‌شده براي 
مشاركت در اين تلاش پژوهشي را به ارايه‌ي تجربيات مفيد خود ملزم 

ساخت. 
وي در گفت‌وگو با نشريه‌ي پورت اند هاربورز )P&H( در اين خصوص 
گفت: »اين پروژه، ش��ماري از بنادر پيش��رفته و برخوردار از سيس��تم 
بسيار منسجم IT را شامل مي‌شود... اما براي تحقق اهداف مورد نظر، 
نياز به مبنايي فراگيرتر )به‌ويژه از س��وي هند و حاشي��ه‌ي پاسيفكي( 

احساس مي‌شود.«
قرار اس��ت يك گ��زارش نهايي به‌ منظور ارايه به ش��ركت‌كنندگان در 
كنفرانس جهاني بنادر )IAPH World Ports Conference( كه 

سال جاري در بندر بوسان كره جنوبي برگزار خواهد شد، تهيه شود.
»كربس« طي مطالعات خود،‌ مش��اهده كرد كه واژه‌ي »پنجره‌ي واحد« 
ـ بايد  ـ‌ـ كه اغلب در زمينه‌ي سيستم PCS مورد استفاده قرار مي‌گيرد ـ
دقيقاً همان مفهوم را در ذهن ايجاد كند. علاوه بر آن، او بر اين باوراست 
كه اين مهم، تنها زماني محقق مي‌شود كه يك دليل تجاري براي فراهم 
آوردن عامل تسريع جريان انتقال داده‌ها وجود داشته باشد. وي در ادامه 
اظهار داش��ت: »جايي كه يك سيستم PCS، از قبل مستقر شده باشد، 
شرايطي ايده‌آل براي راهبري سيستم به عنوان نوعي گذرگاه رو به سوي 
يك پنجره‌ي واحد فراهم مي‌آيد. با اين وجود، اگر اين سيس��تم از قبل 
موجود نباشد، استقرار يك PCS، انگيزه‌اي تجاري براي ارائه‌ي خدمات 
تج��اري رخ ‌ـ به ‌ـ رخ فراهم مي‌آورد. اين ش��اخص س��پس بايد در يك 
پنجره‌ي واحد گس��ترش يابد و زمينه‌ي ارتباط دوسويه‌ي بين تجارت ـ 
دولت و دولت ‌ـ دولت را فراهم آورد.«‌ وي در ادامه افزود: »وقتي سيستم، 
تبادل اطلاعات را در اين س��طوح آغاز مي‌كند، منافع حاصل از تس��هيم 

داده‌ها نمايان خواهد شد.«
وي همچنين به اين نكته اشاره كرد كه: »ما هم‌اكنون شاهد استفاده‌ي 
بنادر از سيس��تم‌هاي مشابه PCS در س��طح ملي هستيم. بسياري از 
بنادر فرانسه، با سيس��تم AP+ كار مي‌كنند و در بريتانيا نيز، سيستم 
Destin8 ب��راي انجام 90درصد از امور مرتب��ط با تجارت كانتينري، 

مورد استفاده قرار مي گيرد.« 
باي��د به پروژه‌ي پژوهش��ي IAPH، به عنوان گامي مهم در راس��تاي 
درك پتانسيل واقعي سيستم PCS نگريسته شود كه از حمايت كامل 
همه‌ي تأثيرگذاران در اين عرصه )هم در بندر و هم در آن س��وي آن( 

برخوردار است.

بنادر مشاركت‌كننده:
‌1. آنتورپ
2.بارسلونا

‌3. ژاپن
4. سنگاپور 
5. شانگهاي
6. فلكيستاو

7.لوهاور
8. كره جنوبي

9. هامبورگ
10. مالزي

11. والنسيا
12. هنگ‌كنگ

13. مارسي
14. هند

15. رتردام

PCS از منظر يك خط كشتيراني
»برت وان گريكن« )Bert van Grieken(، مدير خدمات مش��تريان 
خط كشتيراني مرسك )Maresk( متعلق به كشور هلند، در گفت‌وگو 
با نش��ريه‌ي پ��ورت اند هارب��ورز )P&H(، در خصوص ش��اخص‌هاي 
عملياتي و الزامات هزينه‌اي سيس��تم PCS، نكاتي را به قرار زير بيان 

كرد: 
خط كشتيراني مرسك، به‌طور مس��تمر، از سيستم PCS بندر رتردام 
براي انتقال داده‌ه��اي مربوط به عمليات روزانه‌ي همه‌ي ش��ناورهاي 

ورودي به پايانه‌ي APM استفاده مي‌كند.
از ديد ما، مهم‌ترين ويژگي سيس��تم PCS ب��ا عملكردهاي آن، ايجاد 
نوعي واس��ط بين ما و مش��تريان تلقي مي‌ش��ود؛‌ اما اين سيس��تم، به 
مش��تريان ما امكان آن را مي‌دهد تا ضمن مش��اهده‌ي ش��رايط فعلي 

كانتينر خود، روند ترخيص آن را نيز، از نظر بگذرانند.
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اطلاعات مربوط به هر يك از ش��ناورهاي مرسك��، پس از استخراج از 
سيستم مستندس��ازي مركزي، به يك نرم‌افزار كاربردي محلي انتقال 
م��ي يابد. نرم‌افزار يادش��ده، پيام مربوط به تب��ادل الكترونكيي داده‌ها 
)EDI( را ايج��اد مي‌كند. اين پيام، س��پس به سيس��تم PCS رتردام 
ارس��ال مي‌ش��ود. ما همچنين مي‌توانيم به نرم‌افزار PCS دسترس��ي 

داشته باشيم تا در صورت نياز، به كمك آن داده‌ها را تغيير دهيم.
ارس��ال اطلاعات به چن��د كاربر مجاز در يك زمان )كه در مقايس��ه با 
سيس��تم قديمي، كه انتقال اطلاعات بايد با ارايه مس��تندات چاپ‌شده 
ب��ه كاربران مجاز، صورت مي‌گرفت س��ريع‌تر انجام مي‌ش��ود(، بهترين 

شاخص سيستم PCS به شمار مي‌رود. 
اين واقعيت كه مش��تريان مي‌توانند به سيس��تم PCS، براي دريافت 
اطلاعات لازم،‌ به‌طور آن‌لاين دسترس��ي داشته باشند و بخشي از امور 
مربوط به ترخيص كالا را خود انجام دهند،‌ موجب صرفه‌جويي در زمان 
خواهد ش��د؛ در حالي كه پيش از اين، آنان مجبور بودند براي دريافت 
اطلاعات مربوط به ترخيص بار )آگاهي از ش��ماره‌ي اعلاميه و ترخيص‌ 
بار( با ما به وسيله‌ي تلفن تماس بگيرند. مشتريان، همچنين مي‌توانند 
با اس��تفاده از اين سيس��تم، از بازرس��ي گمرك يا توقيف گمركي يك 

كانتينر آگاهي يابند.
از س��وي ديگر، ش��ركت‌هاي كشتيراني ممكن اس��ت )برحسب ميزان 
اطلاعاتي كه ارس��ال مي‌كنند( نرخ‌هاي بالايي براي نصب يك سيستم 
PCS بپردازند. براي مثال، يك كش��تي حامل TEU 1000 كانتينر، 
مبلغ بسي��ار بيش‌تري نسبت به يك ش��ناور حامل TEU 50 كانتينر 
پرداخت خواهد كرد؛ زيرا هزار مجموعه‌ي اطلاعاتي بايد ارس��ال شود. 
علاوه بر آن، ممكن اس��ت ش��ركت‌هاي كش��تيراني ترج��يح دهند كه 
هزين��ه‌ي PCS را به عنوان بخش��ي از وظايف بن��دري خود )به جاي 
پرداخت بر اساس فاكتورهاي ماهانه كه كنترل دقيق آن كاري زمان‌بر 

است( پرداخت كنند.

اين امر، ممكن اس��ت به خطر انحصاري ش��دن سيس��تم PCS و در 
نتيج��ه، افزايش بي‌رويه‌ي قيمت‌ها منتهي ش��ود. در بندر رتردام، تنها 
يك سيس��تم PCS وجود دارد و سيس��تم رقيب ديگري در دسترس 
نيست. بنابراين، شركت‌هاي كشتيراني نمي‌توانند همه‌ساله قيمت‌هاي 
ارايه‌ش��ده از سوي تأمين‌كنندگان گوناگون را براي بازنگري گزينه‌هاي 

در دسترس، با يكديگر مقايسه كنند.
اكنون، مشك��ل قابل‌توجهي وجود ندارد، اما كسي از آينده خبر ندارد. شايد 
آن ه��ا قيمت‌ها را دو يا س��ه برابر كنند. وقت��ي در زمينه‌ي تنظيمات فني 
لازم، سرمايه‌گذاري كرده باشيد، درواقع به يك سيستم واحد PCS محدود 
شده‌ايد كه شرايط را دشوار مي‌كند و بي‌ترديد، انصراف از سيستم و بازگشت 

به شرايط قبلي يا تغيير تأمين‌كننده، گران و پرهزينه خواهد بود.
بنده مايلم برخي تغييرات در ساختار الگوي مديريت PCS را مشاهده 
كنم، كه به مس��ئولان گمرك بندر اجازه مي‌دهد ضمن كنترل شرايط، 
بر روند مديريت، توس��عه و سياس��ت‌گذاري تجاري ي��ا تنظيم قيمت 
سيس��تم PCS نيز، تأثيرگذار باشند. براي مثال، مايل نيستيم پولي را 
كه مي‌پردازيم، به خدماتي اختصاص يابد كه به آن‌ها نياز نداريم. مبالغ 
پرداختي، هم‌اكنون هزينه‌هاي پژوهش و  توس��عه‌ي سيستم را پوشش 
مي‌دهن��د؛ اما مديران بندر، باي��د هزينه‌هاي جانبي آن را تأمين كنند؛‌ 
در ش��رايطي كه كاربران خصوصي، فقط نرخ‌هاي موردنياز در زمينه‌ي 

پديده‌هاي نگراني‌زاي جاري را پرداخت مي‌كنند.
در نهايت، خط كش��تيراني مرسك��، از به‌كارگيري سيس��تم PCS در 
هلند رضايت دارد. س��طوح پرداخت هزينه و خدمات، دو عامل مهمي 
محسوب مي‌شوند كه براي اجراي دقيق و همه‌جانبه‌ي روند يك بندر، 
مد نظر قرار مي‌گيرد و سيستم PCS،‌ بي‌ترديد ما را در تحقق اين دو 

مورد ياري مي‌رساند.■

Ports&Harbors منبع: ‌ نشريه‌ي
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 ،)BGAN (Broadband Global Area Network پايانه‌ي ماهواره‌اي
يك ايس��تگاه زميني در سرويس ارتباطات سيّ��ار ماهواره‌اي با پوشش 
جهاني اس��ت كه توس��ط ماهواره‌هاي Inmarsat )فاصله‌ي بين 76 
درجه‌ي جنوبي تا 76 درجه‌ي شمالي( فراهم مي‌شود و قابليت ارايه‌ي 
خدم��ات مختلف، اعم از انتقال voice & data به كليه‌ي مش��تركان 

اين سرويس را ايجاد مي‌كند.
سرويس شبكه‌ي گسترده‌ي ماهواره‌اي، هنگامي مورد توجه دريانوردان 
قرار گرفت كه توانست وابستگي به ايستگاه‌هاي گيرنده و يا فرستنده‌ي 
راديويي در دريا و خشك��ي را، كه خواس��ته يا ناخواس��ته كاربران را با 
محدوديت‌هايي نظير بسترهاي مخابراتي )سيم،‌ فيبر نوري و دكل و...( 
و همچنين قابليت‌هاي انتش��ار ام��واج راديويي روبه‌رو مي‌كرد، از ميان 
بردارد. اين سرويس‌ها با پديده‌اي به نام اينمارست A شروع به فعاليت 
كردند )لازم به ذكر اس��ت، اين سرويس از سال 2007 ميلادي، ديگر 
توس��ط ماهواره‌هاي اينمارست پشتيباني نمي‌شود( و در طي 2 دهه‌ي 
اخير، با پيش��رفت تكنولوژي‌هاي ارتباطي،‌ به نس��ل‌هاي جديدتري به 
نام‌ه��اي Inmarsat-B،Inmarsat-C و FLEETهاي 33، 55 و 
77 تغيير يافتند. هم‌اكنون، نس��ل نوين و جامع اين پايانه‌ها با تركيبي 
از قابليت‌ه��اي مخابراتي و رايانه‌اي به نام BGAN در اختيار كاربران 

قرار گرفته است.
راحتي در اس��تفاده، پوشش گسترده‌ي جهاني و سهولت در حمل‌ونقل 

آن‌ها، ازجمله‌ي مزاياي اس��تفاده از اين پايانه‌ي ماهواره‌اي محس��وب 
مي‌ش��وند كه توسط بسي��اري افراد كه به اقتضاي ش��غل خود، مجبور 
به مس��افرت‌هاي طولان��ي و متعدد هس��تند، مورد بهره‌ب��رداري قرار 

مي‌گيرند. 
پهناي باند وسي��ع براي تبادل اطلاعات، دسترس��ي س��ريع و مطمئن 
به ش��بكه‌ي جهاني اينترنت و قابليت مكالم��ه‌ي تلفني در هر نقطه از 
آب‌هاي تحت پوش��ش اين سيس��تم ماهواره‌اي، ازجمله مزايايي است 
كه مي‌توان از آن‌ها به عنوان رؤياهاي دس��ت‌نيافتني دريانوردان پيش 
از 2 دهه‌ي گذش��ته ياد كرد. هم‌اكنون، شركت‌هاي بزرگ مخابراتي با 
شتاب فراوان در راس��تاي ارائه‌ي اين خدمات گام برمي‌دارند و صنعت 

دريانوردي نيز، يكي از اصلي‌ترين مشتريان آن‌ها محسوب مي‌شود.
برخي از قابليت‌هاي فني اين دستگاه در مقايسه با نسل پيش از خود، 

به شرح زير است:
اين پايانه در مقايس��ه ب��ا پايانه‌هاي قديم��ي، قابليت‌هاي بيش‌تري را 
فراهم مي‌س��ازد. اين پايانه، يك دستگاه بسيار سب‌كوزن با قابليت‌هاي 
فراوان از نظر اتصال به شبكه‌هاي رايانه‌اي و بسيار توانمند در زمينه‌ي 
تب��ادل اطلاعات )حتي به صورت پيام كوتاه( و كاربرد در س��خت‌ترين 
ش��رايط آب‌وهوايي است كه متناسب با شرايط كاري دريانوردان فراهم 
آمده است. از اين رو، با گذشت زمان ميزان تقاضا براي استفاده از اين 

نوع پايانه‌ها به‌سرعت رو به افزايش خواهد بود. ■

معرفي پايانه‌هاي نوين ماهواره‌اي
اداره ارتباطات دريايي سازمان بنادرودريانوردي
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درياي��ي،  دزدي  جهان��ي  گ��زارش  ام��روزه 
انتشاريافته از سوي اتاق بين‌المللي وابسته به 
سازمان جهانی دريانوردي،‌ بيانگر اين واقعيت 
اس��ت كه تعداد راهزن‌هاي دريايي در سه ماه 
اول 2011مال�يدي، با 142 م��ورد يورش در 
سطح دنيا،‌ همچنان از ميزان بالايي برخوردار 
اس��ت. اين افزايش چشمگير، با رشد ناگهاني 
و ش��ديد راهزني در سواحل سومالي رقم زده 
ش��د؛‌ به طوري كه تعداد حملات از 35 مورد 
در س��ه ماه اول سال گذشته،‌ به 97 مورد در 
س��ه ماه نخست س��ال جاري ميلادي افزايش 

يافت.
 international Maritime( طب��ق گ��زارش

)Bureau's
IMB، در سه ماه  اول 2011، تعداد 18 فروند 

كشتي در سطح جهان ربوده شدند، 344 تن 
از خدمه‌ي كشتي‌ها به گروگان گرفته شدند، 
و ش��ش نفر ن��يز مفقود ش��دند. در 45 مورد 
ديگر، آنان وحشي��انه وارد كش��تي شدند و به 

سوي 45 كشتي ديگر نيز، آتش گشودند. 
 IMB كاپيتان پوتنگال موكاندن، مدير مركز
كه گزارش راهزني‌هاي دريايي از سال 1991 
ميلادي را بررس��ي و ثبت كرده اس��ت، اظهار 
داشت: »ارقام راهزني و گروگانگيري مسلحانه 
در دريا طي س��ه ماه اول سال جاري، بالاتر از 
ارقامي اس��ت كه در سه ماه اول سال گذشته 

ثبت كرده‌ايم.«
در س��ه ماه اول س��ال 2011، دزدان دريايي 
هفت نفر از خدمه‌ي كش��تي‌ها را كش��تند و 
ب��ه 34 نف��ر ديگر نيز آسي��ب وارد كردند. در 

مترجم: مهديه میناوند

تدارك حمله‌هاي پياپي در سواحل سومالي

78

18
ه 1

مار
 ش

ا /
دری

 و 
در 

بن

امنیت دریانوردیگزارش



س��ه‌ماهه‌ي اول س��ال 2006، فقط دو مورد 
صدم��ه‌ي جاني گزارش ش��ده بود. از بين 18 
فروند كش��تي كه در س��ه ماه اول امسال در 
س��طح جه��ان ربوده ش��ده‌اند، ‌15 م��ورد در 
سواحل شرقي سومالي و در حوالي خليج‌فارس 
و يك مورد نيز، در خليج عدن گرفتار ش��دند. 
تنه��ا در همين منطق��ه،‌ 299 نفر به گروگان 
درآمدند و ش��ش نفر ديگر نيز، از كشتي‌هاي 
خ��ود ربوده ش��دند. ارق��ام IMB در آخرين 
ش��مارش خود در 31 مارس، نش��انگر آن بود 
كه دزدان دريايي س��ومالي، 596 نفر از خدمه 

را از 28 كشتي به اسارت گرفته‌اند.
كاپيتان موكان��دن ابراز داش��ت: »ما افزايش 
چش��مگيري در زمين��ه‌ي اعِمال خش��ونت و 
فنوني كه دزدان در درياهاي س��ومالي به كار 

مي‌گيرند، مشاهده مي‌كنيم.« 
وي اضافه كرد: »تعداد قابل‌توجهي كش��تي از 
درياي س��ومالي در شرق و شمال شرق خليج 
عدن ربوده ش��ده است. موقعيت مكاني برخي 
از كش��تي‌هاي مادر مهاجمين مشخص است. 
براي پيشگيري از كش��تي‌ربايي‌هاي بيش‌تر، 
يكي از اقدام‌هاي اساسي اين است كه عمليات 

بارزي عليه كشتي‌هاي مادر صورت گيرد.«
تانكرهاي بزرگ حامل نفت و مواد شي��ميايي 
قابل اش��تعال، به‌وي��ژه در براب��ر حملاتي كه 
با سال�ح آتشي��ن صورت مي‌گيرد، به‌ش��دت 
آسيب‌پذير هستند. كاپيتان موكاندن در ادامه 
گفت: »س��ه تانكر بزرگ كه وزن خالي آن‌ها 
100.000 تن برآورد مي‌ش��ود، امسال از شاخ 
آفريقا ربوده شده‌اند. از مجموع 97 كشتي كه 
در منطقه مورد حمله قرار گرفته‌اند،‌ 37 مورد 
تانكر بودند و وزن خالي 20 تانكر از اين تعداد 

بالاي 100.000 تن است.«
تعدادي از كشورها سعي بر آن دارند تا نيروي 

درياي��ي خود را با ه��دف مقاومت قاطعانه در 
براب��ر دزدي دريايي، بسي��ج و مجه��ز كنند. 
 IMB طي نماي��ش قدرت اخير، كه توس��ط
توصيف و تحسي��ن شده است، نيروي دريايي 
هند، تعداد 61 دزد دريايي س��وماليايي را در 
يك كشتي ربوده‌ش��ده در سواحل غربي هند 

دستگير كرد.
در نقاط ديگر، در سه ماه نخست سال 2011، 
9 مورد حادثه در سواحل مالزي، گزارش شده 
اس��ت كه از جمله‌ي آن‌ها مي‌ت��وان به ربوده 
ش��دن يك يد‌ككش و يك قايق در سواحل 
جزيره‌ي تيومن )Tioman( اش��اره كرد. در 
هفت مورد ديگ��ر نيز، ربايندگان، مس��لح به 
سال�ح‌هاي گ��رم و چاقو به كش��تي‌ها يورش 

برده‌اند.
نمودارمقاب��ل، مح��ل 126 م��ورد از مجموع 
142 حادث��ه‌ي مورد اش��اره در طي اين دوره 
را مشخص مي‌كند. با اضافه كردن سومالي به 
خليج عدن، آمار كلي مربوط به ش��اخ آفريقا، 

سرسام‌آور خواهد بود.
اين حوادث در نيجريه، با س��ه مورد حمله به 
كشتي‌ها در لاگوس ثبت شده است. كاركنان 
كش��تي‌ها در اين مناطق، افزايش خشونت و 
حمل��ه را گ��زارش مي‌كنند ك��ه از آن جمله 
مي‌توان به حادثه‌اي اش��اره ك��رد كه در آن، 

تعداد 27 نفر از كاركنان آسيب ديدند. 
درب��اره‌ي   IMB دغدغه‌ه��اي  و  نگراني‌ه��ا 
گسترش راهزني های دريايي به سبك نيجريه 
افزايش يافته است. حادثه‌اي كه طي آن، يك 
 ،)Benin( تانكر مواد شيميايي از كشور بنين
واق��ع در همس��ايگي نيجري��ه ربوده ش��د و 
ربايندگان، در نهايت آن را به س��مت لاگوس 
هدايت كردند. مرك��ز گزارش‌دهي از وضعيت 
دزدي درياي��ي )IMB( تنه��ا مرك��ز داراي 

نيروي انس��اني اس��ت كه گزارش يورش‌هاي 
راهزنان درياي��ي از همه‌ي نقاط جهان را طي 

24 ساعت شبانه‌روز دريافت مي‌كند.
)IMB(، همه‌ي رؤسا و مالكان كشتي‌ها را قوياً 
تشويق مي‌كند تا اخبار مربوط به راهزني‌هايي 
را ك��ه عملًا اتف��اق افتاده‌ان��د و كليه‌ي موارد 
راهزني ناكام و همچنين، موارد مشك��وك به 
راهزن��ي و وقايع و ح��وادث مربوط به راهزني 
مس��لحانه را به آن مركز گ��زارش دهند. اين 
اق��دام اوليه كه در زنجيره‌ي پاس��خ‌گويي‌ها و 
اجابت درخواس��ت‌ها ص��ورت مي‌پذيرد، يكي 
از راه‌كارهاي اساس��ي ب��راي حصول اطمينان 
از اين مهم اس��ت كه مراج��ع ذي‌ربط، منابع 
كاف��ي و ض��روري را ب��راي مقابله ب��ا راهزني 
درياي��ي اختصاص مي‌دهن��د. آمار حمل‌ونقل 
يك سازمان بين‌المللي غيرسياسي و مستقل 
مي‌توان��د در نيل به اين ه��دف، همانند يك 

عامل تسريع‌كننده مؤثر باشد.■

نمودار: تنگه‌ي سنگاپور ‌ـ نيجريه ـ مالزي ـ اندونزي ـ خليج عدن ‌ـ بنگلادش ـ 
درياي جنوب چين ـ سومالي
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 MAIB = Marine Accident( شاخه‌ي تحقيقات حوادث دريايي بريتانيا
Investigation Branch(، مقامات بنادر بريتانيايي را به توافق در زمينه‌ي 
تعيين حداقل ميزان حمايت ناخدايان از سوي خدمه‌ي كشتي‌هاي حاضر 
در پل فرماندهي فراخواند. گزارش‌هاي MAIB، مربوط به حوادث دريايي، 
حكايت از آن دارد كه بسياري از حوادث دريايي، در اثر قطع ارتباط بين ناخدا 

و گروه حاضر در پل فرماندهي كشتي رخ مي‌دهد.
بين س��ال‌هاي 1991 و 2009 ميلادي، تع��داد 5449 حادثه‌ي دريايي به 
 Steve( گزارش ش��ده اس��ت. به گفته‌ي كاپيتان اس��تيو كلينچ MAIB
Clinch(، بازرس ارشد MAIB، سه عامل اصلي اين حوادث عبارت بودند 
از: برخورد با موج‌شكن‌ها و ساير سازه‌هاي بندر، خرابي ماشين‌آلات و به گل 
نشستن شناورها. نخستين و سومين علت، معمولاً از قطع زمينه‌هاي ارتباطي 

با پل فرماندهي نشأت مي‌گيرند. 
»كلينچ« با اس��تفاده از فرصت ايجادش��ده در جريان برگ��زاری كنفرانس 
اتحاديه‌ي بنادر بريتان��يا )BPA=British Ports Association( در نيوكي 
)Newquay( انگليس، بر اهم��يت ايجاد ارتباطات مطلوب بين ناخدا و گروه 
پل فرماندهي تأكيد ورزيد. وي در اين خصوص، به حادثه‌اي اش��اره كرد كه در 
اوايل سال 2009 ميلادي براي شناور والرموسا )Vallermosa( )تانكر حامل 
35هزار تن س��وخت موتور ج��ت( اتفاق افتاد. اين كش��تي در پايانه‌ي هامبل 
)Hamble Terminal( متعلق به بريتيش پتروليوم در بندر ساوت هامپتون 
)Southampton( بريتانيا،‌ با دو تانكر سوخت برخورد كرد كه در نتيجه‌ي اين 
حادثه، ضمن آسيب‌رسي��دن به هر سه شناور و موج‌شكن، به دليل نشت نفت 

درون آب، محيط زيست دريايي نيز، دچار آلودگي شد.
MAIB در گزارش خود،‌ به موارد زير اشاره كرد: 

● از نزديك شدن شناور، به دلايل غيرضروري اداري، جلوگيري شده است.
● ناخدا بر اثر تحمل فشار كاري سنگين، خستگي و استرس‌هاي عصبي )كه بر 

عملكرد وي تأثير منفي گذاشتند( رنج مي‌برده است.
● اف��راد گ��روه پ��ل فرمانده��ي، اقدامات ناخ��دا را با دق��ت كافي كنترل 

نمي‌كرده‌اند.
تصميم مربوط به توقف يا جلوگيري از نزديك شدن شناور، توسط ناخداي 
كشتي يا افراد گروه پل فرماندهي اتخاذ نشد؛ اما دو نقطه‌ي بعدي در كنترل 
آنان قرار داش��ت. »كلينچ« تشريح كرد كه طرح سفر دريايي )طرح اصلي(، 
توسط ناخدا و افراد گروه پل راهبري، به‌خوبي مورد بحث و تبادل نظر قرار 
نگرفت؛ به‌گونه‌اي كه پس از ارايه‌ي كوهي از اطلاعات به ناخدا، هيچ‌يك از 

كاركنان كشتي، متوجه نشدند كه طرح سفر اشتباه بوده است.

