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وزی�ر حم�ل و نقل عراق در ديدار با وزير راه و شهرس�ازي ايران بر تمايل اين كش�ور 
براي برقراري روابط ويژه‌ی حمل و نقلي و توس�عه و بازس�ازي عراق با همكاري بخش 

خصوصي ايران تأكيد كرد.
 

بن��دری  همکاری‌ه��ای  توس��عه‌ی  از  وی 
بی��ن ا��یران و عراق س��خن گف��ت و اظهار 
کرد: »بندر بزرگ فاو باید بازس��ازی ش��ود 
 ت��ا ع��راق بتوان��د از آن اس��تفاده کن��د.«

العامری با بیان این��ک‌ه در زمینه‌ی دریایی 
و بن��دری توافقات مطلوبی میان دو کش��ور 
صورت گرفته، افزود: عراق بنادر زیادی دارد 
که نیازمند توس��عه و بازسازی اند، بنابراین 
لازم اس��ت هیأت فنی ایران��ی از نزدکی از 
بنادر ع��راق بازدید کند و هیأت فنی عراقی 
 نیز باید با امکانات بندری ایران آشنا شود.« 
وز��یر حمل و نق��ل عراق اضافه ��کرد: »در 
زمینه‌ی همکاری‌های ريلي، ما تأکید داریم 
که عراق باید با خط‌آهن به کشورهای همسایه 
 سوریه، ترکیه و مخصوصاً ایران متصل شود.« 
وی خاطرنش��ان ��کرد: »راه‌آه��ن یک��ی از 
امکاناتی بود که موجب توس��عه و پیشرفت 
اروپایی‌ها ش��د، بنابراین امی��دوارم راه‌آهن 
منطق��ه نیز هر چه بیش��تر توس��عه یابد و 
مشکلات پیش روی توسعه‌ی خطوط ریلی 
 در این تفاهم‌نامه بررس��ی و برطرف شود.« 

العام��ری با بی��ان اینک‌ه ع��راق متمایل به 
توس��عه‌ی رواب��ط حمل و نقل��ی و خصوصاً 
ریل��ی با ایران اس��ت، اظهار ��کرد: به دلیل 
برخی مشکلات، تاکنون نتوانسته‌ایم به این 
موضوع دست یابیم، اما اراده‌ی قوی در این 

زمینه وجود دارد.«
نق��ل  و  حم��ل  زمین��ه‌ی  در  گف��ت:  وی 
زمینی مس��افری یادداش��ت تفاهم مطلوبی 
تهیه ش��ده اس��ت که به امض��ای اینجانب 
 و وز��یر راه و شهرس��ازی ایران می‌رس��د.« 

در دیدار وزیر راه و شهرسازی با همتای عراقی وی در تهران مطرح شد

اراده قوی در توسعه روابط حمل و نقلی

»هادی فرحان العامری« در نشس��ت بررس��ی 
همکاری‌های حمل و نقلی ایران و عراق، با بیان 
د��یداری که با مهندس علی نیک��زاد، وزیر راه و 
شهرسازی ایران داشت، تصریح کرد: »خوشحالم 
که برگزاری این نشس��ت با آغ��از ماه ربیع‌الاول 

متقارن شده است.«
وی ادامه داد: »وزارت راه عراق  بر برقراری روابط 
 ویژه با ایران و همه همس��ایگان تأکید داد.« 
وز��یر حمل و نقل عراق با بیان اینک‌ه روابط 
ایران و عراق براس��اس حس��ن همجواری و 
‌مذهب مش��ترك بین دو کشور باید توسعه 
یاب��د، اظه��ار کرد: »هم��ه‌ی عراق��ی ها از 
رئیس‌جمه��وری گرفت��ه تا م��ردم، خواهان 
 روابط متمایز و مطلوبی با ایران هس��تند. «
وي ب��ا بی��ان این��ک‌ه زمینه‌ه��ای همکاری 
کشور گس��ترده  دو  بی��ن  اقتص��ادی 
اس��ت، ادام��ه داد: »ام��روز فرص��ت ه��اي 
 سرمایه‌گذاری در کشور عراق فراهم است.« 
وزیر حم��ل و نقل عراق اف��زود: »امیدوارم 
ایران به دنبال کار، سرمایه‌گذاری، توسعه‌ی 
روابط و بازس��ازی عراق باشد و شرکت‌های 
ایران��ی در همه‌ی اس��تان‌های عراق حضور 
پی��دا کنن��د و با س��رمایه‌گذاری خ��ود، در 
 راه بازس��ازی ا��ین کش��ور گام بردارن��د.« 
وزیر حم��ل و نقل عراق با بی��ان اینک‌ه در 
زمین��ه‌ی حم��ل و نق��ل، تاکن��ون توافقات 
خاص��ی بین ا��یران و عراق ص��ورت گرفته 
اس��ت، گفت: »در زمینه‌ی هم��کاری هاي 
حم��ل و نقلي در بخش مس��افری‌ هوایی به 
یادداش��ت تفاه��م مطلوبی دس��ت یافته‌ایم 
 که امی��دوارم ا��ین موضوع توس��عه یابد.« 
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وزیر حمل و نقل عراق با بیان اینک‌ه امیدوارم 
مش��کلات موجود در راه تبادل کالا و مسافر 
و زوار بین مرزهای دو کش��ور در سیس��تم 
حم��ل و نقل جاده‌ای برطرف ش��ود، گفت: 
»هم‌اکنون کالاها در سیستم جاده‌ای پس از 
رسیدن به مرز تخلیه شده و دوباره بارگیری 
می‌ش��وند که باید این مشکل برطرف شود. 
در این یادداش��ت تفاهم م��وارد مطلوبی در 
 این زمینه به امضای طرفین خواهد رسید.« 
العامری با تأکید بر اینک‌ه عراق در س��اخت 
فرودگاه ب��رای ارتباط نج��ف و کربلا، فعال 
اس��ت، اظهار ��کرد: »در ع��راق فرصت‌های 
سرمایه‌گذاران  برای  بسیاری  سرمایه‌گذاری 

ایرانی وجود دارد.« 

و  خرمش��هر  بن��ادر  خواهرخواندگ��ی 
ام‌القصر

وزیر راه و شهرس��ازی در حاشي��ه نشس��ت 
بررس��ي همكاري هاي حمل و نقلي ايران و 
عراق به خبرنگار ما گفت: »طی تفاهم‌نامه‌ای 
در زمینه‌ی حمل‌ونقل، بنادر خرمشهر ایران 
و ام القص��ر عراق خواهرخوانده می‌ش��وند و 
اتص��ال راه‌آهن غ��رب، از مرز خس��روی به 

کشور عراق مورد توافق قرار می‌گیرد.«
به گ��زارش خبرنگار ما، وز��یر حمل و نقل 
عراق همراه با هی��أت بلندپایه‌ای از مدیران 
بخش هاي مختلف حمل و نقلي اين كشور،  
طی جلسه‌ای با وزیر راه و شهرسازی ایران و 
معاونان وی، موضوعات مختلف حمل و نقل 
 و همکاری‌های دو کش��ور را بررسی کردند. 
بنابراین گ��زارش، مهندس علی نیکزاد وزیر 
راه و شهرس��ازی ایران در نشس��ت بررسی 
همکاری‌های حمل‌ونقلی دو کش��ور ایران و 

عراق، اظهار کرد: دیدار هیأت‌بلندپایه عراقی 
از ایران و مذاکرات حمل و نقلی در این سفر 
باعث گس��ترش تعاملات دو طرف در حوزه 
 حمل و نقل، ارتباطات و بازرگانی خواهد شد.« 
ع��راق  و  ا��یران  »رواب��ط  داد:  ادام��ه  وی 
ب��ه دلی��ل مش��ترکات فرهنگ��ی، مذهبی 
اس��ت.«  گس��ترده  بس��یار  سیاس��ی   و 
وزیر راه و شهرس��ازی با تأکید بر این مطلب 
که ایران مشترکات زیادی با کشور دوست و 
همسایه عراق دارد، گفت: مرز مشترک ایران 
و عراق و دین مشترک مردمِ دو کشور موجب 
شده است که بزرگان ایران و عراق نیز بر لزوم 
 روابط حس��نه بین دو کش��ور تأکید کنند.« 
نیک��زاد اف��زود: حج��م مب��ادلات تج��اری 
بی��ن ا��یران و ع��راق بی��ش از 7 میلی��ارد 
 دلار اس��ت ��که باید این رق��م افزایش یابد. 
وز��یر راه و شهرس��ازی ادام��ه داد: »در این 
س��فر، حضور بیش از کی میلی��ون نفر زائر 
و عاش��ق اهل بی��ت)ع( در کش��ور عراق و 
حضور بی��ش از 500 هزار نف��ر زائر عراقی 
 در ا��یران م��ورد تواف��ق ق��رار می‌گی��رد.« 
وی اظهار داش��ت: »علاقه‌مند��یم که ایران 
آس��مان خود را در اختیار ع��راق قرار دهد 
تا بتوان��د از تجربیات این کش��ور در بخش 
س��رویس‌دهی  و  کن��د  اس��تفاده  هوا��یی 
حمل و نقل هوایی بین دو کش��ور تس��هیل 
ش��ود که این مه��م، فقط ب��ه برکت خروج 
کام��ل دش��من مش��ترک ا��یران و ع��راق 
 )آمریکایی‌ه��ا( از عراق ام��کان می‌پذیرد.« 
وی تصر��یح کرد: »اس��تفاده از تجربیات دو 
کشور و رفع مشکلات فرودگاه‌های مرزی و 
گسترش پروازها بین ایران و عراق از اهداف 

این نشست است.«

وزیر راه و شهرسازی خاطرنشان کرد: »تردد و 
ورود به عمق خاک ایران و عراق با وسایل نقلیه 
عمومی، باری و مس��افری، جزو توافقات این 
 جانب و وزیر حمل و نقل عراق خواهد بود.« 
ایران��ی  تج��ار  و  »زوار  ش��د:  ��یادآور  وی 
پ��س از امض��ای ا��ین توافقنامه ب��ه راحتی 
می‌توانن��د به عمق خاک ع��راق تردد کنند، 
همچنی��ن زوار و تجار عراق��ی نیز می‌توانند 
 ب��ه عم��ق خ��اک ا��یران رفت‌وآم��د کنند. 
وی گفت: »ایران علاقه مند رس��یدن به مرز 
ع��راق از طريق خط آهن و عب��ور از عراق و 
بالعک��س اس��ت ��که در این زمین��ه در مرز 
ش��لمچه و مرز خس��روی توافقات ضروری با 
 وزیر حمل و نقل عراق صورت خواهد گرفت. 
نیکزاد با بیان اینک‌ه فعالیت مشترک دریایی 
بین سازمان بنادر ایران و عراق انجام خواهد 
ش��د، اظهار کرد: »در این د��یدار تفاهم‌نامه 
خواهرخواندگ��ی بین بن��در ام‌القصر عراق و 
 بندر خرمشهر ایران به امضاء خواهد رسید.« 
وی اف��زود: »موان��ع همکاری م��ا در بخش 
ج��اده اي، ریلي، هوا��یی و دریایی طی این 
 نشس��ت از پیش روي برداشته خواهد شد.« 
وی ب��ر ا��ین مطلب ��که ثب��ات، اقت��دار و 
پیش��رفت ع��راق در واقع پیش��رفت و اقتدار 
ایران اس��ت، تأکید کرد: »ام��روز فرصت کار 
 و س��رمایه‌گذاری در ع��راق فراهم اس��ت.« 
وی ب��ا بیان این��ک‌ه در تیرماه س��ال جاري 
مع��اون اول رئیس‌جمهوری ا��یران به عراق 
س��فر ��کرد، اف��زود: ‌»در این س��فر توافقات 
مطلوبی با نخست‌وزیر عراق )نوری المالکی( 
صورت گرفت که رئیس کمیسیون دو کشور 
 جزئیات این توافقات را پیگیری خواهد کرد.« 
نیک��زاد ادام��ه داد: »در این د��یدار تا آن‌جا 
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بی��ان امضای تفاهم‌نام��ه در زمینه‌ی حمل 
و نقل دریایی و توس��عه‌ی بندری با کش��ور 
عراق، اضافه کرد: در این زمینه چند موضوع 
مش��خص مورد تفاهم دو کشور قرار گرفته 
که یکی از آن‌ها س��رمایه‌گذاری در توس��عه 
بنادر عراق و بازس��ازی این بنادر از س��وی 

شرکت‌های خصوصی ایرانی است.«
گف��ت:  شهرس��ازی  و  راه  وز��یر  مع��اون 
»سرمایه‌گذاری ایرانی‌ها در عراق، درخواست 
و��یژه وزیر حمل و نقل ع��راق بود تا در این 
زمینه مذاکراتی انجام و فرصتی فراهم شود 
که ایران بتواند برای توسعه و بازسازی بنادر 

عراق، با این کشور همکاری کند.«

 ایج��اد خط مش��ــترک کش��تیرانی بین 
ایران و عراق

 مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی، همچنین 
درباره‌ی ایجاد خط مش��ترک کشتیرانی بین 
دو کش��ور ایران و عراق س��خن گفت و افزود: 
»شرکت‌های خصوصی کش��تیرانی دو کشور 
می‌توانند با یکدیگر، شرکت مشترکی را در این 

زمینه تشکیل دهند.«

 فعال ش��دن کمیته‌ی مشترک ایران و 
عراق برای لایروبی اروند

 مع��اون وزیر راه و شهرس��ازی، ب��ا بیان رفع 
مش��کل لایروبی اروند با امضاء این تفاهم‌نامه 
اف��زود: »پ��س از جنگ تحمیلی تع��داد قابل 
‌توجه‌ای شناور آسیب‌دیده در اروند غرق شدند 
و موجب آن ش��د که تردد کشتی‌ها با مشکل 

روبه‌رو شود.«
مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی اظهار 
ام��يدواري کرد: »با امضای ا��ین تفاهم‌نامه 
کمیته‌ی مش��ترک همکاری دریایی بین دو 
کشور فعال شود تا بتوانیم عملیات لایروبی 
اروند را هرچه س��ریع‌تر اج��را کنیم، که به 

این ترتیب زمینه‌ی توس��عه‌ی حمل و نقل 
دریایی در رودخانه اروند و حدفاصل بین دو 

کشور ایجاد می‌شود.«
معاون وزیر راه و شهرسازی گفت: »توسعه‌ی 
همکاری در زمینه‌ی حمل و نقل و استفاده 
از ظرفیت بنادر ایران از سوی کشور عراق از 
موارد مطرح‌ش��ده در این تفاهم‌نامه بود و بر 
این اساس خواهرخواندگی بنادر خرمشهر و 

القصر مورد تصویب قرار گرفت.«

راه‌اندازی و توسعه‌ی کریدور ابریشم 
از ایران تا عراق، سوریه، شمال آفریقا 

و اروپا 
‌رئی��س س��ازمان راه��داری و حم��ل و نقل 
جاده‌ای نی��ز با بیان این��ک‌ه ترانزیت کالا از 
موارد مهم مطرح‌ش��ده در تفاهم‌نامه است، 
تصریح کرد: »مس��یر جاده‌ی ابریشم و عبور 
این جاده از ایران به عراق و سپس به سوریه 
و شمال افریقا و جنوب اروپا از موارد مهم در 
مذاکرات اخیر مسئولان ایران و عراق بود.«

مع��اون وز��یر راه و شهرس��ازی اظهار کرد: 
»مقرر ش��د کمیت��ه‌ی مش��ترکی درباره‌ی 
وضعیت این مس��یر جاده‌ای تش��کیل شود 
که بتوانیم در مدت زمان کوتاهی مسیرهای 
جاده‌ای را همراه با مسیر ریلی توسعه دهیم، 
تا پتانسیل کارآمدی برای عبور کالا از شرق 
به غرب و از کش��ورهای آسیایی به‌خصوص 
کشورهای CIS و چین به غرب فراهم شود 
و کالا پس از عبور از ایران، از عراق و سوریه 
به ش��مال افریقا و جنوب اروپا انتقال یابد و 
یا از راه بندر امام خمینی)ره( جابه‌جا شود.«

رئیس سازمان راهداری و حمل‌ونقل جاده‌ای 
گفت: »در این زمینه مقرر ش��د که بی‌درنگ 
هیأت ایرانی به کشور عراق سفر و در زمینه‌ی 

اجرای مفاد این توافقات اقدام کند.«

که امکان  مس��اعدت و ارائه‌ی تسهیلات در 
زمینه‌ی مس��کن و شهرس��ازی وجود داشته 
 باش��د، ب��ا یکدیگر تواف��ق خواهی��م کرد.« 
وزیر راه و شهرس��ازی اف��زود: »فعالیت‌های 
مطلوب��ی در درون ا��یران و کش��ور دوس��ت 
و همس��ایه انج��ام گرفت��ه و رضا��یت کامل 
اقدام��ات حاص��ل ش��ده اس��ت.«  اي��ن   از 
وی اظه��ار اميدواري کرد و گف��ت: »در این 
نشس��ت توافقنامه‌های ارزش��مندی به امضا 
برس��د و در کمترین زمان ممکن اجرا شوند، 
که این رويداد در روز اول ربیع‌الاول، سبب‌ساز 

خیر و برکت برای دو کشور خواهد بود.«

فعالیت کمیته‌ی مشترک لایروبی اروند
مدیرعامل س��ازمان بن��ادر و دريانوردي نيز 
با اش��اره به ایجاد خط مش��ترک کشتیرانی 
بین دو کشور ایران و عراق گفت: »با امضاي 
تفاهم‌نامه‌ی حمل و نقلی، کمیته‌ی مشترک 
هم��کاری دریا��یی بی��ن دو کش��ور فعال و 

عملیات لایروبی اروند نيز اجرا مي‌شود.«
مهندس »س��یدعطاءاله صدر« در خصوص 
جنبه‌ه��ای مختل��ف تفاه��م اخی��ر ایران و 
عراق برای توس��عه‌ی همکاری‌های بندری و 
دریایی دو کشور، اظهار کرد: ایران می‌تواند 
همکاری‌ه��ای مطلوب��ی را در زمینه‌ه��ای 
دریا��یی و بندری با کش��ور دوس��ت و برادر 

عراق داشته باشد.«
معاون وزير راه و شهرس��ازي  با بیان اینک‌ه 
ایران کش��وری دریا��یی و دارای بیش از 5 
ه��زار و 800 کیلومتر مرز آبی اس��ت، ادامه 
داد: »ا��یران مش��ترکات دریا��یی و بندری 

زیادی با عراق دارد.«

 سرمایه‌گذاری ش��رکت‌های ایرانی در 
توسعه و بازسازی بنادر عراق

 مدیرعامل س��ازمان بن��ادر و دریانوردی با 
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معاون وزیر راه و شهرس�ازی و مدیر عامل س�ازمان بن�ادر و دریانوردی طی 
تماس تلفنی با »كوجي سیکمیتزو«، دبیرکل سازمان بین‌المللی دریانوردی با 
بیان تبرکی س�ال نوی میلادی و آغاز دوره‌ی جدید مس�ئولیت وی در مقام 
دبیرکلی آیمو از ابتدای سال 2012ميلادي، به سابقه‌ی طولانی و کارنامه‌ی پربار 
سیکمیتزو در این سازمان تخصصی و فنی اشاره کرد و بر اعتبار و ارزش این 

انتخاب صحه گذاشت.
كوجي سکیمیتزو نیز در پاسخ به مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی، مراتب قدردانی 
خود و کارکنان دبیرخانه‌ی آیمو را به مهندس »صدر« اعلام کرد و از حمایت‌های وی و 
نیز دولت جمهوری اسلامی ایران در طول سال‌های گذشته تشکر کرد و خواستار ادامه‌ی 

این حمایت‌ها در عرصه‌های مختلف دریایی شد. 
دبیرکل آیمو، حمایت کش��ورهای بزرگی چون جمهوري اسلامي ایران را برای آیمو و 
پیش��برد اهداف عالی این س��ازمان دریانوردي مهم دانست و موقعیت دریایی ممتاز و 

استراتژکی ایران در آیمو را به مهندس صدر تبرکی گفت. 
سکیمیتزو در گفت‌وگو با مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی گفت: »سطح مناسب 
و مطلوب همکاری ها با نمایندگی ایران، همچنان حفظ و تقویت خواهد شد و در این 
راه زمینه‌ی هر همکاری در مسایل مختلف ایمنی، حفظ محیط زیست دریایی و فنی و 

آموزشی مهیا خواهد بود.« 
در ادامه مهندس صدر با اعلام حمایت از دبیرکل منتخب مجمع آیمو، بر لزوم تقویت 

همکاری‌های دوجانبه تأکید کرد.
وی ب��ا یادآوری اراده‌ی مصمم دولت جمهوری اسال�می ایران بر نقش‌آفرینی مؤثر در 
سازمان‌های بین‌المللی- تخصصی نظیر آیمو، خواهان بررسی و حل و فصل موانع حضور 

اعضای هیأت‌های ایرانی در نشست‌های آیمو شد.
سکیمیتزو نیز با بیان قول همکاری و پیگیری این موضوع از طريق وزارت امور خارجه‌ی 
انگلیس و نمایندگی ایران در آیمو، حضور هیأت‌های نمایندگی جمهوری اسلامی ایران 

در نشست‌های آیمو را بسیار مهم توصیف کرد.
دعوت از دبیرکل جدید آیمو برای سفر به ایران و بازدید از دست‌آوردها و پیشرفت‌های 
جمهوری اسال�می ایران و نیز ظرفیت‌ها و قابلیت‌ه��ای آن در  امور بندری و دریایی، 
بخش پایانی مکالمه‌ی تلفنی مدیرعامل سازمان بنادر و دریانوردی با سکیمیتزو بود که 
با استقبال وی همراه شد. دبيركل آيمو نیز قول داد که این دیدار در اولین زمان ممکن 

و به رغم فشردگی برنامه‌های کاری در سال 2012 میلادی انجام شود.
مهندس صدر، همچنین مش��ارکت فعالانه‌ی جمهوری اسلامی ایران در فعالیت‌های 
س��ازمان جهانی دریانوردی و نیز تلاش نماینده دایم کش��ورمان نزد آیمو را مهم و به 

عنوان بستری مناسب برای گسترش و ارتقای سطح همکاری‌ها در آینده ارزیابی کرد. 

در گفت و گوي تلفنی معاون وزیر راه با دبیرکل جدید آيمو تاکید شد؛

لزوم تقويت همكاري‌هاي دو جانبه
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ب�ا حض�ور دو تن از مدرس�ان و بازرس�ان 
ايمني و اطفاي حريق س�ازمان بين المللي 
تخصص�ي  آم�وزش  كارگاه  دريان�وردي 
مديريت عمليات بندري كالاهاي خطرناك 

در تهران برگزار شد.
به گزارش خبرنگار بندر و دريا، اين دوره‌ی 
آموزش�ي كه با هدف ارتقاي ضريب ايمني 
و افزایش س�طح دانش منابع انساني فعال 
در بنادر و حمل و نقل دريايي برگزار ش�د، 
اس�اتيد با س�ابقه‌ی آيمو به مدت سه روز 
كاري به تش�ریح مباحث مربوط به رعايت 
اس�تانداردهاي بين المللي در حمل و نقل 

كالاهاي خطرناك پرداختند.

ارتق��اي 25 درص��دي ايمن��ي ت��ا پاي��ان 
برنامه‌ی پنجم

مديرعامل سازمان بنادر و دريانوردي با مطلوب 
ارزياب��ي كردن ش��رايط بنادر به لح��اظ رعايت 
اس��تانداردهاي ايمني در جابه‌جاي��ي كالاهاي 
خطرن��اك و با بيان اين‌ك��ه 93 درصد واردات و 
ص��ادرات كش��ور از طريق بن��ادر و حمل و نقل 
دريايي انجام مي‌ش��ود، از ارتق��اي 25 درصدي 

ايمني تا پايان برنامه پنجم خبر داد.
معاون وزير راه و شهرسازي كه در كارگاه آموزشي 
تخصص��ي مديريت عمل��يات بن��دري كالاهاي 

خطرناك سخن مي‌گفت، با اعلام ضرورت برگزاري 
اين دوره‌های آموزشی و توسعه‌ی منابع انساني و 
تداوم آن به صورت برنامه‌ريزي‌ش��ده و مشخص، 
از فراه��م بودن تجهيزات، امكانات و تأسيس��ات 
زيربنايي و س��خت‌افزاري مورد نياز در بنادر خبر 
داد و گفت: »در مقايسه با سال هاي ابتداي انقلاب 
اسلامي كه ظرفيت و عملكرد بنادر به ترتيب 15 
ميليون و 12 ميليون تن بود، امروز ظرفيت بنادر 
كشور به 165 ميليون تن و عملكرد سال گذشته 
بنادر به 141 ميليون تن افزايش يافته است، كه 
نشان‌دهنده‌ی 12 برابر شدن عملكرد و 11 برابر 

شدن ظرفيت هاي بندري است.«
مهندس »سي��د عطاء‌اله صدر« در ادامه با اعلام 
60 برابر شدن ظرفيت كانتينري بنادر در مقايسه 
با ظرف��يت 100  هزار TEU اواي��ل انقلاب، از 
افزايش ظرفيت كانتينري بندر شهيد رجايي تا 
6 ميليون TEU كانتينر در فاز دوم توس��عه‌ی 
اي��ن بندر خب��ر داد و نتيجه‌گيري ك��رد: »اين 
حجم عمليات در بنادر با در نظر گرفتن برنامه‌ی 
توسعه‌اي كشور طي 5 سال آينده، نشان‌دهنده‌ی 
رعايت اس��تانداردهاي ايمني و تأمين امنيت در 

بنادر و حمل و نقل دريايي كشور است.«
مهندس صدر با بيان اين‌كه رعايت نكات ايمني 
تنها مختص بخش بندري نيس��ت، بر ضرورت 
اج��راي موارد ايمني در بخ��ش دريايي تأكيد و 

اظهار کرد: »هم‌اکنون ظرفيت ناوگان نفتي كشور 
نزدي��ك به 12 ميليون تن اس��ت كه با توجه به 
حج��م قابل توجه تردد ش��ناورهاي نفتكش در 
منطق��ه‌ی خليج فارس، نك��ات ايمني و رعايت 
اس��تانداردها با جديت بيش‌ت��ري در اين بخش 

دنبال مي‌شود.«
مع��اون وزير راه و شهرس��ازي با اعال�م اين‌كه 
ظرفيت بنادر تا پايان برنامه‌ی پنجم توسعه، 210 
ميليون ت��ن و در بخش كانتينري به 8 ميليون 
TEU افزاي��ش مي ياب��د، افزايش حمل و نقل 
كالاه��ا را با مخاطرات و پيچيدگي‌هاي ناش��ي 
از كالاهاي خط��رزا همراه دانس��ت و گفت: »با 
برنامه‌هاي توسعه‌اي پيش رو، ابتدا بايد تجهيزات 
و س��خت‌افزارهاي مورد نياز تأمين شوند . آنگاه 
در بخش نرم‌افزاري با جذب نيروهاي متخصص 
و آموزش مستمر برای ارتقاي سطح دانش افراد 

فعال اقدام کرد.«
ص��در با بيان اين‌كه با توس��عه‌ی پس‌كرانه ها و 
س��رمايه‌گذاري‌هاي بخش خصوص��ي در بنادر، 
چنانچ��ه حادثه‌اي در بنادر رخ دهد تأسيس��ات 
شهري و زيربنايي با خس��ارات جبران ناپذيري 
روبه‌رو خواهند شد، گفت: »امروزه بنادر در كنار 
شهرهاي بزرگ قرار دارند كه تأسيسات زيربنايي 
مهمي را در خود ج��اي داده‌اند. به عنوان مثال، 
در بندر ش��هيدرجايي در استان هرمزگان علاوه 
بر جابه‌جايي كالاهاي خطرناك، پالايشگاه‌هاي 
بزرگ��ي قرار دارد. در بن��در امام خميني )ره( در 
اس��تان خوزستان، پالايش��گاه نفت و تأسيسات 

پتروشيمي ایجاد شده است.«
مهندس صدر با مثبت خواندن كارگاه آموزشي 
كالاهاي خطرناك به عنوان گام اساس��ي و اقدام 
مبنايي، بر تداوم اجرای اين برنامه‌هاي آموزشي و 
توسعه‌ی منابع انساني تأكيد كرد و شرايط فعلي 
بنادر و حمل و نقل دريايي كشور به لحاظ رعايت 
ايمني و جا به جايي ايمن كالاهاي خطرناك را 

مطلوب دانست.
به گفت��ه‌ی مهندس صدر، مباحث آموزش��ي و 
ارتقاي دانش نيروهاي انساني با توجه به حضور 
چش��مگير بخش خصوصي در بنادر، از اهميت 

دوچنداني برخوردار است.
مديرعامل س��ازمان بنادر و دريان��وردي با بيان 
اين‌كه فعالان بخش خصوصي با سرمايه‌گذاری در 
حوزه‌هاي ترانزيت غلات، تصفيه‌ی شكر و روغن، 
بانكرينگ، گچ و كاغذ در شمال و جنوب كشور 

سازمان بنادر با هدف ارتقاي دانش منابع انساني و افزايش ضريب ايمني برگزار كرد

كارگاه آموزشي مديريت
عمليات بندري كالاهاي خطرناك 
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سرمايه‌گذاري هاي قابل توجه‌اي انجام داده‌اند، 
برگزاري دوره‌ی آموزش��ي كاربردي برای فعالان 
ام��ور بندري و دريايي و برنامه‌ريزي فراگير برای 
توس��عه‌ی نيروي انساني فعال در اين زمينه را با 

اهميت دانست.

مزاياي حمل كالاهاي خطرناك از
معابر ترانزيتي ايران

معاون امور بندري و مناطق ويژه س��ازمان بنادر 
و دريانوردي نيز به عنوان س��خنران مراسم آغاز 
به كار كارگاه آموزش تخصصي مديريت عمليات 
بندري كالاهاي خطرناك گفت: »از پرسود ترين 
كالاها ب��راي حمل و نقل، كالاه��اي خطرناك 
اس��ت؛ چرا كه با توجه به ميزان خطرناكي آن، 
هزينه‌ی حمل آن نيز افزايش مي‌يابد. مسلماً با 
ايجاد زيرساخت‌هاي مناس��ب و استانداردهاي 
لازم مي‌ت��وان اين كالاها را مانند كالاهاي عادي 
حمل ك��رد و از مزاي��اي ارزي آن به��ره برد. با 
وج��ود موقعيت ترانزيتي اي��ران بايد به حمل و 
نقل كالاهاي خطرن��اك توجه بيش‌تري كرد تا 
بتوان علاوه بر درآم��د ارزي آن، اصول ايمني را 
در بنادر و خصوص��ا در مورد كالاهاي خطرناك 

به كار گرفت.«
»محس��ن صادقي‌ف��ر« با ب��يان اين‌كه همه‌ی 
افراد درگير در زمين��ه‌ی حمل و نقل كالاهاي 
خطرناك بايد آموزش ديده باشند، اضافه كرد: 
»آموزش‌هاي مناس��ب بايد در رابطه با وظايف 
فرد صورت ‌گيرد و اي��ن آموزش‌ها بايد مطابق 
و در خور مس��ئوليت افراد باش��د. آموزش‌ها به 
عنوان يك نياز بايد به صورت مداوم و دوره اي 

همراه با بازآموزي ارائه شود.«
صادقي‌فر گفت: »بسياري از كالاهاي حمل‌شده 
خواص مخاطره‌آميزي دارند كه ممكن اس��ت 
باعث آتش‌س��وزي يا انفجار ش��وند. اين اتفاق 
ممكن اس��ت در هر نقطه از زنجيره‌ی حمل و 
نقل پديد آيد. اگرچ��ه قوانين بين‌المللي براي 
حمل دريايي از سال 1965 ميلادي به رسميت 
شناخته و به كار گرفته شده است، اما ميليون‌ها 
ت��ن كالاي خطرناك هر س��اله از بنادر در حال 
جابه‌جايي اس��ت كه ضرورت توجه به اين مهم 

را نشان می‌دهد.«
عضو هيأت عامل س��ازمان بن��ادر و دريانوردي 
با اعال�م اين‌ك��ه حمل‌ونق��ل كالاي خطرناك 
بسته‌بندي‌ش��ده بايد مطابق ب��ا كد بين‌المللي 
 )IMDG CODE( كالاهاي خطرناك دريايي
صورت پذيرد، خاطرنش��ان ك��رد: »از تاريخ اول 
ژانوي��ه 2004 ميلادي اين كد به صورت ماده‌اي 
تحت مقررات فصل كنوانسيون سولاس سازمان 
جهان��ي دريانوردي قرار گرفته اس��ت. اين كد از 
س��وی س��ازمان جهاني دريانوردي تهيه شده و 
بر پايه‌ی پيشنهادات كميته‌ی تخصصي سازمان 
ملل در زمينه‌ی حم��ل و نقل كالاي خطرناك 
انتش��ار مي‌يابد. IMDG CODE هر دو سال 

يك‌بار تجديد نظر و ويرايش مي‌شود.« 
معاون امور بندري س��ازمان بنادر ادامه داد: »در 

باربري كالا آنچه بسيار اهميت دارد اين واقعيت 
اس��ت كه محموله ت��ا چه ان��دازه‌اي در معرض 
خطرات حمل دريايي قرار دارد. از اولين سال‌هاي 
پيدايش حمل و نقل هميشه برخی كالاها بيش‌تر  

در معرض خطر قرار داشته‌اند.«
به گفته‌ی صادقي‌فر، بسياري از كالاها در معرض 
خطرات خاصي قرار دارند، مانند زغال‌سنگ كه 
دچار خودسوزي مي‌ش��ود. در مورد ساير كالاها 
مم��كن اس��ت ح��رارت )Heating(، تخمير 
)Fermention(، كپك‌زدايي )Mould( و يا 

زنگ گياهي )Mildew( به وجود آيد.«
عضو هيأت عامل س��ازمان بنادر و دريانوردي با 
اعلام اين‌كه بسياري از كالاها از جمله غلات در 
معرض تعرق قرار دارند، آسيب و صدمات ناشي از 
اين نوع كالاها را براي ساير محمولات با اهميت 

دانست.   
صادقي فر با بيان اين‌كه بعضي از كالاها با جذب 
رطوب��ت از محيط و اضافه ش��دن به حجم آنها 
س��بب آسيب جدي به بدنه كشتي مي‌شوند، از 
“خودس��وزي” بعضي از كالاها خبر داد و گفت: 
»بسي��اري از كالاها كه حامل مقادير معتنابهي 
رطوب��ت هس��تند، در معرض خودس��وزي قرار 

مي‌گيرند، به‌ويژه اگر در مجاورت روغن باشند.«
وي در ادام��ه نتيجه‌گ��يري كرد: »ب��ا توجه به 
گوناگوني كالاهايي كه همه‌روزه در جهان جابه‌جا 
مي‌ش��ود، بايد با شناسايي انواع مختلف كالاها و 
آشنا ش��دن با فعل و انفعالات شيميايي آن‌ها و 
همچنين مراقبت بيش‌تر به‌هنگام جابه‌جايي ، 

ريسك خطرآفريني آن‌ها را كاهش داد.«
اين مقام مسئول در سازمان بنادر و دريانوردي در 
خصوص كارگاه آموزشي حمل كالاهاي خطرناك 
گفت: »خوشبختانه با توجه به اهميت به‌روزرساني 
و ارتقاي منظم و پيوسته‌ی سطح و توان علمي 
و تخصصي مجموعه ذي‌نفعان و فعالان بندري 
مرتبط با كالاهاي خطرناك، از دو تن از اس��اتيد 
 IMDG مجرب و متخصص آيمو در موضوعات
 Code، IMSBC Code، HAZMAT
ب��رای تدريس و آموزش آخري��ن متدها و موارد 
مطرح در دنيا دعوت شد كه با توجه به تمهيداتي 
ك��ه در معاونت امور بندري و مناطق ويژه به كار 
بس��ته ش��ده، اميدواريم از تجربيات و تخصص 
اساتيد مجرب آيمو بهره برداري لازم بعمل آيد.«

 Rob( »بر پاي��ه‌ی اين گ��زارش »راب ون آفلن
Van uffelen( ي��كي از اس��اتيد اي��ن دوره‌ی 
آموزشي، بين سال‌هاي 1992 تا 1996 ميلادي 
 P&O رئيس بخش كالاهاي خطرناك شركت
Nedlloyed و خط كشتيراني Maersk بوده 
و از سال 2007 ميلادي تا كنون به عنوان مشاور 
IMO در زمین��ه‌ی كالاهاي خطرناك در كليه 

جلسات DSC فعاليت داشته است.
»بريان ف��ارل« )Brian Farrell( نيز به عنوان 
مش��اور و م��درس دوره‌هاي آم��وزش مقابله با 
حريق و ح��وادث كالاهاي خطرن��اك، پیش از 
این، افسر اطفاي حريق )تا سال 1990ميلادي(، 
س��ربازرس ايمني و اطفاي حريق آتش‌نش��اني 

لن��دن )1993-1990(، مدرس دوره‌هاي مقابله 
با حريق )1997-1993(، افسر تحقيق و توسعه 
در خصوص حوادث و س��وانح مرتبط با كالاهاي 
خطرن��اك و مواد شي��ميايي )2001-1997( و 
مدي��ر عملياتي كميته‌ی بررس��ي عامل حريق 
و حوادث مرتبط با مواد شي��ميايي و خطرناك 

)2002-2001( بوده است. 

سيد عطاء‌اله صدر:
اي�ن حج�م عملي�ات در بنادر ب�ا در نظ�ر گرفتن 
برنام�ه‌ی توس�عه‌اي كش�ور طي 5 س�ال آينده، 
ايمن�ي  اس�تانداردهاي  رعاي�ت  نش�ان‌دهنده‌ی 
و تأمي�ن امنيت در بن�ادر و حمل و نق�ل دريايي 

كشور است.