»كلينچ« خاطرنش��ان كرد: »وقتي ناخداي كمكي كشتي وارد عرشه شد، 
ناخداي اصلي عقب ايستاد و همه‌ي مسئوليت‌هاي كنترل كشتي را به افراد 
گروه پايلوت سپرد. بنابراين، فرمانده‌ي كشتي كسي را در اختيار نداشت تا 
بتواند با وي در مورد طرح اصلاح‌شده‌ي سفر گفت‌وگو كند و ناخدا تنها كسي 

بود كه طرح سفر را كنترل كرد.« 
وي در ادامه افزود كه كنترل و راهبري مانور كش��تي‌ها به دلايل گوناگون، 
مانند: سرعت، جريان جزر و مد، باد، حجم ترافكي و نقشه‌ي مهندسي كانال 
ممكن است كار دشواري باشد و بر خروجي آن تأثير بگذارد، بنابراين، اجراي 
تصميمات نبايد به يك نفر محدود ش��ود، بلكه بايد توس��ط افراد گروه پل 

فرماندهي، به عنوان يك مجموعه، بررسي و كنترل شود.
در گزارش يادش��ده، تصريح شده است كه شركت نفتي بريتيش پتروليوم 
بريتانيا )BP Oil UK(، در پي وقوع اين حادثه اقدامات متعددي را به اجرا 
درآورده است. در آينده عمليات راهبري به دلايل اداري متوقف نخواهد شد 
و شركت مزبور تضمين خواهد كرد كه شناورها در مسافت مشخصي از بندر، 
 Navigazione( از همه‌ي اسناد كاغذي لازم برخوردار شوند. راهبر شناور
Montanari( نيز، از يافته‌هاي MAIB در زمينه‌ي عملكرد افراد گروه پل 

فرماندهي خود، يادداشت برداشته است.
»كلينچ« در گفت‌وگو با نشریه پورت اند هابورز )P&H( اظهار داشت كه هم 
ناخدايان و هم خدمه )به‌ويژه كاپيتان كشتي( بايد مسئوليت درك، بررسي و 
كنترل طرح سفر دريايي و ايجاد هماهنگي و انطباق همه‌ي عمليات راهبري 
همراه آن را بر عهده بگيرند. وي در اين خصوص خاطرنشان كرد كه وقتي 
ناخدا در عرش��ه حضور دارد، كاپيتان كشتي و ناخدا، هردو مسئول قلمداد 

مي‌شوند. 
 UKMPG=UK( توص��يه كرد كه گروه بن��ادر اصلي بريتان��يا MAIB
Major Ports Group( و BPA، ضم��ن تواف��ق با يكديگر، آنچه را كه 
از افراد گروه‌ پل فرماندهي و ناخدايان انتظار دارند، تهيه و تدوين كنند. در 

همين راستا، UKMPG و BPA بايد: 
● شناس��ايي و آموزش الزامات موردنياز در راستاي توانمندسازي ناخدايان 

براي انسجام هرچه بيش‌تر با افراد گروه پل فرماندهي را اجرا كنند.
● از دسترسي كم‌كناخدا به حداقل سطح پشتيباني موردنياز توسط افراد 
گروه پل فرماندهي و س��پس از وصول اين اطلاعات توسط شناور اطمينان 
حاصل كنند. همچنين بايد روش مؤثري براي شناسايي و ثبت شناورهايي 

كه در تأمين اين حداقل الزامات قصور مي‌ورزند، در دسترس باشد. 
»كوين ريچاردسون« )Kevin Richardson( مديرعامل عمليات بندري بندر 

مترجم: نوروز محمدخاني

به گفته‌ي مس�ئول تحقيقات حوادث دريايي بريتانيا، ناخدايان به حمايت بيش‌تر از سوي 
گروه‌هاي ايجادكننده‌ي ارتباطات بر روي عرشه‌ي كشتي‌ها نياز دارند. وي در همين راستا 

بنادر انگليس را به مشاركت در اين امر و تلاش براي تحقق اين مهم فراخواند.

80

18
ه 1

مار
 ش

ا /
دری

 و 
در 

بن

80

18
ه 1

مار
 ش

ا /
دری

 و 
در 

بن

ایمنی دریانوردی



دوور )Dover( و رييس لنگرگاه، اظهار داشت: »كار گروهي متشكل از رؤساي 
اسكله و كم‌كناخدايان ايجاد مي‌شود. به اين منظور، يك زيرگروه تشيكل و با 
 UK Marine( حضور نمايندگاني از اتحاديه‌ي كم‌كناخدايان دريايي بريتانيا
 )Chamber of Shipping( و ات��اق كش��تيراني )Pilots Association
تكميل شد.« وي در ادامه گفت: »اين گروه براي تدوين آن‌چه كه روند انسجام 
افراد گروه پل فرماندهي/ كم‌كناخدا را ميسّر مي‌سازد و نيز، يافتن گزينه‌هاي 
آموزش و روش‌هاي دست‌يابي به پيام در بخش‌هاي مختلف صنعت كشتيراني، 
به‌سختي كوش��ش كرده است. اعضاي گروه بسيار خوب و صميمانه با يكديگر 
همكاري كردند )بسيار بهتر از آن‌چه كه پيش‌بيني مي‌شد( و پيشرفت موردنظر 
فراهم آمد كه ماحاصل آن، در قالب پيشنهاداتي نمود يافته و قرار است از سوي 
اعضا و در جريان برگزاري نشس��ت آتي كارگروه اس��تاندارد ايمني دريايي بندر 

)Port Marine Safety Code( در شهر ساوت هامپتون ارايه شود.«
اين امر، تغيير در ايده و طرز تفكر كاركنان كش��تي و كم‌كناخدا را ايجاب 
مي‌كند. »كلينچ« ضمن پذيرش اين واقعيت كه كم‌كناخداهاي بريتانيايي 
معمولاً از جمله كاركنان آموزش‌ديده و ماهر كشتي به شمار مي‌روند، اظهار 
داشت: »برخي بر اين باورند كه به پشتيباني و حمايت گروه كاركنان كشتي 
نياز دارند. اين وضعيت، همچنين ممكن است به دليل وجود موانع فرهنگي 
‌ـ همان‌طور كه  ي��ا افتراق زباني در پل فرماندهي تش��ديد ش��ود. برعكس ـ
‌ـ كاركنان كشتي ممكن است پل  در حادثه‌ي والرموس��ا نشان داده ش��د ـ
فرماندهي را با حداقل گزينه اما با كاركرد مستقل ترك كنند.« وي در اين 
خصوص تصريح كرد كه: »شاخص‌هاي يادشده، به‌منزله‌ي ايده‌هايي است كه 

بايد پايان‌يافته تلقي شوند.«
»ريچاردسون« با تأكيد بر اين نكته كه مشكل يادشده، مشكل قابل تكراري است، 
گفت: »MAIB به‌روشني نشان مي‌دهد كه حادثه‌ي اخير، مورد تازه‌اي نيست 
و حوادث مش��ابه اين رويداد نيز، رخ داده است كه در همه‌ي آن‌ها نبود انسجام 
و يكپارچگي در ميان افراد گروه پل فرماندهي، به عنوان عامل اصلي بروز حادثه 
نقش داشته اس��ت.« وي در ادامه افزود: »تأثير بالفعل حوادث، همواره اسف‌بار 
است: از دست رفتن زندگي، كار و آلودگي. مورد يادشده شاخصي است كه بايد 
 UK( به آن پرداخته شود.« وي كه رياست اتحاديه‌ي ناخدايان لنگرگاه بريتانيا
Harbor Masters Association( را بر عهده دارد، بر اين باور است كه به 
اين موضوع هنوز به‌طور كامل پرداخته نشده است، زيرا دست‌يابي به يك توافق 
كلي از سوي همه‌ي گروه‌هاي درگير، كار دشواري است و در اين زمينه، مقام‌هاي 
بندر، مقام‌هاي قضايي، مالكان كشتي، خدمه و ناخدايان كشتي بايد به توافق مورد 

لزوم دست يابند.«
»ريچاردسون« در پايان اظهار داشت: »يك بندر فعال، در اين فرآيند پيچيده، 
مي‌تواند و بايد نقش خود را ايفا كند. مس��ئولان بنادر، رؤساي لنگرگاه‌ها و 
 Marine Safety( اشخاص منصوب‌شده بر اساس استاندارد ايمني دريايي
Code(، همگي داراي نقش اثرگذار هس��تند و بايد ناخدايان را در شرايط 
كمب��ود يا در وضعيت ناكارآمد بودن تعامل ب��ين افراد گروه پل فرماندهي 

حمايت كنند.« 
وي در ادامه گفت: »آنان بايد اين نكته را كاملاً روشن سازند كه يك ناخدا 
حق دارد بگويد: نه!، اگر نگران گروه پل فرماندهي يا تجهيزات باشد. وي بايد 
بتواند شناور را متوقف كند و به لنگرگاه يا محل امن انتظار برود و مطمئن 
شود كه از تصميماتش پشتيباني خواهد شد. ناخدا، سپس بايد ضمن كنترل 

وضعيت، اقدامات لازم را به عمل آورد و آن‌گاه وارد بندر شود.«

افراد حاضر در گروه پل فرماندهي
ـ كه ممكن  گروه پل فرماندهي، معمولاً از يك افس��ر ديده‌بان )OOW( ـ
‌ـ و مسئول سكان يا  است افسر اصلي، افسر فرمانده يا كاپيتان كشتي باشد ـ
سكّان‌دار تشيكل مي‌شود. در صورت نياز، يك كارآموز در حال آموزش، يك 
راهبر GMDSS و يك ديده‌بان نيز، ممكن اس��ت در محل پل فرماندهي 
حضور داشته باشند. با اين وجود، گروه پل فرماندهي، معمولاً از دو نفر به قرار 

زير تشيكل مي‌شود: يك افسر ديده‌بان و يك مسئول سكّان يا سكّان‌دار.
كاپيتان كشتي، مسئول شناور، خدمه و بار موجود در آن مي‌باشد. در مدّت 

نزديك شدن كشتي به بندر، وقتي كم‌كناخدا در عرشه حضور دارد، كاپيتان 
كشتي بايد تصميم بگيرد كه بر اساس توصيه‌ي  او عمل كند يا خير؟ البته 
در عمل، كم‌كناخدا و كاپيتان كشتي بايد به عنوان افراد يك گروه، بر اساس 
درك كاپيتان از ش��ناور و تجربه‌ي كم‌كناخدا از ناوبري شناورها در بندري 
خاص، فرامين لازم را اجرا كنند. در مدّت نزديك شدن شناور به بندر، يك 
طرح سفر دريايي )كه در آن اطلاعات مربوط به وضعيت ترافكي، جايي كه 
كش��تي در زماني خاص بايد در آن‌جا باشد، جايي كه شناور مي‌تواند لنگر 

اندازد و... فراهم مي‌آيد( به كشتي ارسال مي‌شود.
‌ـ توس��ط  ‌ـ از طريق رادار يا تلفن ـ اين اطلاعات، معمولاً به صورت كلامي ـ
راهبر يا مسئول مديريت ترافكي شناور )كه ممكن است از مقام‌هاي بندر يا 

گارد ساحلي باشد( انتقال مي‌يابد.
»استيو كلينچ«، بر اين نكته تأكيد كرد كه در صورت دسترسي به اينترنت، 
امكان ارسال پيشاپيش طرح سفر دريايي به كشتي‌ها )قبل از ورود شناور( 
وجود دارد. بر اس��اس يافته‌هاي MAIB، ارايه‌ي حداقل سطح پشتيباني، 
با ارسال طرح س��فر دريايي )خدماتي كه هم‌اكنون در اختيار كشتي‌هايي 
قرار مي‌گيرند كه در حال نزدي‌كشدن به بنادر استراليا هستند( امكان‌پذير 

مي‌شود.■

Port & Harbors منبع: نشريه‌ي
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مرك��ز  اطلاع‌رس��اني  و  اقتص��ادي  مش��اور 
خبررس��اني اينترنتي چ��ين )CIO(، اظهار 
داش��ت كه يك تغيير در وضع��يت، همراه با 
دو واكنش يا پاس��خ كاملًا متفاوت براي بندر 
اينچئ��ون )Incheon( در كران��ه‌ي غربي، 
نزديك شهر س��ئول پايتخت كره‌ي جنوبي، 
و بن��در بوس��ان، در كرانه‌ي جنوب ش��رقي 
اين كش��ور، اثرات متع��ددي را ايجاد خواهد 
كرد: تغيير محيط تج��اري با توجه به تغيير 
درس��اختار اقتص��ادي چين به عن��وان يك 

قدرت اقتصادي، به وقوع خواهد پيوست.
در آسي��اي ش��مال ش��رقي، خل��يج بوهاي 
از   ،)Rim( ري��م  منطق��ه‌ي  و   )Bohai(
بيش‌ترين تأث��ير برخوردار بوده‌ان��د. اقتصاد 
چين، نه يك اقتصاد واحد و به‌هم‌چس��بيده، 
بلكه به عنوان مجموعه‌اي از مناطق اقتصادي 
جداي ازهم شناخته مي‌ش��ود. شهر پكن به 
عنوان پايتخت چين و شهر بندري تيان‌جين 
اقتص��ادي  قط��ب  مهم‌تري��ن   ،)Tianjin(
منطقه‌ي بوهای محسوب مي‌شوند. اين منطقه 
نيز، به عنوان س��ومين قط��ب اقتصادي اين 
كشور، از مزيت مبادلات تجاري با كشورهاي 
همجوار، يعني ژاپن و كره‌ي جنوبي برخوردار 

اس��ت. مركز خبررساني يادشده )CIO(، در 
گزارش ماه جولاي خود ازصنعت لجس��تكي 
چين، اعلام كرد كه طي س��ال‌هاي گذشته، 
تيانجين در مقايس��ه با همس��ايگان خود، به 
دليل تمركز بر تجارت آسياي شمال شرقي، 

از ركود اقتصادي كم‌تري رنج برده است. 
به گفت��ه‌ي CIO، اين تج��ارت، در اقتصاد 
محلي خليج‌ بوهاي )جاي��ي كه فعاليت‌هاي 
تج��اري آن 9درص��د تول��يد ناخال��ص ملي 
را تشيك��ل مي‌ده��د( هدايت مي‌ش��ود. رقم 
يادشده، با توجه به ميزان برآوردشده‌ي توليد 
ناخالص ملي چين در س��ال 2009 میلادی، 
مع��ادل 5تريليون دلار )منبع IMF(، ميزان 
قابل‌توجهي به ش��مار م��ي‌رود. اين منطقه با 
لجس��تكيي  امكانات  دولت،  س��رمايه‌گذاري 
بهتر )شامل: توس��عه‌ي فرودگاه و شبكه‌هاي 
ريل��ي جديد( برخورداري از نيروي كار ارزان 
و ايجاد منطقه‌ي آزاد تجاري، زمينه‌ي جذب 
شركت‌هاي پردازش‌گر را فراهم آورده است. 
در عوض اين پيش��رفت‌ها، رش��د و توسعه‌ي 
صادرات و واردات مواد خام، كالاها و اجناس 
مراك��ز  تمام‌ش��ده‌ي  و  نيمه‌پردازش‌ش��ده 
پردازش بين‌الملل��ي، دو بندر كره‌ي جنوبي 
را ب��ه بازنگ��ري فعاليت‌ه��اي تج��اري خود 

وامي‌دارد.
اينچئ��ون ب��ا فاصله‌ي ح��دود 440 كيلومتر 
از تيانجين در يك خط مس��تقيم قرار دارد؛ 
به‌گونه‌اي ك��ه مقصدي بديهي براي صادرات 
خل��يج بوه��اي و برعكس به ش��مار مي‌رود. 
بندر و ش��هر اينچئون، فق��ط 40 كيلومتر از 
مركز س��ئول فاصله دارند و روي هم، تقريباً 
يك ش��هر مهم مركزي را تشيكل مي‌دهند. 
البته سئول يك مركز اصلي تجاري است كه 
جمعيت��ي حدود 10/5 ميليون نفر )در اواخر 
س��ال 2007( را در خ��ود جاي داده اس��ت. 
توليد ناخالص ملي اين ش��هر در اواخر سال 
2006، به رق��م 193/7 ميليارد دلار آمريكا 

)22/6درصد توليد ناخالص ملي كشور يعني 
رق��م 856/1 ميليارد دلار( بالغ ش��د. به نقل 
از پايگاه اينترنت��ي محلي دولت كره جنوبي: 
وقتي بر مناطق كلان‌شهر اضافه مي‌شود، اين 
رقم به 408/59 ميليارد دلار يا 47/7 درصد 

توليد ناخالص ملي كشور افزايش مي‌يابد.
بن��در اينچئ��ون در منطق��ه‌اي كلان‌ش��هر، 
به‌معن��اي واقعي كلمه، برخ��وردار از اهميت 
بالاي اقتصادي واقع شده است و در فاصله‌اي 
نه‌چندان دور )از مسير دريايي( از كلان‌شهر 
بسيار بااهميت ديگري به‌لحاظ اقتصادي قرار 
دارد. بنابراين، منطقي اس��ت اگ��ر اينچئون 
از اين واقعيت س��ود ببرد و ب��ه دنبال يافتن 
فرصت‌هاي لازم براي افزايش حجم مبادلات 
اقتص��ادي و تج��اري در ح��وزه‌ي صادرات و 

 ،)P&H (جيم ويلسون ، سردبير بخش آسيا ـ اقيانوسيه‌ي نشريه‌ي پورت اند هاربورز
در اين مقاله‌ تأثير چين بر دو بندر كره‌ي جنوبي را مورد ارزيابي قرار مي‌دهد.
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واردات با كلان‌شهر همسايه‌ي خود باشد. 
وقتي خبرنگار نش��ريه P&H در اواخر سال 
گذش��ته از اين بندر ديدار كرد، س��خن‌گوي 
بن��در، اطلاعات��ي را در م��ورد يك�� ط��رح 
س��رمايه‌گذاري به ارزش ح��دود 79 ميليارد 
دلار در اخت��يار وي قرار داد. طرح يادش��ده، 
برنامه‌هاي��ي چ��ون لايروب��ي حوضچه‌ه��اي 
تغيير مسي��ر و كانال‌هاي دسترسي، ساخت 
موج‌شك��ن‌ها و س��اير برنامه‌هاي توس��عه‌ي 
عمومي بندر را دربرمي‌گرفت. اين س��خن‌گو 
اظه��ار داش��ت: »در ح��ال دس��ت‌يابي ب��ه 
زمين‌هاي درون‌س��احلي، به صورت اجاره به 
ش��رط تملكي هستيم؛ البته خواسته‌هاي ما، 
تنها به زمين محدود نمي‌ش��ود؛ بلكه تلاش 
مي‌كنيم تا همه‌ي تس��هيلات و امكانات لازم 

را با سيس��تم ليزينگ به دس��ت آوريم«. وي 
در ادامه ب��ا اميدواري افزود: »چين، گام‌هاي 
بلند اقتصادي برداشته است و امروزه توسعه،‌ 
به شاخص حايز اهميت و مهمي تبديل شده 

است.«
در جنوب كش��ور، ماج��را به‌گونه‌اي متفاوت 
دنبال مي‌ش��ود. اینچئون ب��ه تيان‌جين )در 
مقايس��ه با بوس��ان ك��ه 530nm ب��ا دريا 
فاصل��ه دارد( نزدي‌كتر اس��ت. مس��افتي در 
حدود 810nm، تيان‌جين را از بوس��ان جدا 
مي‌كند و بندر در كرانه‌اي قرار دارد كه انجام 
فعاليت‌هاي صادرات و واردات بار در مسي��ر 
بوس��ان ـ خليج بوهاي، چندان قابل مقايسه 
با فعاليت مش��ابه در مسير اينچئون ـ خليج 
بوهاي نيس��ت. براي مثال، با در نظر گرفتن 

يك كشتي كانتينري به ظرفيت 2000teu با 
سرعت 20 گره دريايي، فاصله‌ي اضافي زمان 
سفر دريايي را حدود يك روز افزايش مي‌دهد. 
با توجه به قيمت‌هاي بانكر سريع‌السي��ر )در 
زمان تهيه‌ي اين گ��زارش، حدود 443 دلار 
در هر ت��ن 380IFO( هزينه‌ي قابل‌توجه و 

اضافي تحميل خواهد شد.
مديريت بندر بوس��ان اين نكته را تش��خيص 
داده است كه هم رشد اقتصادي شمال چين 
و هم رش��د و توس��عه‌ي بنادر كره‌ي جنوبي 
مزي��ت رقاب��ت را )زمان��ي كه اي��ن بندر به 
عنوان نخس��تين بندر مهم صادرات و واردات 
كره‌ي جنوبي از آن س��ود برده است( كاهش 

داده‌اند. 
خوش‌بختانه، بندر بوس��ان ب��راي بهره‌گيري 
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از مزي��ت بازرگاني حمل‌ونق��ل دريايي كالا 
در حوزه‌ي ترانس ـ پاسي��فكي، در موقعيت 
ايده‌آلي قرار دارد. سخن‌گوي بندر بوسان در 
گفت‌وگو با نش��ريه‌ي P&H اظهار داش��ت: 
»حمل‌ونق��ل دريايي كالا براي بندر بوس��ان 
بسي��ار حايز اهميت است. شركت كشتيراني 
گراند اليانس )Grand Alliance( از بندر 
بوسان براي حمل‌ونقل دريايي بار در حوزه‌ي 
ترانس ـ پاسي��فكي، از مسي��ر ش��مال چين 
استفاده مي‌كند. درواقع اين بندر، در رشد و 
افزايش حجم حمل‌ونقل دريايي بار مشاركت 

داشته است.«
در رون��د اي��ن تمركز مجدد بندر بوس��ان بر 
حمل‌ونق��ل دريايي ب��ار، مفه��وم مبتني بر 
منطق دقيق��ي نهفته اس��ت. مقام‌هاي بندر 
بوس��ان، در جريان س��اخت يك بندر كاملًا 
جديد، به فاصله‌ي اندكي در جنوب ش��رقي 
بندر موجود، با هزينه‌اي بالغ بر 10/6 ميليارد 
دلار قرار دارند. در امتداد طرح‌هاي موردنظر 
مقام‌هاي بندر براي توسعه‌ي آن به يك قطب 
لجس��تكيي، بخش عمده‌اي از اي��ن بندر به 
جابه‌جايي بارهاي كانتينري اختصاص خواهد 
يافت. سه پايانه‌ي كانتينري ‌ــ شمال، جنوب 
و غرب ـ��ـ 30 لنگرگاه مخصوص پهلوگيري 
كشتي‌هاي كانتينري را عرضه خواهند داشت 
و از ظرف��يت س��الانه‌ي ح��دود 15 ميليون 
TEU برخ��وردار خواهن��د ب��ود. لنگرگاه‌ها 
ق��ادر خواهند بود به كش��تي‌هاي كانتينري 
ت��ا TEU 12000 خدمات ارايه دهند. براي 
پشتيباني از ظرفيت يادشده، چند پاركينگ 

لجستكيي به مساحت 11 ميليون مترمكعب 
)متص��ل ب��ه ش��بكه‌هاي ج��اده‌اي و ريل��ي 
كره‌ي جنوبي( در دس��ترس ق��رار مي‌گيرند.  
پاركينگ ‌هاي يادش��ده، همچنين به فرودگاه 
 )Gimahae( بين‌الملي بوس��ان ، گيماهايه

متصل خواهند بود.
وي در ادامه افزود كه شركت‌هاي حمل‌ونقلي، 
قطب‌ه��اي اقتصادي را بر اس��اس معيارهاي 
چهارگان��ه‌ي زي��ر انتخاب مي‌كنن��د: محل، 
ش��بكه‌، خدمات محلي و هزينه. مشك��لات 
مستمر اقتصادي، هم در محيط اقتصاد كلان 
در دن��يا و هم در صنعت كش��تيراني، به آن 
معني اس��ت كه هزينه ازجمله عوامل بسيار 

مهم به شمار مي‌رود.
س��خن‌گوي يادش��ده، به اين نكته نيز اذعان 
كردك��ه بندر بوس��ان نمي‌تواند در ش��رايط 
مساوي با بنادر چيني در زمينه‌ي حمل‌ونقل 
بار رقابت كند؛ زيرا حمل‌ونقل در شركت‌هاي 
چيني، 40درصد ارزان‌تر است. خوش‌بختانه 
براي بندر بوسان، هزينه به‌منزله‌ي همه چيز 
محس��وب نمي‌ش��ود و به اعتقاد سخن‌گوي 
بندر بوس��ان، اين بندر مي‌تواند در زمينه‌ي 
س��ه ش��اخص ديگر نيز، حرفي ب��راي گفتن 
داشته باشد. وي در همين راستا افزود: »بندر 
بوس��ان در ناحيه‌ي جنوبي كشور واقع شده 
اس��ت، و هيچ‌گونه انحراف يا انحنايي در آن 
وجود ندارد. همچنين، ش��بكه‌ي حمل‌ونقل 
نيز، در دس��ترس اس��ت. داراي حدود 300 
اتصال درهفته هس��تيم و ب��ا 60 بندر ژاپني 
و 30 بن��در چيني ارتباط داري��م. از اين رو، 

اميدواري��م در آين��ده‌ي نزديك به يك قطب 
اقتصادي در آسي��اي ش��مال ش��رقي تبديل 

شويم.«

نگاهي به بندر جديد بوسان؛
- مح��ل: به فاصله‌اي ان��دك از جنوب غربي 

خليج بوهاي.
- مدت‌زمان و هزينه‌ي ساخت: از سال 1995 

تا 2015 ميلادي و 10/6 ميليارد دلار.
- ظرفيت برنامه‌ريزي‌شده: سالانه 15 ميليون 

 .teu
- اثرات اقتصادي: درآمد برآوردش��ده 4/24 

ميليون دلار.
- مح��ل پاركين��گ لجس��تكيي: ناحيه‌اي به 
مس��احت 11 ميل��يون مترمرب��ع، با خطوط 
اتص��ال ج��اده‌اي و ريلي متصل ب��ه فرودگاه 

بين‌المللي بوسان )گيما هايه(.
- پايانه‌ي چندمنظوره، در دست اجرا.

- پايانه‌ي كانتينري شمال بندر جديد: شامل 
10 لنگرگاه، و مساحت 4300 متر.

- طول بارانداز: مي‌تواند شناورهاي تا 12000 
teu را در خود جاي دهد.