محسن صادقي‌فر:
با توجه ب�ه گوناگوني كالاهايي كه همه‌روزه در 
جه�ان جابه‌جا مي‌ش�ود، بايد با شناس�ايي انواع 
مختلف كالاها و آش�نا ش�دن با فع�ل و انفعالات 
بيش‌ت�ر  مراقب�ت  و همچني�ن  آن‌ه�ا  ش�يميايي 
به‌هنگام جابه‌جايي ، ريسك خطرآفريني آن‌ها را 

كاهش داد.



دوروزه‌ی  نشس�ت  و  آموزش�ی  کارگاه 
معاونان، مدیران و کارشناسان برنامه‌ریزی، 
اداری و مالی و طرح و توس�عه‌ی س�ازمان 
بن�ادر و دریانوردی در حال�ی در جزیره‌ی 
قش�م برگزار ش�د که معاون اداری و مالی 
ای�ن س�ازمان آن را فرصتی ب�رای »روان 
کردن بس�ترها برای رسیدن به آرمان‌های 
سازمانی« عنوان کرد و جانشین وی هدف 
از این گردهمایی را »بازنگری و به‌روزآوری 
برنامه‌ها« و »هم‌اندیشی علمی و کاربردی 

در تدوین اهداف« برشمرد.
به گزارش خبرنگار بن��در و دریا، متولیان منابع 
انسانی،  تصمیم‌گیران امور مالی و طرح و توسعه 
در نشست ششم، ضمن بازنگری و ارائه‌ی نظرات 
اصلاحی در بخش‌های نیروی انسانی، امور مالی 
و فن‌آوری اطلاعات، عملکرد دو سال گذشته‌ی 
خود را برای س��اماندهی و سرعت بخشیدن به 

کارهای اجرایی مورد بررسی قرار دادند.
بر اس��اس این گزارش و به نق��ل از »علي جان 

علی‌اکبری«، قائم‌مقام معاون برنامه ريزي، اداری 
و مالی س��ازمان بنادر، »ارتقای زیرس��اخت‌های 
بخش IT«، »اس��تفاده از تج��ارب در زمینه‌ی 
صرفه‌جویی« و »اس��تفاده‌ی بهین��ه از منابع و 
کاه��ش هزینه ه��ا« از دیگ��ر کارکردهای این 

گردهمایی بوده است. 
وی همچنین با تأکید بر اینک‌ه توسعه‌ی منابع 
انسانی کی رویکرد مدیریتی است، شاخص‌های 
برنامه‌ریزی صحیح و اصولی را »آگاهی از وضعیت 
و مفروضات پیش رو«، »تحلیل درست و اصولی 
ش��رایط موج��ود« و »آینده‌نگ��ری و خردورزی 

جمعی« ارزیابی کرد.
در این نشست همچنین مدیرکل برنامه‌ریزی و 
بودجه سازمان بنادر از تحول در نظام بودجه‌ریزی 
و برنامه‌ریزی برای بودجه‌ریزی عملیاتی خبر داد 

و آن را کی گام رو به جلو خواند.
مد��یرکل آمار و فن‌آوری اطلاع��ات هم با اعلام 
گس��ترش امنیت در فضای تب��ادل اطلاعات از 
معاونان طرح و توسعه بنادر، درخواست کرد که 

در فرایند Backupگیری و پشتیبانی اطلاعات 
با توجه به شرایط ایجادشده برای کشور، بخش 
حمل‌ونقل دریایی و مقابله با تش��دید تحریم‌ها، 
دقت بیش��تری به خرج دهند و از کوچ‌کترین 

اشتباهات بپرهیزند.
مدیرکل امور مالی نيز، از حل مشکلات مالیاتی 
سازمان بنادر طی س��ال‌های 81 تا 88 خبر داد 
و کاهش بدهکاران تجاری این س��ازمان را حائز 

اهمیت ارزیابی کرد.
مد��یرکل ام��ور اداری نی��ز با تش��ریح اقدامات 
انجام‌شده برای تبدیل وضعیت نیروهای قراردادی 
و ت��دارک آموزش‌ه��ای بدوتصدی مش��اغل و 
توانمندسازی منابع انسانی سازمان، افزایش سطح 
کارآیی و سلامت روحی و جسمی نیروی انسانی 

را از اهداف امور  اداری در سال آينده برشمرد.
آنچه در پی می‌آید، مشروح اقدامات مدیران کل 
ام��ور اداری، مالی، برنامه‌ریزی و طرح و توس��عه 
در سال جهاد اقتصادی و اهداف و سیاست‌های 

اجرایی این واحدها در سال آینده است.

در نشست معاونان و مدیران برنامه‌ریزی، اداری و مالی سازمان بنادر و دريانوردي بررسی شد

رویکردهای توسعه‌ای رسیدن به 
آرمان‌های سازمانی
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معاون برنامه‌ریزی، اداری و مالی با تأیکد بر 
توسعه‌ی مأموریت‌های بین‌المللی سازمان 

بنادر خبر داد:
اص�لاح س��اختار س��ازمانی ب��ر اس��اس 

چشم‌انداز 1404 
معاون برنامه‌ریزی، اداری و مالی س��ازمان بنادر 
و دريان��وردي معتقد اس��ت: مطابق تئوری‌های 
مدیریتی، بنگاه‌ه��ای اقتصادی پس از مرحله‌ی 
بل��وغ اقتص��ادی و حداکث��ر ش��دن ثروت‌های 
س��ازمانی، چنانچ��ه دچار بی‌توج��ه‌ای و ضعف 
در تصمیم‌گیری‌ها ش��وند، به سوی اشرافیت و 
اضمحلال سازمانی گام برمی‌دارند که کی چالش 

بزرگ محسوب می‌شود.
»محمدرض��ا امامی« مي گوي��د:در برخورد با 
مشكلات هرچه سازمان ها بزرگ تر و تكامل 
يافته تر باشند ، با مشكلات بزرگ تري مواجه 
ان��د . در واقع از طريق حد و اندازه س��ازمان 
ها اس��ت كه م��ي توان نوع مشك��لات آنها را 
تش��خيص داد. به عبارت بهتر س��ازمان هاي 
كامل تر ، مشك��لات پيچيده تر و بيش��تري 

براي حل كردن دارند.
به گفته مع��اون برنامه ريزي ، اداري و مالي، 
درحال حاضر س��ازمان بنادر و دریانوردی در 
مرحل��ه‌ی زایش و پوس��ت‌اندازی قرار دارد و 
متولی��ان منابع انس��انی و برنامه‌ریزی باید با 
شناسایی شرایط موجود و انطباق آن با اهداف 
آرمانی از افق چش��م‌انداز 1404 و سرآمدی 
در منطقه‌ی هدف، جایگاه این س��ازمان را در 
موضع حاکمیتی تحکیم بخش��ند و با تقویت 
و توانمندسازی سرمایه‌های انسانی، روحیه‌ی 

تعهد و تعلق به سازمان را پایدار سازند.
عضو هیأت عامل س��ازمان بنادر و دریانوردی، 
تح��ولات اداری، مال��ی و اصلاح س��اختار اين 
سازمان را بر مبنای دورنمای چشم‌انداز 1404 
و توس��عه‌ی مأموریت‌ها در مجامع بین‌المللی 
از جمله سازمان‌ جهانی دریانوردی، ضروری و 
اجتناب‌ناپذ��یر می‌داند و اضافه مي كند : تولد 
اوليه س��ازمان ها تولد فيزي��كي و تولد پس از 

بلوغ ، تولد شخصيتي است.

مبن��ای  ب��ر  س��ازمانی  س��اختار  اص�لاح 
چشم‌انداز 1404

معاون برنامه‌ریزی، اداری و مالی س��ازمان بنادر 
با بیان اینک‌ه اصلاح و بهینه‌س��ازی ساختار این 
س��ازمان بر اس��اس دیدگاه‌های کارشناسانه ی 
توسعه‌ی منابع نیروی انسانی ریاست جمهوری و 
مطابق با توسعه‌ی مأموریت‌ها و نگرش‌های جدید 
سازمان بنادر و دریانوردی، با هدف افق چشم‌انداز 
1404 صورت می‌پذ��یرد، اظهار کرد: »اصلاح و 
بهسازی چارت سازمان بنادر و دریانوردی با هدف 
دس��تی‌ابی به شاخص‌های افق 1404 در سطح 
منطقه‌ی آسیای جنوب غربی به عنوان منطقه‌ی 
هدف و متناس��ب با پیوستن این سازمان به 29 

کنوانسیون دریايی در دست انجام است.«

عملک��رد کمال‌گرایانه‌ی س��ازمان بنادر و 
دریانوردی

محمدرض��ا امام��ی در ادام��ه با بی��ان ضرورت 
توانمندس��ازی منابع انسانی و این که بنگاه‌های 
اقتصادی با برخورداری از مراحل عمر س��ازمانی 
مش��ابه، پس از مرحله‌ی زایش، رش��د و بلوغ با 
چالش‌های متع��ددی روبه‌رو می‌ش��وند، تأکید 
کرد: »مطالعات نشان می‌دهد که سازمان بنادر و 
دریانوردی مراحل رشد و تعالی را با موفقیت پشت 
سر گذاشته است و در مرحله‌ی تصمیم‌گیری و 

زایش مجدد قرار دارد.«
عضو هیأت عامل سازمان بنادر و دریانوردی با بیان 
اینک‌ه ساختار بنگاه‌های اقتصادی باید چنان باشد 
که در فضای رقابتی بتوانند به حرکت منطقی و 
معقول خود بر مبنای اهداف ادامه دهند، سازمان 
بنادر را س��ازمانی در مرحله‌ی بل��وغ اقتصادی 
دانست و اظهار کرد: »مطابق ارزیابی‌های بیرون 
سازمانی و بر اساس ش��اخص‌های تعریف‌شده، 
س��ازمان بنادر به عن��وان ارگان برتر در زمینه‌ی 
سطوح انرژی و راهبردی و سطوح مدیران میانی 
و اجرایی شناخته شده و از سوی معاونت ریاست 
جمهوری م��ورد قدردانی قرار گرفته اس��ت که 
نشان‌دهنده‌ی عملکرد گمال‌گرایانه و قرار گرفتن 
در مرحله‌ی پوس��ت‌اندازی و زایش دوباره‌ی این 

سازمان است.«
بنابر اعلام مهن��دس امامي ، هرچه برنامه ريزي 
براي شروع زايش مجدد به تاخير افتد ، سازمان 
ها و بنگاهاي اقتصادي به سمت »آريستو كراسي 
س��ازماني » يا اشرافيت سازماني و سپس پيري 

زودرس پيش مي رود.    

ایجاد ارزش افزوده در سرمایه‌های انسانی
معاون برنامه‌ریزی، اداری و مالی س��ازمان بنادر 
و دریان��وردی با بیان این��ک‌ه برای کارکنان باید 
به صورتی برنامه‌ریزی شود که علاوه بر فعالیت 
کاری، تفکر رقابتی آنان نیز متوجه سازمان باشد، 
گفت: »رسالت اصلی مسئولان منابع انسانی باید  
ایجاد ارزش افزوده و س��رمایه‌های انسانی باشد؛ 
چراکه توانمندس��ازی نیروی انسانی و صرف هر 
هزینه‌ای برای ارتقای کیفی این س��رمایه، نه به 
عنوان هزینه بلکه به‌منزله‌ی نوعی سرمایه‌گذاری 

محسوب می‌شود.
عضو هیأت عامل س��ازمان بن��ادر و دریانوردی 
در بخش دیگری از س��خنان خ��ود با تأکید بر 
این��ک‌ه رضایت ش��غلی در نتیج��ه‌ی تطبیق و 
تخصیص مناسب شغل با شاغل ایجاد می‌شود، 
تصریح کرد: »باید طوری برنامه‌ریزی ش��ود که 
کارکنان با مشاهده‌ی نتیجه و خروجی کار خود 
و ق��رار گرفتن در محیطی آرام و متعادل، با ابراز 
خرسندی، از انجام فعالیت در مسیر دستی‌ابی به  

اهداف سازمانی احساس رضایت کنند.«

حذف مراحل خشک اداری
امامی در بخش دیگری  از سخنان خود با اعلام 
اینک‌ه بعضاً پروسه‌ی انجام کارها و تصمیم‌گیری‌ها 

به کی کلاف سردرگم تبدیل می‌شود، بر حذف 
مراح��ل و رویه‌های خشک�� اداری تأکید کرد و 
گفت: »باید ش��غل‌های بالقوه خشک�� و روال‌ها 
و رویه‌های خشک�� شناس��ایی و حذف ش��وند. 
هرچه حذف ا��ین سلس��له‌مراتب کاذب اداری 
در دس��تور کار قرار گیرد، همه از دست‌آورد آن 
منتفع می‌شوند؛ چراکه این سلسله‌مراتب اداری 
در بیش��تر جاها به تبعیض‌های سازمانی منجر 

می‌شود.«
محمدرضا امامی، یکی از ارزش‌های س��ازمانی را 
»نظم س��ازمانی« دانس��ت و استمرار حرکت در 
همه‌ی بخش‌های س��ازمان بنادر اعم از عملیات 
ستادی را تابع و هماهنگ با اهداف عالیه برشمرد.
وی با بیان اینک‌ه تقویت نظام پیشنهادها باعث 
ب��روز و ظهور اندیش��ه‌های نهفته و راهگش��ای 
مدیران عالی در تصمیم‌گیری‌ها می‌شود، اظهار 
��کرد: »اس��تفاده از بهینه‌تر��ین روش و ارائه‌ی 
حداکثر خدمات با هدف دس��تی‌ابی به حداقل 
اتلاف زمانی و بهسازی ساختارهای اداری، مالی و 
برنامه‌ریزی باید از وظایف مدیران در این مجموعه 
قلمداد ش��ود.« معاون برنامه‌ریزي، اداری و مالی 
سازمان بنادر، تقویت نرم‌افزاری اين سازمان برای 
حرکت س��ریع‌تر و بیش‌تر به سوی شفاف‌سازی 
را از الزامات دانست. امامی با تأکید بر ابهام‌زدایی 
کارکن��ان در رویارویی با مدیریت، ایجاد فضایی 
سالم برای مشارکت فکری همکاران را به مدیران 

اداری، مالی و طرح توسعه توصیه کرد.

مدیرکل برنامه‌ریزی و بودجه‌ی سازمان بنادر 
خبر داد

تغیی��ر نظام بودجه‌ریزی ب��ه بودجه‌ریزی 
عملیاتی

دستی‌ابی به بودجه‌ریزی عملیاتی، هدفی است 
که به گفته‌ی مد��یرکل برنامه‌ریزی و بودجه‌ی 
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سازمان بنادر، طی 6 ماه دوم سال 91 در یکی از 
بنادر کشور به صورت پایلوت اجرا می‌شود.

»رمضان‌علی محمودی« در س��مینار سه‌روزه‌ی 
معاون��ان، مدیران و کارشناس��ان اداری، مالی و 
طرح  توس��عه، همچنین از دو دست‌آورد بزرگ 
در برنامه‌ی پنجم توسعه یعنی؛ حذف اختیار اخذ 
حقوق و عوارض بندری در مناطق آزاد از س��وی 
سازمان و تدوین نظام تعرفه‌ی  انعطاف‌پذیر خبر 
‌داد و راه‌اندازی کارگروه بررس��ی‌های اقتصادی 
طرح هاي س��رمایه‌ای را به عنوان کی خلأ قابل 

اعتنا تبیین کرد.
محم��ودی،  اهداف س��ال 91 را، ارتقای نظارت 
ب��ر کنترل بودج��ه‌ای، بهبود روش‌ه��ا و اجرای 
فرایندهای بهینه و استقرار نظام مدیریت عملکرد 

در سازمان بنادر و دریانوردی عنوان کرد.

برنامه‌ریزی در حمل‌ونقل دریایی
مدیرکل برنامه‌ریزی و بودجه‌ی سازمان بنادر و 
دریانوردی با بیان اینک‌ه این س��ازمان به عنوان 
متولی حمل‌ونقل دریایی کشور، تهیه، بازنگری، 
پیگیری و دفاع از احکام پیشنهادی حمل‌ونقل 
دریا��یی در برنام��ه‌ی پنجم توس��عه را به انجام 
رسانده است، از دو دست‌آورد بزرگ این اقدام در 

برنامه‌ی پنجم خبر داد.
به گفت��ه‌ی رمضان‌علی محم��ودی، درج حکم 
تدوین نظ��ام انعطاف‌پذیر تعرفه و حذف اختیار 
اخذ حقوق و عوارض بن��دری در مناطق آزاد از 
س��وی س��ازمان بنادر، به‌منزله‌ی دو دست‌آورد 
بزرگ دفاع از احکام پیشنهادی حمل‌ونقل دریایی 

در برنامه‌ی پنجم توسعه محسوب می‌شود.
وی بازنگری اهداف کمّی و منابع مالی و بسته‌ی 
اجرا��یی حمل‌ونقل دریا��یی در برنامه‌ی پنجم 
توسعه، ارزیابی عملکرد سند توسعه‌ی حمل‌ونقل 
دریا��یی طی دوره‌ی 84 تا 89 و تهیه‌ی گزارش 
عملکرد ماده‌ی 157 قانون چهارم توس��عه را از 
دیگر اقدامات در این زمینه برشمرد و در خصوص  
عملکرد سازمان بنادر در برنامه‌ی چهارم اظهار 
کرد: »سازمان بنادر جزو نادرترین سازمان‌هایی 
بود که موفق شد صد درصد و در بعضی از موارد 
بیش‌ت��ر از صد درصد اهداف مورد نظر را تحقق 

بخشد.

تأثیرگذاری بر مسائل راهبردی
مدیرکل برنامه‌ریزی و بودجه س��ازمان بنادر در  
تشریح اقدامات انجام‌ش��ده در زمینه‌ی افزایش 
نقش‌آفرینی و  تأثیرگذاری بر مسائل راهبردی، 
از »تهیه‌ی طرح پیشنهادی نظام  انعطاف‌پذیری 
تعرفه، بهک‌ارگیری شیوه‌های تأمین منابع مالی 
سرمایه‌گذاری در حمل‌ونقل دریایی، حمایت از 

حمل‌ونقل دریایی پس از هدفمندسازی یارانه‌ها، 
طرح ممیزی IMO و همکاری مستقیم با این 
طرح و مشارکت فعّال در کارگروه‌های تخصصی 

سازمان و ارگان‌های دریایی خبر داد.