- پايان��ه‌ي كانتينري غ��رب بندر جديد: قرار 
است پنج بارانداز بين سال‌هاي 2011ـ2015 
ميلادي گشايش يابند. اين باراندازها قادر به 
 teu 12000 پذيرش شناورهايي به ظرفيت

خواهند بود.■
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فنّ‌آوري پيش�رفته و كانتينري شدن انتقال بار يا حمل‌ دريايي 
كالا با اس�تفاده از كانتينر، ميزان تقاضا براي اش�تغال كارگران 
ماهر در بنادر را به ش�كل چشمگيري افزايش داده است. با اين 
وج�ود چرا برخي از مدي�ران بنادر اروپاي�ي در تأمين نيازهاي 

آموزشي كاركنان خود مسامحه مي‌ورزند؟
كار در اسك��له، از ديرباز به عنوان حرفه‌اي خشن،‌ سنگين و چر‌كآلود، 
ش��امل عمليات فيزيكي س��خت و طاقت‌فرس��ا با حدّاقل مهارت فني 
نگريس��ته ش��ده اس��ت. اما امروزه به يمُ��نِ دس��ت‌آوردهاي حاصل از 
فنّ‌آوري‌ه��اي جدي��د )به‌ويژه كانتينري‌ش��دن بخ��ش قابل‌توجهي از 
حمل‌ونقل دريايي(، نياز روزافزون به توانايي‌هاي جديد، مانند: هدايت، 
راهبري ماشي��ن‌آلات پيش��رفته و مهارت در حوزه‌ي IT )در شرايطي 
كه تمركز، س��ازگاري، دقّ��ت و مهارت‌هاي تأثيرگ��ذار ارتباطات براي 
دس��ت‌يابي به سطوح بالاي كارايي و اثربخشي در پايانه‌هاي كانتينري، 

بسيار مهمّ و حياتي به شمار مي‌رود( احساس مي‌شود.
بسي��اري از بن��ادر اروپايي در مقايس��ه با بنادر ديگر نق��اط جهان، در 
حال پدي��دآوري نيروي كار ماهر از طريق اج��راي برنامه‌هاي دقيق و 
مستمر آموزش��ي براي تأمين نيازهاي ويژه ي خود هستند. مطالعه‌اي 
 ETF:( كه سال گذشته توسط فدراسيون كارگران حمل‌ونقل اروپايي
European Transport Workers Federaion( ب��ر اس��اس 
داده‌هاي حاصل 18 اتحاديه‌ي بندري وابس��ته به ETF از 14 كش��ور 
عضو اتحاديه‌ي  اروپا انجام ش��د، نش��ان داد كه در زمينه‌ي اثربخشي 
آموزش ه��ا در برخي بنادر اتحاديه‌ي اروپا )به‌وي��ژه در مورد كاركنان 
تازه‌ به استخدام درآمده كه مسئول بسياري از حوادث بندري محسوب 

مي‌شوند( ابهامات جدّي وجود دارد.
پ��س از گفت‌وگو با مس��ئولان بن��دري و نماين��دگان اتحاديه‌ي اروپا، 
درمي‌ياب��يد كه نياز جدّي به انواع گوناگون آموزش )كه ممكن اس��ت 
ب��ا توجه به اندازه‌ي بندر و س��ازمان اداره‌كننده‌ي آن متفاوت باش��د( 
احساس مي‌ش��ود. براي مثال، برخي از راهبران پايانه‌هاي بزرگ، خود 
متوليّ برگزاري دوره‌هاي آموزش��ي محسوب مي‌شوند، در شرايطي كه 
برخي  ديگر  ممكن اس��ت اين كار را بر عهده‌ي مؤسس��ات آموزش��ي 
بگذارن��د. به‌هر حال، بهترين برنامه‌هاي آموزش��ي، اهميّت مهارت‌هاي 
ظريف، فراگيري بر مبناي صلاحيّت و تجربه‌ي عملي و كاربردي در آن 
حيطه‌ي كاري را آشكار مي‌سازند. مهارت‌هايي كه راهبران اروپايي مي‌ 
كوش��ند آن را در قالب نوعي  استاندارد براي تعيين صلاحيّت كارگران 
بندري در راستاي بهبود ايمني و كيفيّت در نقاط دوردست قاره‌ي اروپا 

نيز تهيه و تدوين كنند.
»پاتريك ورهوون« )Patric Verhoeven( دبيركل س��ازمان بنادر 
درياي��ي اروپاي��ي )European Sea Ports Organization( در 
اين زمينه گفت؛ »فرقي نمي‌كند كه وضعيّت چگونه باش��د، به‌هرحال، 
مقام‌هاي بندر بيش از اين نمي‌‌توانند از ضرورت آموزش كاركنان خود 

چشم‌پوش��ي كنند. يكي از نتايج خصوصي‌س��ازي، با ايجاد اين باور در 
ذهن بسي��اري از مديران بندر نمود مي‌يابد كه مقوله‌ي آموزش، ديگر 
در حوزه‌ي مس��ئوليت آنان قرار  ندارد. اما اين باور، بسي��ار نادرس��ت 
اس��ت. حتي اگر كارگران بندر را مس��تقيماً استخدام نكنيد و اگر بندرِ 
تحت مديريت شما عملكرد مطلوبي داشته باشد، بالاخره با حوادثي كه 
احتمال وقوع آن‌ها غيرقابل انكار اس��ت، آسيب  خواهيد ديد، مشتريان 
ش��ما درخواهند يافت كه سيستم آموزشي كه به كار گرفته‌ايد ضعيف 
اس��ت و كاركنان شما فاقد صلاحيّت كاري و حرفه‌اي هستند؛ تا آن‌جا 

كه بازار را از دست خواهيد داد.«
استانداردهاي آموزشي در ميان كشورهاي عضو اتحاديه‌ي  اروپا بسيار 
متفاوت است. در شرايطي كه برخي  از كشورها )مانند‌؛ بريتانيا، آلمان، 
بلژيك و هلند( از برنامه‌هاي دقيق و س��ازمان‌يافته‌ي آموزش��ي همراه 
با  تس��هيلات آموزش��ي در مرتبه‌ه��اي جهاني برخوردارن��د،‌ بعضي از 
كش��ورهاي جديد در اتحاديه )از اروپاي شرقي(، فاقد هر گونه امكانات 
و تسهيلات آموزشي هستند و مشكلات مرتبط با استفاده از نيروي كار 

غيرماهر، آن‌ها را به ستوه آورده است.
»پيت��ر ترنبول« )Peter Turnbull( اس��تاد كُرس��ي مديريت منابع 
انساني و لنگرگاه در دانش��گاه كارديف )Cardiff( و سردبير نشريه‌ي 
ETF (Training and Qualification Systems( سيستم‌هاي  
 EU Port( تع��يين كيفيّت و آموزش در بخش بندري اتحاديه‌ي اروپا
Secroe(( در اي��ن مورد گفت: »بسي��اري از اعضاي جديد اتحاديه‌ي  
اروپا از تس��هیلات كافي،‌ برنامه‌هاي آموزشي يا مواد آموزشي برخوردار 
نيس��تند. به‌علاوه، اين كش��ورها همچنين فاقد نظام‌هاي معتبر علمي 
براي سنجش ميزان اثربخشي استانداردهاي آموزشي كاركنان خود از 

طريق سيستم نظارت و كنترل هستند.«
در رون��د تأمين منابع و س��رمايه‌گذاري مالي در ح��وزه‌ي آموزش در 
بنادر اروپايي، نوعي گرايش به س��امان‌دهي و هدايت آن توسط هر يك 
از مديريت‌ها و س��ازمان‌هاي بندري به چشم مي‌خورد. براي مثال، در 
اسپانيا و بلژيك، راهبران پايانه اغلب بر نيروي كار موردي براي تأمين 
الزامات روزانه تيكه مي‌كنند؛ در نتيجه منابع عظيم نيروي كار توس��ط 
اتحاديه‌ها و كارفرمايان تامین ش��ده ‌اس��ت و كارگران اسك��له را براي 
كس��ب مهارت در بخش‌هاي مختلف با ه��دف تأمين الزامات گوناگون 

راهبري آموزش مي‌دهند. 
برعكسِ بريتانيا )كه در آنجا صنعت بندرداري خصوصي ش��ده است(، 
در بندر بزرگي مانند فلكيستاو )Felixstowe( كار آموزش كاركنان با 
استفاده از امكانات و تسهيلات آموزشي موجود به‌منظور آموزش نيروي 
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كار تخصيص‌يافته بر اس��اس قوانين و مقررات كاملًا روشن و بدون هر 
گونه نياز به كارگران چندمهارتي انجام مي‌شود.

به گفته‌ي س��خن‌گوي بندر فلكيستاو، اين رويكرد از ويژگي‌هاي خاص 
خود برخوردار اس��ت؛‌ به طوري كه تغييرات منظم و مستمر تجهيزات 
و امكانات بندر، يافتن مراكز آموزش��ي برخوردار از دانش و مهارت لازم 
به‌منظور ارايه‌ي خدمات آموزش��ي در مورد استفاده از تجهيزات جديد 
و تكن‌كيهاي پيش��رفته‌ي مورد نياز را دشوار مي‌س��ازد. بنابراين بهتر 
است اين كار در درون بندر و با استفاده از منابع و امكانات آموزشي در 

دسترس مديران بندر انجام شود.
همزم��ان، در بندر هامبورگ، راهبران بن��در كارگران دايمي را به طور 
مس��تقيم  از بازار كار اس��تخدام مي‌كنند و مس��ئوليت آموزش آنان را 
 Ma-CO    ( Maritime از راه مراك��ز آموزش��ي باتجرب��ه مانن��د
competenzeentrum( ،‌ به هم��راه فعاليت‌هاي تكميلي با تأمين 
ن��يروي كار موقّ��ت از مناب��ع در دس��ترس )در صورت ن��ياز( بر عهده 

مي‌گيرند.
عال�وه بر اي��ن برنامه‌ه��ا، راهبران ي��كي  از پايانه‌هاي ب��زرگ جهان، 
��‌ـ پايانه‌هاي  برنامه‌ه��اي آموزش��ي خ��اص  خ��ود را اج��را مي‌كنند ـ
 Mobile Training( از شبيه‌س��ازهاي متح��رك آموزش��ي APM
Simulators( برخوردارند و اين سيستم آموزشي را مي‌توان به نقاط 
دور جهان )هر كجا پايانه‌اي جديد بازگشايي مي‌شود( نيز  انتقال داد.

بهترين برنامه‌هاي آموزش��ي كارگران بندر، درس‌هاي باارزش��ي را در 
زمينه‌ي بهبود اس��تانداردهاي سال�متي و ايمني، بازدهي، اثربخشي و 
كيفيّت خدمات ارائه‌ مي‌دهند. به گفته‌ي »ترنبول« ،‌ س��خن‌گوي بندر 
فلكيس��تاو، سيستم يادش��ده، زمينه‌ي آموزش و تربيت كاركنان ماهر 
برخ��وردار از همه‌ي مهارت‌ه��ا و توانايي‌هاي مورد نياز براي  انجام كار 

را فراهم مي‌آورد.
وي در ادام��ه گفت: »كاركنان لنگرگاه، اغلب براي كس��ب مهارت‌هاي 
س��خت )براي مثال، مهارت لازم براي راهبري قطعه‌اي از ماشين‌آلات 
موجود در بارانداز( آموزش مي‌بينند؛ اما آموزش تكميلي به آنان كمك 
مي‌كند تا اين آموخته‌ها را با اس��تفاده از مهارت‌هاي پيشين، در طول 
زم��ان در فرهنگ حاكم بر محيط كار و رفتارهاي مورد نياز  آن حفظ 

كنند.«
»ترنبول«، نگرش‌ها را به مطالعه‌اي توجّه مي‌دهد كه اخيراً در راستاي 
مقايس��ه‌ي اثربخشي و كارايي كارگران مسئول تخليه شناور كانتينري 
مش��ابه در بنادر مختلف صورت گرفته اس��ت. كارگران اسك��له‌ي يكي 
از بن��ادر )برخ��وردار از آموزش‌ه��اي لازم( در ام��ر جابه‌جايي و انتقال 
كانتينره��ا و پيش‌بيني همه‌ي مشك��لات و تمه��يدات لازم براي حلّ 
آن‌ها )كه استمرار عمليات را تضمين مي‌كرد(، كاركرد بسيار مطلوب و 
مؤثري از خود نشان دادند كه اين امر، خود حكايت از تخليه‌ي سريع‌تر 
ش��ناور داش��ت... آموزش مؤثر، تنها به مفهوم پيروي از دستورالعمل‌ها 
نيست، بلكه بخشي از آن در توانايي‌هاي مبتني بر پيش‌بيني مشكلات 

و تصميم‌گيري‌هاي سريع، نمود مي‌يابد. 
مؤسسه‌ي آموزش��ي Ma-Co )متعلق به كش��ور آلمان( يك سيستم 
كاماًل� تأثيرگذار آموزش��ي را با هدف ارايه‌ي خدمات آموزش��ي كاملًا 
انعطاف‌پذي��ر ب��راي كاركن��ان و كارفرمايان در  اختيار دارد. س��اختار 
چندوجهي سيس��تم يادشده به كاركنان اين اجازه را مي‌دهد كه ضمن 
ترك��يب آموزش‌هاي انفرادي، زمينه‌ي آم��وزش افراد در تخصص‌هاي 

گوناگون با هدف تأمين مهارت‌هاي مورد نياز را نيز فراهم آورد.
 Chair( رياس��ت ش��وراي كار ،)Brent Kamin( »برن��ت كامين«
of Works Council( در بندر هامبورگ، در گفت‌وگو با نش��ريه‌ي 
P&H اظهار داش��ت كه سيستم يادش��ده، به‌ويژه براي بنادر نيازمند 
به كارگ��ران چندحرفه‌اي با توانايي ايفاي نقش در بخش‌هاي مختلف، 

بسيار مناسب است.
وي در ادام��ه گفت: »ما زمينه‌ي آموزش بيش از 1000 كارگر بارانداز 
را فراه��م آوردي��م و بهبود مهارت‌هاي فنّي به آن معني  اس��ت كه ما 

مي‌توانيم همگي آنان را با استفاده از روش‌هاي مشابه آموزش دهيم؛‌ به‌ 
گونه‌اي كه بتوانند به‌آساني در قسمت‌هاي مختلف بندر كار كنند.« 

»ترنبول«، همچنين اس��تفاده از دوره‌ه��اي غيرتركيبي مركز آموزش 
نيروي  انس��اني بندر آنتورپ را توصيه مي‌كند كه طي آن، يك دوره‌ي 
آموزش پايه‌اي به مدت سه هفته، همراه با دوره‌هاي پيشرفته‌ي آموزش 
بارگيري، شامل راندن ليفتراك، تسمه‌كشي يا باربندي كانتينر و ساير 

تجهيزات ويژه ارايه مي‌شود.
»گاي ونكرانكلسون« )Guy Vankrunkelsven(، مديرعامل مركز 
آموزش نيروي انس��اني بندر آنتورپ اظهار داش��ت: »مس��ئولان مركز 
آموزش بندر آنتورپ همواره بر آموزش عملي تأكيد مي‌ورزند ـ‌ـ حجم 
آموخته‌ه��اي دوره‌ي پاي��ه‌اي، تنها ي‌كپنجم دوره‌ي نظري  اس��ت ــ 
و انتقال صنعت به س��وي تجهيزات و ماشي��ن‌آلات پيش��رفته به‌لحاظ 
فنّي، امكان ارايه‌ي دوره‌هاي آموزشي با استفاده از تجهيزات شبيه‌ساز 
)سي��ميلاتور( را فراهم مي‌‌آورد. در سال 2003ميلادي، شبيه‌سازهاي 
آم��وزش راهب��ري تجه��يزات ويژه‌ي بارگ��يري ، تخل��يه و كرين‌هاي 
مخصوص جابه‌جايي و حمل كانتينر را معرفي كرديم و در سال گذشته 
نيز، نسبت به توليد سيستم شبيه‌ساز كرين متحرك مبادرت ورزيديم. 
اين تجربه‌ي باارزش مجازي )كه با تجربه‌ي راهبري ماشين‌هاي واقعي 
در بندر تكميل مي‌ش��ود( براي كاهش حوادث و افزايش س��طح توليد، 

بسيار حايز اهميّت است.«
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اپراتوراه��اي گانت��ري كرين در بندر آنتورپ، همگ��ي بايد يك دوره‌ي 
آموزش فش��رده‌ي دوهفته‌اي را با اس��تفاده از سيستم شبيه‌سازي در 
مركز آموزش نيروي انساني بندر، آنتورپ )در پي يك دوره‌ي آموزشي 

چهارهفته‌اي به صورت عملي( بگذرانند.
ب��ه دليل ناهماهنگي در كيفيّت آموزش كارگران بنادر موجود در اروپا، 
بسي��اري از كش��ورهاي اروپايي خواس��تار تدوين مجموعه‌ي مشتركي 
از اس��تانداردهاي آموزش��ي براي بنادر اتحاديه‌ي اروپا به‌همراه شك��ل 
شناخته‌ش��ده‌اي از مهارت فنّي كارگران همه‌ي بنادر در س��طح جهان 
هس��تند. اين درخواست پايه‌اي، ازجمله  موارد مهمّ و كليدي محسوب 
مي‌ش��ود كه قرار اس��ت در دبيرخان��ه‌ي جديد كميت��ه‌ي گفت‌وگوي 
اجتماعي بنادر )به ميزباني كميسي��ون اروپاي��ي(، با توجه به اطلاعات 
 Federation( فدراسيون راهبران پايانه‌ها ،ESPO ارايه‌ش��ده توسط
to Terminal Operators( و ETF  و شوراي بين‌المللي كارگران 
باراندازه��ا )International Dockers Council( م��ورد بحث و 

تبادل نظر قرار گيرد.
»ورهواون« )Verhoeven( از شركت ESPO، در اين خصوص گفت: 
»مشك��ل اصلي در فقدان اطّلاعات مربوط به نوع عملكرد ش��ركت‌ها و 
مديران بندر، نوع الزامات آموزش��ي آن‌ها و نياز به استانداردس��ازي در 
اين حوزه، نمود مي‌يابد. لازم اس��ت نگاهي ب��ه ايجاد مهارت‌هاي فنّي 
مشترك )شناسايي‌شده در اقصي نقاط قاره‌ي اروپا( انداخته شود كه به 

كارگران بندر  اجازه مي‌دهد مهارت‌هاي خود را بين مش��اغل مختلف 
انتقال دهند. البته مورد يادش��ده به‌راحتي محقق نخواهد شد؛ زيرا هر 

يك از كشورها از دستور كار مختص به خود برخوردار است.« 
سخن‌گوي بندر فلكيستائو در اين زمينه گفت: »اما موانعي براي اجراي 
اين رويكرد در همه‌ي كش��ورهاي عضو اتحاديه‌ي  اروپا ديده مي‌شود. 
اگر نتوان در مورد تعيين س��طح اس��تانداردهای مهارت فنّي به توافق 
رسي��د، ارايه‌ي خدمات آموزش��ي بر مبناي بندر ـ ب��ه ـ بندر با توجه 
ب��ه تجهيزات خاص، چيدمان و سيس��تم‌هاي راهبري آن بندر صورت 
خواهد گرفت. اين روند بايد انعكاس‌دهنده‌ي مجموعه‌ي شرايط حاكم 
بر آن بندر باشد.« او در ادامه افزود: »هيچ‌يك از استانداردهاي مربوط 
به مهارت فنّي نبايد بر اساس حداقل الزامات تدوين شود. آموزش بايد 
استاندارد باش��د، نبايد به حدّاقل‌ها كاهش يابد و بايد به سوي بهترين 
شك��لِ عملكرد هدايت ش��ود. ما همواره بايد افزايش سطح مهارت‌هاي 
فنّي را در راستاي افزايش بازدهي و اثربخشي كارها و بهبود ايمني مد 

نظر قرار دهيم.« 
برخي بر اين باورند كه انعطاف‌پذيري سيس��تم‌هاي آموزشی بر مبناي 
 Ma-Co ارايه‌ي خدمات آموزشي چندگانه )شبيه خدماتي كه توسط
ارايه مي‌ش��ود( ممكن اس��ت زمينه يا مبناي ايج��اد نوعي دانش فنّي 

استاندارد را فراهم آورد. 
پروفسور ترنبول، به‌نوبه‌ي خود بر اين باور است كه چهارچوب مهارت‌هاي 
فنّي اروپايي )European Qualification Framework( ممكن 
اس��ت سازوكاري را براي ارايه‌ي اين استاندارد )همزمان با لحاظ كردن 
ش��رايط مشخص در كش��ورهاي مختلف( ايجاد كند. وي در اين مورد 
گفت: »بر اساس شاخص EQF )چهارچوب مهارت‌هاي فنّي اروپايي(، 
موارد يادش��ده به‌منزله‌ي خروجي‌هايي هستند كه ش��ما بايد آن‌ها را 
تأمين كنيد. ما به اين حقيقت معترفيم كه كش��ورها از سيس��تم‌هاي 

آموزشي و فنّي حرفه‌اي متفاوتي برخوردار هستند. 
بنابراي��ن، نح��وه‌ي دس��ت يافتن به اس��تاندارد يادش��ده و مدت‌زمان 
دست‌يابي به آن را تعيين نمي‌كنيم. البته، اين به آن معني خواهد بود 
كه بعضي از كشورها )در مقايسه با ديگر كشورها( راحت‌تر و با هزينه‌ي 

كم‌تر به اين هدف دست خواهند يافت.«■
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در شرايطي كه جهان همچنان درگير ركود 
اقتصادي اس�ت،‌تفاوت كاملاً مشخصي در 
فضاي تجاري كه در قبل از سال 2008 تجربه 
شده است با فضاي كنوني )فقدان نقدينگي 
در دسترس( مش�اهده مي‌شود. به‌رغم اين 
وضعي�ت،‌ بس�ياري از مقام‌هاي بن�دري، با 
درك اين تفاوت، الزاماً در تلاش براي كاهش 
هزينه‌ها و افزايش بازدهي و همزمان، بهبود و 
توسعه‌ي زيرساخت‌ها )كه از مسئوليت‌هاي 
مقام‌ بندري به شمار مي‌آيد(‌ هستند. البته 
اي�ن فرآيند با چالش‌هاي خاص خود همراه 

است.
بسياري از مقام‌هاي بندري، كه طي دو سال گذشته 
طرح‌هاي توسعه را به اجرا درآورده‌اند، هم‌اكنون 
نحوه‌ي سرمايه‌گذاري مالي در جريان‌هاي جديد 
تجاري و دست‌يابي مجدد به بازارهاي اصلي را مد 
نظر قرار داده‌اند و در تلاش براي توسعه‌ي بيش‌تر 
فعاليت‌هاي بندري با افزودن ظرفيت‌هاي جديد 
و يا خريد تجهيزات جديد )يا تركيبي از هر دو( 

برآمده‌اند.
رويه‌ي مورد استفاده‌ي اكثر مقام‌هاي بندري، براي 
رشد و توسعه، عمدتاً با الگوي تخصيص امتيازات 
انحصاري )كه بر اساس آن، زمينه‌ي همكاري بين 
بن��در و دارندگان امتياز با انعقاد موافقت‌نامه‌هاي 

قانوني فراهم مي‌آيد(‌ تعريف مي‌شود.
همان‌طور كه ملاحظه مي‌شود، در حين كوشش 
براي تبيين و اجراي توافق‌نامه‌ي تخصيص امتياز 
انحصاري با كيفيّت بالا، دس��ت‌كم دو ريسك به 
قرار زير وجود دارد: نخست،‌ ريس‌كهاي پيرامون 
فرآيند تصميم‌گيري و دوم، ريس‌كهاي راهبري يا 
عملياتي، كه ممكن است قابل انتقال يا غيرقابل 

انتقال باشند.
همكاري و مشاركت بين صاحبان امتياز و مقام‌هاي 
بندري، به‌منظور تضمين كارآيي و بازدهي بهينه‌ي 
عمليات، امري حياتي تلقي مي‌شود. هردو طرف 
توافق‌كننده، بايد براي ادامه‌ي همكاري، بدون هر 
گونه اصطكاك، بر امكان ريس‌ك��هاي مرتبط با 
تصميم‌گيري و ريس‌كهاي عملياتي تمركز يابند.

مقام‌هاي بندري، در روند تدوين شرايط تخصيص 
امتياز انحص��اري، بايد از نگرش��ي طولاني‌مدت 
برخوردار باشند، زيرا اغلب توافق‌نامه ها، دست‌كم 
20 س��ال اعتب��ار دارن��د و در رون��د امتيازدهي 
انحصاري و تخصيص‌يافتگي آن، تعهدات و الزامات 
قانونمند به‌منظور فراهم آوردن خدمات با كيفيّت 

بالا براي صاحبان امتياز، لحاظ مي‌شود.
اين تعهدات و الزامات، بر تأمين باراندازهاي ايمن 
به عن��وان نوعي ضرورت و چگونگي دسترس��ي 
راحت به اسكله‌ها و ساير تجهيزات مرتبط تأكيد 
دارند؛ به‌گونه‌اي ك��ه فعاليت‌هاي صاحب امتياز 
)بارگ��يري دپو و تخليه‌ي ب��ار( به‌راحتي و بدون 

زحمت انجام شود.
به‌علاوه لازم اس��ت به پيمانكاران فرعي نيز )كه 
مقام‌هاي بندري را در انج��ام تعهدات قراردادي 
ياري مي‌رس��انند(، توجهي خاص مبذول داشت. 
عمل��يات لاي‌روب��ي، نمونه‌اي روش��ن از چنين 
عملكردي محس��وب مي‌شود و براي انجام تعهد 
در زمينه‌ي ايجاد كانال دسترس��ي با عمق لازم 
در امتداد كانال، حضور پيمانكاران اجتناب‌ناپذير 
است. شرايط مالي صاحبان احتمالي امتياز، اغلب 
براي اجراي مميزي در راس��تاي ارايه‌ي اطلاعات 
مورد نياز در فرآيند تصميم‌گيري نيز، ازجمله‌ي 

شاخص‌هايي است كه بايد مد نظر قرار گيرد.