تأمین منابع مالی پروژه‌های سرمایه‌ای
محمودی با اعلام اینک‌ه در بخش تأمین مالی 
پروژه‌ها از منابع داخلی و سایر منابع استفاده 
می‌ش��ود، فهرس��تی از اقدامات انجام‌شده در 
این زمینه را ارائه کرد و از فراهم‌س��ازی امکان 
جذب صد درصدی پروژه‌های سرمایه‌ای برای 
اولین بار با اس��تفاده از منابع جایگزین، انتشار 
و فروش اوراق مشارکت معادل 1000 میلیارد 
ر��یال، اخذ اصلاحیه‌ی بودجه با رش��د دوازده 
درصدی در مقایس��ه با س��ال 88 و پوش��ش 
کامل بودج��ه‌ای نیازهای پیش‌بینی‌نش��ده‌ی 

هزینه‌های جاری خبر داد.
این کارش��ناس برنامه‌ریزی و بودجه در ادامه با 
اعلام تأمین 1347 میلیارد ریال منابع از حساب 
ذخی��ره‌ی ارزی گفت: »علاوه ب��ر این، از محل 
حس��اب ذخی��ره‌ی ارزی، مبالغ قاب��ل توجه‌ای 
برای توسعه‌ی بندر شهید رجایی اخذ شد که با 
پرداخت آن به پیمانکار مربوطه، شاهد شتاب در 

اجرای برنامه‌های توسعه‌ای این بندر هستیم.«
به گفته‌ی محم��ودی، دریافت 94 میلیارد ریال 
وام بانک��ی از محل LC داخل��ی و تأمین منابع 
وجوه اداره‌ش��ده، از دیگر اقدامات انجام‌شده در 

خصوص تأمین منابع مالی پروژه‌ها است.

نظارت و  کنترل بودجه‌ای 
مدیرکل برنامه‌ریزی و بودجه س��ازمان بنادر با 
بیان اینک‌ه این اداره‌ی کل پاسخگوی موضوعات 
بودجه‌ای دستگاه‌های نظارتی فراسازمانی است 
از اعال�م کنترل‌های بودجه‌ای و بازدید و نظارت 
دوره‌ای در بنادر، کنترل هفتگی پیشرفت فیزیکی 
دریایی پروژه‌های مهم سازمانی و بخش غیردولتی 
و قابل افتتاح در س��ال 90 و راه‌اندازی کارگروه 
بررس��ی‌های اقتصادی طرح هاي سرمایه‌ای به 
عنوان اقدامات انجام‌شده در چارچوب نظارت و 

کنترل بودجه‌ای خبر داد.
محم��ودی تأکید کرد: »بن��ادر باید به ضوابط و 
بخش‌نامه‌های ابلاغی از س��وی سازمان مرکزی 
توجه خاص داشته باشند؛ چراکه در سال آینده 
علاوه بر بازدیدهای دوره‌ای، از پروژه‌های مهم و 
قابل افتتاح به صورت و��یژه گزارش گرفته و به 

مدیرعامل سازمان ارائه می‌شود.« 

بودجه‌ریزی
مدیرکل برنامه‌ریزی و بودجه س��ازمان بنادر در 
بخش دیگری از سخنانش با بیان اینک‌ه به‌رغم 
محدودیت‌های شدید بودجه‌ای، بودجه‌ی اولیه و 
اصلاحی سال 90 به‌موقع تهیه و تنظیم شد، اظهار 
کرد: »مطابق  اصلاحیه‌های انجام‌شده، سعی شد 
هزینه‌های ناش��ی از سیاس��ت‌های پرداختی به 
کارکنان با صرفه‌جویی‌های صورت‌گرفته تأمین 
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شود.«
محمودی از کاه��ش هزینه‌های جاری درآمد از 
30 درصد در س��ال 88 به 28 درصد در س��ال 
جاري خبر داد و با اعلام صرفه‌جویی بالغ بر 40 
میلی��ارد ریالی در بودجه‌ی جاری س��ال به‌رغم 
افزایش 108 درصدی پرداختی‌های کارکنان«، از 

آن به عنوان کی اقدام رو به جلو اسم برد.

تغیی��ر نظام بودجه‌ریزی ب��ه بودجه‌ریزی 
عملیاتی

این مقام مس��ئول در سازمان بنادر و دریانوردی 
با بیان اینک‌ه اث��رات نظام جدید به عنوان یکی 
از مأموریت‌های مه��م اداره‌ی کل برنامه‌ریزی و 
بودجه، بیش‌تر در بنادر نمود پیدا میک‌ند، گفت: 
»طراحی نظام مدیریت عملکرد سازمان در سه 
س��طح س��ازمان، مدیران و کارمندان، طراحی 
نظام مدیریت کیفیت برای س��تاد سازمان با 50 
درصد پیشرفت و ارزیابی وضعیت نظام مدیریت 
یکپارچه بنادر و بسترس��ازی ب��رای فعّال کردن 
مرکز HSE سازمان نیز، در دستور کار قرار دارد.

محم��ودی از برنامه‌ر��یزی ب��رای تغیی��ر نظام 
بودجه‌ر��یزی عملیات خبر داد و اظهار کرد: »در 
این زمینه در نظر داریم با پایان طراحی این برنامه 
طی ش��ش ماه اول س��ال 91، در شش ماه دوم 
سال بعد آن را به صورت پایلوت در یکی از بنادر 

اجرا کنیم.« 

ارزیاب��ی عملک��رد  کس��ب رتب��ه‌ی اول 
سازمان بنادر در وزارت راه

رمضان‌عل��ی محمودی با اعلام اینک‌ه س��ازمان 
بنادر و دریانوردی در سال 89 در بخش ارزیابی 
عملکرد طبق شاخص‌های عمومی و اختصاصی 
دستگاه‌های اجرایی موفق به کسب رتبه‌ی اول در 
وزارت راه و شهرسازی شده است، از صرفه‌جویی 
300 میلیارد ریالی در س��ال 88 )س��ال اصلاح 
الگوی مصرف( و صرفه‌جویی 109 میلیارد ریالی 
در سال 89 )سال همت مضاعف ـ کار مضاعف( 

خبر داد.

تشکیلات و ساختار سازمانی
مدیرکل برنامه‌ریزی و بودجه در زمینه‌ی اصلاح 
و ارتقای سطح تشکیلاتی سازمان بنادر، با اعلام 
»اخ��ذ مجوز برای ایجاد  اداره‌ی مس��تقل بنادر 
آس��تارا، اروندکنار و چوئبده و اخذ مجوز اصلاح 
و ارتقای س��طح تشکیلات بنادر خارک و آبادان، 
از اقدامات دیگری چون ارتقای سطح تشکیلاتی 
بن��در خرمش��هر در س��طح اداره‌ی کل با 207 
پس��ت و »احصای مشاغل حاکمیتی، تخصصی 
و تصدی‌گری سازمان )موضوع ماده‌ی 49 قانون 

مدیریت خدمات  کشوری( خبر داد.

جذب و نگهداری نیروی انسانی
این مقام مس��ئول در سازمان بنادر و دریانوردی 
در بخش دیگری از س��خنان خ��ود با پرداختن 
به موضوع جذب و اس��تخدام  نیروی انسانی، از 

بخش‌نامه‌ی ساماندهی فرزندان شهدا و جانبازان 
بالای 25 درصد به تعداد 56 نفر خبر داد و گفت: 
»اجرایی کردن فوق‌العاده‌ی سختی کار در سطح 
س��تاد و بنادر، اجرای پرداخت فوق‌العاده‌ی بدی 
آب و هوا، سختی کار در مناطق کمتر توسعهی‌افته 
و مناطق مرزی در بنادر نوشهر و  انزلی به میزان 
16 درصد و بنادر جنوبی و بندر امیرآباد به میزان 
25 درصد« نیز در دس��تور کار س��ال آینده قرار 

دارد.«

اهداف سال 91
مد��یرکل برنامه‌ریزی و بودجه س��ازمان بنادر با 
بیان اینک‌ه در خصوص بودجه‌ریزی س��ه مزیت 
ارتقای سیستم بودجه و اعتبارات، ایجاد سیستم 
تلفیق و ارتقای نظام نظارت بر کنترل بودجه‌ای 
در س��ال آينده دنبال می‌ش��ود، اس��تقرار نظام 
مدیریت عملکرد در سطح سازمانی و بنادر را یکی 
از مأموریت‌های ویژه‌ی اداره‌ی کل برنامه‌ریزی و 

بودجه عنوان کرد.
 IMS به گفته‌ی محمودی در سال 91، سامانه‌ی
تا 50 درصد پیشرفت کاری خواهد داشت؛ چراکه 
از نگاه مش��تریان در بنادر باید همسان‌س��ازی 
صورت بگیرد و این مهم ضرورتی اجتناب‌ناپذیر 

است.
وی همچنین از تشکیل کمیته‌ی صرفه‌جویی در 
بنادر در چارچوب محدودیت‌های دولت ناشی از 
اجرای قانون  هدفمندی یارانه‌ها خبر داد و ایجاد 
این کمیته را برای جلوگیری از انحراف بودجه‌ای 

لازم دانست. 

اهداف محوری اداره‌ی کل آمار و فناوری اطلاعات 
در سال آينده

گسترش امنیت تبادل اطلاعات، توسعه‌ی 
خدم��ات  الکترونیک��ی قاب��ل ارائ��ه ب��ه 

مشتریان است
مدیرکل آمار و فناوری اطلاعات س��ازمان بنادر 

و دریانوردی در تش��ریح آنچ��ه که تحت عنوان 
»گس��ترش امنیت در فضای تب��ادل اطلاعات« 
ناميده مي ش��ود، آن را یکی از اهداف چهارگانه 
این اداره‌ی کل در سال آينده دانست و از معاونان 
طرح و توسعه در بنادر خواست که از کوچ‌کترین 
اش��تباه در فرایند Backupگیری و پشتیبانی 
اطلاعات بپرهیزند و شخصاً بر آن نظارت داشته 

باشند. 
»کریمی قهرودی« در اعلام برنامه‌های توسعه‌ای 
اداره‌ی کل آم��ار و فناوری اطلاع��ات، از ارتقای 
خدم��ات الکترونیک��ی قابل ارائه به مش��تریان 
و ارتب��اط الکترونیکی بین دس��تگاهي، ارتقای 
زیرساخت‌های فناوری اطلاعات و تدوین سیاست 
هاي پنج س��اله‌ی حوزه‌ی فنّ‌آوری اطلاعات به 

عنوان سه هدف سال آينده خبر داد.
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آنچه در پی می‌آید، گزارش عملکرد 2 س��اله‌ی 
اداره‌ی کل آم��ار و فن‌آوری اطلاعات، به‌منزله‌ی 
مهم‌‌ترین اهداف س��ال آینده‌ی این اداره‌ی کل 

است.

 )GCOM( سامانه‌ی مدیریت کالای متفرقه
مد��یرکل آمار و ف��ن‌آوری اطلاع��ات در بخش 
ارائه‌ی عملکرد کی سال گذشته با بیان اینک‌ه از 
مهم‌ترین اقدامات در زمینه‌ی نرم‌افزاری، ارتباط 
سیستم GCOMS با سیستم‌های نماد است، 
از برقراری این ارتباط در کل بنادر خبر داد و در 
تشریح اقدامات انجام‌شده در زمینه‌ی  مدیریت 
کالای متفرقه، از راه‌اندازی س��امانه‌ی ارس��ال و 
دریافت مانیفست و Booking کشتی‌ها، ماژول 
Hand Held، شناس��ایی و اولویت‌بندی 509 
مورد درخواست سامانه، اعمال تعرفه‌ی خدمات 
و پرداخ��ت الکترونیک��ی PC-POS، بهبود و 
راه‌اندازی ماژول س��طح دسترس��ی در سامانه‌ی 

کلیه‌ی بنادر نام برد.
به گفته‌ی ابراهیم کریمی قهرودی »عملیات‌سازی 
سامانه‌ی درب خروج گمرک بندر انزلی و ماژول 
کانتینری بنادر انزلی و باهنر« و »برقراری ارتباط 
با سامانه‌ی مبارزه با قاچاق کالا در بندر نوشهر« 

از دیگر اقدامات در این زمینه قلمداد می‌شود.

سیستم جامع دریایی
کریم��ی در تبیین فعالیت‌های سیس��تم جامع 
دریایی طی س��ال‌های 88  تا 90، علاوه بر اعلام 
»برگرداندن کد سورس‌های سیستم جامع دریایی 
با پیشرفت 100 درصدي«، گفت: »طبق برنامه‌ی 
تعیین‌شده در سال 90، سیستم آزمون‌ها و صدور 
گواهی‌نامه‌ها در تمام بنادر راه‌اندازی و عملیاتی 

شده است و به ترتیب 12 زیرسیستم این سامانه 
نیز عملیاتی می‌شود.«

سیستم اتوماسیون اداری
مد��یرکل آمار و فنّ‌آوری اطلاعات با بیان اینک‌ه 
طی دو سال گذشته در بخش اتوماسیون اداری، 
دو نمونه‌ی این سامانه تعویض شده و هم‌اکنون 
نمونه‌ی هفتم در حال بهره‌برداری اس��ت، اضافه 
کرد: »طی برنامه‌ریزی انجام‌شده، نمونه‌ی هفت 
اتوماسیون اداری در کلیه‌ی بنادر جایگزین‌سازی 
می‌ش��ود و بنادر شمالي و جنوبي کشور با به‌روز 

رسانی در این زمینه  ارتقا میی‌ابند.«
کریمی قهروردی توضی��ح داد: »نمونه‌ی هفتم 
سامانه‌ی  اتوماسیون  اداری، امکانات بسیار خوبی 
را برای کاربران فراهم میک‌ند؛ هم از نظر امنیتی و 
جست‌وجو و هم به‌لحاظ صدور نامه و موارد دیگر، 

کارها را برای استفادهک‌نندگان آسان  میک‌ند.«

)GIS( سامانه‌ی اطلاعات جغرافیایی
این کارش��ناس ف��نّ‌آوری اطلاع��ات در بخش 
دیگری از سخنانش در تشریح اقدامات انجام‌شده 
در خصوص سیس��تم  اطلاع��ات جغرافیایی از 
 ARC به GIS ارتقای نرم‌افزار پایه س��امانه‌ی«
GIS 10«، »تدوین مشخصات  مکانی و تجمیع 
اطلاعات سیستم‌های GIS از سوی کارکنان« و 
 »)PMO GIS( راه‌اندازی سامانه‌ی تحت وب«

خبر داد.
مدیرکل آم��ار و فنّ‌آوری اطلاع��ات در  ادامه با 
بیان  اقدامات انجام‌شده مرتبط با شبکه، از ارتقای 
پهنای باند اینترنت سازمان از 10 مگابایت سال 
88 به 12 مگابایت در سال 90 خبر داد و »ایجاد 
زیرساخت پشتیبان با بنادر«؛ »راه‌اندازی لینک 

پشتیبان با ساختمان‌های همجوار«، »راه‌‌اندازی 
س��رویس ADSL وایمک��س ب��رای مدیران و 
کارکنان« و »نصب و راه‌اندازی سرورهای پات در 

تهران و بنادر« را نیز به این فهرست اضافه کرد.

اقدامات مربوط به برنامه‌ریزی و توسعه‌ی 
سخت‌افزاری

ابراهیم کریمی قهرودی در ادامه‌ی سخنان خود 
در سمینار معاونان و مدیران برنامه‌ریزی، اداری 
و مالی، با اعلام ارتقای تجهیزات س��خت‌افزاری 
و ش��بکه‌ی س��ازمان در خص��وص توس��عه‌ی 
سخت‌افزاری در س��ازمان بنادر و دریانوردی به 
»بازنگری و ب��ه‌روزآوری برنامه‌ی کلان فن‌آوری 
 ،»)ICTMP( اطلاع��ات و ارتباطات س��ازمان
»تجمیع قراردادهای PM ستاد و بنادر، »نصب 
و راه‌اندازی و بهره‌برداری از س��رور هانی‌پات در 
 LAN ستاد و کلیه‌ی بنادر« و »راهبری شبکه‌ی
و WAN و تعمیر و نگهداری تجهیزات رایانه‌ای 

و اینترنت سازمان بنادر« پرداخت.
به گفته‌ی این مقام مس��ئول در س��ازمان بنادر، 
»برق��راری ام��کان دسترس��ی به س��امانه‌های 
 Web( نرم‌افزاری س��ازمان از خارج از س��ازمان
Gate Way(«، »راه‌ان��دازی تجهیزات ارزیابی 
برخ��ط )On Line( آلاینده‌های رادیواکتیویته 
در بن��در امیرآب��اد« و »راه‌ان��دازی دوربین‌های 
تحت وب« از دیگر کارهای انجام‌شده در مبحث  

توسعه‌ی سخت‌افزاری محسوب می‌شود.

استقرار و پش��تیبانی سیستم‌های جامع 
نرم‌افزاری

کریمی با اعال�م اینک‌ه از س��ال آینده با هدف 
جلوگیری از ارس��ال پرونده‌ی فیزیکی کارکنان 
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به‌هنگام ص��دور احکام، جابه‌جایی‌ه��ا و انتقال، 
تجمیع اطلاعات و مدیریت آن انجام می‌شود، در 
خصوص پشتیبانی سیستم‌های جامع نرم‌افزاری 
از اقدامات��ی چون: »طراحی سیس��تم مدیریت 
پروژه )EPM(«، »پیاده‌سازی سیستم مدیریت 
امنیت اطلاعات )ISMS( در بنادر شهید رجایی 
و ام��ام)ره(«، »ارتقای بانک  اطلاعاتی سیس��تم 
جامع‌ سازمان در کلیه‌ی بنادر به SQL2008« و 
»طراحی و پیاده‌سازی سیستم جامع الکترونیکی 
برگزاری همایش بین‌المللی ICOPMAS« نام 

برد.

اهداف و سیاست‌های سال آينده
مدیرکل آمار و ف��ن‌آوری اطلاعات در خصوص 
اهداف و سیاس��ت‌های سال آتی این اداره‌ی کل 
بر چهار هدف محوری »گسترش امنیت و فضای 
تبادل اطلاع��ات«، »ارتقا و توس��عه‌ی خدمات 
الکترونیکی قابل ارائه به مش��تریان«، »توس��عه 
و تکمیل زیرس��اخت‌های ف��ن‌آوری اطلاعات« 
و »تدوین سیاست پنج س��اله حوزه‌ی فن‌آوری 

اطلاعات« تأکید کرد.
کریمی درباره‌ی هدف اول و گسترش امنیت در 
فضای اطلاعات با بیان اینک‌ه در این زمینه سه 
نکته‌ی کلیدی وجود دارد، اظهار کرد: »نکته‌ی 
اول ایجاد زیرس��اخت‌های عمومی اس��ت که به 
عن��وان یک��ی از ابزارهای امنیتی در س��امانه‌ها 
به‌ویژه در موضوع تجارت الکترونیکی کاربرد دارد. 
نکته‌ی دوم، ایجاد زیرساخت و اخذ گواهینامه‌ی 
ISM به عنوان یکی از ابزارهای تبادل اطلاعات 

الکترونیکی مورد نیاز است. 
وی همچنی��ن به معاون��ان طرح و توس��عه در 
بنادر هش��دار داد: »در خصوص »ب‌کآپ«‌گیری 
پشتیبانی اطلاعات، حتماً نظارت داشته باشند و 

از کوچ‌کترین  اشتباهات پرهیز کنند.« 
وی با تأکید بر اینک‌ه سازمان بنادر برای ارائه‌ی 
گزارش‌های آماری و ارتباط با سایر سازمان‌ها به 
تجمیع اطلاعات نیاز دارد، از پیاده‌سازی سیستم 
جامع اداری و بقیه‌ی ماژول‌های آن در سال آينده 

خبر داد.
به گفته‌ی کریمی، س��امانه‌ی آمار و عملیات در 
دست طراحی است و سال آینده به بهره‌برداری 

می‌رسد.
مدیرکل آمار و ف��ن‌آوری  اطلاعات همچنین از 
عقد قرارداد پشتیبانی سیستم GIS در چهار بندر 
خبر داد و گفت: »استفاده از سیستم ماهواره‌ای 
یکی از رویکردهای سازمان قلمداد می‌شود که با 
اعلام فراخوان  در این زمینه، 130 ش��رکت در 

مناقصه حاضر شدند.«
ابراهی��م کریم��ی همچنین از تهیه و اس��تقرار 
سیستم BPMS به عنوان یکی از زیرساخت‌های 
اساس��ی و مورد نیاز برای هر سازمان خبر داد و 
س��ازمان بنادر را برای اجرا و عملیاتی‌سازی این 

سامانه در کشور پیشرو دانست. 

مدیرکل امور مالی سازمان بنادر عنوان کرد
کاهش تعداد بدهکاران تجاری س��ازمان 

بنادر و دریانوردی
»علی کرمی« مدیرکل امور مالی سازمان بنادر در 
جمع مدیران و معاونان اداری، مالی و برنامه‌ریزی، 
با دفاع از عملکرد بخش مالی س��ازمان بنادر در 
مدیریت صحیح نقدینگی و ایفای تعهدات و حل 
مشکلات مالیاتی این سازمان و دریافت گواهی 
مفاصات حس��اب از س��ازمان مالیاتی، از کاهش 
تعداد بده��کاران تجاری این س��ازمان خبر داد 
و نس��بت مانده‌ی بدهی به درآم��د را حدود 30 
درصد عنوان کرد که به گفته‌ی وي باید با  اهتمام 
کمیته‌ی وصول بدهکاری در سال آینده، اين رقم 

به 10 درصد کاهش یابد.
این مقام مس��ئول در سازمان بنادر، بخش مالی 
بن��ادر را از پرداخ��ت هر وجه ب��دون تخصیص 
اعتب��ار و بودجه برحذر کرد و از آن‌ها خواس��ت 
در برگزاری مناقصه ها دقت كافي داشته و تابع 

قوانین و مقررات باشند.
به گفته‌ی علی کرم��ی، مجموعه ي درآمدهای 
سازمان در سال جاری، 540 میلیارد تومان بوده 
که 138 میلیارد تومان آن مربوط به ش��ناورها، 
170 میلی��ارد تومان مربوط ب��ه کالا و کانتینر، 
215 میلی��ارد تومان مربوط به خدمات اموالی و 
15 میلیارد توم��ان از خدمات عملیاتی و حدود 
2 میلیارد توم��ان نیز از درآمدهای غیرعملیاتی 

حاصل می‌شود.
وی هزینه‌ه��ای جاری س��ازمان بن��ادر را 136 
میلیارد تومان برآورد کرد که 31 میلیارد تومان 
آن برای حقوق کارکنان، 18 میلیارد تومان برای 
مزایای آنان، 60 میلیارد تومان براي هزینه‌های 
عملیات��ی و قراردادی، 25 میلی��ارد تومان براي 
هزینه‌های تعمیراتی و بقیه نيز براي هزینه‌های 

متفرقه صرف می‌شود.

ایف��ای  و  نقدینگ��ی  صحی��ح  مدیری��ت 
تعهدات مالی

مد��یرکل امور مالی س��ازمان بن��ادر، كه در 
س��مینار اداری و مالی و ب��ا موضوع مدیريت 
صحیح نقدینگ��ی مبتنی بر سیس��تم جامع 
مالی ش��امل؛ درآمد، حسابداری مالی، بودجه 
و اعتبارات س��خن مي گفت، افزود: »در سال 
ج��اری علاوه بر اعطای تنخ��واه مورد نیاز به 
بن��ادر، باید بیش از 100 میلیارد تومان براي 
اوراق مش��ارکت و س��ود اوراق نيز مدیریت، 
ذخیره و واریز ش��ود ��که تنخواه مورد نظر به 
موقع حواله ش��د و با اعمال مدیریت اصولی و 
صحیح نقدینگی، 100 میلیارد تومان س��ود 
حاص��ل و اصل اوراق مش��ارکت نیز در زمان 

مقرر واریز شد.«

حل مشکلات مالیاتی
عل��ی کرمی با بیان این��ک‌ه یکی از معضلات 
و مشکلات اساسی س��ازمان، موضوع مالیاتی 
اس��ت، اظهار كرد: »از س��ال 81 تا سال 85 

پرونده‌ی مالیاتی سنواتی سازمان بنادر مطرح 
بود که گواهی مفاصات حس��اب این س��ال‌ها 
در س��ال 89 دریافت ش��د. پرونده‌ی مالیاتی 
سال‌های 86 تا 88 نیز در سال 89 حل‌وفصل 
ش��د و گواهی مفاصات حساب آن از سازمان 
مالیات��ی دریافت ش��د.« به گفت��ه‌ی کرمی، 
پرونده‌ی مالیاتی س��ال 89 نیز هم اكنون در 

دست بررسی و حل‌وفصل است. 

کاهش بدهکاری تجاری
مد��یرکل ام��ور مال��ی در بخش دیگ��ری از 
س��خنان خود در باره ي اهداف تحققی‌افته‌ی 
این اداره‌ی کل در س��ال جه��اد اقتصادی، با 
اعلام کاه��ش بندهای حسابرس��ی، از انجام 
تعامال�ت س��ازنده و مطلوب با دس��تگاه‌های 
نظارت��ی به‌ویژه دیوان محاس��بات کش��ور و 
مثب��ت ش��دن دیدگاه‌های این دس��تگاه‌ها با 

سازمان بنادر خبر داد.
عل��ی کرمی با اعلام کاه��ش تعداد بدهکاران 
تجاری س��ازمان بن��ادر گفت: »ب��ا توجه به 
تأکید مدیرعامل س��ازمان مبن��ی بر کاهش 
تعداد بدهکاران، کمیت��ه‌ی وصول بدهکاران 
در تهران تش��کیل شد و در پي آن، بدهکاران 
س��ازمان ب��ه حداقل تع��داد مم��كن کاهش 

یافت.«
به گفته‌ی کرمی، علاوه بر بدهکاران تجاری، 
عم��ده ي بدهكاري س��ازمان بنادر مربوط به 

شرکت تایدواتر است.
کرمی با بیان این��ک‌ه مبلغ بدهکاران تجاری 
در تار��یخ 90/9/30 مع��ادل 640 میلی��ارد 
تومان بود، 120 میلیارد تومان آن را سنواتی 
و 520 میلیارد تومان آن را بدهی ثبت‌ش��ده 

در سال جاری دانست.
مدیرکل امور مالی س��ازمان بنادر اضافه کرد: 
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»تاکن��ون مبلغ 480 میلی��ارد تومان وصول‌ 
شده که نسبت مانده‌ی بدهی به درآمد حدود 
30 درصد اس��ت و این نس��بت با��ید به 10 
درص��د  کاهش یابد.« عل��ی کرمی همچنین 
تأکی��د کرد که ��که معاونان مال��ی در بنادر 
از پرداخ��ت بدون تخصی��ص بودجه و تأمین 

اعتبار مالي جداً خودداری کنند.

عملکرد اداره‌ی کل مالی در سال جاري
کرم��ی در تبیین  عملک��رد اداره‌ی کل  امور 

مال��ی در س��ال جه��اد اقتص��ادی، ب��ا اعلام 
»برگ��زاری بی��ش  از 30 م��ورد کمیس��یون 
مناقصه و مزایده«، »اعزام کارشناس��ان برای 
رس��یدگی به  اس��ناد به قیمت تمام‌شده در 
کارشناسان  دس��تورالعمل  »بازنگری  بنادر«، 
خب��ره« و »کنترل و نظ��ارت بر وجوه حاصل 
از درآمدها و ارس��ال آن به خزانه و دریافت از 
خزانه به مبلغ 580 میلیارد تومان«، اقداماتی 
چون »ارسال بابت اندوخته‌ی سرمایه‌گذاران 
در حس��ابداری تهران به میزان 265 میلیارد 
توم��ان«، »بازپرداخ��ت اص��ل و س��ود اوراق 
مش��ارکت مع��ادل 100 میلی��ارد توم��ان«، 
»پرداخت کس��ری صندوق بازنشس��تگی به 
میزان 15 میلیارد تومان«، »کنترل و نظارت 
ب��ر دریافت و پرداخت‌ها در س��ازمان بنادر و 
تطبیق آن با قوانین و مقررات« را نیز بايد به  

این فهرست اضافه کرد.

اهداف امور مالی در سال آينده
مد��یرکل ام��ور مالی در تش��ریح اهداف کی 
س��ال آینده‌ی بخش مالی س��ازمان بنادر، از 
»س��نجش به��ره‌وری س��رمایه و امکانات در 
وضعی��ت موجود به صورت مقایس��ه‌ای برای 
6 س��ال متوالی«، »اطلاع‌رسانی پرداخت‌ها از 
طریق سیس��تم پیام کوتاه« و »تهیه و تدوین 
ش��یوه‌نامه‌ی رعایت قوانی��ن و مقررات« خبر 

داد.
به گفته‌ی علی کرمی »پیگیری و رس��یدگی 
براي وص��ول مطالبات«، »علت ی‌ابی و اصلاح 
دستور‌العمل هزینه‌های جاری و سرمایه‌ای«، 

»مستندس��ازی اراضی، ام��وال و دارایی‌های 
غیرمنق��ول س��ازمان و بن��ادر تابع��ه و  اخذ 
اسناد مالکیت«، »کاهش بدهکاران تجاری«، 
»بهره‌گیری از سیس��تم قیمت تمام‌ش��ده در 
تصمیم‌س��ازی سازمان و بهس��ازی سیستم« 
و »تهی��ه‌ی بانک�� اطلاعات��ی قرارداده��ای 
درآم��دی« از جمله اه��داف مهم اداره‌ی کل 

امور مالی در سال 91  است.
بن��ادر  س��ازمان  در  مس��ئول  مق��ام  ا��ین 
»یکسان‌سازی رویه‌های مالی در کل بنادر« و 
»استفاده از سایت سازمانی براي اطلاع‌رسانی 
به مش��تریان به منظور تکریم ارباب رجوع و 
شفاف‌سازی اطلاعات« را نیز در شمار اهداف 
س��ال آینده‌ی اداره‌ی کل ام��ور مالی قلمداد 

کرد.

مدیرکل ام�ور اداری س�ازمان بن�ادر با 
تأیکد بر توانمندسازی منابع انسانی خبر 

داد
افزایش س��طح کارایی و سلامت نیروی 

انسانی با ایجاد نظام انگیزشی
مدیرکل امور اداری سازمان بنادر و دریانوردی 
معتقد اس��ت ��که نیروی انس��انی می‌تواند با 
ایده‌پ��ردازی و پرورش  ایده‌ها، منش��أ اجرای 

طرح و برنامه‌های بنیادین باشد. 
»فرهنگ مولوی« به عنوان یکی از سخنرانان 
گردهما��یی مدیران اداری و مال��ی، با تأکید 
بر اینک‌ه »مطابق مطالعات روان‌ش��ناختی و 
جامعه‌شناس��ی، ظرفیت و قابلیت‌های انسان 
حد و مرز معیني ندارد و انس��ان‌ها به‌تناسب 
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پ��رورش توانمندی‌های نهفته‌ی خود، قابلیت 
رش��د و توس��عه دارند، از تدوین سیستم‌های 
آموزشی برای ارتقای سطح کارایی و سلامت 
نیروی انس��انی مبتنی بر نظام انگیزشی خبر 

داد.
مول��وی در تش��ریح اقدامات انجام‌ش��ده در 
ح��وزه‌ی اداری، از تصو��یب و ابلاغ س��اختار 
س��ازمان بنادر و دریانوردی ب��ا چهار معاونت 
نام برد؛ در حالی که در س��اختار سازمان‌های 
اجرایی تا بیش از س��ه معاونت تعریف نشده 

است. 
به گفته‌ی مولوی، بر اس��اس همین الگو بندر 
خرمش��هر نیز به صورت اداره‌ی کل همراه با 
اداره‌ی کل بندر امام خمینی)ره( در اس��تان 

خوزستان مدیریت می‌شود.
مدیرکل ام��ور اداری در بخش اهداف س��ال 
آینده، از پرداخت فوق‌العاده‌ی سختی کار در 
ستاد و بنادر مطابق با بند 3 ماده‌ی 68 قانون 

خدمات کشوری خبر داد. 

حفظ ساختار کلان س��ازمان بنادر با چهار 
معاونت

مدیرکل امور اداری س��ازمان بنادر گفت: »در 
آخرین نشس��ت با کارشناس��ان اداره‌ی امور 
س��اختارهای معاون��ت توس��عه‌ی مدیریت و 
سرمایه‌ی  انس��انی ریاست جمهوری ساختار 
کلان سازمان بنادر با چهار معاونت نهایی شد 

که امتیاز بزرگی محسوب می‌شود.«
اقدام��ات  تش��ریح   در  مول��وی  فرهن��گ 
انجام‌ش��ده در س��ال جاری و اجرای کامل 
مصوب��ه‌ی دولت مبنی ب��ر تبدیل وضعیت 
کارکن��ان ش��رکتی به ق��رارداد مس��تقیم، 
اظه��ار کرد: این س��ازمان دیگر قراردادی با 
ش��رکت‌های پیمانکار تأمین نیروی انسانی 
نخواه��د داش��ت.« مد��یرکل ام��ور اداری 
س��ازمان بنادر و دریانوردی افزود: »مطابق 
مصوب��ه‌ی دولت و ال��زام تبد��یل وضعیت 
کارکن��ان ش��رکتی، ح��دود 2500 نف��ر از 
کارکنان این س��ازمان در ش��مال، جنوب و 
مرکز کش��ور، پس از ط��ی مراحل گزینش 
و ارائ��ه‌ی مدارک لازم، قرارداد مس��تقیم با 

سازمان بنادر و دریانوردی امضا کردند.«

بسته‌های آموزش��ی برای توانمندسازی 
منابع انسانی

مد��یرکل امور اداری س��ازمان بن��ادر با بیان 
اینک‌ه نیروی انس��انی، اصلی‌ترین سرمایه‌ی 
سازمانی‌ها و مهم‌ترین عامل حرکت در مسیر 
توسعه محس��وب می‌ش��ود، از آموزش »بدو 
تصدی مش��اغل« کارکنان قرارداد مس��تقیم 
خبر داد و اظهار کرد: »کارکنان در قالب این 
آموزش‌ها با س��اختار و قوانین اداری کشور و 
سازمان و محل اشتغال آشنا می‌شوند و روابط 

کاري را درک میک‌نند.«
مول��وی با تأکی��د بر اینک‌ه ضرورت تناس��ب 

شاغل با شغل در زمینه‌ی آشنایی اولیه‌ امری 
انکارناپذیر است، اضافه کرد: »همواره شرایط 
حداقلی برای تصدی مش��اغل در نظر گرفته 
می‌ش��ود که بعضاً با تعیین شرایط تحصیلی 
یا داش��تن مدرک تحصیلی خاص مورد توجه 
ق��رار می‌گی��رد. پرواضح اس��ت، ��که در این 
مرحله، تناسب تخصص ش��اغل با شغل باید 

رعایت شود.« 
وی ادامه داد: »اهمیت و ضرورت توانمندسازی 
کارکنان، قانون‌گذار را بر آن داش��ته است تا 
در فصل نهم قانون مدیریت خدمات کشوری، 
ا��ین موض��وع را در کانون توج��ه قرار دهد و 
وظایفی را برای قوای س��ه‌گانه و در رأس آن 

قوه‌ی مجریه تعیین و تبیین کند.«
مدیرکل امور اداری س��ازمان بنادر، سیس��تم 
آموزش��ي موس��وم به »دوره‌های آموزش بدو 
تصدی« را ش��امل »40 س��اعت آموزش‌های 
عموم��ی ابلاغی از س��وی معاونت توس��عه‌ی 
مدیریت و سرمایه‌ی انسانی رئیس‌جمهوری«، 
»60 ساعت آموزش‌های عمومی سازمانی« و 
»20 س��اعت آموزش‌های  عموم��ی میدانی 
و حض��وری در بن��ادر« عنوان ��کرد و گفت: 
»کارکن��ان در این دوره‌ی آموزش��ی علاوه بر 
آش��نایی با س��اختار نظام و دولت جمهوری  
اسال�می، مأموریت و س��اختار دستگاه محل 
و قانون مدیریت خدمات کش��وری، در بخش 
آموزش‌ه��ای س��ازمانی ب��ا س��ازمان بنادر و 
قانون دریایی ایران، س��ازمان‌های دریانوردی 
)IMO(، تجهیزات بندری و انواع شناورها و 
ایمنی و بهداشت و محیط زیست دریایی نیز 

آشنا می‌شوند.«
به گفته‌ی  این مدیرکل، در بخش آموزش‌های 
میدان��ی و حض��وری، کارکن��ان از پایان��ه‌ی 
کانتینري، پایانه‌ی کالاهای فله‌، ش��ناورهای 
تج��اری،  ش��ناورهاي  س��ازمان،  خدمات��ي 
محوطه‌ه��ای عمومی بن��دری و محوطه‌های 

اختصاصی و انبارها بازدید میک‌نند.

استخدام 104 نفر در بخش‌های مختلف
فرهنگ مولوی در بخش  دیگری از سخنانش 
ب��ا بیان آزم��ون اس��تخدامی انجام‌ش��ده در 
س��ازمان بن��ادر و این��ک‌ه این آزمون س��هم 
استخدامی سازمان  در برنامه‌ی چهارم است 
كه در 29 مهرماه سال جاری در تهران برگزار 
ش��د، اضافه  کرد: »فهرس��ت 3 برابر ظرفیت 
نها��یی ا��ین آزم��ون در مرحل��ه‌ی اول تهیه‌ 
ش��ده اس��ت و پس از انجام  مراحل بعدی از 
جمله گزینش و مصاحبه، تعداد 104 نفر  در 
بخش‌های مختلف اداری، مالی، برنامه‌ریزی،  
 )IT(  عملیات بندر، گارد و فن‌آوری اطلاعات

جذب می‌شوند.«

اداره‌ی بندر خرمشهر با ساختار اداره‌ی 
کل

مد��یرکل امور اداری س��ازمان بن��ادر با بیان 

این��ک‌ه در مجموعه‌ی هر اس��تان نمی‌توانیم 
بی��ش از کی اداره‌ی کل بن��ادر و دریانوردی 
داش��ته باش��یم، اف��زود: »ب��ا پیگیری‌ه��ای 
انجام‌شده موفق شدیم مصوبه‌ی اداره‌ی بندر 
خرمش��هر را به ص��ورت اداره‌ی کل دریافت 
کنیم که در این صورت بنادر امام خمینی)ره( 
و خرمشهر به عنوان دو اداره‌ی کل در استان 

خوزستان تصویب و تعیین شدند.«

ارتقای طبقات شغلی کارکنان
فرهن��گ مولوی با اعلام اینک‌ه طرح بازخرید 
نیروه��ا در حال تدوین اس��ت، از در دس��ت 
انجام بودن تبد��یل وضعيت نیروهای پیمانی 

به رسمی در مشاغل حاکمیتی خبر داد. 
به گفته‌ی مولوی، دس��تورالعمل طرح ارتقای 
طبقات ش��غلی کارکنان تهیه و تصویب شده 

است که به بنار ابلاغ می‌شود. 
مولوی اظهار کرد: »در این طرح شرایط بسیار 
خوبی برای کارکنان در نظر گرفته‌ شده است 
و با این ن��گاه که همکاران متضرر نش��وند و 
بهترین مزیت‌ها برای آنان فراهم شود، تنظیم 

شده است.