برای رشد و توسعه باید پذیرای 
الگوهای مبتنی بر مشارکت های 

تجاری بود

اندرو وبستر 
مترجم: نوروز محمدخاني

ايجاد توازن
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مديريت هر بندر، از روش‌ها و كارآمدي متفاوت در 
زمينه‌ي ريس‌كپذيري برخوردار است كه بايد كل 
فرآيند تصميم‌گيري مورد توجه واقع شود. وقتي 
به يك ريسك�� تجاري، از لحاظ نوع و گوناگوني 
فعاليت‌هاي درون بندر نگريسته مي‌شود، همواره 
اين پرس��ش كليدي مطرح اس��ت كه: آيا توزيع 

مطلوبي از فعاليت‌ها در آن زمينه وجود دارد؟
 در امت��داد فرآين��د تخصيص امتياز، مش��اهده 
مي ش��ود كه در جريان تهيه و تدوين يك طرح 
كلي )Master Plan( داراي كيفيت پيش‌بيني،‌ 
پرداخت س��ود سهام با رويه‌اي روشن و بدون هر 
گونه ابهام صورت مي‌گيرد و تعهدات سهام‌داران 

محلي را مي‌توان به‌روشي سازنده محقق كرد.
ح��وزه‌ي ديگ��ري از ريسك�� ن��يز، در طراحي 
عملكردهاي بندري در بسياري از كشورها ديده 
مي‌شود. اين حوزه‌ي خطرپذير، اغلب در جريان 
تدوين طرح‌هاي توسعه‌اي بنادر در اماكن واقع در 

مراكز شهري قابل مشاهده است.
 Jardine Lloyd( »جرداين لويد تامپس��ون«
Tampston(،‌ پ��س از همكاري ب��ا مقام‌هاي 
گوناگون بن��دري در اقصي نقاط جهان، دريافت 
كه مسئولين اغلب بنادر، در معرض ريس‌كهاي 
عملياتي گوناگوني قرار دارند، كه اگر به‌درس��تي 
مديريت نش��وند، ممكن اس��ت خس��ارت‌هاي 
غيرقابل جبران��ي را به بار آورند. وقتي مدير يك 
بندر مي‌پذيرد كه س��طح مشخصي از خدمات را 
به كارفرماي خود )يعن��ي صاحب‌امتياز( عرضه 

كند، هر گونه سود عملكرد )براي مثال، لاي‌روبي 
نشدن يك كانال براي دست‌يابي به عمق مشخص‌  
يا درست عمل نكردن سيستم‌هاي كم‌كناوبري( 

مي‌تواند به ايجاد ضررهاي ناگوار منتهي شود.
اگر كارفرما خواهان پرداخت خس��ارت از جانب 
مديري��ت بندر باش��د، مق��ام بندري، ب��ه‌زودي 
درخواه��د يافت كه آيا از مناب��ع موردنياز، براي 
تأمين اين درخواس��ت برخوردار اس��ت؟ و يك 
شركت بيمه‌گر نيز، تمايل دارد كه ياري‌دهنده‌ي 
او باشد؟ هزينه‌ي بيمه در برابر اين‌گونه تعهدات، 
الزاماً نبايد زياد باش��د، اما در يك فضاي خشك 
و انعطاف‌ناپذي��ر تج��اري )جاي��ي ك��ه اخلاق و 
ارزش‌هاي اخلاقي به س��وي يافتن عامل گناه و 
عدم تقسيم گناه گرايش مي‌يابد( تثبيت روحيه‌ي 
اعتماد و شيوع حس اطمينان‌پذيري )به‌گونه‌اي 
كه احتمال ريسك را بتوان به اندازه‌ي كافي انتقال 

داد و همگاني كرد( ضرورت مي‌يابد.
ب��راي بروز اين ن��وع احتم��الات، مديريت بندر، 
روي��كردي را منطقي و مقتضي خواهد دانس��ت 
ك��ه در نتيجه‌ي آن،‌ بتواند هم خود را به اندازه‌ي 
كافي پوش��ش دهد و ه��م از امكان��ات بيمه‌اي 
صاحب امتياز و توان آن براي پاسخ‌گويي مشتريان 

بهره‌مند شود.
در فض��اي كنون��ي، مديري��ت يك بن��در، نبايد 
بررسي چالش‌هاي موجود، را بدون در نظرگرفتن 
ريس‌كهاي محيطي به انجام برساند. بنادر اغلب از 
درك طولاني‌مدت نقش خود در جوامع انساني، 

برخوردارند. سيستم قانون‌گذاري و اجراي قوانين 
و مقررات در بن��ادر اروپايي و آمريكايي، با موانع 
و تحميل محدوديت‌هاي سنگين بر اين اماكن، 
به عنوان محل‌هاي محافظ محيط زيست همراه 
است. در اغلب اوقات،‌ اين موانع و محدوديت‌ها در 
قالب تعهد يا التزام‌هاي قانوني و مدون، به‌منظور 
كاهش آلودگي و پاكيزگي محيط زيس��ت، نمود 

مي‌يابند.
علاوه ب��ر آن، التزام صاحبان امت��ياز به تأمين و 
اجراي س��طح مورد لزومي از تعه��دات بيمه‌اي، 
ضرورت مي‌يابد؛ زيرا مديريت بندر ممكن است 
مجبور ش��ود پس از انجام كار، به صاحبان امتياز 
كليم )claim( ارايه كند. اين امر، از مزاياي بيمه 
حكايت دارد: فراهم‌آوردن پول هنگامي كه به آن 
احس��اس نياز مي‌شود؛ كه در نتيجه، به تضمين 

استمرار كار خواهد انجاميد.
مقام‌هاي بندري، براي رشد و توسعه، بايد پذيراي 
الگوهاي مبتني بر مش��اركت‌هاي تجاري باشند. 
بنابراين، تصميماتي كه اتخاذ مي‌كنند، بايد كاملًا 
حساب‌شده و از ماهيتي راهبردي برخوردار باشند 
و در اين نوع مديريت، ريس‌كپذيري كاملاً مشهود 
است. در برخي موارد، انتقال حس ريس‌كپذيري 
امكان‌پذير خواهد بود، اما مقام‌هاي بندري، اين كار 
را بايد با نهايت دقت و با دركي دقيق از ريسك پيش 
روي، با توجه به محدوديت‌هاي خاص معطوف به 

بودجه‌ي در دسترس‌شان، انجام دهند.■
Ports & harbors منبع: نشريه‌ي
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بر اس��اس اين گزارش، به نقل از روابط عمومي مؤسس��ه‌ي تحقيقات 
شي��لات ايران، با توجه به تأكيد مقام معظم رهبري مبني بر ضرورت 
اخذ جاي��گاه اول علمي كش��ور در منطقه، طي برنامه‌هاي توس��عه و 
افق چش��م‌انداز بيست‌س��اله، و نيز ضرورت ثبت‌ يافته‌هاي ارزش��مند 
دانش��مندان ايراني در بالاترين محافل علمي جه��ان، به‌ويژه ضرورت 
امكان بازگش��ت هويت در مرحله‌ي فراموش��ي »خاويار ايران« و پيرو 
تأكيد معاونت فنّ‌آوري رياس��ت جمهوري و حمايت و هدايت صندوق 
حمايت از پژوهش��گران كش��ور از نخبگان علمي، يافته‌هاي حاصل از 
اج��راي پروژه‌هاي تحقيقات��ي »دكتر محمود بهمن��ي«، فوق‌دكتراي 
تخصص��ي اندوكراينول��وژي مقايس��ه‌اي توليد مثل آبزيان و دانشي��ار 
پژوهشي مؤسسه‌ي تحقيقات شيلات ايران )به عنوان مجري مسئول( 
ك��ه با همكاري يك ت��يم تحقيقاتي توانمند و پس از يك دهه فعاليت 
مس��تمر علمي به انجام رسي��د و موفق به امكان مولدس��ازي و تكثير 
مصنوعي ماهيان خاوياري پرورشي بومي درياي خزر )نظير ازون‌برون، 
شيپ،‌ تاس��ماهي ايراني و...( و نيز ماهيان غيربومي درياي خزر )نظير 
استرلياد و...( ش��د،‌ به عنوان متقاضي ثبت اختراع، در بالاترين مرجع 

ثبت اختراعات جهان يعني US-Patent به ثبت رسيد.

نكت��ه‌ي حاي��ز اهم��يت،‌ علاوه بر روند بسي��ار دش��وار ثب��ت اختراع 
به‌منزل��ه‌ي  آمريك��ا(  اختراع��ات  ثب��ت  )اداره‌ي   US-Patent در 
عالي‌تري��ن مرج��ع ثب��ت اختراعات و اكتش��افات جهان ك��ه در يك 
دوره‌ي زمان��ي ت��ا 5 س��ال و پاس��خ‌گويي در چندي��ن مرحله داوري 
س��نگين بين‌الملل��ي به انجام مي‌رس��د، وضع��يت ناعادلانه‌ي تحريم 
دانش��مندان ايراني در دس��ت‌يابي به موفقيت‌ه��اي علمي جهان بود، 
كه خ��وش بختانه با توجه به س��طح بالاي علمي و غن��اي يافته‌هاي 
ارايه‌شده، اين درخواس��ت در اولين مرحله‌ي داوري به تصويب رسيد 
 و جمه��وري اسال�مي ايران به عن��وان اولين كش��ور دريافت‌كننده‌ي
US-Patent )اداره ثب��ت اختراعات آمريكا( در زمينه‌ي مولدس��ازي 
 Method for( و تكث��ير مصنوع��ي ماه��يان خاوي��اري پرورش��ي
جه��ان،  در   )Artificial Breeding of Farmed Sturgeon
ش��ناخته ش��د، تا همچنان نام »ايران« در باارزش‌ترين محافل علمي 
جهان با اين يافته‌ي علمي عجين ش��ود و در صدر اين‌گونه تحقيقات 

قرار گيرد.
نكته‌ي قابل توجه ديگر اين اس��ت ك��ه آمار ثبت اختراعات مخترعين 
مق��يم كش��ورمان در US-Patent بسي��ار محدود ب��وده و اين ثبت 
اختراع، به عنوان نخستين ثبت اختراع علمي مرتبط با عملكرد وزارت 

جهاد كشاورزي در اين مرجع عالي جهاني به شمار مي‌رود.
اي��ن اختراع علاوه بر ارايه‌ي توانمندي محققان و دانش��مندان ايراني، 
ح��اوي الگوهاي نوين به‌كارگ��يري روش‌هاي ارتق��اي توليدات كمّي 
و كيفي ماهيان خاوياري در ش��رايط پرورش��ي محس��وب مي‌شود. بر 
اين اس��اس مي‌توان اهداف ذيل را به عنوان مهمّ‌ترين دست‌آوردهاي 

اجرايي حاصل از اين اختراع مدنظر قرار داد:
‌1. افزايش روند توليد بچه‌ماهيان خاوياري )انگشت قد(

‌2. افزايش روند توليد ماهيان خاوياري جوان
3. فرمولاسي��ون و توليد جيره‌ي غذايي مولدّس��ازي ماهيان خاوياري 

نخستين دست‌آورد علمي وزارت جهاد كشاورزي كه توسط محققان مؤسسه‌ي تحقيقات شيلات ايران در زمينه‌ي ماهيان خاوياري،‌ 
در US-Patent )ثبت اختراعات آمريكا(‌ به عنوان عالي‌ترين مرجع ثبت اختراعات جهان به ثبت رسيد.

با توجه به سطح بالاي علمي و غناي يافته‌هاي 
مرحله‌ي  اولين  در  درخواست  اين  ارايه‌شده، 
اسلامي  و جمهوري  به تصويب رسيد  داوري 
دريافت‌كننده‌ي كشور  اولين  عنوان  به   ايران 

US-Patent )اداره ثبت اختراعات آمريكا( در 
زمينه‌ي مولدسازي و تكثير مصنوعي ماهيان 

خاوياري پرورشي در جهان، شناخته شد
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)نر و ماده(
4. تعيين جنسي��ت و تعيين مرحله‌ي بلوغ ماهيان خاوياري بر اساس 

شاخص‌هاي هورموني
5. مولدّس��ازي ماهيان خاوياري )نر و ماده( و توليد اس��پرم و تخمك 

زايا از آن‌ها 
6.‌‌ توليد خاويار پرورشي از ماهيان خاوياري پرورشي )ماده(

7. متدول��وژي افزايش راندمان تكثير ماهيان خاوياري با اس��تفاده از 
فرمولاسي��ون GNRH و تخمگيري به روش زنده از مولدّين ماده‌ي 

پرورشي

ديباچه و سابقه‌ي موضوع
اگرچه از ديرب��از نام‌آوري درياي خزر، به داش��تن ماهيان خاوياري و 
ش��هرت خاويار در جهان،‌ به »خاويار ايران«‌ بوده است، ولي متأسفانه 
در س��ال‌هاي اخير، ب��ا طي روند ش��ديداً رو به كاه��ش و به عبارتي 
مرحله‌ي بحران و انقراض اين ذخاير ارزش��مند در درياي خزر روبه‌رو 

شده‌ايم كه دلايل متعددي بر آن متصوّرند.
نكت��ه‌ي قابل تأمّل آن اس��ت كه روند نزولي تول��يد و احياي طبيعي 
ماهيان خاوياري در درياي خزر و از طرفي، تقاضاي روزافزون بازارهاي 
جهاني براي محصول لوكس خاويار، ش��رايط توس��عه‌اي روبه‌شدي را 
براي سرمايه‌گذاران، پرورش‌دهندگان و توليدكنندگان خاويار پرورشي 
در جهان فراهم آورده اس��ت. به‌ويژه با اجراي طرح ديدگاه‌هاي جديد 
مبني بر توقف موقّت صيد و بهره‌برداري از تاس ماهيان درياي خزر با 
توجيه ضرورت اح��ياي ذخاير، نگراني رونق‌گيري اين صنعت با هدف 
اصلي جايگزيني خاويار پرورش��ي با قيمت نازل‌ت��ر از خاويار طبيعي، 
 )Iranian Caviar Brand( به‌وي��ژه جايگزيني با نوع خاويار ايران
را ب��ا تغيير ذائقه‌ي مردم جهان درآميخته اس��ت. به طوري كه امروزه 
كشورهاي اروپايي و همچنين چين، آمريكا، رژيم اشغالگر قدس، حتّي 
كشورهاي منطقه‌ي كارائيب نظير اروگوئه و جالب‌تر از همه، كشورهاي 
عربي به‌ويژه امارات متحده‌ي عربي و... سرمايه‌گذاري‌هاي هنگفتي را 
در زمينه‌ي پرورش و توليد خاويار پرورشي با هدف جايگزيني و حذف 
خاويار ايراني و در دست گرفتن بازار جهاني خاويار با وارد كردن حجم 
عظيم خاويار پرورش��ي در آينده‌ي بسي��ار نزديك به انجام رسانده‌اند؛ 
درحالي‌كه هنوز سازوكار توليد تجاري خاويار در كشور ايران عملياتي 

نگرديده و هنوز در مراحل ابتدايي و پايلوت سير مي‌كند.
اي��ن رويداد در حالي به وق��وع مي‌پيوندد كه تاريخچه‌ي خاويار در هر 
گوش��ه‌ي جهان، با درياي خزر و به نام »ايران«‌ رقم خورده اس��ت. از 

س��ال 1373 نيز با آغاز فعاليت‌هاي تحقيقاتي مرتبط با تأسي��س 
انس��تيتوي تحقيق��ات بين‌المللي ماهيان خاوي��اري )از مراكز 

پژوهشي تابعه‌ي مؤسسه‌ي تحقيقات شيلات ايران(، فصل 
جديدي در زمينه‌ي تحقيقات كاربردي مرتبط با اين 

گونه‌هاي ارزشمند در كشور آغاز شد.
به اي��ن ترتيب، با پيش‌بين��ي وضعيت نامطلوب 

امروز از سرنوش��ت ماه��يان خاوياري درياي 
خزر و اهميّت و ض��رورت موضوع، طراحي 

سلسله موضوعات علمي مرتبط، در قالب 
اج��راي پروژه‌هاي كارب��ردي با ماهيت 
فيزيولوژيك��  س��اختارهاي  بررس��ي 
ماهيان خاوي��اري و طرح موضوعات 
ن��و در اين خص��وص، ب��راي اولين 
ب��ار توس��ط محققان مؤسس��ه‌ي 
تحقيقات شي��لات ايران از س��ال 
با  1374 آغاز ش��د. به‌طوري‌كه 
اجراي تعداد 8 طرح تحقيقاتي 
مؤسس��ه‌ي  )مصوبه‌ي  هدفمند 
تحقيق��ات شي��لات اي��ران( در 
14س��اله،  زماني  دوره‌ي  يك�� 

خوش‌بختانه بس��ته‌ي علمي )Scientific Package(  مولدّس��ازي 
گونه‌هاي مختلف تاس ماهيان در ش��رايط پرورش��ي، در كش��ور تهيه 
ش��د كه حاصل آن، كس��ب تعداد 5 فقره گواهينامه‌ي ثبت اختراع از 
سازمان ثبت ماليكت معنوي كشور، برگزاري چندين مرحله‌ي انتخاب 
پژوهشگر برتر در سطح ملي و بين‌المللي و چاپ مقالات متعدد علمي 
ـ پژوهش��ي در مجال�ت معتبر و كنفرانس‌هاي علم��ي داخل و خارج 
كش��ور و نيز، اخذ تقديرنامه از س��وي بخش‌هاي پژوهش��ي و اجرايي 

كشور است.■

اين اختراع علاوه بر ارايه‌ي توانمندي محققان 
نوين  الگوهاي  حاوي  ايراني،  دانشمندان  و 
ارتقاي توليدات كمّي و  به‌كارگيري روش‌هاي 
پرورشي  شرايط  در  خاوياري  ماهيان  كيفي 

محسوب مي‌شود.
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طی 4 ماهه نخست امسال ، بیش 
از 32 میلی�ون ت�ن کالا در بنادر 

هرمزگان تخلیه و بارگیری شد.
به گزارش رواب��ط عمومی، طی این 
م��دت ، 32 میلی��ون و 482 هزار و  
114 تن کالا در بنادر هرمزگان تخلیه 
و بارگیری شد که از رشد 5 درصدی 
در مقایسه با مدت مشابه سال گذشته 

برخوردار است.
از کل عملیات صورت گرفته در بنادر 
اس��تان ، 19 میلی��ون و 321 هزار و 
875 تن مربوط به کالاهای غیرنفتی 
و 13 میلی��ون و160 هزار و 239 تن 
آن به مواد نفت��ی اختصاص دارد که 
به ترتیب 3 و 10 درصد رش��د نشان 

می دهد.
طی این مدت ص��ادرات غیرنفتی از 
رش��د 3 درصدی برخ��وردار بوده به 
طوری که به رقم 7 میلیون و 23 هزار 
و 147 تن رسید .  صادرات مواد نفتی 
نیز در این 4 ماه ، به  رقمی معادل 5 
میلیون و 752 هزار و 472  تن رسید 

که از رشد 22 درصدی برخوردار بوده 
است .

میزان ترانزیت کالاهای غیرنفتی نیز 
در ا��ین مدت 651 ه��زار و 692 تن 

بوده است.
میزان واردات مواد نفتی نیز با کاهش 
چش��مگیر 76 درص��دی روبرو بود و 

به  رقم 286 هزار و 47 تن بالغ شد.
مجموع عملی��ات کانتینری در بنادر 
استان نیز طی این مدت به رقم 961 
هزار و TEU 425 کانتینر رسید که 
17/9 درصد رش��د نس��بت به مدت 
مشابه سال گذشته را دارا بوده است .

طی این مدت ، 4 میلیون و 512 هزار 
و 532 نفر از طریق بنادر مس��افری 
اس��تان جابجا ش��دند که 25 درصد 
نس��بت به مدت مشابه سال گذشته 

رشد داشته است.
گفتنی است 10هزار و 716 دستگاه 
واگ��ن و 523 هزار و 995 دس��تگاه 
کامیون ، در این مدت در بنادر استان 

تردد داشته اند.

در نشس�تی مشترک در بندر شهید رجایی ، 
شرایط و امکانات این بندر برای ترانزیت گندم 

بررسی شد.
 به گ��زارش رواب��ط عمومی، در این نشس��ت معاون

 بهره برداری راه آهن جمهوری اسلامی ، مدیرکل بنادر 
و دریان��وردی هرمزگان  ،  مدیرکل راه آهن هرمزگان 
و همچنین معاون دریایی و بن��دری اداره کل بنادر و 
دریانوردی و تنی چند از روسای ادارات حضور داشتند.

در این نشست موضوع ترانزیت حدود یک میلیون و 
500 هزار تن گندم از مقصد آسیای میانه به سمت 
کش��ورهای حاش��یه خلیج فارس مطرح و  شرایط 

تحقق این امر بررسی شد.
مد��یرکل بن��ادر و دریان��وردی هرم��زگان  در این 
نشست با اش��اره به امکانات و تجهیزات این بندر ، 
از آمادگی بندر ش��هيد رجايي در جهت تحقق این 

مهم خبرداد.
عل��ی اکبر صفایی گفت : ب��ا توجه به موقعیت این 

بندر و ظرفیت های موجود آن، امکان تحقق اين امر 
وجود دارد و از این نظر آمادگی داریم در این راه، هر 

گونه تلاشی که نیاز است انجام دهیم.
وی در عین ح��ال گفت : ضمن برنامه ریزی کوتاه 
مدت برای این موضوع می توان ، برنامه ریزی بلند 
مدت را نیز پیش بینی کرد تا این روند استمرار یابد.

صفایی از اعلام آمادگی بندر شهيدرجايي در جهت 
اختصاص زمین برای ساخت انبار مخصوص خبرداد.

گفتنی است مقرر شد در آینده نزديك برنامه ریزی 
و بررس��ی موضوع انجام گرفته تا در صورت تحقق 

تمامی شرایط ، ترانزیت این مواد انجام شود.

اعلام آمادگی همکاری بندر شهید رجایی برای ترانزیت گندم

توسعه اقتصادی هدف اصلی احداث موج شکن های مردمی است

مدی�ر کل بن�ادر و دریان�وردی اس�تان 
هرمزگان در حاشیه بازدید از روند اجرایی 
پروژه های عمران�ی و زیربنایی غرب این 
استان، هدف اصلی دولت و سازمان بنادر 
و دریان�وردی از احداث موج ش�کن های 
مردمی را توسعه اقتصادی و ایجاد ارتباط 
ایمن و آس�ان مردم منطقه با دریا و ایمن 
نمودن حمل و نقل دریایی در این مناطق 

بیان کرد.
به گ��زارش روابط عمومی، عل��ی اکبر صفایی 
که در جمع شورای اداری شهرستان پارسیان 
س��خن می گفت از روند سریع احداث بنادر  و 
موج ش��کن های مردمی  و همکاری  فرماندار 
و دیگر مس��ئولین دولتی این شهرستان  ابراز 
خرس��ندی نمود و افزود:موج شکن های شیوء 
،مقام و تبن ، گرزه ، طاحونه و مقویه  تا انتهای 

سال 90 راه اندازی خواهند شد.
صفایی احداث چهارده موج شکن تا انتهای فاز 
اول پروژه توسعه حمل و نقل دریایی هرمزگان 
را اولین گام برای رونق بنادر قدیمی و پیشرفت 
مناطق  محروم این اس��تان پهناور دانس��ت و 
گفت: با شروع  عملیات  احداث موج شکن ها، 
به طور متوسط هر موج شکن موجب اشتغال 
زا��یی  تعداد 50 نفر  از نیرو های بومی منطقه 
ش��ده اس��ت که بعد از  اجرای فازهای بعدی ، 
ش��اهد اش��تغالزایی  و نیز رونق اقتصادی این 

مناطق خواهیم بود.
 در ادامه فرماندار شهرس��تان پارسیان دیدگاه 
دولت در خصوص احیای بنادر قدیمی با احداث 
موج ش��کن های مردمی را در  راستای عملی 
نمودن  شعار رفاه عمومی دانست و گفت: تلاش 

ه��ای فرمانداری و کلیه دس��تگاه ها در جهت 
عملی نمودن این امر  و نیز پیگیری های مداوم 
مدیر کل بنادر و دریانوردی اس��تان هرمزگان 
از روند تکمیل موج ش��کن های چند منظوره 
مردمی ، س��بب تس��هیل در احداث آن گشته 

است .
علی اکبر ارجمند منش تش��کیل جلس��ات  و 
ارتباطات مکرر فرمانداری  با اداره کل گمرکات 
 اس��تان و نیز اداره بنادر و دریان��وردی و دیگر
 نهاد های متولی در  استان را از جمله تمهیدات 
نماینده دولت در  شهرس��تان پارسیان  جهت 
تسریع سیاس��ت هاي کلان و عملیاتی شدن 
موج شکن های مردمی  دانست و افزود: برنامه 
ریزی ما بر مبنای خدمت گزاری  هر چه بیشتر 
به مردم این شهرستان صورت می پذیرد و در 

این مسیراز هیچ تلاشی رویگردان نیستیم.
 در ادامه فرماندار شهرستان پارسیان به همراه 
مدیر کل بنادر اس��تان هرمزگان ضمن بازدید 
میدانی از موج ش��کن های شیوء ، تبن و مقام 
و ...  مراحل انجام شده و روند انجام کار را مورد 

بررسی قرار دادند.

افزایش 5 درصدی تخلیه و بارگیری کالا از
 بنادر هرمزگان

 24 پروژه مطالعاتي نيازس�نجي ش�ده در تقويم مطالعاتي سال 90
 اداره كل بنادر ودريانوردي استان خوزستان بررسي وتصويب شد .

به گزارش روابط عمومي، جهانگير نجاتي معاون طرح وتوسعه اين اداره كل 
با اعلام اين خبر گفت: این پروژه ها شامل پروژه های تخليه وبارگيري ، ايمني، فنی- 
عمرانی ، مباحثIT ، حمل و نقل ، آموزشي ومشاركتي و... است که پس ازبررسی 

وارزیابی های لازم در شوراي پژوهش اداره كل مورد بررسي و تصويب قرار گرفت .
 وي با تاكيد بر اينكه يكي از برنامه هاي بلند مدت  و س��اليانه در توس��عه
 فعاليت هاي مطالعاتي اداره كل ، تهيه تقويم مطالعاتي  وراهبري آن ها مي 
باش��د، خاطر نشان كرد؛ باتوجه به استراتژي هاي تعريف شده  تحقيقات و 
پژوهش ها با سه رويكرد توسعه اي و كاربردي، ارتقاء دانش، تصميم گيري و 

تصميم سازي با اتكاء بر توان كارشناسان داخلي انجام می گیرد .
نجاتي همچنين خاطر نش��انکرد ؛ اداره كل بنادر ودريانوردي خوزستان با 
دركي صحيح از موفقيت و جايگاه خود ، همگام با ديگر سازمان ها، نهادها و 
موسسات پژوهشي با هدف ترویج فرهنگ پژوهش مداري در جامعه بندري با 
مشاركت وهمفكري بيشتركاركنان در جهت بهبود كيفي پژوهش و استمرار 
آن در اداره كل گام برداشته و همواره شاهد درخشش كاركنان در زمينه هاي 

علمي بوده است.

تقويم مطالعاتي سال 90 اداره كل بنادر و 
دريانوردي استان خوزستان به تصويب رسيد
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  آلودگ�ی نفت�ی در هج�ده 
رودخانه  از مس�یر  یکلومت�ر 
پاکس�ازی  و  مه�ار  ش�اوور 

گردید 
در پی س��انحه ی انفجار لوله ی 
انتق��ال نف��ت در حوالی رودخانه 
شاوور طی روز چهاردهم مردادماه 

سال جاری،  مرکز مدیریت بحران بندرامام خمینی ضمن گسیل تیم 
ارزیابی به این نقطه، طی  عملیات  موفقیت آمیزی آلودگی نفتی در 

آن را  مهار و پاکسازی کرد . 
به گزارش روابط عمومی، »ابراهیم ایدنی« مدیرکل بنادر و دریانوردی 
استان خوزستان با اشاره به آلودگی هجده کیلومتر از مسیر رودخانه 
ش��اوور بر اثر این سانحه ی نفتی گفت؛ تیم عملیاتی  اداره کل بنادر 
و دریانوردی اس��تان خوزس��تان ضمن انجام بررسی های اولیه  ،سد 
تنظیمی خیر آباد واق��ع در این رودخانه را جهت بوم اندازی انتخاب 
و با توجه به حجم بس��یار آلودگی نفتی ناشی از این سانحه ،این تیم 
عملیات��ی موفق به جمع آوری 250 مترمکعب  طی 48 س��اعت کار 
مداوم از چهاردهم تا پایان روز شانزدهم مردادماه گردید  ودر جریان 
این عملیات کل آلودگی پش��ت بوم ها مهار و احتمال هر گونه نشت 

و گسترش آن به نقاط مجاور به حداقل رسید . 
مدیرکل بنادر و دریا نوردی استان خوزستان در ادامه افزود : در  اثر نشت 
و گسترش آلودگی در بخشی از رودخانه احتمال آلوده آب آشامیدنی 
 ش��هرهای جنوبی استان خوزستان و تحت ش��عاع قرار گرفتن تالاب 
ه��ور العظیم و زمین های زراعتی اطراف این نقطه ی آلوده می رفت 
که با تلاش  خس��تگی ناپذیر، نیروهای عملیات��ی اداره کل موفق به 

مهار کامل آلودگی شدند .

قوانین و مقررات مناطق ویژه اقتصادی جهت  شرکت های 
بخش خصوصی فعال در مجتمع بندری امام خمینی تبیین شد

با اجرایی ش�دن قوانین و مقررات منطقه 
ویژه اقتصادی از ابتدای شهریور ماه سال 
جــاری در مجتمع بندری امام خمینی و 
لزوم آگاهی و آش�نایی شرکت های فعال 
با این مقررات ، کی دوره توجیهی با این 
موض�وع در اداره کل بن�ادر و دریانوردی 

استان خوزستان برگزار شد . 
ب��ه گ��زارش روابط عمومی، »علیرضا خجس��ته « معاون دریایی و بندری ا��ین اداره کل ضمن 
اعلام این خبر اظهار داش��ت : نمایندگان شرکت های کشتیرانی ،  متصدیان حمل ، کارگزاران 
خدم��ات بندری در پایانه های تخلیه و بارگیری و س��رمایه گزاران در اراضی پش��تیبانی فعال 
در مجتمع بندری از جمله ش��رکت کنندگان در این دوره توجیهی هش��ت س��اعته بودند که با 
همکاری دبیرخانه منطقه ویژه اقتصادی و اداره آموزش این اداره کل در مردادماه س��ال جاری 

اجرا گردید  . 
معاون دریایی و بندری اداره کل بنادر و دریانوردی اس��تان خوزس��تان افزود :  قانون و مقررات 
مناطق ویژه بندری ، آیین نامه اجرایی قانون تش��کیل و اداره مناطق ویژه اقتصادی ، ضوابط و 
شرایط عمومی نگهداری کالا و کانتینر در این مناطق و روش صدور قبض انبار در آنها از عناوین 

سرفصل های این دوره بود که توسط مدرس مربوطه بحث و بررسی شد.

و  امتحان�ات  اداره  رئی�س   
گواهینامه ی دریانوردی اداره 
کل بنادر و دریانوردی هرمزگان 
گفت : در 4 ماهه گذشته، 2 هزار و 
150 گواهینام�ه دریان�وردی در 
استان هرمزگان صادر شده است .
به گ��زارش روابط عمومی، عزیزاله 
دلربا گفت : در ماه گذش��ته صدور 
گواهینامه دریانوردی اس��تان ، به 

602 فقره رسید.
وی در عین حال اظهار داش��ت : این مدت ، 475  نفر در آزمون های 

شایستگی دریانوردی در استان شرکت نمودند .
دلربا تعداد گواهینامه های جانبی صادر شده را 207 فقره عنوان کرد و 

گفت : از این میزان 85 فقره در ماه گذشته صادر گردیده است.
رئی��س اداره امتحانات و گواهینامه های دریان��وردی اداره کل بنادر و 
دریانوردی هرمزگان خاطرنش��ان کرد : طی این مدت یک هزار و 787 

فقره شناسنامه دریانوردی در استان صادر شد.
دلرب��ا گف��ت : در حال حاضر ��یک مرکز در بندر ش��هید رجایی و 8 
ش��رکت خصوصی در نقاط مختلف استان ، عملیات اجرای دوره های 

آموزشی وبرگزاری آزمون های شایستگی را انجام می دهند. 

صدور 2 هزار و 150 گواهينامه 
دریانوردی درهرمزگان

با تلاش خستگی ناپذیر نیروهای 
بندر امام خمینی

به منظور بررس�ي نحوه ثبت ن�ام در دوره ها 
وآزمون ه�اي دريانوردي و اطلاع رس�اني به 
موقع ب�ه دريانوردان ، جلس�ه رس�يدگي به 
مشكلات دريانوردان خوزستاني تشكيل شد .
به گزارش روابط عموم��ي، جهانگير نجاتي معاون 
طرح و توس��عه با اعلام اين خبر خاطر نشان كرد: 
 با هدف بررس��ي و رسي��دگي مشكلات متقاضيان

 دوره هاي دريانوردي در خصوص نحوه ثبت نام در 
دوره هاي آموزش دريانوردي و آزمون هاي مربوطه 
و اطلاع رساني به موقع به آن ها، جلسه اي با حضور 
نمايندگان مراكز آموزشي دريانوردي و ناظرين اداره 
امتحانات وص��دور گواهينامه ه��اي دريانوردي در 
شهرستان آبادان برگزارگرديد و راهكارهايي جهت 

رفع مشكلات مطروحه ارائه شد .

وي با اش��اره به اهميت آموزش دريانوردان ونقش 
آنها در منطقه ، ابراز اميدواري كرد با تشيك��ل اين 
جلسات بتوان مشك��لات پيش روي دريانوردان را 

برطرف ساخت .
 گفتني است اين جلسه با حضورنمايندگان مراكز 
آموزشي درياي دور ، آبادان دريا ، سراج دريا ، توان 
دريا ، زاگرس دريا ، كيش رو آبي ، دريا پيماي گناوه، 

اتحاد خوشبين ماهشهر و هنديجان برگزار شد . 

 بررسي مشكلات دوره هاي آموزش دريانوردي و
آزمون هاي تخصصي دريانوردان خوزستاني

معاون وزير راه‌ و شهرس�ازي و رئيس سازمان 
راه�داري و حم�ل ‌و نقل جاده‌اي در س�فر به 
استان خوزستان از منطقه ويژه اقتصادي بندر 

امام خميني بازديد كرد .
به گزارش روابط عمومي؛ دكتر شهريار افندي زاده 
معاون وزير راه‌ و شهرسازي و رئيس سازمان راهداري 
و حم��ل ‌و نقل جاده‌اي و نماينده ويژه دولت در امر 
ترانزيت به همراه مس��ئولين منطقه ویژه اقتصادی 
بندرامام خمینی با توانمندی ها و قابلیت های این 

مجتمع بندری آشنا شدند .
در اين بازديد خجس��ته مع��اون دريايي و بندري 
اداره كل بنادر و دريانوردي اس��تان خوزستان  به 
تش��ريح موقيت خاص و اس��تراتژيك اين بندر به 

عن��وان نزديك�� ترين 
بندر جنوب��ي ايران به 
كشورهاي آسياي ميانه، 
ح��وزه قفق��از ، تركيه 
و عراق  و كش��ورهاي 
فارس  خليج  حاشي��ه 

پرداخت  .
نماينده ويژه دول��ت در امر ترانزيت همچنين با 
ظرفيت ه��ا و توانمندي ه��اي ترانزيتي منطقه 
ويژه اقتصادي بندر امام خميني آش��نا شد و بر 
توسعه پايانه‌هاي ترانزيتي كشور به عنوان يكي 
از رويكردهاي مهم س��ازمان راهداري و حمل ‌و 

نقل جاده‌اي تاكيد كرد.

بازديد معاون وزير راه و شهرسازي
از منطقه ويژه اقتصادي بندر امام خميني
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بهره برداری و کلنگ زن�ی 18 پروژه بزرگ 
بندری در هفته دولت در سراس�ر اس�تان 

هرمزگان
مدیرکل بنادر و دریانوردی هرمزگان از بهره 
برداری و کلنگ زنی از 18 پروژه بزرگ بندری 

در هفته دولت در سطح استان خبرداد.
به گزارش رواب��ط عمومی، علی اکبر صفایی که 
به مناس��بت فرارس��یدن هفته دول��ت در جمع 
خبرنگاران حض��ور یافت به تش��ریح مهمترین 
پروژه های قابل افتتاح و کلنگ زنی در این هفته 

پرداخت.
وی با گرامیداشت یاد و خاطره شهدای والامقام 
دولت خصوصا ش��هیدان رجایی و باهنر گفت :با 
تلاش خدمتگذاران م��ردم در این اداره کل ، 18 
پ��روژه بزرگ بندری با اعتب��اری بالغ بر 2 هزار و 
967 میلی��ارد ریال  آماده افتت��اح و کلنگ زنی 

گردید.
صفایی با اش��اره به مهمترین پروژه ها گفت : در 
این ایام مبارک 4 موج شکن گرزه ، مغویه ، دیوان 
و شیب دراز با حجم اعتباری بالغ بر 97 میلیارد 
ریال افتتاح می ش��ود ک ه با بهره برداری از آنها 

چهره این مناطق دگرگون خواهد شد.
وی اف��زود : همچنین در این هفت��ه ، طرح جامع 
زیر ساخت کابلی)فیبرنوری(مجتمع بندری شهید 
رجایی به بهره برداری خواهید رسید .صفایی اعتبار 
اج��رای این طرح را بیش از 26 میلیارد ریال عنوان 

کرد.
مدیرکل بنادر و دریان��وردی هرمزگان از افتتاح 
طرح نوس��ازی ، بازس��ازی و اح��داث راه آهن و 
خطوط داخلی اراضی پشتیبانی مجتمع بندری 
ش��هید رجایی به عنوان یکی دیگر از پروژه های 
قابل افتتاح در ا��ین ایام عنوان کرد و افزود : این 
ط��رح با اعتباری بالغ بر 148 میلیارد ریال آماده 
بهره برداری اس��ت که با افتتاح آن ظرفیت ریلی 

این بندر ، 30 میلیون تن افزایش می یابد.
وی گفت : تعميرات اساسي اسكله هاي 4تا20 و 
اسكله خدمات بندر شهید رجایی نیز در این ایام با 
اعتبار 52 میلیارد ریالي به بهره برداری می رسد . 
صفایی اضافه کرد : این طرح برای اولین بار در ایران 
انجام ش��ده و ساخت فندرها توسط متخصصین 
داخلی صورت پذیرفته است که بر اساس آن حدود 

4 کیلومتر اسکله تعمیر شده است.
وی در عین حال بهره برداری از سیس��تم کنترل 

و نظارت بر امور کانتین��ر)CCS( با اعتباری بالغ 
بر 2/4 میلیارد ریال ، بازس��ازی لایروب س��ومار با 
اعتباری بالغ بر 11/4 میلیون دلار ، راه اندازی رمپ 
چندمنظوره )باری ، مسافری( جزیره فارور با اعتبار 
8/9 میلیارد ریال ، مرکز کنترل عملیات ش��بکه 
NOC )مانیتورینگ( با اعتبار 550 میلیون ریال 
، آسفالت و محوطه سازی اراضی غربی بندرلنگه 
با اعتباری معادل 13 میلیارد ریال و دیوار کش��ی 
و اصلاح کانال محله س��ماچ بندرلنگه با اعتبار 3 
میلیارد و 250 میلیون ریال به عنوان دیگر پروژه 

های مهم قابل افتتاح هفته دولت خبر داد.
مدیرکل بنادر و دریان��وردی هرمزگان در بخش 
دیگری از س��خنان خود با اش��اره به کلنگ زنی  
5 پ��روژه در این ایام مبارک گفت : به مناس��بت 
هفته دولت ، کلنگ احداث مرکز بزرگ خدمات 
دریایی و بندری مجتمع بندری شهید رجایی به 
زمین زده خواهد ش��د . وی اف��زود : این مرکز با 
س��رمایه گذاری بخش خصوصی و در فضایی به 
مساحت 120 هزار مترمربع احداث می شود که 
طی آن تمامی شرکت ها و فعالان مرتبط با بحث 
تخلیه وبارگیری در این مرکز جمع می شوند. وی 
افزایش سرعت خدمات رس��انی و رضایت ارباب 
رج��وع را از جمله مهمترین اه��داف اجرای این 

طرح عنوان کرد.
صفایی کلنگ زنی احداث دو کارخانه بزرگ تصفیه 
شکر خام و تولید مکمل و خوراک دام و طیور در 
بندر شهید رجایی را نوید بخش حرکت پرشتاب 
این بندر به س��مت بنادر نسل سوم عنوان کرد و 
افزود: برای احداث کارخانه تصفیه  شکر یک هزار و 
662 میلیارد ریال و کارخانه تولید مکمل و خوراک 
دام و طیور 305 میلیارد ریال سرمایه گذاری توسط 

بخش خصوصی انجام خواهد شد.
صفایی در عین حال آغاز عملیات اجرایی احداث 
بندرگاه نخل ناخدا را گام مهم دیگری در راستای 
فرمایشات مقام معظم رهبری در جهت رسیدگی 
ب��ه جزیره هرمز اعلام نمود و افزود : برای احداث 
زیرس��اخت ه��ای این طرح مهم بی��ش از 300 

میلیارد ریال اعتبار صرف خواهد شد.
مدیرکل بن��ادر و دریانوردی هرمزگان همچنین 
نگه��داری  مخ��ازن  اح��داث  عملی��ات   آغ��از 
فرآورده های نفتی با سرمایه گذاری 41/5 میلیارد 
ریالی بخش خصوصی را از دیگر پروژه های آماده 

کلنگ زنی در این ایام عنوان کرد. 

برگزاري سمينار تخصصي اينكو ترمز ٢٠١٠ 
در بندرانزلي

سمينار تخصصي اينكو ترمز 2010 با هدف آشنا ساختن اعضاء جامعه 
تجاري و حمل و نقلي با آخرين تغييرات ايجاد شده در اينكو ترمز با 
ارايه دكتر ملك پور و با شركت جمعي از مديران و كاركنان بخش هاي 
دولتي و خصوصي از جمله گمركات استان گيلان ، سازمان منطقه آزاد 
تجاري – صنعتي انزلي ، تجار و شركت هاي كشتيراني فعال در زنجيره 
حمل و نقل ، شركت هاي پيمانكار تخليه و بارگيري ، اتاق هاي بازرگاني 
گيلان ، اصفهان و ش�يراز ، بانك هاي مس�كن ، تجارت ، ملي ، سپه ، 
اقتصاد نوين ، كار آفرين ، سامان ،بانك شهر ، صندوق ضمانت صادرات 
ايران و همچنين مديران و كاركنان شركت هاي فعال در زنجيره حمل 
و نقل و تجارت و معاونان و كاركنان اداره كل بنادر و دريانوردي استان 

گيلان در سالن اجتماعات اين اداره كل برگزار گرديد .
به گزارش روابط عمومي، دكتر ملك پور در اين سمينار عنوان كرد : اينكوترمز 
نقش مهمي در تعيين وظايف و مس��ئوليت هاي طرفين ق��رارداد ) خريدار و 
فروش��نده ( و  تاكيد بر انتقال ريسك و نحوه تقسيم هزينه ها بين خريدار و 

فروشنده دارد .
وي هدف از اينكو ترمز را ارائه مجموعه اي از مقررات بين المللي براي تغيير 
متداول ترين اصطلاحات مورد اس��تفاده در تجارت خارجي دانس��ت  تا بدين 

ترتيب از چند گانگي اصطلاحات در كشورهاي مختلف پرهيز شود .
دكتر ملك پور افزود : اغلب طرفين قرارداد از روش هاي تجاري كشور مقابل 

بي اطلاع هس��تند و اين مي تواند موجب بروز س��وء تفاهم، اختلاف و دعوي 
حقوقي و اتلاف وقت و ايجاد هزينه ناشي از آنها شود و به منظور رفع چنين 
مشك��لاتي اتاق بازرگاني بين المللي اولين بار در  سال 1936 مجموعه اي از 
مقررات را براي تغيير اصطلاحات تجاري منتشر كرد كه به  اينكوترمز 1936 

موسوم شد .
در س��ال هاي 1953 ، 1967 ، 1976 و از س��ال 1980 ، 1990 هر 10 سال 
يكبار با هدف انطباق با روش هاي عمومي تجارت بين المللي و همچنين همگام 
شدن با تغييرات ايجاد شده در صنعت حمل و نقل ، بيمه و بانكداري و بويژه 

ارتباطات، اصلاحات و اضافاتي در آن صورت گرفته است .
آخرين نسخه اينكوترمز با عنوان اينكوترمز 2010 از ژانويه سال جاري ميلادي 

مورد استفاده قرار گرفت .

مقدار كالاي صادراتي غير نفتي در چهار ماهه امسال نسبت به 
مدت مشابه سال قبل 59/7 درصد افزايش يافته است .

به گزارش روابط عمومي، مدير كل بنادر و دريانوردي اس��تان گيلان 
ضمن بيان مطلب فوق افزود : در چهار ماهه امسال 64081 تن انواع 
كالاي غير نفتي از بندرانزلي صادر گرديده كه نس��بت به 40127 تن 

در مدت مشابه سال قبل رشد 59/7 درصدي را نشان مي دهد .
كوهساري همچنين افزود : در همين مدت 27289 تن ترانزيت ) غير 
نفتي ( از بندرانزلي انجام شده كه نسبت به 5691 تن در چهار ماهه 

سال 89 از يك رشد 379/5 درصدي برخوردار بوده است .
وي كل مقدار كالاي بارگيري ش��ده به كش��تي را نيز در چهار ماهه 
امس��ال 91496 تن اعلام نمود و افزود : اين مقدار نسبت به 46370 

تن چهار ماهه سال قبل 97/3 درصد افزايش داشته است .
كوهس��اري خاطر نشان كرد مقدار موجودي كالا در محوطه و انبارها  
يا رس��وب كالادر اين مدت 559671 تن مي باش��د كه در مقايس��ه 
با 675381 تن مدت مش��ابه س��ال قبل 17/1 درصد كاهش داش��ته 

است.

افزايش صادرات كالاهاي غير نفتي 
از بندرانزلي در ٤ ماهه سال جاري

دستاورد چشمگیر خدمت رسانی در سال جهاد اقتصادی
بهره برداری و کلنگ زنی 18 پروژه بزرگ بندری در 

هفته دولت در سراسر استان هرمزگان
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در راس�تاي ايجاد سيس�تم يكپارچه و هماهنگ در قالب طرح 
منطق�ه اي مقابله با آلودگي نفتي ش�رق اس�تان مازندران و به 
منظور آمادگي جهت مقابله با بحران آلودگي نفتي ، جلس�ه اي 
در تاريخ 25 مرداد ماه سال جاري در بندر اميرآباد برگزار شد.

 ب��ه گ��زارش روابط عموم��ي، در اين جلس��ه كه با حض��ور نمايندگان 
شركت هاي نفتي مستقر در پايانه نفتي نكا  و كارشناسان دريايي بنادر 
نكا  و اميرآباد تشيك��ل ش��د بر لزوم آمادگي و هماهنگي شركت هاي 
مذك��ور با منطقه ويژه اقتصادي بندر اميرآب��اد جهت مقابله ومديريت 
شرايط اضطراري نفت ريزي دريايي تاكيد شد . گفتني است با توجه به 
قرار گرفتن اين بنادر در مجاورت منطقه حفاظت شده زيست محيطي 
ميانكاله، در سطح ملي موضوع از اهميت بسيار زيادي برخوردار است.

در اين جلس��ه طرح مقابله با آلودگي نفتي بندر اميرآباد مورد بررس��ي 
قرار گرفت ونقطه نظرات پيشنهادي جهت بهبود و تشيكل طرح توسط 

كارشناسان ارائه شد .
همچنين فهرست تجهيزات مقابله با آلودگي و نفرات تام الاختيار جهت 
اطلاع رس��اني در شرايط اضطراري اخذ و در طرح درج گرديد .از ديگر 
موضوعات مهم و قابل بحث در اين جلس��ه لزوم تجهيز سكوي حفاري 
اميركبير به تجهيزات مناسب ومتناسب با آلودگي نفتي بود كه توسط 

شركت حفاري شمال  ارائه و برآن تاكيد شد .

همايش آموزشي-تخصصي افزايش راهكارهاي 
ايمني در بنادر با حضور هفتاد نفر از كارشناسان 
بندري، اس�اتيد دانش�گاهي، دانش�جويان و 
پرس�نل آتش نشاني در سالن اجتماعات اين 

اداره كل برگزار گرديد. 
به گزارش روابط عمومي، معاون دريايي و بندري 
اداره كل بنادر و دريانوردي استان گيلان در اين 
همايش با برش��مردن ويژگي هاي بندر انزلي در 
ارائ��ه خدمات بن��دري و دريايي گفت : س��الانه 
ح��دود ٧ ميل��يون ت��ن كالا در بندرانزلي تخليه 
 و بارگ��يري مي ش��ود و ب��يش از 400 هزار تن 
فرآورده هاي نفتي از اين بندر ترانزيت مي ش��ود 
كه اين ارقام نشان مي دهد به مسائل ايمني بايد 

توجه بيشتري داشته باشيم . 
علي خدمتگزار در اين همايش همچنين از ارتقاي 
سطح علمي و فني حوزه هاي دريايي و بندري در 
س��ال جاري خبر داد و گفت : عدم وقوع حوادث 
دريايي و بندري نش��ان مي دهد كه ما در بخش 
مديريت منابع توانس��ته ايم كارنامه اي درخشان 
 داش��ته باشي��م و بايد تلاش كنيم ت��ا در تحقق 
برنامه هاي تعريف شده سازمان بنادر و دريانوردي 
در بخ��ش ايمني دريايي و بن��دري ركوردي بي 
سابقه و اثري ماندگار با نيروهاي انساني متخصص 

و متعهد و كارآمد داشته باشيم . 
سي��د جلال گلپيرا كارشناس مس��ؤول ايمني و 
آتش نش��اني اداره كل بنادر و دريانوردي استان 
گال�ين نيز با اش��اره به پيشي��نه و جايگاه آتش 
نشاني در افزايش ايمني و خدمات بندري گفت : 
آنچ��ه امروز براي ما در اعتماد س��ازي و افزايش 
خدمات دريايي و بندري و جلب رضايت مشتري 

و شهروندان تأثير گذار بوده است، اصل پيشگيري 
و ايمني است .

كارشناس مس��ؤول ايمني و آتش نشاني بنادر و 
دريانوردي استان گيلان از به روز شدن تجهيزات 
فني و دانش مهارتي پرسنل در سال ٩٠ خبردادو 
اف��زود : برپاي��ي كارگاه ه��اي آموزش��ي، اجراي 
مانورهاي منظم و مش��ترك با نيروهاي امدادي، 
برگ��زاري همايش هاي هم انديش��ي با اس��اتيد 
دانشگاهي ، فرهنگ سازي در بين دانش آموزان با 
هدف ارتقاء سطح آگاهي عمومي و نصب سيستم 
هاي هوشمند و تجهيزات مورد نياز كنترل و مهار 
آت��ش از مهمترين برنامه ه��اي اين مجموعه در 

سال جاري بوده است . 
گل پ��يرا كاهش حوادث بن��دري را مرهون تدابير 
مدير كل بنادر و دريانوردي اس��تان گيلان و تعامل 
 معاون دريايي و بندري و ادارات مربوطه و همكاري 
ش��ركت هاي فعال و اجراي برنامه ايمني در بخش 
پيشگيري توسط پرسنل متعهد و كارآمد مجموعه 
ايمني و آتش نش��اني اين اداره كل دانست و اعلام 
داشت اين عملكرد در تاريخچه آتش نشاني بنادر و 

دريانوردي كم سابقه بوده است . 
وي همچنين حركت روبه جلو و اس��تفاده بهينه 
 از امكان��ات موج��ود و صرف��ه جوي��ي را از ديگر 

برنامه هاي اين مجموعه برشمرد . 

افزایش 46 درصدی تخلیه و بارگیری کالا 
در بندرخرمشهر

از می�زان کل کالاهای تخلی�ه و بارگیری 
شده در بندر خرمش�هر، 205 هزار و 516 
تن مرب�وط به تخلیه ی کالا و 346 هزار و 

439 تن مربوط به بارگیری می باشد.
مد��یرکل  عموم��ي،  رواب��ط  گ��زارش  ب��ه 
اظهارداش��ت:  خرمش��هر  بندرودریان��وردی 
درچهارماهه امسال، 551 هزار و 955 تن کالا 

با 46 درصد افزایش نس��بت به مدت مشابه سال قبل از طریق بندرخرمشهر 
تخلیه و بارگیری شده است.

عادل دریس همچنين افزود: از میزان کل کالاهای تخلیه و بارگیری ش��ده، 
205 هزار و 516 تن مربوط به تخلیه ی کالا و 346 هزار و 439 تن مربوط 

به بارگیری می باشد.
به گفته ی وی، این میزان کالای تخلیه و بارگیری ش��ده در مقایسه با مدت 
مشابه پارسال به ترتیب در بخش تخلیه با 9 درصد کاهش و در بخش بارگیری 

129 درصد افزایش را نشان می دهد.
  TEU 82 دریس بیان داشت: همچنین طی مدت یاد شده تعداد 30 هزار و
کانتینر با شش درصد افزایش نسبت به مدت مشابه سال قبل در بندرخرمشهر 

تخلیه و بارگیری شده است.
وی تصریح کرد: در چهار ماهه سال جاری، 10 هزار و 313 مسافر از این بندر 
تردد کرده اند که این میزان در مقایس��ه با مدت مشابه سال قبل 25 درصد 

افزایش تردد را نشان می دهد.
وي همچنین میزان تردد کامیون های ورودی و خروجی به بندرخرمشهر را 
در مدت یاد شده 26 هزار و 936 دستگاه عنوان کرد و یادآور شد: این تعداد 
کامیون ورودی و خروجی در مقایسه با مدت مشابه سال گذشته، 18 درصد 

افزایش تردد را نشان می دهد.
مدیرکل بندرودریانوردی خرمش��هر میزان تردد شناورهای بالای هزارتن را؛ 
156 فروند اعلام کرد که 53 درصد رش��د مثبت نسبت به مدت مشابه سال 

قبل را نشان می دهد.

همايش آموزشي- تخصصي راهكارهاي افزايش ايمني بنادر 
در بندرانزلي برگزار شد

جلسه پيشگيري از آلودگي نفتي درياي خزر 
در بندراميرآباد برگزارشد

جلس�ه افتتاحيه پي�ش مميزي آيمو، 
ب�ا حض�ور س�يد عل�ي نعيم�ي مدير 
منطق�ه ويژه اقتص�ادي بندراميرآباد، 
و  يونس�ي مع�اون درياي�ي  حس�ين 
بندري ، مسئولين بخش دريايي بندر 
و بازرس�ان دريايي منتخب س�ازمان 
بنادر و دريانوردي در سالن كنفرانس 
عمليات درياي�ي بندر اميرآباد برگزار 

ش�د .
ب��ه گزارش روابط عمومي، در اين جلس��ه 
نعيم��ي مدير بن��در، از بازرس��ان دريايي 
س��ازمان به خاطر انتخاب بن��در اميرآباد 
براي مميزي تشك��ر كرد و اظهار داش��ت؛ 
منطق��ه ويژه اقتص��ادي بن��در اميرآباد با 
بهره گيري از تجه��يزات به روز دريايي و 
بندري بعنوان بندر پايلوت)پيشرو( مطرح 

اس��ت . وي همچنين به ب��يان عملكرد و 
طرح توس��عه بن��در و نگاه ويژه س��ازمان 
بنادر و دريانوردي به اين بندر استراتژيك 
پرداخت. در ادامه يونسي معاون دريايي و 
بندري نيز در خصوص انجام مميزي اعلام 
آمادگي ك��رد و در جهت رفع مشك��لات 
احتمال��ي از بازرس��ان مركز درخواس��ت 

پيگ��يري و  همك��اري نم��ود .
همچن��ين در ادام��ه جلس��ه عب��اس نژاد 
و  بن��ادر  س��ازمان  بازرس��ان  س��رگروه 
دريانوردي به بيان اه��داف پيش مميزي 
ب��راي حاضرين در جلس��ه پرداخت و در 
پاي��ان جلس��ه ، مميزي از قس��مت هاي 
مختل��ف منطق��ه وي��ژه اقتص��ادي بندر 
اميرآب��اد  با حضور 7 ب��ازرس اعزامي ، به 

عمل آمد.