اهداف اداری سال آينده
مدیرکل امور اداری سازمان بنادر و دریانوردی 
در ادامه، از افزایش س��طح کاری و سال�مت 
نیروی انس��انی به عنوان یکی از اهداف سال 
آت��ی نام برد و »ارتقای بندر آبادان به س��طح 
مدیر��یت و ایجاد بندر اروند کنار و چوئبده«، 
»ایجاد بندر آس��تارا با 17 پس��ت اسکله« و 
»اجرایی کردن پرداخت فوق‌العاده‌ی سختی 
کار در س��تاد و بنادر مطابق با قانون خدمات 
کشوری« را نیز به فهرست اهداف سال آینده 

این اداره‌ی کل اضافه کرد.
مولوی همچنین از اخذ مجوز استخدام برای 
س��ال آینده با توجه به قانون برنامه‌ی پنجم 
توسعه و خروجی‌ نیروهای فعال در بخش‌های 
تصدی و حاکمیتی خبر داد و با اعلام تدوین 
برنامه‌ی جامع مصرف بهینه در سازمان بنادر، 
گفت: »با توجه ب��ه قانون هدفمندی یارانه‌ها 
و افزا��یش هزینه‌ی حامل‌ه��ای انرژی، روش 
جدیدی برای مصرف بهینه پیش‌بینی ش��ده 

است که متعاقباً ابلاغ می‌شود.«
مدیرکل امور اداری س��ازمان بنادر همچنین 
از »س��اماندهی معاینات طبک‌ار در سازمان 
و اس��تفاده از توان بخ��ش خصوصی در امور 
بیمه‌ای« و »توس��عه‌ی ارائه‌ی خدمات رفاهی 
به کارکنان و اجرای تقویم ورزشی« به عنوان 

سایر اهداف سال 91 اسم برد. 
فرهنگ مولوی در پا��یان با تأکید بر اینک‌ه 
سیس��تم فعلی جامع ام��ور ادواری رضایت 
خاط��ر س��ازمان بن��ادر را  ه��م به‌لح��اظ 
نرم‌افزاری و هم از نظر پش��تیبانی نتوانسته 
جلب کند، از ارائه‌ی سیستم جدید در سال 

آینده خبر داد. 
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بیستمین همایش س�الانه ارگان‌های دریایی کش�ور طي روزهای 
سه‌ش�نبه و چهارشنبه نوزدهم و بيس�تم  اردیبهشت‌ماه سال 91 
با مش�ارکت تمامي ارگان هاي دریایی ش�امل: بخش هاي دولتی، 
خصوصی، سازمان‌های مردم‌نهاد، دانشگاه‌های دریانوردی و مراكز 
آموزش�ي دریایی در جزیره‌ی یک�ش به میزبانی س�ازمان بنادر و 
دریانوردی برگزار می‌شود. این همایش که با شعار »دریانوردی جهان 
پس از کیصد سال، ایران، حال و آینده« برگزار خواهد شد، درصدد 
است به ایمنی و امنیت صنعت دریانوردی و فرصت‌ها و تهديدهای 
آن بیش از پیش پرداخته و ضمن تقويت و ترويج فرهنگ دریایی، 
ب�ه هم‌افزای�ی ارگان‌های دریایی كم�ك نمايد. آنچه ك�ه در ادامه 
می‌خوانید، گفت‌وگوی خبرنگار ماهنامه‌ی بندر و دریا با »سید علی 
استیری«، مدیرکل سازمان هاي تخصصی و بین‌المللی سازمان بنادر 
به عنوان مسئول دبیرخانه‌ی بیستمین همایش ارگان‌های دریایی 
کشور است كه درباره‌ی كم و كيف برگزاری این همایش بعمل آمده 

است.

بیستمین همایش
»بیس��تمین همایش س��الانه ارگان‌های دریایی به میزبانی سازمان بنادر و 
دریانوردی، اردیبهشت‌ماه س��ال آینده در جزيره کیش برگزار می‌شود. 
این همایش از قدیمی‌ترین گردهمایی‌هایی اس��ت که جنبه‌های علمی 
و کارب��ردی دارد و همه‌ی ارگان‌های دریایی در آن ذی‌نفع و ذی‌مدخل 
هس��تند، سعی بر آن بوده اس��ت که این همایش به مسایل و مشکلات 

بخش‌های فعال در امور بندری و دریایی بپردازد.«
»اس��تیری« با بیان این مطلب گفت: »سال آينده بیستمین دوره‌ی این 
همایش برگزار مي ش��ود، بر اساس روال جاری همه ساله كه در اواسط 
اردیبهش��ت‌ماه اين گردهمايي در یکی از بنادر شمالی يا جنوبی برگزار 
می‌شد، با توجه به اینک‌ه سال گذشته رامسر ميزبان ارگان هاي دريايي 
بود اين دوره با بررس��ی‌های انجام‌ش��ده و اعلام آمادگی صورت‌گرفته و 
تأیید دبیرخانه‌ی دائمی همایش، قرار ش��د با اتفاق نظر اعضای کارگروه 
اجرا��یی هما��یش، آن را در جزیره‌ی کیش برگزار کنی��م تا از امکانات 
مناس��ب برگزاری و اقامتی آن برخوردار ش��ویم. ا��ین همایش روزهای 
سه‌ش��نبه و چهارش��نبه نوزدهم و بيستم اردیبهش��ت‌ماه سال آینده با 
حضور ميهمانان ویژه‌ای چون مسئولان لشکری و کشوری برگزار خواهد 
شد و جنب آن نیز، نمایشگاهی در زمینه‌ی توانمندی‌های دریایی کشور 

برپا می‌شود.«
وی با بیان این مطلب که همایش یادشده با مشارکت گسترده‌ی حدود 
54 ارگان دریايی کشور با دست‌آوردهای گسترده برگزار می‌شود، گفت: 
»سعی کرده‌ایم در ویژه‌نامه‌های همایش، طبق برنامه‌ریزی‌های انجام‌شده 
از سوی دبیرخانه‌ی دائمی همایش و کارگروه‌های آن و با توجه به شعار 
و محورهای اصلی همایش فرصت‌های کافی برای ارائه‌ی دیدگاه‌ مديران 
ارش��د این ارگان‌ها را فراهم آوريم. وی در ادامه افزود: »سازمان بنادر و 
دریانوردی متولی دبیرخانه‌ی دائمی همایش ارگان‌های دریایی کش��ور 
اس��ت. بر این اساس جلسه‌های متعددی برای هماهنگی بيشتر مدیران 
ارگان‌های دریایی از چند ماه قبل تش��کیل یافته و بر اساس برنامه‌ریزی  
کارگروه‌های علمی و اجرایی، امور مربوطه پیگیری شده است. همچنین 
گزارش فصلی كه دربرگیرنده‌ی برگزاری پنل‌ها، ارائه‌ی مقالات و س��ایر 
مسایل مرتبط با این همایش بزرگ و سرنوشت‌ساز است توسط اعضای 
کارگروه‌های ذی‌ربط  همایش مورد بررس��ی قرار گرفته است. امیدواریم 
همایش بیستم، پربارتر و موفق‌آمیزتر از سال‌های گذشته برگزار شود.« 

تهیه و تنظیم: مسعود عباس‌زاده

در گفت و گو با بندر و دريا، مدیرکل سازمان هاي تخصصی و بین‌المللی 
سازمان بنادرودریانوردی خبر داد:

همایش بیستم ارگان‌های دریایی
معطوف به حال و آینده‌ی 

دریانوردی ايران است

گفت و گو
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محورها و شعار همایش
»هر ساله س��ازمان جهانی دریانوردی، ش��عارهایي در ارتباط با صنعت 
دريان��وردي را انتخاب میک‌ند و به کش��ورهای عض��و ارائه می‌دهد تا با 
توج��ه به نیازهای جهان��ی دریانوردی، اهداف مورد نظر تبیین ش��ود و 
کشورهای عضو نیز نشست ها و گردهمايي های خود را بر اساس تحقق  
این شعارها برگزار کنند. این شعارها به منظور اشاعه‌ی فرهنگ دریايی 

وضع و تدوین می‌شوند.« 
وی با بیان  این مطلب گفت: »همانگونه كه مطلع ايد، پذیرمان سولاس 
از نظ��ر فن��ی، چندین بار م��ورد بازنگری قرار گرفته اس��ت تا همگام با 
فن‌آوری‌های جدید پاس��خ‌گوی ایمنی شناورها باشد.« مدیرکل سازمان 
هاي تخصصی و بین‌‌المللی س��ازمان بنادر افزود: »آخرین نسخه‌ی این 
پذیرمان، »س��ولاس 74« اس��ت. »این پذیرمان در طول س��ال، به طور 
مس��تمر، بازنگری و اصلاح می‌شود.« ش��عار »دریانوردی جهان پس از 
‌کیصد س��ال، ایران، حال و آینده« تأکید بر ا��ین مهم دارد که پس از 
گذشت ‌کیصد س��ال از غرق کشتی تایتانیک، بازنگری حال و آینده‌ی 
ايمن��ي صنعت دریانوردی ضروری اس��ت. از ا��ین رو، پنل‌های علمی و 
کاربردی همایش در راستای تحقق  این شعار پيش بيني شده است.« 

نقش تحریم‌های اقتصادی
»در مصاحبه‌ه��ای قبلی خود گفته‌ام که تحریم‌های هدفمند اقتصادی، 
بیش‌تر جنبه‌ی روانی و تبلیغی دارد و از تأثیر عملی برخوردار نیس��ت. 
با توجه به اینک‌ه صنعت دریانوردی، صنعتی بین‌ المللی است، مقابله با 
آن یا تحریم آن، بس��یار سخت است، از این رو  تحریم‌های ‌کیجانبه‌ی 

آمریکا، اثرات قابل‌توجه‌ای نخواهد داشت.« 
استیری، با بیان این مطلب گفت: »مواد دیگری هم که به‌ناحق در برخی 
از قطعنامه‌های س��ازمان ملل گنجانده شده است، بسيار خاص است که 
عملًا مش��کل حائز اهمیتی را برای صنعت دریانوردی كش��ورمان ایجاد 
نمیک‌ند. متأس��فانه در این عرصه شاهد برخوردهای بی‌انصافانه اي هم 
بوده‌ایم که بیش‌تر اثرات روانی داش��ته و مغایر ب��ا قوانين آیمو بوده‌اند. 
بنابراین باید به‌صراحت در پذیرمان اصلی بیان شود که ارتقا و  توسعه‌ی 
صنع��ت دریانوردی از هر نظر ب��ا تحریم‌های هدفمند اقتصادی مغایرت 

دارد.«
وی ب��ا بی��ان این مطلب ��که دولتي حق ن��دارد کش��ورهای دیگر را از 
برخ��ورداری آزاد، برابر و منصفانه ب��ه صنعت دریانوردی جهانی بازدارد، 
مگر آنک‌ه مقررات را زیر پا گذاشته باشد،  افزود: »خوشبختانه، با توجه 
به جدید بودن ناوگان ما، مشکل خاصی از نظر رعایت قوانین و مقررات 
دریانوردی دیده نمی‌ش��ود و همه‌ی گواهینامه‌های بین‌المللی را در این 
م��وارد اخ��ذ کرده‌ایم. از این رو با رعایت این مقررات و تحقق ش��عارها، 
نباید مشکل خاصی پدیدار ش��ود، ولی در برخی موارد، همچنان شاهد 
آزار و اذیت دریانوردان و ایجاد محدودیت برای ناوگان دریایی كشورمان 

هستیم.« 
مدیرکل س��ازمان‌های تخصصی و بین‌المللی س��ازمان بنادر با بیان این 
مطل��ب که اگر در هر نقطه از آب‌های جهان زمینه مس��اعد باش��د، به 
دریان��وردی خواهیم پرداخت و عماًل� تحریم‌ه��ای هدفمند اقتصادی 
تأثیری بر کار ما نخواهد گذاش��ت، اظهار کرد: »دوس��وم کره‌ی زمین را 
آب فراگرفته و در این همایش فرصت‌ها، چالش‌ها و راهکارهای مورد نظر 

صنعت دریانوردی را بررسی خواهیم کرد.« 
استیری در مورد وجه تمایز بیستمین همایش ارگان‌های دریایی کشور 
گفت: »بنا به دلایل مختلف، ش��اهد برخی تفاوت‌ها در ساختار و اجرای 
بیستمین همایش در مقایسه با همایش‌های گذشته ارگان‌های دریایی 
خواهیم بود که بیش‌تر به ماهیت ش��عار جدید آیمو و گذش��ت دو دهه 
از برگ��زاری این همایش مربوط می‌ش��ود. در ا��ین همایش بیش‌تر به 
موضوع  ایمنی و امنیت دریانوردی خواهیم پرداخت و حداقل دو پنل به 
صورت مستقیم و دو پنل دیگر به صورت غیرمستقیم در اين زمینه‌ ارائه 
خواهد شد. سعی خواهیم کرد همه‌ی محورهای گفت‌وگو را با توجه به 

توافق‌ش��ده  جنبه‌ه��ای 
میان مد��یران ارگان‌های 
دریا��یی تعیی��ن کنیم و 
شعار مورد نظر IMO و 
ساير مسایل دریایی را هم 

بررسی کنیم. 
ترکی��ب  م��ورد  در  وی 
کارگروه‌های این همایش 
تصر��یح ��کرد: »ترکیب 

و  علم��ی  کارگروه‌ه��ای 
کاربردی همایش بیستم بر اساس مشارکت ارگان‌های دریایی و انتخاب 
هیأت‌های داوری مقالات برگزیده است و کارگروه اجرایی نیز، بیش‌تر به 
هماهنگی و برنامه‌ریزی برای برگزاری همایش همت می‌گمارد. کارهای 
اصلی همایش از آذرماه آغاز شده و فراخوان مقاله نیز تا پایان بهمن‌ماه 
س��ال جاري ادامه خواهد داش��ت، که امکان تمدید مدت آن هم وجود 
دارد. نتیجه‌ی نهایی فراخوان نیز تا پایان سال به اطلاع شرکتک‌نندگان 
و ارائه‌دهندگان مقالات خواهد رسید. البته ابلاغ‌های همایش به همه‌ی 
ارگان‌ه��ای دریایی ص��ورت گرفته و داوران ظرف م��دت پانزده روز کار 
خود را انجام خواهند داد. مقالات پذیرفته‌شده در کتاب همایش بیستم 
چاپ می‌شوند ضمن آن كه برخی از آن‌ها برای ارائه در همایش انتخاب 

خواهند شد.« 
مدیرکل س��ازمان‌های تخصصی و بین‌المللی س��ازمان بن��ادر در پایان  
این گفت‌وگو درباره‌ی اطلاع‌رس��انی و برگزاری نشست‌های خبری این 
همایش گفت: »کارگروه اطلاع‌رس��انی با مش��ارکت روابط عمومی‌های 
ارگان‌های دریایی، مس��ئول اصلی اطلاع‌رس��انی هما��یش خواهند بود 
که البت��ه محوريت آن با توجه به میزبانی س��ازمان بنادر و دریانوردی، 
بر  عهده‌ی روابط عمومی اين س��ازمان اس��ت. هرچه به زمان برگزاری 
همایش نزد‌کیتر شویم فعالیت‌های مربوط به آن پررنگ‌تر خواهد شد. 
قابل ذكر اس��ت كه جلسات و نشست‌های خبری در محل سازمان بنادر 
برگزار می‌ش��ود و علاوه بر آن، جلسه‌ی نهایی و فوق‌العاده‌ای نیز تا قبل 
از پایان سال جاري برگزار خواهد شد. امیدواریم بهتر از گذشته بتوانیم 
به  اش��اعه‌ی فرهنگ دریایی در میان مردم و ایجاد همفکری، همدلی و 

هم‌افزایی بین ارگان‌های دریایی بپردازیم.« 

سال،  ی‌کصد  از  پس  جهان  »دریانوردی  شعار 
ایران، حال و آینده« تأکید بر این مهم دارد که پس 
تایتانیک،  کشتی  غرق  از  ی‌کصد سال  گذشت  از 
بازنگری حال و آینده‌ی ايمني صنعت دریانوردی 
ضروری است. از این رو، پنل‌های علمی و کاربردی 
همایش در راستای تحقق  این شعار پيش بيني 

شده است.