پيش مميزي سازمان جهاني دريانوردي در بندر اميرآباد
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بررسی مشکلات زیست محیطی شناورهای سنتی 
در بندر چابهار

با گذش�ت چهارماه از س�ال جاري و با  ورود235 فروند كش�تي ، 
ميزان تخليه و بارگيري كالا در منطقه ویژه اقتصادی بندر امیرآباد 
به حدود 910 هزار تن رسيد كه نسبت به مدت مشابه سال گذشته 
16 درصد رش�د را نش�ان مي دهد، علاوه ب�ر آن ترانزيت در بندر 
اميرآباد با رش�د ش�ش و نيم برابري به 46975 ت�ن طي چهارماه 

ابتداي سال جاري رسيد.
ب��ه گزارش روابط عمومي، در اين مدت جمع كالاي تخليه و بارگیری ش��ده 
در بندر 908343 تن برآورد ش��ده و بررسي آماري در عمليات انبار حاكي از 
جابجايي 917485 تن كالا توس��ط 47046 دس��تگاه كاميون بوده كه از نظر 

تعداد و تناژ كاميون به ترتيب 16و 22 درصد افزايش داشته است .
گفتني است، صادرات از اين مبدا با رشد 117 درصدي نسبت به مدت مشابه 
س��ال قبل به بيش از 510 هزار تن رسيد . بنا بر همين گزارش ، بررسي آمار  
عمليات بندر نفتي نكا نيز  نشان دهنده  68773 تن واردات و تخليه انواع مواد 

نفتي در اين بندر  مي باشد .

در چهارماه اول امسال صورت گرفت
رشد 6/5 برابري ترانزيت در منطقه ويژه 

اقتصادي بندر اميرآباد

شعبانعلي داورپناه ، مديرعامل بانك صادرات استان مازندران در 
راس هيئت�ي بلند پايه ، از پ�روژه هاي تحت حمايت اين بانك در 

منطقه ويژه اقتصادي بندر اميرآباد بازديد كرد.
به گزارش روابط عمومي، اين بازديد در راستاي حمايت از سرمايه گذاران 
و ايجاد بس��تر مناسب براي اس��تفاده بهينه از تسهيلات بانك انجام شد 
. داورپناه در اين بازديد ضمن ابراز خرس��ندي از پيش��رفت پروژه هايي 
كه با اس��تفاده از تس��هيلات بانك ص��ادرات در حال اجرا اس��ت، گفت: 
 بانك صادرات اس��تان آمادگي ارائه خدمات ب��ه تمامي پروژه هاي واقعي

 س��رمايه گ��ذاري در منطقه ويژه اقتص��ادي را دارد و اميدواريم با برنامه 
ريزي صحيح و حمايت هاي تس��هيلاتي بتوانيم گامي در مسير توسعه و 
رونق اقتصادي هرچه بيش��تر اين اس��تان، به ويژه منطقه ويژه اقتصادي 

بندر اميرآباد برداريم .
سي��دعلي نعيمي مدير منطق��ه ويژه اقتصادي بندر اميرآب��اد نيز از ارائه 
تسهيلات و منابع مالي توسط بانك صادرات تقدير كرد و پيشرفت اهداف 
اقتصادي منطقه را علاوه بر مديريت صحيح اين منابع ، نتيجه ي بررسي 
دقيق پروژه هاي سرمايه گذاري توسط كارشناسان بندر و انتخاب بهترين 
گزينه ها دانست . وي افزود : رشد چشمگير ميزان تخليه و بارگيري كالا 
و افزايش صادرات از اين بندر نش��ان دهنده ي پتانسيل بالاي منطقه در 
زمينه سرمايه گذاري است و مطمئناً حمايت هاي بانك و ارائه تسهيلات 
به س��رمايه گذاران مي تواند باعث ايجاد زيرساخت هاي جديد و استفاده 

از توان بالقوه ي منطقه باشد . 

مديرعامل بانك صادرات استان مازندران از 
بندر اميرآباد بازديد كرد

     جلس�ه زیس�ت محیط�ی ش�ناورهای 
کاه�ش  ه�دف  ب�ا  صی�ادی  و   س�نتی 
آلودگی ها ب�ا حضور نماین�دگان اداره کل 
بن�ادر و دریان�وردی، اداره حفاظت محیط 
زیست، اداره کل شیلات و اتحادیه صیادان 

در بندر شهید کلانتری برگزار شد.
 ب��ه گ��زارش روابط عموم��ي، حمی��د مهربان 
کارش��ناس محی��ط زیس��ت اداره کل بن��ادر و 
دریانوردی سيس��تان و بلوچستان ضمن مثبت 
ارزیابی کردن اقدامات شیلات و تعاونی لنجداران 
در خص��وص کاه��ش آلودگی ش��ناورها، نحوه 
تعمیرات، ابزارهای مورد استفاده و محدوده های 
پیشنهادی، گفت : بهره برداری بهینه از آب ها و 
دریاها و ذخایر خدادادی، در گرو توسعه منطقی 
و پایدار اس��ت، چون حفظ حاکمیت، سلامتی و 
عم��ل آوری مطل��وب آبزیان از یکس��و و رعایت 
 مس��ائل زیس��ت محیطی از س��وی دیگر باعث 

بهره برداری مطلوب از دریا می شود.
وی افزود : با وجود 11 بندر صیادی و تجاری در 
استان سیستان و بلوچستان طبق ارزیابی های 
به عمل آمده آلوده ترین اسکله صیادی به لحاظ 
زیست محیطی همچون فلزات سنگین و آلودگی 
نفتی اسکله 7 تیر و بهترین و کامل ترین اسکله 

از لحاظ صیادی اسکله زرآباد می باشد.
وی س��اخت اس��کله زرآباد را نمونه کامل اسکله 
صیادی در اس��تان معرفی کرد و اظهار داش��ت: 
این اسکله بر اساس مطالعات دقیق سازمان بنادر 
و دریانوردی و رعایت مس��ائل زیست محیطی و 
استاندارد های بین المللی طراحی و ساخته شده 

است.

در ادامه نصیر سلطانپور کارشناس اداره حفاظت 
محیط زیست چابهار ضمن معرفي نقاط حساس 
ساحلی و دریایی چابهار از لحاظ زیست محیطی، 
نقاط خور باهوکلات، خلیج گواتر، مناطق مرجانی 
چابهار، زیس��تگاه های لاک پشت دریایی، خور 
تیس، خور رمین، خور لیپار، تالاب صورتی لیپار، 
زیستگاه علف های دریایی و کرانه های سنگی 
را از جمله 11 منطقه حساس ساحلی و دریایی 

چابهار برشمرد.
س��لطانپور گفت : نقاط شناس��ایی ش��ده دارای 
 قابلی��ت ها��یی همچ��ون زیس��تگاه آبز��یان، 
مهاجرت پذيري پس��تانداران دریایی، زیس��تگاه 
آبزیان مهاجر، رویش��گاه گونه هاي آسیب پذیر 
گیاهی، تنوع جانوران آبزی و اکوسیستم غیر قابل 
جانشین است و ضمن برخورداري از  تنوع بالای 
اجتماع��ات حیاتی ، در ص��ورت آلودگی به مواد 

نفتی قابل پاکسازی و احیاء مي باشد.
      در پا��یان اين جلس��ه مق��رر گردید مکانی  
برای تعمیرات جزئی شناورهای سنتی سه بندر 
صیادی گواتر، پس��ابندر و بریس و بنادر چابهار، 
رمین و تیس در نظر گرفته شود.     گفتنی است 
موضوع شناس��ایی و جانمایی به صورت میدانی 

صورت مي گيرد. 

مدی�ر کل بن�ادر و دریان�وردی اس�تان 
سیس�تان و بلوچستان با اعلام این خبر 
افزود : در س�ه ماهه نخس�ت امسال 5 
ه�زار و 541 هزار TEU کانتینر در بندر 

چابهار تخلیه و بارگیری شد.
به گزارش روابط عمومي، رضوانی گفت : این 
تعداد کانتینر در مقایسه با مدت مشابه سال 

قبل 40 درصد رشد داشته است.
وي افزود: در س��ه ماهه نخست امسال 377 
هزار و 656 ت��ن کالای نفتی و غیر نفتی در 

بندر چابهار تخلیه و بارگیری شده است.
رضوانی اظهار داش��ت : با توجه به نگاه ویژه 
س��ازمان بن��ادر و دریانوردی و ق��رار گرفتن 
بندر چابهار در مس��یر ترانزیتي محور شرق 
این بندر به سوی کانتینری شدن سوق پیدا 
می کن��د زیرا حمل و نق��ل کانتینري بیانگر 

تغيير نس��ل بندر چابهار به سوی بنادر نسل 
سوم است.

در 3 ماهه نخست امسال نسبت به مدت مشابه سال قبل
میزان تخلیه و بارگیری کانتینر در بندر چابهار 40 درصد افزایش یافت
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در راس�تاي تحق�ق اه�داف س�ازماني و 
گ�ذاري  ش�ماره  دس�تورالعمل  اج�راي 
تجهيزات وماش�ين آلات در مناطق ويژه 
اقتصادي ، پروژه شماره گذاري تجهيزات 

بندر اميرآباد اجرايي شد . 
ب��ه گ��زارش رواب��ط عمومي، در اين مراس��م 
كه با حضور سي��د علي نعيم��ي مدير منطقه 
ويژه اقتصادي بن��در اميرآباد ، معاون دريايي 
و بن��دري ، ري��يس امور بندري و سرپرس��ت 
فرمانده��ي گارد ب��ه عنوان ناظ��ران پروژه و 
مدير شركت تايدواتر ناحيه مازندران به عنوان 
پيمانك��ار برگزار ش��د  ، پلاك يك دس��تگاه 
گنت��ري كرين با ش��ماره 111 ب 32 بر روي 

آن نصب گرديد . 

آغاز پروژه شماره گذاري 
تجهيزات وماشين آلات منطقه 

ويژه اقتصادي بندر اميرآباد

مدیر کل بن�ادر و دریانوردی سیس�تان 
و بلوچس�تان از آغاز به کار ش�ورای حل 
اختالف دریای�ی در ش�عبه 101 دادگاه 
عموم�ی جزایی چابه�ار بعنوان ش�عبه 
تخصصی رسیدگی به دعاوی دریایی در 
این شهرس�تان خبر داد و اظهار داشت : 
این شورا به منظور حل و فصل اختلافات 
و دعاوی تجاری دریایی تأس�یس ش�ده 

است.
   ب��ه گزارش روابط عموم��ي، رضوانی گفت: 
تأسیس شورای حل اختلاف دریایی و ارجاع 
اختلافات دریایی به ش��ورا بهترین شیوه حل 
 و فص��ل آنها ب��ا توجه به کاس��تی موجود در 

دادگاه های دریایی می باشد.
   وی تصر��یح کرد : رس��یدگی به دعاوی با 
حضور کارشناس��ان امور دریایی با اعلام وقت 
رسیدگی بر مبنای صلح و سازش و رسیدگی 
به دعاوی بین صاحبان کالا و مالکان شناورها 
با میزان خسارات 5 میلیون، از جمله اقدامات 

این شوراست. 
وي افزود : اس��تفاده از خدم��ات داوری این 
ش��ورا برای حل و فصل اختلاف��ات و دعاوی 
دریا��یی، علاوه بر تأمین سال�مت، س��رعت، 
 دقت در رس��یدگی، موج��ب صرفه جویی در 
هزین��ه ه��ا و خصوصاً حل موضوع به ش��یوه 
تخصصی می گردد و با توجه به قوانین جاری 
مملکت��ی از ه��ر نظر به نف��ع طرفین خواهد 

بود.

آغاز به کار شورای حل 
اختلاف دریایی در بندر 

چابهار

مراس�م تودیع معاون س�ابق 
اداری و مال�ی و معرفی معاون 
جدی�د اداری و مالی اداره کل 
بن�ادر و دریان�وردی اس�تان 
سیستان و بلوچستان با حضور 
کلی�ه کارکنان ای�ن اداره کل 

برگزار شد.
به گ��زارش روابط عموم��ی، در این 
مراسم س��یاوش رضوانی، مدیر کل 

بنادر ودریانوردی اس��تان سیس��تان وبلوچس��تان ضمن تقدیراز خدمات ارزنده 
سیاوش رجبی معاون پیشین اداری و مالی، در سخنانی به روز بودن در حوزه کار 
را یکی از ویژگی های این معاونت دانست و بر استفاده بهینه از ظرفیت نیروهای 

فعال تأکیدکرد.
وی تصدی مس��ئولیت را در فرهنگ اسال�می وسیله ای برای تأمین رضای 
الهی و خدمت به خلق خدا دانست و تصریح کرد، این عناوین بار امانتی است 
که بر دوش ما گذاشته شده است، وی در ادامه افزود: ان شاء الله در آینده از 
تجربیات این مدیر موفق در محلی دیگر برای رشد و تعالی سازمانی استفاده 

خواهیم کرد.
در ادام��ه مراس��م ، ایرج میرچی معاون جد��ید اداری و مالی اداره کل بنادر 
ودریانوردی سیستان وبلوچستان، وظیفه این معاونت را پشتیبانی در راستای 
رسیدن به اهداف سازمانی دانست و اظهار داشت: روح حاکم بر معاونت اداری 

و مالی منطبق بر قوانین و مقررات است.
بر اس��اس این گزارش ، از س��وابق اجرایی ایرج میرچی می توان به کارشناسی 
حس��ابداری در بندر چابهار طی س��ال های قبل و ذی حسابی اداره کل بنادر و 

دریانوردی استان مازندان اشاره کرد.
گفتنی است ، در پایان این مراسم سیاوش رضوانی با اهدای لوح سپاس به 
س��یاوش رجبی از زحمات وی تقدیر بعمل آورد و با اهدای حکم انتصاب 

ایرج میرچی، برای وی آرزوی موفقیت کرد. 

تودیع و معارفه معاون اداری و مالی 
اداره کل بنادر و دریانوردی سیستان 

وبلوچستان

در راس�تای ارتقا و استانداردس�ازی کنوانسیون 
ه�ای بین الملل�ی در زمینه های ایمن�ی، امنیت 
دریانوردی، حفاظت محیط زیس�ت طبق سیستم 
IMS و الزامات تعریف ش�ده در س�ازمان بنادر و 
دريانوردي و بنادر تابعه و شناس�ایی نقاط ضعف 
و قوت، ممیزی داخلی توسط تیم ممیزی سازمان 

بنادر در بندر چابهار انجام شد.
به گزارش روابط عمومي، حسین عباس نژاد کارشناس 
مس��ئول اس��تانداردها و قوانین و مق��ررات بین المللی 
دریان��وردی و ممی��زی IMS در س��ازمان بن��ادر و 
دریان��وردی گف��ت: پیش ممی��زی بنادر در راس��تای 
ممی��زی داوطلبانه ای که از دولت جمهوری اسال�می 
ا��یران در 22 اکتبر )3 مهر تا 8 آبان ماه س��ال جاري( 
 )IMO( توسط کارشناسان سازمان جهانی دریانوردی

انجام خواهد شد، صورت گرفته است. 
عب��اس نژاد افزود: ا��ین ممیزی داوطلبانه که توس��ط 
س��ازمان جهانی دریانوردي صورت می گیرد به منظور 

ارزیابی گس��ترده کش��ور ممی��زی ش��ونده در زمینه 
های اج��رای مدیریت، طراحی و س��اخت و کلیه امور 
 مرب��وط به دریانوردی که تحت پوش��ش این طرح قرار

 گرفته اند، انجام می شود.
وی گف��ت: در این خص��وص یک بازنگ��ری در زمینه 
سیس��تم های کیفیت و پیاده سازی سیستم مدیریت 
یکپارچ��ه و انج��ام پی��ش ممی��زی از بن��ادر تابعه که 
 بنادر چابهار هم یکی از اين بنادر می باش��د در زمینه 
س��خت افزاری و ن��رم افزاری، موارد رف��ع عدم انطباق 
گزارش ش��ده، ساماندهی ش��رح وظایف حاکمیتی در 
س��ازمان، از اقدامات انجام ش��ده برای آمادگی اجرای 

ممیزی می باشد.
کارش��ناس مسئول اس��تانداردها قوانین و مقررات بین 
المللی دریانوردی در رابط��ه با ارزیابی خود از ممیزی 
ص��ورت گرفته از بن��در چابهار اظهار داش��ت: مراحل 
 اج��رای ممی��زی در بن��در چابه��ار به خوب��ی صورت 
 می گی��رد ام��ا سیس��تماتیک و ب��ر پایه مس��تندات

 نمی باش��د در حال��ی که یکی از اص��ول ممیزی ارائه 
مستندات اجرایی است.

وی در ادام��ه تصر��یح کرد: با توجه ب��ه انجام ممیزی، 
بن��در چابه��ار عملکرده��ای خوب��ی در بخ��ش هایی 
همچون: اجرای طرح مبارزه با آلودگی دریا، اس��تقرار 
دفتر هواشناس��ی در اس��کله 4 بندر شهید کلانتری و 
اجرای کنوانسیون SOLAS و کنترل و بازرسی نسبت 

به سایر بنادر داشته است.

اجرای ممیزی مقدماتی در بندر چابهار
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برگزاری مانور مبارزه با آلودگی نفتی در بندر چابهار
به منظور تس�ت تجهیزات، ب�رای اولین 
بار مانور مب�ارزه با آلودگی نفتی در بندر 

شهید کلانتری برگزار شد.
به گزارش روابط عمومي، این مانور با بكارگيري 
جدیدترین تجهیزات مبارزه باآلودگی و با آلوده 
كردن سطح دریا به مواد نفتي و استفاده از بوم 
ج��ذب کننده مواد نفتی به ط��ول 156 متر و 

مهار آلودگی با موفقیت انجام شد. 
سیاوش رضوانی مدیر کل بنادر و دریانوردی استان 
سیس��تان و بلوچس��تان با اعلام این خب��ر افزود: 

تجهیزات مبارزه با آلودگي نفتي توس��ط اداره کل 
تامین و نگهداری تجهیزات سازمان بنادر و دریانوردی 

به ارزش 386/000 یورو خریداری شده است. 
رضوانی در ادامه گفت : این تجهیزات بنا به ضرورت 
و ب��ا توجه به نوع آلودگی با محاصره آلودگی به کار 
خود ادامه می دهد و ش��امل 20 قطعه از قبیل: بوم 
شناور، کانتینر 8 فوت، قرقره نگهدارنده شیلنگ های 
هیدرولیک، بوم ج��ذب کننده مواد نفتی، صفحات 
جذب کننده مواد نفتی، مخزن شناور 10 متر مکعبی، 

پمپ کشنده مواد نفتی و ... سایر موارد است.

اعمال مقررات قانون منطقه ويژه اقتصادي دربندر نوشهر
قان�ون ايجاد منطق�ه ويژه اقتص�ادي بندر 
نوشهر كه در مجلس شوراي اسلامي تصويب 
و به تأئيد شوراي نگهبان رسيده بود از سوي 
رئيس جمهور براي اجرا ابلاغ وبراين اساس 
از تاريخ 90/5/16 مقررات قانون مناطق ويژه 
براي تمامي كالاهاي وارده  به  بندر نوش�هر 

اعمال مي شود.
ب��ه گ��زارش روابط عموم��ي، اعم��ال قوانين 
مذكور، ضمن تس��هيل در ورود و خروج كالا 
از مرز دريايي بندر نوش��هر، ش��رايط مناسبي 
را ب��راي حض��ور س��رمايه گ��ذاران و اجراي 

پروژه هاي متعدد س��رمايه گذاري و همچنين 
ايج��اد اش��تغال در اس��تان مازن��دران فراهم 

خواهد نمود.

ب�ا توجه به برنامه ریزی و اقدامات بعمل آمده 
ازس�وي اداره کل بنادرودريان�وردي اس�تان 
مازندران در راس�تای ارتق�ای ظرفیت و توان 
تخلیه و بارگیری كالا در بندر نوشهر اقدامات 
لازم جهت انتقال سه دستگاه جرثقیل 15 تنی 

بکرا از بندر امام خمینی انجام شد.
 ب��ه گزارش رواب��ط عمومي، آخر��ین قطعات این 
جرثقیل ها پس از گذشت50 روز توسط سه دستگاه 
تریلر 11 محور ترافیکی وارد بندر نوشهر شد. گفتني 
است، به دلیل ابعاد و وزن بالای این قطعات، اقدامات 
کارشناسی خاصی توسط اداره نگهداری تجهیزات با 
همکاری ادارات نگهداري س��اختمان و امور بندری 
در راستای شناسایی مسیرهای مناسب و ایمن ورود 
محموله به بندر و هموار سازی آن جهت پیشگیری 
از بروز هرگونه سانحه ، تاخیر و مشکلات ترافیکی 
انجام گرفت که نهایتاً محموله در زمان کمتر از سه 
س��اعت پس از ورود به بندر ب��ا موفقيت  تخلیه و 

ترخیص شد. 

 حجم مبادلات تج�اري و نفتي در اداره كل 
بنادر و دريانوردي استان مازندران در چهار 
ماهه نخس�ت س�ال جاري به رقم دويست 
 و س�ي و پن�ج هزارو شش�صدو س�ي و نه

 ) 235639( تن رس�يد اين ميزان مبادلات 
تجاري توس�ط 103 فروند كش�تي تجاري و 

نفتي انجام شده است . 
به گزارش روابط عمومي، همچنين ترانزيت مواد 
نفتي در چهار ماهه گذشته نسبت به مدت مشابه 
آن در سال 89 صد درصد رشد داشته است. عمده 
كالاهاي وارداتي به بندر نوش��هر چوب و تخته ، 
آه��ن آلات، كاغذ و مقوا، مواد شي��ميايي، ذرت، 
موادمعدني وموادنفتي ب��وده وكالاهاي صادراتي 
نيز ش��امل  ميوه وتره بار، كالاهاي سوپر ماركتي 

وكانتينربر مي باشد.
شايان ذكر است ترانزيت كالاي تجاري درچهارماهه 
نخست سالجاري نسبت به مدت مشابه آن در سال 

گذشته 169درصد رشد داشته است. 

ونه  شصت  صدو  رشد 
درصدي ترانزيت كالاي تجاري 

در بندر نوشهر

ورود آخرين قطعات جرثقيل 
هاي بكرا به بندر نوشهر

وزی�ر راه و شهرس�ازی از فرمان�ده گارد اداره کل بن�ادر و 
دریانوردی استان بوشهر تقدیر کرد.

به گزارش روابط عمومی ، در بخش��ی از این تقدیرنامه که به امضای 
مهن��دس علی نیک��زاد وزیر راه و شهرس��ازی رس��یده  از »اقدامات 
ارزنده و تلاش��های مجدانه« س��ربندردار یکم نوراله اسعدی فرمانده 
گارد اداره کل بنادر و دریانوردی اس��تان بوشهر و مجموعه تحت امر 
وی »در جهت حفظ و صیان��ت از بیت المال در خصوص توقیف 13 

کانتینر حامل کالای قاچاق« تقدیر شده است. 

 تقدیر وزیر راه از فرمانده گارد بنادر
 استان بوشهر

پروژه جاده دسترسی جزیره نگین 50 درصد 
پیشرفت فیزیکی دارد

مدیرکل بنادر و دریانوردی استان بوشهر 
گف�ت: کی�ی از برنامه‌ه�ای بلند مدت 
توس�عه بندر بوشهر، جزیره نگین است 
که هم اکنون جاده دسترس�ی به آن به 
عنوان کیی از زیرساخت‌های مهم پروژه، 
حدود 50 درصد پیشرفت فیزکیی دارد.

به گزارش روابط عمومی، محمد راس��تاد در دیدار استاندار بوشهر از این بندر 
اظهار داشت: روند رشد ترافیکی بندر بوشهر مطلوب بوده به طوری که از نظر 

میانگین رشد، بوشهر جایگاه نخست را در بین بنادر کشور دارد.
وی افزود: به خاطر همین ظرفیت‌های بندر بوشهر است که در این چند ساله 

بزرگ‌ترین پروژه‌های بندری را در بندر بوشهر اجرا کردیم.
مدیر کل بنادر و دریانوردی استان بوشهر خاطر نشان کرد: از سال 84 تاکنون 
ظرفیت بندر بوشهر دو برابر شده به طوری که در سال 84 طول اسکله کمتر از 
یکهزار متر بوده و اکنون به بیش از دو هزار متر رسیده و ظرفیت پذیرش کشتی 

در بندر نیز از 15 هزار تن به 30 هزار تن رسیده است.
راستاد با بیان اینکه میزان توسعه زیرساخت‌ها و افزایش ظرفیت بندر بوشهر 
در کشور بی نظیر بوده است، گفت: همچنان روبناها و تاسیسات بندری بوشهر 

در حال توسعه است.
وی گفت: صادرات کالای کانتینری یخچالی از بندر بوش��هر از جمله اقدامات 
موثر و مثبت بوده به طوری که از این بندر نیز ماهی و عروس دریایی با استفاده 

از کانتینرهای یخچالی به کشور ویتنام صادر شد.
راس��تاد با اش��اره به رش��د تخلیه و بارگیری در جزیره خارک گفت: در چهار 
ماهه نخست امسال 42 میلیون و 941 هزار و 55 تن بارگیری نفت و برخی 

فرآورده‌های نفتی در جزیره خارک انجام شده است.
وی ادامه داد: در عسلویه نیز تخلیه و بارگیری در 4 ماهه نخست به نسبت مدت 
مشابه  سال گذشته 15 درصد کاهش داشته که دلیل عمده آن ناشی از تخلیه 

و بارگیری محصولات پتروشیمی بوده است.
مدیر کل بنادر و دریانوردی استان بوشهر افزود: بندر گناوه نیز بزرگ‌ترین بندر 
سنتی استان بوشهر اس��ت که روند رشد فعالیت‌های آن چشمگیر است و با 
تخلیه و بارگیری 38 هزار و 637 تن کالا در 4 ماه ابتدایی امس��ال، نسبت به 

مدت مشابه سال گذشته 45 درصد رشد داشته است.
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به منظور بكارگيري تجهيزات 
جدي�د مقابل�ه ب�ا آلودگ�ي و 
آش�نایي تيم مقابله با آلودگي 
بن�در نوش�هر آخري�ن مرحله 
چه�ارم(  )مرحل�ه  تس�ت 
تجهيزات جديد اداره كل بنادر 
و دريانوردي استان مازندران با 
حضور نماينده ش�ركت ايسكو 
كه نماينده كمپاني سازنده اين 
تجهيزات در ايران مي باشد با 

موفقيت در دريا انجام شد. 
ب��ه گزارش رواب��ط عمومي، نوروز بها، رئ��يس اداره ايمني و حفاظت 
درياي��ي اين اداره كل اظهار داش��ت: در اي��ن مرحله از بوم  دريايي  
 Brush& پاورپك 42 كيلو واتي، اسكميرهاي ،Ro Boom 1300
Disc و پمپ هاي غليظ كش اس��تفاده ش��د. وي اف��زود: با توجه به 
برخ��ورداري بندر نوش��هر از ت��يم ثابت و باتجربه مقابل��ه با آلودگي، 
خوش��بختانه طي چهار مرحله تمامي تجهيزات خريداري شده جديد 
تست و عملياتي و نواقص  مشاهده شده  به سازمان بنادرودريانوردي 

انعكاس داده شد. 
ش��ايان ذكر است بندر نوش��هر با طراحي و نصب وسي��له اي جديد  
موفق به اس��تفاده بهينه از اين تجهيزات با كاهش دو نيروي انس��اني 
از ت��يم مقابله با آلودگي و همچنين ارتقاء ايمني پرس��نل درگير در 

عمليات بوم اندازي شد. 

آخرين مرحله تست تجهيزات مقابله با 
آلودگي در بندر نوشهر انجام شد

جذب 90 میلیارد ریال سرمایه گذاري تا 
پایان امسال در بندرلنگه

مدی�ر اداره بن�ادر و دریانوردی بندر 
لنگه در کی نشس�ت خبری میزان 
جذب سرمایه گذاري تا انتهای سال 
جاری در این بندر  را 90 میلیارد ریال 

عنوان کرد.
 به گ��زارش رواب��ط عمومی، اس��ماعیل 
مکی زاده با اش��اره به جذب 50 میلیارد 
ریال س��رمایه در س��ال 1389،  ساخت 

کانال دفع آب های سطحی و دیوار کشی را یکی از درخواست های حیاتی 
مردم همجوار در ضلع غربی بندر دانس��ت و  افزود: هر سال با شروع باد و 
باران های موسمی در شهرستان، ساکنان محله سماچ در ضلع غربی این 
اداره متحمل مشکلاتی نظیر آبگرفتگی و غبار گرفتگی منازل خود بودند که 

با اتمام این پروژه ها همشهریان عزیز دیگر از این مشکل رهایی یافتند.
مدیر بندر لنگه همچنین از افتتاح پروژه محوطه سازی بندر همزمان با هفته 
دولت خبر داد و گفت: پروژه آسفالت و محوطه سازی چهار هکتار از اراضی 
غربی بندر برای پشتیبانی محوطه عملیاتی با هزینه ای بالغ بر 900 میلیون 
تومان و زودتر از برنامه زمانبندی شده  به اتمام رسيده است که با الحاق این 
محوطه ترافیک کالا و کامیون در بندر کاهش یافته و روند تخلیه و بارگیری 

با سرعت بیشتری انجام مي پذیرد.
مکی زاده پروژه اصلاح و اطاله موج شکن شرقی بندر لنگه را از مهمترین 
طرح های اجرا ش��ده در این بندر  دانس��ت و افزود:این پروژه با هزینه 80 
میلیارد ریال از اواس��ط سال 1389 شروع شد که طی آن میزان 775 متر 
افزایش طول بازوی موج ش��کن را خواهیم داشت که اواخر اردیبهشت ماه 

سال 1391 شاهد اجرایی شدن این پروژه بزرگ خواهیم بود.

ب�رای اولین ب�ار در تاری�خ اداره بنادر و 
دریانوردی بندر لنگه TEU 34 کانتینر 
به کش�ور ام�ارات متحده عرب�ی صادر 

شد.
به گ��زارش روابط عمومي، مدیر اداره بندر و 
دریانوردی بندرلنگه با بیان این مطلب افزود: 
ط��ی این عملیات دو روزه میزان شش��صد و 
هفتاد و ش��ش تن کالای صادراتی که عمدتاً 
ش��امل میوه و تره بار بود بوس��یله تعداد سه 
شناور لندینگ کرافت به بندر دبی در کشور 

امارات متحده عربی صادر گردید.
اس��ماعیل مکی زاده  فاصله 67 مایلی بندر 
لنگ��ه با بندر دبی و ش��ارجه که نزدیکترین 
 فاصله س��واحل جنوبی کش��ور ب��ا این بنادر 
می باشد را از مهمترین عوامل این امر دانست 
و افزود: موقعیت س��وق الجیشی این بندر به 
عنوان مرکزیت بنادر غرب اس��تان هرمزگان 
و کمی فاصله دو بن��در و وجود ارتباط قوی 
بومی  ساکنان بندر لنگه با کشور های حوزه 
خلیج فارس از عوامل مهم توس��عه صادرات 
 به کش��ور های  همس��ایه در جنوب کش��ور 

می باشد.
مکی زاده همچنین از اجرای پروژه های کلان 

برای آماده سازی زیر ساخت ها برای توسعه 
فعالیت اداره بندر و دریانوردی بندر لنگه در 
بخ��ش کانتینری خب��ر داد و  گفت: با اتمام 
طرح های توسعه دریایی بندر در بخش اطاله 
و اصلاح موج ش��کن و افزایش هجده هکتار 
مس��احت عملیاتی حوضچه اصلی بندر و نیز 
آماده سازی پس کرانه  و محوطه سازی برای 
استقرار تجهیزات لازم برای افزایش  عملیات 
کانتینری ، بندر لنگه به یکی از بنادر مهم در 
بخش صادرات و واردات کانتینری کالا مبدل 

خواهد شد.

برای اولین بار در اداره بنادر و دریانوردی بندر لنگه صورت گرفت 
صادرات TEU 34  کانتینر یخچالی

مانور س�ه گانه ی اداره بن�در و دریانوردی 
بندرلنگه در آب ه�ای خلیج فارس برگزار 

شد.
ب��ه گزارش روابط عمومی، مانورس��ه گانه که در 
تاریخ این بندر بی س��ابقه بود ، باغرق شدن لنج 
باری و نجات ملوانان توسط شناور امداد و نجات 
آغاز و با اطفا آتش س��وزی لندیگ کرافت ساب 
ساحل” که در حوالی لنگرگاه این بندر بود ادامه 
یافت و با نجات کاپیتان و خدمه شناور مسافری 
فراس��احل 3 توس��ط نیروهای گارد و حراس��ت 

بندرخاتمه پذیرفت.
  معاون عملیات بن��دری ودریايی وفرمانده این 
مان��ور در گفتگو با خبرنگاران گف��ت: انجام این 
چنین اقدامات در س��طح بنادر ایران کم سابقه 
است که امروز توانستیم با موفقیت این مهم را در 

اداره بندر و دریانوردی بندر لنگه انجام دهیم.
ایوب خادمی بندری گفت: پس از اطلاع اولیه از 
بروز سانحه غرق شدن و به آب افتادن چند ملوان 
و قبل از شروع هر اقدامی، گروه فرماندهی عملیات 
در برج کنترل بندر تش��کیل و به مانیتورینگ و 

راهبری عملیات پرداختند.
این  مس��ئول با بیان این مطلب ��که انجام این 
عملیات کلیه واحد های بندر مشارکت داشتند 
افزود: با توجه به سطح کار در این بندر که درحال 
تغییر از بافت س��نتی به بنادر پیشرفته است،هر 

س��ال ش��اهد بروز ح��وادث مختلف��ی از جمله 
تصادفات،آبگرفتگ��ی و آتش س��وزی بوده ایم و 
این مسئله لزوم آمادگی همه افراد شاغل در بندر 
را بیش از بن��ادر دیگر اثبات می کند که در این 
عملیات با کمک شناور هایی از بخش خصوصی 
و مشارکت تعداد 60 نفر از پرسنل اداره و با انجام 
مانور در ش��لوغ ترین روز هفته و پرترافیک ترین 
ساعت کار بندر،آمادگی خود را مورد آزمایش قرار 

دادیم.
معاون عملیات بن��دری و دریایی بندرلنگه در 
خص��وص تجهی��زات  مانور بیان ��کرد که: دو 
ش��ناور آتش خوار، ��یک لندینگ کرافت، یک 
ش��ناور مس��افری و دو قایق واکنش سریع در 
دریا و  همچنی��ن دو کامیون آتش خوار، یک 
دس��تگاه آمبولانس و دو خودرو واکنش سریع 
در خشکی از جمله تجهیزات مورد استفاده در 

این مانور بودند.

مانور سه گانه اداره بنادر و دریانوردی بندرلنگه برگزار شد
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كنترل و بازرسي كليه شناورهاي نوار ساحلي استان مازندران
در راستاي ارتقاء ايمني شناورهاي تفريحي سنتي 
و جت اسك��ي ها در س��طح نوار ساحلي استان 
مازندران، مركز كنترل و بازرس��ي ش��ناورهای  
اداره كل بنادر و دريانوردي اس��تان مازندران در 
اولين مرحله از بازرسي هاي تابستانه با همكاري 
درياباني استان اقدام  به كنترل و بازرسي  ايمني 
15 فروند ش��ناور نموده اس��ت كه يك فروند از 
قايق هاي تفريحي س��نتي به علت عدم رعايت 
نكات ايمني توقيف و تعدادي نيز  به علت نقص 
ايمن��ي با تع��يين مهلت، ملزم ب��ه رفع نواقص 

گرديدند.
ضمناً روند بازرسي ها در كليه نوار ساحلي استان 

مازندران با جديت ادامه خواهد داشت.

همزمان با آغاز هفته دولت، اولین محموله 
کانتینری توس�ط کی فروند دوبه باربری، 

وارد بندر گناوه شد.
به گزارش روابط عموم��ی، رییس اداره بندر و 
دریانوردی گناوه، هنگام تخلیه این محموله در 
جمع خبرنگاران گف��ت: تاکنون محموله های 
کانتینری تنها از راه خش��کی و از طریق بندر 
ش��هید رجایی به بندر گناوه ارسال می شد اما 
اکن��ون زمینه پذیرش چنین محموله هایی در 

این بندر از راه دریایی فراهم شده است.
محم��د فاتحی با اش��اره ب��ه اینک��ه محموله 
کانتین��ری که در بندر گناوه تخلیه می ش��ود، 
شاملTEU 10 ک انتینر است، افزود: این بندر 
ظرفیت پذ��یرش TEU 500 ک انتینر در ماه 

را دارد.
وی اظهارداش��ت: از ابت��دای س��ال جاری که، 
بندرگناوه آم��اده ورود محموله های کانتینری 
ش��ده 2ه��زار و TEU 219 ک انتین��ر از راه 

خشکی به این بندر حمل شده است.
فرماندار گناوه نیز در این آیین گفت: بندرگناوه 
از مهمترین بنادر تجاری اس��تان بوشهر است 
و س��رمایه گذاری هرچه بیشتر رونق اقتصادی 

منطقه را درپی دارد.
تیم��ور یزدانش��ناس اف��زود: ورود محموله های 
کانتین��ری ب��ه بن��در گن��اوه نش��ان از ظرفیت 
 ب��الای این بن��در در مب��ادلات تج��اری دارد و 
سرمایه گذاران و تجار بیشتری جذب خواهد شد.
مب��ادلات مرزی در بندر گناوه عمدتا بوس��یله 
 موتورلن��ج ه��ای چوب��ی انج��ام می ش��ود و 
محموله های وارداتی و صادراتی بصورت فله در 

این شناورها تخلیه و بارگیری می شود.
در چندس��ال اخیر با ساماندهی خور این بندر 
و س��رمایه گذاری س��ازمان بنادر و دریانوردی 
و بخ��ش خصوصی در تاسیس��ات و تجهیزات 
بندری، ام��کان پهلوگیری برخی ش��ناورهای 

فلزی نیز در این بندر فراهم شده است.

 ، PIL مدی�ر منطقه ای خ�ط کانتین�ری
از اعالم آمادگی این ش�رکت برای آغاز 
فعالی�ت کش�تی هایش در بندر بوش�هر 

خبر داد.
ب��ه گ��زارش روابط عموم��ی، ویلی��ام لیو، در 
نشس��ت با مدیرکل بنادر و دریانوردی استان 
بوش��هر گفت: ش��رکت PIL همواره به دنبال 
بازارهای جدید است و بندر بوشهر را به عنوان 

یک ظرفیت جدید در دست بررسی دارد.
وی با اش��اره به نگاه مثبت این ش��رکت برای 
س��رمایه گذاری در بندر بوشهر اضافه کرد: با 
توجه به حجم وس��یع توس��عه انجام شده در 
بندر بوشهر، آینده و چشم انداز روشنی پیش 
روی این بندر است و شرکت PIL تمایل دارد 
با سرمایه گذاری در بندر بوشهر ظرفیت های 

جدیدی در ایران برای خود ایجاد کند.
لیو اظهار داش��ت: در حال حاضر کانتینرهای 

این خط، توس��ط کشتی های سایر خطوط به 
بندر بوشهر حمل می شوند که با ایجاد زمینه 
های مناسب ، این امر توسط کشتی های خط 

PIL انجام خواهد شد.
مدیر منطقه ای خط کانتینری PIL با اش��اره 
به تاریخچه فعالیت این ش��رکت س��نگاپوری 
گف��ت: خ��ط کانتینری PIL از س��ال 1967 
فعالیت خ��ود را آغاز ��کرده و در حال حاضر 
با دارا بودن 137 کشتی ، در رده 19 خطوط 

کانتینری دنیا قرار دارد.

جدی�د  دیتاس�نتر  ش�بکه 
اداره کل بنادر و دریانوردی 
اس�تان بوش�هر، راه اندازی 
و م�ورد بهره ب�رداری قرار 

گرفت.
ب��ه گزارش رواب��ط عمومی، به 
گفته مع��اون طرح و توس��عه 
اداره کل بن��ادر و دریان��وردی 

اس��تان بوشهر، این ش��بکه در س��اختمان "برج بندر" و با بکارگیری 
کارآمدترین و بروزترین فناوری ها تجهیز شده است.

فتح ا... خوش��بختی اظهار داش��ت: جهت افزا��یش کارایی و کاهش 
موقعیت های افت کیفیت شبکه، از سوئیچ های پرسرعت و ارتباطات 

افزونه)Redundant( فیبر نوری استفاده شده است.
وی افزود: کلیه طبقات برج بندر مجهز به سوئیچینگ مستقل بوده و 

توسط فیبر نوری به دیتاسنتر متصل شده اند.
خوش��بختی خاطرنشان کرد: س��اختمان های دیگر اداری و عملیاتی 
اداره کل نیز از طریق سوئیچینگ فیبر نوری به این دیتا سنتر مرتبط 

هستند.
معاون طرح و توس��عه اداره کل بنادر و دریانوردی اس��تان بوشهر در 
پا��یان اظهار امیدواری ��کرد با بکارگیری امکانات دیتاس��نتر جدید، 
علاوه بر افزایش کارایی سیس��تم های کاربردی، امنیت و حفاظت از 

اطلاعات حیاتی این اداره کل به نحو چشمگیری بهبود یابد.

براي نخستین بار یک محموله کانتینری وارد بندر گناوه شد

و  اجرای�ی  ام�ور  مدی�ر کل 
هماهنگی دول�ت که در رأس 
هیئت�ی از س�رمایه گ�زاران 
داخلی و خارجی در اداره بندر 
و دریانوردی بندر لنگه حضور 
داشت پس از بازدید میدانی و 
بازدید از پروژه های عمرانی و 

طرح های توسعه این بندر ، با مدیر این بندر تشیکل جلسه داد .
به گزارش روابط عمومی، مهندس علی زایر انگالی مدیر کل امور اجرایی و 
هماهنگی دولت در دیدار با اسماعیل مکی زاده مدیر اداره بندر و دریانوردی 
بندرلنگه  از تلاش  دس��تگاه اجرایی کش��ور برای اس��تفاده حداکثري از 
ظرفی��ت های موجود برای توس��عه اقتصادی شهرس��تان بندرلنگه خبر 
داد وافزود: با وجود پتانس��یل های بالای شهرستان وزمینه های مختلف 
 س��رمایه گزاری، بندر لنگه می تواند به عنوان یکی از نقاط مهم تجاری و 

سرمایه گزاری معرفی شود.
زایر انگالی در این جلسه درخواست یکی از سرمایه گزاران مبنی بر احداث 
اسلکه با عمق آبخور بالای ده متر را با مدیر این اداره مورد بررسی قرار داد. 
اسماعیل مکی زاده، اداره بندر و دریانوردی بندر لنگه را مرکز بنادر غرب 
استان هرمزگان معرفی كرد و گفت: با سیاست گذاری های کلان دولت و 
سازمان بنادر ودریانوردی مبنی بر توسعه شهرهای ساحلی و احیاء  بازارهای 
قدیمی با احداث موج شکن ها و حضور رئیس جمهور برای افتتاح برخی 
از آن ها در س��ال جاری که خود مؤکد این موضوع اس��ت ، توسعه دریایی 
در پیشانی محور توسعه شهرستان قرار گرفته و در آینده نزدیک این مهم 

محقق خواهد شد.
مکی زاده در ادامه شرایط جغرافیایی برخی از نقاط این شهرستان را مساعد 
با احداث موج شکن و بندر گاه دانست و افزود: موضوع را پیگیری و متعاقباً 

اعلام خواهم کرد.

اداره بنادر و دریانوردی بندر لنگه
میزبان مدیر کل امور اجرایی و هماهنگی دولت بود

دیتاسنتر جدید بندر بوشهر راه اندازی شد

خط کانتینری PIL برای فعالیت در بندر بوشهر اعلام آمادگی کرد
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مدیر کل بنادر و دریانوردی استان بوشهر گفت: 
ترمینال مسافری دریایی بندر گناوه با 92 درصد 

پیشرفت فیزکیی در حال ساخت است.
ب��ه گزارش روابط عمومی، محمد راس��تاد اظهار 
داش��ت: ترمین��ال مس��افری دریایی گن��اوه از 
ضرورت‌های این بندر ب��وده که با تلاش مدیران 

استانی و شهرستانی در حال ساخت است.
وی افزود: مساحت کل محوطه ترمینال سه هکتار 
و مساحت زیربنای ساختمان اصلی نیز یک هزار و 

950 متر مربع است.
مدیر کل بنادر و دریانوردی استان بوشهر خاطرنشان 
کرد: در این پروژه که در دو طبقه در دست ساخت 

است از سازه‌های فلزی استفاده می‌شود.
راستاد با بیان اینکه این ترمینال قابلیت سرویس 
دهی ب��ه 400 نفر را دارد، گفت: س��الن انتظار، 
سالن ارزیابی گمرک، بوفه، رستوران، کافی‌شاپ، 
پارکینگ، بازرسی، سیستم اعلام حریق، سیستم 
اطفا حر��یق محوطه و برق اضط��راری از جمله 

امکانات این ترمینال مسافربری است.
وی اضافه کرد: س��اخت کانال ه��وا، اجرای دیوار 
محوطه، عملیات تاسیسات برقی، محوطه‌سازی 
راه ورودی ترمینال، عملیات شناژ دیوار محوطه 
هواشناس��ی، نصب پنجره‌ها و چارچوب درب‌ها 
و نصب دس��تگاه‌های هواسازی از جمله اقدامات 

انجام شده در این پروژه است.

راس��تاد با اش��اره ب��ه نقش مهم بندر گن��اوه در 
فعالیت‌های بندری عنوان کرد: ایجاد این ترمینال 
در بندر گن��اوه از آرزوهای دیرین��ه مردم بوده و 
امیدواریم با افتتاح آن زمینه توسعه فعالیت‌های 

بندری در گناوه فراهم شود.
وی تصر��یح کرد: ب��رای اجرای پ��روژه ترمینال 
مسافری دریایی بندر گناوه و خارک در مجموع 

11 میلیارد تومان اعتبار هزینه می‌شود.
راستاد اضافه کرد: علاوه بر گناوه در بندر دیلم نیز 
پروژه لایروبی حوضچه، کانال دسترسی، احداث 
دایک و انحراف س��یلاب بندر نیز در دستور کار 

قرار دارد.
مدیر کل بنادر و دریانوردی استان بوشهر در پایان 
اذعان داش��ت: با توجه به نقش مهم بنادر گناوه 
و دیلم در فعالیت‌های تجاری و بازرگانی اس��تان 
بوشهر، تلاش برای تسریع در اجرای این پروژه‌ها 

ادامه دارد.

با ورود کش�تی COMBIDOCK3، اسکله 
کنگان خلیج فارس فعالیت خود را آغاز کرد.

ب��ه گزارش روابط عمومی، ریی��س اداره بندر و 
دریانوردی عس��لویه با اعال�م این مطلب گفت: 
این اسکله که بهره بردار آن شرکت مایع سازی 
گاز طبیعی ایران است در سایت 2 منطقه ویژه 

اقتصادی انرژی پارس قرار دارد.
محم��ود حکان��ی با اش��اره ب��ه اینکه کش��تی 
تجهی��زات  حام��ل   COMBIDOCK3
پالایش��گاهی از مبدا سنگاپور بوده و توسط تیم 
راهنما��یی اداره بن��در و دریانوردی عس��لویه به 
اس��کله پهلو داده ش��ده اظهار داش��ت: کاربری 
 این اس��کله خدماتی اس��ت و قابلی��ت پذیرش 
کش��تی هایی با آبخور 11 متر و طول 170 متر 

را دارد.
وی تصر��یح کرد: بهره برداری از این اس��کله و 
انتقال تجهیزات پالایشگاهی از طریق آن، باعث 
تسریع در انجام پروژه عظیم ملی تکمیل فازهای 

باقیمانده پارس جنوبی خواهد شد.

نماینده مردم بوش�هر،گناوه و دیلم در بازدی�د از اداره کل بنادر و 
دریانوردی استان بوشهر گفت: »اگر بندر وجود نداشته باشد، یقیناً 
بوشهر کی شهر متروکه است و با اولویت بنادر و دریانوردی است 

که شهر معنا پیدا می کند.«
به گزارش روابط عمومی، غلامعلی میگلی نژاد اظهار داشت: »من از ابتدا اصرار 
داشتم که توسعه بندر در شبه جزیره  انجام شود تا بندر همچنان به شهر متصل 

باشد و در حال حاضر اتصال شهر و بندر باعث رونق اقتصادی شهر شده است.«
وی کسب و کار و معیشت را نیاز اولیه مردم خواند و تصریح کرد: »شهری 
که س��نگفرش های طلا و دیوارهایی از آینه داش��ته باشد اما مردم در آن 
درآمدی نداشته باشند، باعث مهاجرت مردم خواهد شد، بنابراین پیش از هر 

چیز اقتصاد یک شهر مهم است و این دیدگاه باید نهادینه شود.«
میگلی نژاد با اشاره به پیشینه بندر بوشهر گفت:‌ »نقش بنادر و دریانوردی 
مربوط به یک دهه و دو دهه نیست و این ارگان به صورت تاریخی با معیشت 

مردم سر و کار داشته است.«
این نماینده مجلس خاطرنشان کرد: »اگر بنادر و دریانوردی در بوشهر وجود 
نداش��ته باشد، قطعاً مردم نیز در ش��هر نخواهند ماند و از این رو، انتظار از 
سازمان بنادر این است که علیرغم فعالیت های مثبت صورت گرفته، نگاه 

جامع تری به بندر بوشهر داشته باشد.«
 مدیرکل بنادر و دریانوردی اس��تان بوش��هر نیز در این بازدید با اش��اره به 
طرح های آماده بهره برداری در هفته دولت گفت: »پروژه هایی که بهمن 
ماه سال گذش��ته در جریان سفر سوم ریاست جمهوری و بازدید وزیر راه 
متعهد شده بودیم به اتمام برس��انیم به پایان رسیده و آماده بهره برداری 

است.«
محمد راستاد، ساختمان برج کنترل ترافیک دریایی، ساختمان احداثی بندر 
جهت اس��تقرار گمرک، محوطه خدماتی، سیستم فاضلاب، سیستم اطفا 
حریق، ارتقا توان برق بندر از 2.5 مگاوات به 4 مگاوات در بندر بوشهر، پایانه 
مس��افری دریایی، ساختمان اداری و ساختمان برج کنترل در بندر گناوه، 
لایروبی حوضچه بندر ، اسکله مسافری و ترمینال مسافری دریایی در خارگ 
 را پ��روژه های آماده افتتاح در هفت��ه دولت خواند و اعتبار تخصیصی این 

پروژه ها را بالغ بر 500 میلیارد ریال عنوان کرد.
وی با اشاره به اینکه پروژه احداث راه دسترسی جزیره نگین تا پایان امسال 
به بهره برداری می رسد گفت: »در حال حاضر 30 هکتار اراضی در جزیره 
نگین داریم که در آینده نزدیک آن را تا 70 هکتار توسعه خواهیم داد و برای 

بلند مدت نیز برنامه توسعه 400 هکتاری این جزیره را داریم.«
مدیرکل بنادر و دریانوردی اس��تان بوشهر با تاکید بر اینکه در آینده، بندر 
اصلی در جزیره نگین خواهد بود تصریح کرد: » در حال حاضر محوطه های 
بندری ما به لحاظ وسعت، متناسب با آبخور و تناژ کشتی ها نیست که با 

بکارگیری جزیره نگین این مشکل مرتفع خواهد شد.«
راستاد خاطرنشان کرد: »پرونده توسعه تاسیسات فعلی بندر بوشهر بسته 

شده و فازهای جدید توسعه در جزیره نگین ادامه خواهد یافت.«
گفتنی است در سال 1353 و زمانی که شرکت »پنتا اوشن« برای نخستین 
بار کانال دسترسی بندر بوشهر را لایروبی کرد، یک میلیون متر مکعب مواد 
حاص��ل از لایروبی را در محل فعلی جزیره نگین تخلیه کرد و این جزیره 
مصنوعی را در آنسوی کانال بندر و به فاصله 250 متری از تاسیسات فعلی 

بندر بوشهر به وجود آورد.

نماینده مردم بوشهر در مجلس:
حیات بوشهر به بندر گره خورده است

بر اساس مصوبه شورای معاونین،‌ نام »بندر« برای 
برج کنترل ترافکی دریایی بندر بوشهر برگزیده 

شد.
ب��ه گ��زارش روابط عموم��ی، در پ��ی فراخوان 

داخل��ی ب��رای نامگذاری برج، 140 نام توس��ط 
46 نف��ر از کارکنان اداره کل بنادر و دریانوردی 
اس��تان بوش��هر به روابط عمومی ارسال شد که 
پس از حذف نام ه��ای تکراری، 96 نام _بدون 
قید مشخصات پیش��نهاد دهندگان_ در اختیار 
ش��ورای معاونین قرار گرفت و پس از مش��ورت 
و تبادل نظر، اعضای ش��ورا ، ن��ام "بندر" را که 
از س��وی آقای محمدصادق بخش��ایش و خانم 
ثریا چمکوری پیش��نهاد ش��ده بود به عنوان نام 
انتخابی برج برگزیدند. گفتنی است، از این پس 
برج کنت��رل، با نام جدید "برج بندر" ش��ناخته 

خواهد شد.