گفت و گو



افتت��اح مرك��ز مل��ي هش��دار مخاطرات 
دريايي

رئيس مؤسس��ه‌ی مل��ي اقيانوس‏شناس��ي از 
افتت��اح مركز ملي هش��دار مخاطرات دريايي 
خبر داد و گفت: »خوشبختانه با افتتاح مركز 
مل��ي پيش‌بيني و هش��دار مخاطرات دريايي 
ایران در بهمن ماه س��ال جاری پيش از مركز 
مشابه‌اي كه قرار اس��ت با حمايت غربي‌ها و 
كميسي��ون بين‌ دولتی اقيانوس‏شناس��ي در 
عمان ساخته شود، توانایی و قابلیت جمهوری 
اسال�می ايران براي راه‌اندازي چنين مركزي 
در مقایسه با كشورهاي منطقه، برای جهانيان 
آشکار خواهد شد. البته برای ایجاد این مرکز 
لازم اس��ت دولت و معاونت نظارت راهبردي 
ریاست جمهوری با حمایت و تخصیص اعتبار 
20 میلیارد توماني پیش��نهادی در بودجه‌ی 
سال آينده، این مؤسسه را در راستای اهداف 
ملی و بین‏المللی خود یاری رس��انند. هرچند 

دكتر وحيد چگيني در گفت و گو با اصحاب رسانه خبر داد؛

فعاليت‌هاي جديد ملي، منطقه‌اي و بين‌المللي 
موسسه ملي اقيانوس‌شناسي

تهيه و تنظيم: منوچهر محمدي
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گزارش نشست

در س�ال جه�اد اقتصادی و به میمنت س�ی وس�ومین س�الگرد 
پیروزی ش�کوهمند انقلاب اسالمی، طي مراس�مي ب�ا حضور 3 
نماین�ده‌ی بین‏المللی: ش�امل رئیس دفتر کمیس�یون بین‌دولتی 
اقیانوس‏شناس�ی در ش�هر پرت اس�ترالیا، رئیس شبکه‌ی علم و 
فن‌آوری اقیانوس‎شناس�ی کشورهای اسلامی از تركیه و دبیر این 
شبکه، مس�ئولان و مقامات نهاد ریاست جمهوری و وزارت علوم، 
تحقیقات و فن‌آوری، رؤسای دانش�گاه‏ها، سازمان‏ها و ارگان‏های 
دریایی و تنی چند از اس�اتید و پژوهشگران دانشگاه‏های کشور، 
دو مرکز ملي پيش‌بيني و هش�دار مخاط�رات دريايي و مرکز ملي 
داده‌هاي اقيانوسي و دريايي کشور، بهمن ماه سال جاري در محل 

مؤسسه‌ی ملي اقيانوس‏شناسي در تهران افتتاح شدند.
ب�ه گ�زارش خبرن�گار ماهنام�ه‌ی بن�در و دریا، دکت�ر »وحيد 
چگيني« رئیس مؤسس�ه‌ی ملی اقیانوس‏شناس�ی طی نشست 

خب�ري در محل اين موسس�ه، با اعلام مهم‌ترین دس�ت‌آوردها 
و برنامه‏های مؤسس�ه، افتتاح مرکز هش�دار مخاطرات دريايي 
با هدف مديريت و پيش‌بين�ي حوادث غيرمترقبه در حوزه‌هاي 
آبي کش�ور و افتتاح مركز ملي داده‌هاي اقيانوس�ی و دریایی را 
از بااهمیت‌ترین برنامه‏های کوتاه‏مدت مؤسس�ه در س�ال جهاد 
اقتصادی خواند و اظهار کرد: »این مؤسس�ه پذيرش دانشجوي 
دكت�راي پژوهش‏مح�ور، ایج�اد پای�گاه تحقیقات�ی در قط�ب 
جنوب، افزایش 5 ایس�تگاه‏ تحقیقاتی دیگر در مؤسسه‌ی ملی 
اقیانوس‏شناس�ی، اجرای سه پروژه‌ی كلان و ملی، تولید برق از 
باد و جریان‏های دریایی، برگزاری گشت‏های تحقیقاتی، انتشار 
دو نشريه‌ی علمي‏ ـ پژوهشي، راه‏اندازی کتابخانه‌ی دیجیتال و 
ارائه‌ی طرح بزرگ صنايع اقيانوسي مكران را به‌طور کوتاه‏مدت 

و میان‏مدت اجرا میک‌ند.«



ت��ا به ح��ال همه‌ی ام��ور پیگی��ری و افتتاح 
ا��ین مرکز بر اس��اس توان مال��ي و تخصصي 
مؤسس��ه‌ی ملی اقیانوس‏شناس��ی انجام شده 
است، اميدواريم با تأمين بودجه‌ی لازم، موانع 

موجود هر چه سريع‌تر مرتفع شوند.« 
چگین��ی با بی��ان اهمیت افتت��اح مركز ملی 
پیش‏بینی و هش��دار مخاطرات دریایی اظهار 
��کرد: »مرکز هش��دار و مخاط��رات دریایی، 
نه‌فقط نیاز دانشگاه‏ها، مؤسسات تحقيقاتي و 
پژوهشگران را تأمین میک‏ند، بلکه این مرکز 
می‏توان��د خدمات و پیش‏بین��ی هاي لازم در 
خص��وص دریا و اقیانوس‏ه��ا را به ارگان‏های 
دریایی، محققان و پژوهشگران این رشته نيز 

ارائه کند.« 
وی پیش‏بین��ی و شبیه‏س��ازی ام��واج برای 
خلیج‏ف��ارس، در��یای عمان و در��یای خزر، 
مطالعات سونامی در گسل مکران، مطالعه‌ی 
جریان‏های ش��کافنده بو��یژه در دریای خزر، 
از  ناش��ی  دریا��یی  مخاط��رات  پهنه‏بن��دی 
جریان‎ه��ای ش��کافنده در آب‏های ش��مال و 
جن��وب کش��ور، مطالعه و تلاش ب��رای اعلام 
هش��دارهای به‏موقع درباره‌ی کش��ند قرمز و 
توفان‏ه��ای دریایی را از مهم‌تر��ین اقدامات 

مرکز مخاطرات دریایی عنوان کرد.

داده‌ه��اي  مل��ي  مرك��ز  راه‌ان��دازي 
اقيانوس‎شناسي

چگینی در خصوص افتتاح مرکز ملی داده‎های 
اقیانوس‎شناس��ی گفت: »مرکز ملی داده‎های 
اقیانوس‎شناس��ی كه همزمان با مركز هشدار 
مخاطرات دريايي در محل مؤسسه راه‌اندازي 
مي‌ش��ود، بانک جامعي از داده‌هاي اقيانوسي 
كش��ور اس��ت كه داده‌ها و خدمات مورد نياز 
محقق��ان را تأمين مي‌كند. این مرکز با توجه 
ب��ه بانک اطلاع��ات و نرم‏افزارهای موجود در 
مؤسس��ه‌ی مل��ی اقیانوس‏شناس��ی، آمادگی 
ارائه‌ی خدمات به دانشگاهیان، دانشجویان و 

ارگان‏های دریایی را خواهد داشت. 

ایجاد پایگاه تحقیقاتی در قطب جنوب 
رئی��س مؤسس��ه‌ی مل��ی اقیانوس‏شناس��ی 
ب��ر ض��رورت ایج��اد »مركز مل��ی تحقیقاتی 
جنوبگان« و »پایگاه تحقیقاتی ایران در قطب 
جنوب« تأكید كرد و گفت: طرح ایجاد چنین 
پایگاه��ی از طرف مؤسس��ه ب��ه وزارت علوم 
ارائ��ه و در آغ��از مورد توافق اولیه واقع ش��د. 
اكنون باید به »ش��ورای عال��ی عتف« برود و 
بع��د از اظهار نظر اعضا برای تصویب به دولت 

فرستاده شود.« 
وی در خص��وص ض��رورت حضور ا��یران در 
قطب جن��وب اظهار کرد: »م��ا نباید فرصت 
حض��ور در قطب جنوب را از دس��ت بدهیم. 
قبل از این‎ك��ه قوانین محدود كننده‎ای برای 
حضور در آن منطقه وضع ش��ود، باید شتاب 
خود را برای داش��تن یك پایگاه تحقیقاتی در 

جنوبگان بیش‌تر كنیم. ب��رای این‌كه بتوانیم 
در جنوبگان حضور داش��ته باش��یم، نیازمند 
داش��تن یك كشتی یخ‌ش��کن به طول 100 
متر به یخ‎شك��ن هستیم که در صورت تأمین 
اعتبار لازم، امکان ساخت آن در داخل کشور 
وج��ود دارد. پیش‌تر ما می‎توانیم با حضور در 
پایگاه‎‎های تحقیقاتی كش��ورهای دوست كه 
در منطق��ه حض��ور دارند، آمادگ��ی علمی و 

تحقیقاتی خود را تقویت كنیم.« 
چگین��ی با بیان این‎كه هم‌اکنون 48 كش��ور 
ازجمل��ه برزیل با س��ه ایس��تگاه تحقیقاتی، 
هندوستان با چهار ایستگاه تحقیقاتی، مالزی، 
پاکس��تان و ترکیه ب��ه معاه��ده‌ی جنوبگان 
پیوسته‎اند و در قطب جنوب پایگاه تحقیقاتی 
دارند، در خص��وص میزان اعتب��ار مورد نیاز 
افزود: برای داش��تن كش��تی، تجهیزات مورد 
ن��ياز و برپا��یی ایس��تگاه تحقیقاتی در قطب 
جنوب ظرف پنج سال به 110 میلیارد تومان 
اعتب��ار اولیه نیاز دار��یم كه بیش‌ترین درصد 
آن مربوط به س��اخت كشتی است، به طوری 
��که از این رقم، 85 میلی��ارد تومان هزینه‌ی 

ساخت کشتی تحقیقاتی خواهد شد.« 
وی بازتاب وسيع خبری راه‌اندازي پايگاه دایمي 
ايران در قطب در رس��انه‌هاي منطقه و جهان 
پس از انتش��ار جزيیات آن را نش��ان‌دهنده‌ی 
اهم��يت اين طرح و توجه و حساسي��ت بالاي 
دنيا به پيش��رفت‌هاي علمي ايران دانس��ت و 
خواهان تس��ريع در اج��راي اين طرح و الحاق 

رسمي به معاهده‌ی جنوبگان شد. 

آخرین وضعیت ساخت كشتی تحقیقاتی 
اقیانوس‎پیما 

رئیس مؤسس��ه‌ی ملي اقيانوس‎شناس��ي در 
مورد وضعیت ساخت اولین کشتی تحقیقاتی 
اقیانوس‏پیم��ای ایران، با اعلام پیش��رفت 30 
درص��دی س��اخت ا��ین کش��تی در مجتمع 
صنعتي ش��هید درویشی، وابس��ته به سازمان 
صنا��یع دریایی وزارت دف��اع در بندرعباس، 
گفت: »این کش��تی به 20 بلوک تقسیم شده 
و تاکنون س��اخت 8 بل��وک آن آغاز و بخش 
عمده‌ی مواد مورد نیاز س��اخت کشتی تأمین 
و به مجتمع ش��هید درویش��ی تحویل ش��ده 
اس��ت.« وی زم��ان عقب‏مان��دن از برنامه‌ی 
ساخت کشتی را اندک دانست و افزود: »دلیل 
اصلی تأخیر، موضوع LC و گش��ايش اعتبار 
اسنادي بوده است که با حل آن انتظار می‏رود 
این کش��تی تا پایان س��ال 91 تکمیل شود و 
به بهره‎برداری برس��د. غير از ساخت كشتي، 
آموزش 50 نفر نيروي انساني و تجهيز پايگاه 

چابهار را نیز در دست اجرا داريم.«

تولید انرژی‌های تجدید پذیر
دکتر »سعید مظاهری« رئیس پژوهشکده‌ی 
خال�ل  در  در��یا  مهندس��ی  و  ف��ن‌آوری 
کنفرانس خبری در جواب پرس��ش خبرنگار 

دکتر وحيد چگيني:
نیاز  نه‌فقط  دریایی،  مخاطرات  و  هشدار  مرکز 
دانشگاه‏ها، مؤسسات تحقيقاتي و پژوهشگران را 
و  مرکز می‏تواند خدمات  این  بلکه  تأمین می‏کند، 
پیش‏بینی هاي لازم در خصوص دریا و اقیانوس‏ها 
را به ارگان‏های دریایی، محققان و پژوهشگران این 

رشته نيز ارائه کند.

بن��در و در��یا در خص��وص نق��ش و اهمیت 
انرژی‏ه��ای تجدید‏پذیر باد، خورش��ید، موج 
و جریان‌های دریایی و برنامه‌ی مؤسس��ه در 
ا��ین مورد اظهار ��کرد: »هم‏اکنون در دنیا به 
انرژی‏های تجدیدپذیر توجه زیادی می‏ش��ود. 
جمهوری اسال�می ایران پتانسیل‌های خوبی 
برای اس��تفاده از انرژی‌ه��ای تجدید‎پذیر باد، 
خورش��ید، م��وج و جریان‌ه��ای دریایی دارد 
و همین‏ط��ور در زمینه‌ی اس��تفاده از انرژی 
تجدیدپذ��یر با توربین‏های بادی در خش��کی 
س��ابقه‌ی زیادی دارد. هم‏اکنون مؤسس��ه‌ی 
ملی اقیانوس‏شناس��ی به س��مت اس��تفاده از 
توربین‏ه��ای بادی در در��یا حرکت میک‏ند و 
در ا��ین زمینه اقدامات مؤث��ری را انجام داده 
اس��ت. خوشبختانه از س��وی مؤسسه‌ی ملی 
اقیانوس‏شناسی تحقیقات زیادی در زمینه‌ی 
موج و جریان ه��اي دريايي در خلیج‏فارس و 
دریای عمان صورت پذیرفته است. نتایج این 
تحقیقات نشان می‌دهد كه ایران با دارا بودن 
نقاط بس��یار مطلوب، ش��رایط مناسبی برای 
اس��تفاده از انرژی‌ ب��اد و جریان‌های دریایی 
دارد ��که در این زمینه طرحی در مورد نصب 
توربین‌های بادی ش��ناور برای تولید انرژی از 

باد در دریا ارایه کرده‎ایم.« 
مظاه��ری با بی��ان‏ اینک‏ه توليد ب��رق از امواج 
و جريان‌هاي دريايي آب‌ ش��ور و بومي‎س��ازي 
تجهيزات مربوطه با تلاش محققان در دس��تور 
کار مؤسسه قرار دارد، اظهار کرد: »با اجراي طرح 
تحقيقاتي تأمين ان��رژي از امواج و جريان‌هاي 
دريايي مي‌ت��وان ظرفيت انرژي حاصل از امواج 
و جريان‌هاي دريايي در هر منطقه را محاس��به 
و با نصب دس��تگاه‌هاي مختل��ف از اين منابع 
تجديدپذير استفاده کرد که تا پایان سال جاری 
اطلاعات و نتايج حاصل از اين طرح تحقیقاتی 
به معاونت علمي و فن‌آوري رياس��ت جمهوري 

تحويل داده خواهد شد.« 
رئیس پژوهش��کده‌ی فناوری و مهندس��ی دریا 
در خص��وص میزان بودجه‌ی مورد نیاز برای این 
کار، اف��زود: برای س��اخت و نص��ب توربین‏های 
بادی شناور بین 10 تا 15 میلیارد تومان و برای 
تأمین انرژی‏های ناش��ی از موج و جریان نیز به 
همین میزان بودجه پیش‏بینی شده است که در 
صورت تأمین، کار بهره‏برداری انرژی از دریا را آغاز 

میک‌نیم.«
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اقیانوس‏شناس��ی به عنوان اختراع ارائه شد و 
به ثبت رس��ید. باید مؤسس��ات و دانشگاه‏ها 
رون��د یافتن ا��ین انرژی‏ه��ای تجدید‏پذیر را 
دنبال کنند تا در این زمینه با پتانس��یل‏هایي 
که كش��ورمان دارد برای اس��تحصال انرژی، 

ایران نیازمند کشورهای غربی نباشد.« 
رئی��س مؤسس��ه مل��ی اقیانوس‎شناس��ی در 
خص��وص برنامه‎ه��ا و طرح‎ه��ای پژوهش��ی 
در دس��ت اجرا و خاتمه یافتۀ مؤسس��ه ملی 

اقیانوس‎شناسی اظهار کرد:
»هم‌اکنون مؤسس��ه س��ه پ��روژه‌ی كلان در 
خلیج‎فارس، دریای عمان و درياي خزر با هدف 
تاریخ��ی، خصوصیات  داده‎های  جم��ع‎آوری 
و  زیست‎ش��ناختی  ش��یمیایی،  فیز��كیی، 
زمین‎ش��ناختی در دست اجرا دارد تا گزارش 
مبس��وطی را در خصوص اقیانوس‎شناسی در 
این س��ه حوزه‌ی آبی ارائه کند. بدون ش��ك، 
ا��ین داده‎ها می‎توانند به‎عن��وان مرجع خوبی 
در اختیار مراكز پژوهشی دریایی، دانشگاه‎ها 
و دانش��جويان ق��رار گیرند. در كنار این س��ه 
پروژه، گشت‎ها و پایش‎های تحقیقاتی نیز در 

ایستگاه‎های مؤسسه آغاز شده است. 
ي��كي دیگر از طرح‌هاي در دس��ت پيگیري اين 
مؤسسه در زمينه‌ی مخاطرات دريايي، پيش‎بيني 
كش��ند قرمز است. روند پيش��رفت اين طرح به 
گونه‌اي‌ اس��ت كه هم‏اكن��ون مي‌توانيم رخداد 
كش��ند قرمز را براس��اس اطلاعات ماه��واره‌اي 
 A تغ��ييرات دم��اي س��طحي آب و كلروف��يل
پيش‌بيني كنيم. در راستاي پيشرفت و پایان اين 

طرح درصدد هس��تیم كه با تهيه‌ی الگوريتمي 
مناسب تا پايان س��ال 91، به امكان پيش‌بيني 

دقيق پديده‌ی كشند قرمز دست يابيم.« 
چگین��ی، یک��ی از برنامه‎ه��ای مؤسس��ه را 
پذيرش پنج دانشجوي دکتراي پژوهش‏محور 
برای اولین بار در مؤسس��ه بیان کرد و گفت: 
»دوره‌ی تحصيلي اين دانشجويان كه دو نفر 
در رش��ته فيزي��ك دريا، ‌دو نفر در رش��ته‌ی 
سازه‌هاي دريايي و يك نفر در گرايش محيط 
زيس��ت دريا تحصيل مي‌كنن��د از بهمن ماه 

سال جاری آغاز شده است.« 
رئی��س مؤسس��ه‌ی مل��ی اقیانوس‎شناس��ی، 
برگزاری گش��ت‎های تحقیقاتی را یکی دیگر 
از برنامه‎ه��ای مؤسس��ه برش��مرد و گف��ت: 
»گشت‎های تحقیقاتی این مؤسسه که در دو 
مرحله‌ی پنج روزه انجام می‎ش��ود، جنبه‎های 
تحقیقاتی، پژوهش��ی و نیز آموزشی برای كار 
در روی كشتی تحقیقاتی كه در حال ساخت 

است را، دربرمی‎گیرد.« 
وی همچنین با اعلام اینک‏ه گش��ت دریایی 
10 روزه طی دو م��اه آینده در تنگه‌ی هرمز 
برگزار می‏ش��ود، گفت: »این گش��ت دریایی 
هم جنبه‌ی تحقیقاتی و هم جنبه‌ی آموزش 
نیروی انسانی مورد نیاز برای شناور تحقیقاتی 

اقیانوس‏پیما را خواهد داشت.« 
چگین��ی با بی��ان برنامه‌ی‎ مؤسس��ه راجع به 
ایجاد ایس��تگاه‎های تحقیقاتی در اس��تان‎ها 
و ش��هرهای س��احلی، گفت: »مؤسس��ه ملی 
اقیانوس‎شناسی قصد دارد تعداد ایستگاه‎های 

دکتر وحید چگینی:
ما نباید فرصت حضور در قطب جنوب را از دست 
بدهیم. قبل از این‎كه قوانین محدود كننده‎ای برای 
حضور در آن منطقه وضع شود، باید شتاب خود 
را برای داشتن یك پایگاه تحقیقاتی در جنوبگان 

بیش‌تر كنیم.

دکتر محمودرضا  اکبرپورجنت:
 گسل 900 کیلومتری مکران به 10 بلوک تقسیم و 
مدل‌سازی شده است که با نصب تجهیزات لازم در 
این گسل، می‌توان وقوع زلزله‌های شش و نیم تا نُه 
ریشتری در عمق دریا را پیش‌بینی و هشدارهای 

مربوط به وقوع آن‌ها را اعلام کرد.