اسکله کنگان خلیج فارس آغاز بکار کرد

نام "بنـدر" بر بلندای برج کنترل ترافکی دریایی خواهد درخشید

پیشرفت 92 درصدی ترمینال مسافری دریایی بندر گناوه
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انگليس�ي‌ها كه به‌ خوبي با تعصّبات قومي در جهان اسالم آشنا 
هس�تند  براي تقويت اين تعصبات كوركورانه، برنامه‌هاي طول و 
‌درازي داش�ته و همواره تلاش ك�رده اند به ‌آن دامن زنند. كلمه‌ي 
»خليج‌ف�ارس« و »بحر فارس«، قرن‌هاس�ت ك�ه در ميان ملت‌ها 
شهرت دارد و نپذيرفتن اين عنوان روشن و دليل محكم از سوي 

برخي كشورها، سياستي استكباري است و نه شبهه‌اي علمي!
به‌لح�اظ تاريخي، مدت زي�ادي از جنجال‌آفريني‌ها بر س�ر تغيير نام 
هميش�گي »خليج‌فارس« و يا تعابير مشابه ديگر نمي‌گذرد و تنها در 
همين چند دهه‌ي اخير است كه كشورهاي تازه‌شكل‌گرفته با ترفندهاي 

انگليسي در منطقه، مدام بر اين طبل مي‌كوبند و عِرضِ خود را مي‌برند.
انگليسي‌ها كه به‌خوبي با تعصبّات قومي در جهان اسلام آشنا بوده 
و براي تقويت آن، برنامه‌هاي طول و تفصيل‌داري داشته‌اند، تاكنون 
اين مسأله را دامن زده و زنده نگه داشته‌اند و اين درحالي است كه 
مراجعه به نقشه‌هاي قديمي‌ و منابع درجه‌ي اول، شايد بسياري از 

مسائل را براي انسان‌هاي بامنطق و به‌دور از تعصّب حل  كند.
آنچه در پي مي‌آيد، سند ديگري بر درستي نام »خليج فارس« در 
تاريخ است كه »مركز خبر حوزه های علمیه« آن را منتشر كرده 

است:

»عزالدين ابوحامد عبدالحميد«، معروف به »ابن ابي الحديد«، متوفي 
قرن هفتم در شرح خطبه‌ي سيزدهم نهج‌البلاغه بر نام »خليج‌فارس« 

تأكيد كرده است.
در اين باره، حجت‌الاسال�م والمس��لمين محمد اسلامي‌پناه، يكي از 
محققين و پژوهش��گران حوزوي در گفت‌وگو با مركز خبر حوزه های 
علمیه، با اشاره به شرح خطبه‌ي سيزدهم امام علي)ع( در نهج‌البلاغه، 

اظهار داشت، حضرت در اين خطبه مي‌فرمايد: 

لامُ ( فىِ ذَمِّ البَْصَرَةِ وَ أهَْلهِا: كُنْتُمْ جُنْدَ المَْرْأةَِ،  )وَ مِنْ كَلامٍ لهَُ عَليَْهِ السَّ
وَ ‏أتَبْاع‏َ ‏البَْهِيمَةِ، ‏رَغا فَأَجَبْتُمْ، وَ ‏عُقِرَ فَهَرَبتُْمْ، ‏أخَْلاقُكُم‏ْ ‏دِقاق‏ٌ، وَ عَهْدُكُمْ 
شِ��قاقٌ، وَ دِينُكُمْ نفِاقٌ، وَ ماؤُكُمْ ‏زُعاق‏ٌ، وَ المُْقِيمُ بيَْنَ أظَْهُرِكُمْ ‏مُرْتهََن‏ٌ 
ِّى بمَِسْ��جِدِكُمْ  ِّهِ، كَأَن ��اخِصُ عَنْكُمْ مُتَدارَكٌ برَِحْمَةٍ ‏مِن‏ْ رَب بذَِنبِْهِ، وَ الشَّ
ُ عَليَْهَا العَْ��ذابَ مِنْ فَوْقهِا وِ مِن تحَْتِها،  ‏كَجُؤْجُوءِ ‏سَ��فِينَةٍ، قَدْ بعََثَ اَّهلل
ِ لتَُغْرَقَنَّ بلَدَْتكُُمْ حَتّى  وَ غَ��رِقَ مَ��نْ فىِ ضِمْنِها. و فى رواية: وَ اي��مُ اَّهلل
ِّى أنَظُْرُ إلِى مَسْجِدِها ‏كَجُؤْجُوءِ ‏سَفِينَةٍ ‏أوَْ ‏نعَامَةٍ ‏‏جاثمَِة‏ٍ. و فى رواية:  كَأَن

ةِ ‏بحَْرٍ. كَجُؤْجُوءِ طَيْرٍ فىِ ‏لجَُّ

»س��رزنش مردم بصره: شما سپاه يك زن بوديد، و پيروان حيوان 
)ش��تر عايشه(. تا شتر صدا م‌‏ىكرد، م‏ىجنگيديد و تا دست و پاى 
آن قطع ش��د، فرار كرديد. اخلاق شما پست، و پيمان شما از هم 
گسس��ته، دين ش��ما دورويى و آب آشاميدنى ش��ما شور و ناگوار 
است. كسى كه ميان ش��ما زندگى كند، به كيفر گناه اش گرفتار 
م‏ىش��ود و آن كس كه از ش��ما دورى گزيند، مش��مول آمرزش 
پروردگار م‏ىش��ود، گويا مسجد شما را م‏ىبينم كه چون سينه‌ي 
كشتى غرق ‏شده است، كه عذاب خدا از بالا و پايين آن را احاطه 

م‏ىكند و سرنشينانش همه غرق م‏ىشوند.«
و در روايتى ديگر آمده است: سوگند به خدا، سرزمين شما را آب 
غرق م‏ىكند، گويا مسجد شما را م‏ىنگرم كه چون سينه‌ي كشتى 
يا چونان ش��ترمرغى كه بر سينه خوابيده باش��د، روى آب مانده 

است و در روايت ديگر: مانند سينه‌ي مرغ روى آب دريا. 
و در روايت ديگرى بيان ش��ده اس��ت: خاك شهر شما بد بوترين 
خا‌كهاس��ت، از همه جا به آب نزدي‌كتر و از آس��مان دورتر؛ و نه 
دهم شرّ و فساد، در شهر شما نهفته است. كسى كه در شهر شما 
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باش��د، گرفتار گناه و آن‌كه بيرون رود، در پناه عفو خداس��ت. گويى ش��هر شما را 
م‏ىنگرم كه غرق‏ ش��ده و آب آن را فرا گرفته، چيزى از آن ديده نم‏ىش��ود؛ مگر 

جاهاى بلند مسجد، مانند سينه‌ي مرغ روى امواج آب دريا«.
وی در ادامه با اشاره به شرح ابن ابی الحدید از خطبه‌ي سیزدهم نهج‌البلاغه، ابراز 

داشت، ابن ابی الحدید در این شرح آورده است:
»فأم��ا إخباره ع أن البصرة تغرق عدا المس��جد الجامع بها فقد رأیت من یذکر أن 
کت��ب الملاحم تدل على أن البصرة تهلک بالماء الأس��ود ینفجر من أرضها فتغرق 
و یبقى مس��جدها . و الصحیح أن المخبر به قد وقع فإن البصرة غرقت مرتین مرة 
ف��ی أیام القادر بالله و مرة فی أیام القائم بأمر الله غرقت بأجمعها و لم یبق منها إلا 
مس��جدها الجامع بارزا بعضه کجؤجؤ الطائر حس��ب ما أخبر به أمیر المؤمنین )ع( 
جاءها الماء من بحر ف�ارس من جهة الموضع المعروف الآن بجزیرة الفرس 
و من جهة الجبل المعروف بجبل الس��نام و خربت دورها و غرق کل ما فی ضمنها 
و هل��ک کثیر من أهله��ا . و أخبار هذین الغرقین معروفة عند أهل البصرة یتناقلها 

خلفهم عن سلفهم.«
و درس��ت آن اس��ت كه اين موضوع اتفاق افتاده و بصره تاكنون دو بار غرق ش��ده 
اس��ت، يك بار به روزگار حكومت القادر بالله و ب��ار ديگر به روزگار حكومت القائم 
بامرالله و در اين هردو بار تمام بصره را آب گرفته و غرق شده است و فقط مسجد 
آن شهر، چون سينه‌ي كشتى يا سينه‌ي پرنده از آب بيرون مانده و مشخص بوده 
است. به همان‌گونه كه اميرالمومنين ـ عليه السلام ـ در اين خطبه خبر داده است، 
آب از خليج فارس از جايى كه امروز به »جزيره‌ي فرس« معروف اس��ت و از سوى 
كوهى كه به »كوه سنام« معروف است، طغيان كرده و همه‌ي خانه‌هاى آن، ويران 
و هر چه در آن بوده، غرق شده است و بسيارى از مردم اش كشته شده‌اند و اخبار 
مربوط به اين دو حادثه نزد مردم بصره معروف است و اشخاص از قول نياكان خود 

آن را نقل م‌ىكنند«.
این محقق و پژهش��گر حوزوی بیان داش��ت: »ابن ابی الحد��ید در قرن هفتم در 
این ش��رح، نامی از خلیج فارس آورده )... جاءها الماء من بحر فارس من جهة 
الموض�ع المع�روف الآن بجزیرة الفرس...( و علت غرق ش��دن ش��هر بصره را 

آب‌های خلیج فارس معرفی کرده است.«
وی تصریح کرد: »کلمه‌ي »خلیج‌فارس«، و »بحر فارس« قرن‌هاس��ت که در میان 
ملت‌ها ش��هرت دارد و مورد اس��تفاده عموم مردم بوده. آیا مدرک و سندی بهتر از 
این می‌توان براي اثبات این موضوع ارایه داد؟ نپذیرفتن این دلیل روشن و محکم، 

سیاستی استکباری است، نه شبهه‌اي علمی.«
حجت‌الاسلام والمسلمین اسلامی‌پناه، با بیان این که ابن ابی الحدید در سال 586 
متولد ش��ده است، خاطرنشان ساخت: »نام اصلی او فخرالدین ابوحامد عبدالحمید 
معروف به ابن ابی الحدید و در س��ال 656، در س��ن هفتاد سالگی در بغداد وفات 

یافته است.«
وی ب��ا تعریف و تمجید از ش��رح ابن ابی الحدید، تصریح کرد: این ش��رح، یکی از 
بهترین ش��رح های نهج البلاغه است که به دس��تور وزیر شیعی خلیفه‌ي عباسی، 
محمد ابن احمد افخمی ش��یعی نوش��ته شده و از شروحی اس��ت که مورد قبول 
محققین، بزرگان و اس��اتید شیعی و سنی و شرح جامع و مقبولی است که در آن، 

عصاره و خلاصه‌ي کتب ادبی، تاریخی، کلامی و فقهی آمده است.
این محقق و پژوهشگر حوزوی، در پایان به سفارش آیت‌الله بروجردی برای استفاده 
از ش��رح ابن ابی الحدید اش��اره کرد و اظهار داش��ت: »مرحوم آیت‌الله بروجردی 
توصیه‌ي فراوانی به حوزویان مي‌كردند که این شرح را حتما مطالعه کنند و تأکید 

فراوان بر آموختن آن داشتند.«■
منبع:

www.hawzahnews.com
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اي سالك، يكي‌يكي، قدم‌به‌قدم
راهي نيست،

راه با پيمودن پديد مي‌آيد؛
با پيمودن اس�ت كه راه را مي‌سازي و اگر 

واپس بنگري،
هرآن‌چه مي‌بيني،

تنها رد گام‌هايي اس�ت كه روزي پاهايت 
دوباره آن‌ها را مي‌پيمايند...

نويس��نده و ش��اعر ب��زرگ اس��پانيا، آنتونيو 
 26 در    )Antonio Machado(ماچ��ادو
جولاي 1875 ميلادي در ش��هر س��ويل و در 
ناحيه‌ي زيب��اي آندلس به دن��يا آمد. اگرچه 
محل تولد او ش��هري بر لب دري��ا نبود، اما با 
توجه به اين‌كه در منطقه‌ي ورودي اسپانيا از 
اقيانوس اطلس واقع شده است، روح دريايي و 
متلاطم اين شاعر بزرگ را همواره در تسخير 
خ��ود گرفت. او عظمت ميهن خود را همچون 
اقيانوس، شكوهمند مي‌دانست و در اين راه از 

بذل هرچه داشت، دريغ نكرد.
در هشت‌سالگي و به‌همراه خانواده، زادگاه اش 
را ب��ه قصد مادري��د ترك ك��رد و در يكي از 
آموزش��گاه‌هاي مدرن آن ش��هر ب��ه تحصيل 
مش��غول شد. پس از گذشت 10 سال از ورود 
به ش��هر جديد، پدرش را كه از محققان آداب 
و رس��وم اجتماعي اس��پانيا بود، از دست داد. 
اين اتفاق، خانواده‌ي او را در ش��رايط س��خت 
اقتص��ادي قرار داد، اما باعث نش��د كه آنتونيو 
دوران جوان��ي را در محاف��ل تئات��ري و ادبي 
نگذراند. او دي��دار از كافه‌هاي ادبي و پررونق 
آن زمان مادري��د را در برنامه‌ي ثابت زندگي 
خود قرار داد و در آن‌جا با نقاشان،‌ نويسندگان 
و ش��اعراني چ��ون: خ��وان رام��ون خيمن��ز 
اونامون��و  ،)Juan Ramon Jumenez( 

آزوري��ن   ،)Miguel de Unamuno(
)Azorin( و... آش��نا ش��د، او حت��ي ط��ي 

سال‌هاي 1899 تا 1902 ميلادي، چندين‌بار 
به پاريس مس��افرت كرد و در آن‌جا با اسك��ار 
 ،)Ruben Dario( وايلد و نيز با روبن داريو
شاعر بزرگ مدرنيسم، ملاقات‌هايي داشت كه 

باعث تغييراتي گسترده در زندگي او شد.
»تنهايي‌ه��ا«  چ��اپ  ب��ا   ،1903 س��ال  در 
)Soledades(، اولين كتاب شعرش، خود را 

به جامعه‌ي ادبي اسپانيا معرفي كرد.
 در سال 1907، سرانجام به عنوان معلم زبان 
فرانس��ه در يك دبيرستان مشغول به كار شد 
و فش��ار حاصل از مشكلات اقتصادي خود را، 
اندكي كاهش داد. در همين سال، قسمت دوم 
كتاب تنهايي‌ها با عنوان »تنهايي‌ها، دهليزها 
 Soledades, galerias( »و چند شعر ديگر
y otros poemas( و سپس در سال 1912 
 Campos de( »ميلادي »م��زارع كاس��تيّا
Castilla(، معروف‌تري��ن كتاب وي منتش��ر 
ش��د. مرگ همسر او در همين سال و متعاقب 
آن، س��پري كردن مدت‌زماني در انزوا، باعث 
ش��د تا كتاب بع��دي او، »ترانه‌ه��اي جديد« 
ب��ا دوازده س��ال   )Nuevas canciones(

وقفه، در سال 1924 ميلادي چاپ شود:

وقت�ي ماهي زري�ن در زيردري�اي آبي و 
عميق

در كنار درخت س�رو، به اين‌سو و آن‌سو 
مي‌رود،

پس�رك نابينا در س�نگ س�پيد ناپديد 
مي‌شود.

و در نارون سرخ
شعر سپيد و پنجره‌هاي سبز

مي‌تپند و مي‌غرند.

بگذاريد خداوند را سپاس گوييم...

او در سال 1927 ميلادي، به عضويت آكادمي 

سلطنتي زبان اس��پانيا درآمد. تا سال 1936، 
مجموعه‌ي كامل اشعارش، 4 بار تجديد چاپ 
شد و سپس آخرين كتاب اشعار ماچادو با نام 

»جنگ« )La guerra(، منتشر شد.
»آنتون��يو ماچ��ادو«، ي��كي از برجس��ته‌ترين 
صداهاي مدرن نس��ل ادبي اسپانيا، موسوم به 
98 است. گروه 98، در فضاي غم بار و بحران 
زده ي انهدام فرهنگ اسپانيا كه پس از جنگ 
كوت��اه ام��ا ويرانگر امريكا و اس��پانيا )1898( 
رخ داده بود، ظهور ك��رد و به همين دليل به 
نسل 98 معروف شد. تلاش اعضاي اين گروه، 
‌ـ اما  بازسازي فرهنگ اسپانيا از دو راه متفاوت ـ
درعين‌حال مكمل ـ‌ـ بود. آن‌ها مي‌خواس��تند 
با تيكه بر فرهنگ و تاريخ پرشك��وه اسپانيا و 
كشف ريش��ه‌هاي عميق آن، آينده‌اي غني‌تر 
را پي‌ري��زي كنند و از س��وي ديگر، با گرايش 
و پيون��د با فرهنگ اروپايي فراتر از س��رزمين 

خود،‌ اسپانيايي مدرن را بالنده سازند.

يك روز آفتابي، باد،
جانم را با عطر ياسمن‌ها صدا كرد.

»به جاي عطر ياسمن‌ها
دلم عطر گل‌هاي سرخ را مي‌خواهد.«

ـ »گل سرخي ندارم،
همه‌ي گل‌هاي باغم 

مرده‌اند.«
‌ـ »خ�وب، پ�س گلبرگ‌هاي خش�ك را 

برمي‌دارم
برگ‌هاي زرد را و آب‌هاي چشمه را.«
باد تركم كرد. گريستم. با خود گفتم:

ـ »تو چه كرده‌اي با باغي
كه به تو به امانت سپرده شده؟«

درواق��ع، زندگي ادب��ي ماچادو، تح��ت تأثير 
زندگي سياس��ي او قرار داشت. بر  اين اساس، 
او هم��واره با روزنامه‌هاي جمهوري‌خواه و ضد 

آشنايي با يك شاعر دريايي)17(
آنتونیو ماچادو

احمدرضا زريو

104

18
ه 1

مار
 ش

ا /
دری

 و 
در 

بن

104

17
ه 8

مار
 ش

ا /
دری

 و 
در 

بن

معرفی



فاشيس��م همكاري داش��ت. اش��عار او ساده، 
س��نگين، متين، فكوران��ه، غنايي، غم‌آور و در 
مجموع، س��روده‌هايي س��ودازده هس��تند كه 
متأثراز حوادث گوناگون اسپانياي قرن بيستم 
نوش��ته ش��ده‌اند؛ ازجمله جنگ‌ه��اي داخلي 

اسپانيا بين ملي‌گرايان و جمهوري‌خواهان.
در س��ال 1936 مال�يدي، ماچ��ادو به‌همراه 
خانواده، ابتدا به والنسي��ا و سپس به بارسلون 
مهاج��رت كرد؛ آخرين ش��هري ك��ه هنوز در 
برابر ملي‌گرايان طرفدار ژنرال فرانكو مقاومت 
مي‌ك��رد. ام��ا در آخري��ن روزه��اي ژانويه‌ي 
1939، آنان مجبور ش��دند تا اين ش��هر را به 

مقصد فرانسه ترك كنند.
آن‌ه��ا با گذر از مرز،‌ در ش��هر كوچك كوليور 
)Collioure( اقام��ت گزيدن��د. اي��ن نقطه 
آخرين منزل ش��اعر طوفان‌زده‌ي اس��پانيايي 
ب��ود؛ زيرا تنها چند روز پس از ورود، خس��ته 
و بيمار، در اين شهر درگذشت؛ درحالي‌كه در 
همان مدت كوتاه نيز دل از دريا برنمي‌داشت،‌ 
نگاهش را به مديترانه‌ي خاكستري و زمستاني 
مي‌دوخت، به زادگاه خود و آينده‌ي مبهم آن 
ف��كر مي‌كرد و رؤياه��اي آزادي‌خواهانه‌اش را 
چونان كف امواجي مي‌دي��د كه با برخورد به 
 س��احلي س��نگي محو مي‌ش��دند. وقتي پیکر 
ب��ی ج��ان  او را در اتاق��ش پ��يدا كردن��د، 
تكه‌كاغذي در دس��ت داشت كه نشان مي‌داد 
در آغاز سراييدن شعري بوده است با اين بيت:       

»آن روزهاي آبي و آن روزهاي كودكي...«

همه چيز از دست مي‌رود
و به‌جا مي‌ماند

رسالت ما اما، رفتن است
رفتن و آفريدن راه
راهي به سوي دريا

آوازه�اي م�ن، هرگ�ز ب�ه دنبال ش�كوه 
نبوده‌اند

شكوه جاودانگي در خاطره‌ي آدميان
ظرافت جهان را دوست داشته‌ام

ظرافت بي‌وزن و فريبا
جهان‌هايي كه چون حباب صابون‌اند

هرچند ك��ه ماچادو به عنوان ش��اعر بزرگ و 
دريايي اس��پانيا شناخته مي‌ش��ود و اشعاري 
چ��ون: »راهي به س��وي دري��ا«، »جاده‌ها«، 
»ن��ه در خ��واب و نه در رؤي��ا«، »در بهاران«، 
»دري��ا« و... ج��زو ماندگارتري��ن زمزمه‌هاي 
اس��پانيا محسوب مي‌ش��وند، اما زندگي ادبي 
وي، تنها به س��رايش ش��عر محدود نمي‌شود. 
او نويس��نده‌اي چيره‌دس��ت و توان��ا ب��ود، در 
نوش��تن متون و نمايش��نامه‌هاي تئاتري هم 
تبحّر خاصي داشت و در اين زمينه با برادرش 
ك��ه در عرص��ه‌ي تئات��ر فعاليت مي‌ك��رد، به 

همك��اري مي‌پرداخ��ت. مهم‌تري��ن كتاب او 
 ‌،)Juan de Mairena( »خ��وان دمايرن��ا«
داس��تاني با موضوع دست‌نوشته‌ها و خاطرات 
يك معلم است. او از اين كتاب، نمايشنامه‌اي 
هم تنظيم كرده است. از نمايشنامه‌ها و متون 
تئاتري مشهور وي، مي‌توان به: »بدبختي‌هاي 
 )Desdichas de la fortuna( »س��عادت
 1928 )Las adelfas( »1926، »خرزهره‌ها
 )La prima Fernanda( »و »فرنان��د اول

1931، اشاره كرد.

مرگ...
لغزيدن يك قطره به درياي بيكران؟

يا بودني كه هرگز نبوده‌ام:
رؤيا و سايه هيچ،

تنها به پيش،
آينه هيچ، راه، هيچ

ن��ام آنتونيو ماچادو، چهره‌ي تأثيرگذار ادبيات 
اسپانيا، كسي كه س��همگين‌ترين طوفان‌هاي 
سياسي تاريخ معاصر اس��پانيا نيز، نتوانستند 
او را در درياي پرتلاطم اس��تبداد فاشيس��تي 
خاموش كنن��د، به‌همراه ميگل س��روانتس و 
فدريكو گارسيا لوركا از نويسندگان و شاعران 
سرش��ناس ادب��يات اي��ن كش��ور، بيش‌ترين 
درخشش را در جغرافياي شهري اسپانيا دارند 
بر اساس يك نظرس��نجي انجام‌شده،‌ نام‌هاي 
يادش��ده، به‌مثابه‌ي محبوبترين اس��امي بين 

اسپانيايي‌ها براي انتخاب نام خيابان‌هاي اين 
كشور قلمداد مي‌شوند.

بدنه‌ي فرسوده و سبزفامِ
زورق قديمي،

در ساحل مي‌آسايد...
بادبان درهم‌شكسته‌اش، گويي

هنوز در رؤياي خورشيد است و دريا
دريا مي‌جوشد و مي‌خواند...

دريا ترنم رؤياهاست،
زير آفتاب آوريل...

دريا مي‌جوشد و مي‌خندد،
با امواج آبي و كف‌هاي نقره‌اي،

دريا مي‌جوشد و مي‌خندد،
زير آسمان آبي‌رنگ

درياي شيري‌فام،
درياي درخشان،

مي‌خندد به نواي چنگ‌هاي نقره‌اي‌اش.
دريا مي‌جوشد و مي‌خندد...
و هوا چه خواب‌آلوده است،

در سفيديِ غبارِ آفتاب درخشان
چ�ه تند بال مي‌زند م�رغ دريايي در اين 

هواي ساكن،
و در پايان پ�روازي خواب‌آلود، با عجله، 

در غبار خورشيد ناپديد مي‌شود ■
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ايده‌ي احداث شهرهاي شناور بر روي آب، 
در حال تبديل شدن به يك امر واقعي است 
و س�رمايه‌گذاراني كه از چني�ن ايده‌هايي 
پش�تيباني مي‌كنن�د، اميدوارن�د بتوانند 
ش�هرهايي آزاد و ره�ا از ح�وزه‌ي قانون�ي 
كشورهاي مختلف جهان را بر آب اقيانوس‌ها 

شناور كنند.
بن�ا بر ای�ن گزارش ب�ه نق�ل از خبرگزاری 
ديسكاوري، »پيتر تيل« بنيان‌گذار شركت 
دلار  ميلي�ون  ح�دود 1/25  در   ،PayPal
سرمايه‌گذاري كرده است تا روياي شهرهاي 

آزاد و شناور، به حقيقت تبديل شود.
 steading وي با پشتيباني مالي از مؤسسه‌ي
Sea ، كوش�ش خود را ب�راي ايجاد جوامع 
شهري كه بر آب اقيانوس‌ها شناور خواهند 
بود، آغاز كرده اس�ت. اين مؤسسه در سال 
2009 ميالدي، رقاب�ت در زمينه‌ي طراحي 
اماكن سه‌بعُدي را برگزار كرد تا به مردم در 

مصوّر ساختن جوامع شناور كمك كند.

چهره‌ي شهرهاي شناور آينده
چنين س��اختارهايي،‌ وزني برابر 12 هزار تنُ 
خواهند داش��ت، انرژي آن‌ها از س��وخت‌هاي 
ديزلي تأمين مي‌ش��ود و در هر واحد از آن‌ها، 

270 نفر سكونت خواهند داشت.
ايده‌ي اصلي اين اس��ت كه با اتصّال دادن اين 
س��اختارها به يكديگر، كلان‌ش��هري شناور و 
مجهزّ براي سك��ونت ميليون‌ها نفر فراهم آيد. 
اما براي اجراي اين طرح، يك مشك��ل بزرگ 
وج��ود دارد. »تيل« اميدوار اس��ت بتواند اين 
ش��هرها را خارج از حوزه‌ي قانوني و س��احلي 

كشورهاي جهان بنا كند. 
ش��ايد بتوان اين ط��رح را به‌منزله‌ي برنامه‌اي 
»ت��يل«  ام��ا  ك��رد؛  تلقّ��ي  آزادي‌خواهان��ه 
اميدوار اس��ت كلان‌ش��هرها را با انواع مختلف 
حكومت ها، مورد آزمايش قرار دهد، در برخي 
از موارد، وي نس��بت به بناي شهرهايي شناور 
با بيش‌ترين ميزان رفاه اميدوار اس��ت كه در 
آن‌ها، رقابت‌هاي تسليحاتي كم‌تر خواهد بود.

شناور شدن دموكراسي روي آب 
اقيانوس‌ها

ش��هرهاي ش��ناور آزمايش��ي كه در دل آن‌ها 
س��اختمان‌هاي اداري ن��يز وج��ود خواهن��د 
داش��ت، در اوايل س��ال آينده ي ميلادي در 
فواصل طولاني از سواحل سان‌فرانسيسكو در 

آب رها خواهند شد.
سرمايه‌گذاراني مانند »پيتر تيل«، بر اين باورند 
كه چنين ش��هرهايي مي‌توانن��د فرصت هاي 
مناس��بي براي جلبِ احساس��ات بشردوستانه 
و ارايه‌ي دموكراس��ي واقعي ب��ه وجود آورند؛ 
درحالي‌ك��ه منتقدان معتقدن��د اجراي چنين 
برنامه‌اي، درواقع كابوسي لجستكيي است و از 
هر نوع برنامه‌ريزي شهري قابل قبول فاصله‌ي 

چشمگيري دارد.
بر اس��اس گزارش ديسك��اوري، ب��ا اين همه 
به نظ��ر مي‌آيد اين پ��روژه در ح��ال گذار از 
مرحل��ه‌ي ط��رح و برنامه و تبديل ش��دن به 

پديده‌اي واقعي در زمان معاصر باشد.■
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