طرح‌های پژوهشی در دست اجرا
در ادامه دکتر وحید چگینی درباره‌ی تحقیقات 
مؤسسه در زمینه‌ی انرژی‏های تجدیدپذیر در 
در��یا، اظهار کرد: »هم‌اکن��ون نقاط مختلفي 
ب��رای گرفتن ان��رژی از جریان‏ه��اي دريايي 
مشخص ش��ده که می‏توان به تنگه‌ی هوران 
اش��اره کرد. همچنین برخی نق��اط مثل آب 
هاي عس��لویه و چابهار ب��رای گرفتن انرژی 
از م��وج  و برخ��ی نق��اط دیگر مث��ل چابهار 
برای گرفتن انرژی از باد مش��خص شده‏اند.« 
چگینی یادآورش��د: »س��ال گذش��ته گرفتن 
انرژی از رسوبات دریا از سوی مؤسسه‌ی ملی 
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تحقیقاتی و پژوهش��ی خود را از سه ایستگاه 
به هش��ت ایستگاه برساند، این افزایش در دو 
مرحل��ه انجام خواهد ش��د. در یك مرحله دو 
ایس��تگاه در گیلان و بندرعب��اس راه‎اندازی 
می‎ش��ود كه در صورت تأمین اعتبار، فعالیت 
ایستگاه بندر‎عباس در بهمن سال جاری آغاز 
می‎شود؛ اما برای ایستگاه گیلان منتظر تامین 
زمین هستیم و در مرحله‌ی بعد، ایستگاه‏های 
آبادان، جاسک�� و اس��تان گلستان هم به سه 
ایس��تگاه موجود در چابهار، نوش��هر و بوشهر 
اضافه خواهد ش��د تا کل سواحل ایران تحت 

پوشش قرار گیرد.« 
دکت��ر چگین��ی در خصوص نش��ريات علمي 
مؤسس��ه اظهار کرد: »از سال گذشته انتشار 
دو نش��ريه‌ی علمي‏ ـ پژوهشي نمايه‌شده در 
ISC )پايگاه اس��تنادي علوم جهان اسال�م( 
به‎طور منظم در مؤسس��ه آغاز شده كه يكي 
نشريه‌ی »اقيانوس‎شناس��ي« به زبان فارسي 
اس��ت كه با همك��اري انجمن عل��وم و فنون 
درياي��ي اي��ران منتش��ر مي‌ش��ود و ديگري 
مجل��ه‌ی انگليس��ي‌زبان »ژورنال آو پرشي��ن 
گلف« است كه با هدف صيانت از خليج‎فارس 

منتشر مي شود.« 
وی راه‎اندازی كتابخانه‌ی دیجیتال مؤسسه‌ی 
ملی اقیانوس‎شناسی را از دیگر برنامه‎های این 
مؤسس��ه بیان کرد و گفت: »این کتابخانه‌ی 
دیجیتال که از طریق وب‏س��ایت مؤسس��ه‌ی 
اطلاع��ات در اختیار كاربران قرار می‏گیرد در 

بهمن ماه سال جاری راه‌اندازي شد.«
چگینی به تهیه‌ی طرح کلان صنایع اقیانوسی 
مکران اشاره کرد و افزود: »در قالب این طرح، 
صنایع مختلف��ی در حوزه‏های گردش��گری، 
کش��اورزی، صنعت��ی، دارویی، بهداش��تی و 
آرایشی می‏توانند با اس��تفاده از تفاوت دما و 
ش��وری آب بین دریای عمان و اقیانوس‏هند 
فعال ش��وند ��که توجه ب��ه آن‌ه��ا، گزینه‌ی 
مناسبی برای ش��کوفایی، آبادانی و توسعه‌ی 
س��واحل ایران در دریای عمان و بویژه بنادر 

چابهار و جاسک خواهد بود.«
رئیس مؤسس��ه‌ی ملی اقیانوس‎شناس��ی در 
خصوص برنامه‎های راهبردی توس��عه‌ی علوم 
و فنون دریایی گف��ت: »برنامه‎هایی با عنوان 
“برنامه‌ی راهبردی توس��عه‌ی عل��وم و فنون 
دریا��یی” با همك��اری اتحادیه‌ی دانش��گاه‎ها 
و مراكز پژوهش��ی س��احلی و دریایی و گروه 
عل��وم و فنون دریا��یی وزارت علوم تحقیقات 
و فن‌آوری تهیه ش��ده كه در حال طی كردن 
مراح��ل نها��یی اس��ت و امیدوار��یم بزودي، 
نس��خه‌ی نها��یی آن تهیه و ب��ه وزارت علوم 
تحقیقات و فن‌آوری ارس��ال ش��ود، تا پس از 
تأييد برای اجرا به ش��وراي گسترش آموزش 

عال��ي ابلاغ ش��ود.« وی در خصوص محتوای 
این برنامه گفت: »در این برنامه با بیان اسناد 
بالادس��تی، به هرم نیروی انسانی در حوزه‌ی 
علوم و فنون دریایی از نظر تعداد دانشجویان، 
فارغ‏التحصیال�ن و اس��تادان پرداخته ش��ده 
اس��ت. همچنین برخی رشته‏های دریایی که 
در دنیا وجود دارد اما در ایران فعال نیستند؛ 
معرفی ش��ده‏اند. نقاط ق��وت و ضعف آموزش 
در رشته‏های مختلف دریایی و بویژه نیازهای 
موجود در بخش‏ه��ای حقوق دریایی، اقتصاد 
دریا��یی، حمل‏ونق��ل دریا��یی و نی��ز برخی 
بخش‏ه��ای مهندس��ی در��یا در ا��ین برنامه 
راهبردی بررسی شده‏اند. همچنین در بخش 
بع��دی برنامه راهب��ردی، راهکاره��ا، الزامات 
و ضرورت‏ه��ای قانونی توس��عه در دو بخش 
»آم��وزش« و »پژوهش و فن‌آوری« تش��ریح 

شده است.«

مدل‌سازی و بررسی وقوع سونامی
دکتر »محمودرض��ا  اکبرپورجن��ت« معاون 
پژوهشی مؤسس��ه‌ی ملی اقیانوس‏شناسی در 
پاس��خ به این پرسش خبرنگار بندر و دریا که 
»اکنون کار تعیین و شناسایی نقاط خطرخیز 

دریای خزر به کجا انجامیده است؟« گفت:
»مؤسس��ه‌ی مل��ی اقیانوس‏شناس��ی مناطق 
ش��مالی و جنوبی کش��ور را تقس��یم‏بندی و 
پدیده‏های مه��م دریایی که باعث مخاطراتی 
در س��واحل کشور می‏ش��ود را بررسی کرده 
اس��ت و نتیجه‌ی این بررس��ی‌ها را به صورت 
هش��دارهایی منتش��ر خواهد ��کرد. در مورد 
جریان‌های شکافنده، در فاز اول، مناطقی در 
بندر انزلی اس��تان گیلان مشخص شده است 
و در فاز دوم، سواحل غربی استان گیلان نیز 
بزودي به پایان خواهد رسید. در مراحل بعد، 
تحقیق��ات در این زمینه در اس��تان مازندران 
ش��روع خواهد ش��د. هم‌اکنون بخش هشدار 
برای اس��تان گیلان و سواحل شرقی آماده‌ی 

بهره‌برداری است.«
اکبرپورجن��ت، در خص��وص س��ایر پدیده‏ها 
ازجمله خیزآب‏ها، بالا آمدن سطح آب درياي 
خزر و وقوع سونامی، افزود: »مدل‌سازی‏هایی 
در این زمینه‏ها شده است. همچنین، پروژه‌ی 
سونامی در دریای خزر و دریای عمان بررسی 
ش��ده و در سطح دریای عمان و گسل مکران 
مدل‌سازی به پایان رس��یده است. هم‌اکنون 
کل گس��ل 900 کیلومت��ری مک��ران به 10 
بلوک تقس��یم و مدل‌س��ازی شده است که با 
نصب تجهیزات لازم در این گس��ل، می‌توان 
وقوع زلزله‌های ش��ش و نیم تا نهُ ریشتری در 
عمق دریا را پیش‌بینی و هش��دارهای مربوط 

به وقوع آن‌ها را اعلام کرد.

وی پدیده‌ی گِل‌فش��ان‌ها در جنوب کشور را 
به عنوان اولویت اول منش��أ س��ونامی دانست 
و گف��ت: »در ا��ین زمین��ه مدل‌س��ازی این 
گِل‌فش��ان‌ها در حال انجام اس��ت که تا پایان 

سال جاری به بهره‌برداری خواهد رسید.«

توجه به دریاهای پیرامونی
دکتر »حمید علیزاده« رئیس پژوهش��کده‌ی 
علوم دریایی مؤسسه‌ی ملی اقیانوس‏شناسی  
نیز در پاس��خ به این پرسش که: »برنامه‏های 
مؤسس��ه پیرامون عرصه‏های آب��ی و داخلی 
کش��ور چیس��ت؟« گفت: »مؤسس��ه‌ی ملی 
اقیانوس‏شناس��ی بیش‌ت��ر توجه خ��ود را بر 

دریاهای پیرامونی و اقیانوس‏های باز متمرکز 
کرده اس��ت. در م��ورد دریاچه‏ه��ای داخلی، 
بخش‏ه��ای ��که به‏نح��وی منعکسک‏ننده‌ی 
تغییرات اقلیم در اقیانوس‏ها اس��ت، پیگیری 
خواهد ش��د. ه��ر پد��یده‏‏ی اقلیم��ی که به 
اقیانوس‏ها مرتبط است اثرات آن در دریاچه‏ها 
ب��ا دقت بالات��ری ثب��ت خواهد ش��د و ما با 
اس��تفاده از رخدادهایی که در دریاچه‏ها ثبت 
ش��ده اس��ت از دیدگاه‏های مختلف، تغییرات 
اقلی��م در محیط‏های دریایی و اقیانوس��ی را 

مورد مطالعه قرار می‏دهیم.« 
علی��زاده، دانش��یار و عض��و هی��أت علمی 
وظیفه‌ی  اقیانوس‏شناس��ی،  ملی  مؤسس��ه 
پژوهش��گران را علاوه بر فعالیت در سطوح 
عالی تخصصی، عمومی کردن دانش عنوان 
کرد و گفت: »باید علم به نحوی وارد جامعه 
ش��ود. مردم باید اثرات و فوا��ید کار علمی 
را در زندگ��ی روزمره، در پیش��رفت، تعالی 
و سال�مت خ��ود لمس و ح��س کنند. باید 
مردم جامعه از دس��ت‌آوردهای پژوهشگران 

بهره‌مند شوند.«

دکتر سعید مظاهری:
»نتایج این تحقیقات نشان می‌دهد كه ایران با دارا 
بودن نقاط بسیار مطلوب، شرایط مناسبی برای 
استفاده از انرژی‌ باد و جریان‌های دریایی دارد که 
در این زمینه طرحی در مورد نصب توربین‌های 
بادی شناور، برای تولید انرژی از باد در دریا را 

ارایه کرده‎ایم.« 
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مديرکل بنادر و دریانوردی  اس�تان گیلان با  اعلام اینک‌ه ظرفیت 
واقعی بن�در انزلی 4/5 میلیون تن اس�ت، در حالی که بیش از 7 
میلیون تن کالا از این بندر تخلیه و بارگیری می‌ش�ود، از تکمیل 
شدن ظرفیت این بندر و بازنگری و تهیه‌ی طرح جامع و توسعه‌ی 

بنادر انزلی، آستارا، چمخاله و یکاشهر خبر داد.
»فرهاد منتصر کوهس�اری« در گفت و گو با خبرنگار بندر و دريا با 
تأیکد ب�ر مقدور نبودن کاهش زمان ش�اخص‌های دریایی و بندری 
گفت: »در س�ال 82، دومیلی�ون و 600 هزار ت�ن كالا در بندر انزلی 
تخلیه و بار گیری شد که با احتساب پهلوگيري 840 فروند كشتي، 
زمان س�رويس )Serrvice time( و زمان حض�ور )Port time( به 
ترتيب 1/8 و 2/9 بود. اما در سال 88، با پهلوگيري 2 هزار و 41 فروند 
كش�تي و تخليه و بارگيري 6 ميليون و 60 هزار تن كالا، مدت زمان 

سرويس و زمان حضور در بندر به ترتيب 1/06 و 1/4 كاهش يافت.«

اهداف بازنگري طرح جامع بندر انزلي
مدي��ركل بن��ادر و دريانوردي گيلان گفت: »ط��رح جامع بندر انزلی با 
توجه به چشم‌اندازها و استراتژی‌های جدید سازمان در برنامه‌ی پنجم 
توس��عه با رویکرد اش��اعه‌ی فرهنگ دریایی بازنگری می‌شود و روند رو 
به رش��د عملکرد بندر انزل��ی و تکمیل ظرفیت واقعی و اس��می بندر، 
فعال‌س��ازی بنادر کوچک مطابق مصوبه‌ی هیأت دولت و فعال ش��دن 
منطق��ه‌ی آزاد تجاری ـ صنعتی بن��در انزلی از دیگر دلایل این رویکرد 

محسوب می‌شود.« 
این مقام مسئول در بنادر و دریانوردی استان گيلان با طرح موضوع ضرورت 
احداث اسکله‌های جدید در بندر انزلی، مهم‌ترین دلایل ایجاد اسکله‌ها را 
تکمیل احداث موج‌ش��کن‌های بندر انزلی ب��ه طول 4/5 کیلومتر، افزایش 
می��زان ورود کش��تی و حجم تخلیه و بارگیری کالا، کمبود اس��کله برای 
پهلودهی کش��تی‌ها و تکمیل دو ظرفیت اسمی و واقعی بندر را به عنوان 

مهم‌ترین شاخص اندازه‌گیری توان عملیاتی کی بندر برشمرد.
به گفته‌ی کوهساری، نبود اسکله‌ی تعمیراتی، فقدان اسکله‌ی نفتی، نبود 
اس��کله‌ی مس��افری و تهدید ایمنی بندر از دیگر دلایل ض��رورت احداث  

اسکله‌های جدید در انزلی قلمداد می‌شود.

خريد زمين در عقبه و افزايش سرعت موتور اقتصاد بندر
كوهس��اري با اعلام ايجاد 10 پایانه‌ی كوچك در بيرون از بندر و افزايش 
هزين��ه ها، ترافيك و ناامني ناش��ي از آن، خريد يك عقبه و پس‌كرانه‌ی 
بزرگ براي بندر انزلي را لازم دانست و مهم‌ترين مشكلات و موانع بندر 
انزلي در اين زمينه را افزايش رسوب كالا در محوطه‌هاي بندري از 540 
هزار تن در سال 88 به 754 هزار تن در سال 89، انتقال كالا از بندر به 
انبارهاي خصوصي و ضرر و زيان مالي پایانه‌ها و كاهش درآمد سازمان و 
تهديد كاهش نرم تخليه و بارگيري كالا و افزايش زمان انتظار، سرويس 

تايم و پورت‌تايم كشتي‌ها عنوان كرد.

ساخت بنادر كوچك با روكيرد تخصصي
وي در بخش ديگري از سخنان خود با بیان ساخت بنادر كوچك در استان 
گيلان گفت: »چهار بندر آستارا، چمخاله، كياشهر و چابكسر با رويكرد بنادر 
تخصصي در حال ساخت هستند كه بندر آستارا با قرارداد BOT، از سوی 

بخش خصوصي در دو مرحله و طي 5 سال احداث مي‌شود.« 
به گفته‌ی كوهساري، در بندر آستارا ساخت حدود 800 متر موج‌شكن و 

700 هزار متر مكعب لايروبي در حال انجام است.

در گفت و گوي بندر و دريا با مديركل بنادر و دريانوردي گيلان بررسي شد؛

مزاياي راه اندازي بنادر كوچك تخصصي



وي با اعلام اين‌كه بندر چمخاله به بخش خصوصي واگذار مي‌شود، نوع قرارداد واگذاري را 
بلندمدت دانست.

به گفته‌ی كوهساري، در بندر چمخاله اسكله‌ی مسافري و تفريحي احداث مي‌شود.
مدير كل بنادر و دريانوردي استان گيلان در این گفت و گو اضافه كرد: »بندر چابكسر نيز 
با رويكرد تفريحي و گردش��گري با مشاركت شهرداري چابكسر و سرمايه‌گذاري خصوصي 

ساخته مي‌شود.« 

بنادر كوچك، درآمد بزرگ
فره��اد منتصر كوهس��اري با بيان اين‌كه ب��ا تحويل گرفتن بندر آس��تارا، چمخاله و 
كياش��هر، دس��ت‌كم مبلغ 200 ميليارد تومان به میزان س��رمايه‌ی س��ازمان افزوده 
ش��ده اس��ت، درباره‌ی ديگر مزاياي راه‌اندازي بنادر كوچك اظه��ار کرد: »ايجاد بندر 
پش��تيبان و جايگزين براي بندر انزلي در ش��رايط اضطرار، ازجمله وجود بندر آستارا 
در غربي‌ترين منطقه‌ی دريايي كش��ور و بندر كياشهر و چمخاله در شرق بندر انزلي، 

از دلایل و مزيت‌هاي فعال شدن بنادر كوچك براي بندر انزلي محسوب مي‌شود.« 
به گفته‌ی اين مقام مس��ئول، افزايش ظرفيت كريدور شمال – جنوب براي كالاهاي 
ترانزيتي، صادراتي و وارداتي از ديگر مزاياي احداث بنادر كوچك در س��واحل گيلان 

به شمار مي‌آيد. 

اهداف ايجاد پايانه مواد سوختي
مدير کل بنادر و دريانوردي گيلان در تش��ريح اهداف ايجاد پايانه‌ی مواد س��وختي، 
جلوگيري از آلودگي‌هاي زيس��ت‌محيطي، كاهش مدت ماندگاري كش��تي‌هاي حامل 
مواد س��وختي، كاهش قيمت تمام‌شده‌ی حمل كالا، س��واپ نفتي، تأمين مواد نفتي 
داخل كش��ور، توسعه و ارتقاي ظرفيت مواد نفتي ترانزيتي و ايجاد درآمد جديد براي 

سازمان را مهم‌ترين اهداف ايجاد پايانه‌ی مواد سوختي عنوان كرد.

راهكاري براي تأمين تجهيزات بندري
كوهساري با اعلام اين‌كه هر كدام از تجهيزات بندري، دست‌كم 15 تا 20 سال عمر 
بهره‌وری دارند، بر پاس��خگو نبودن اين تجهيزات با توجه به رش��د و افزايش میزان 
تخليه و بارگيري تأكيد كرد و از راهكاري تحت عنوان »طرح جامع تأمين تجهيزات 

جديد بندري« خبر داد. 
وي با بيان اين‌كه استهلاك تجهيزات موجود، افزايش زمان سرويس تايم كشتي‌ها و 
تهدي��د ايمني بنادر را در پي دارد، از تهيه‌ی طرح جامع تجهيزات براي ش��ركت‌هاي 
كارگزار در قراردادهاي جديد و تطبيق زيرس��اخت‌ها و روس��اخت‌ها و توجه به رشد 

و توسعه‌ی همزمان آن‌ها به عنوان راهكار جدید تأمين تجهيزات بندري خبر داد. 

انزلي، بندری سودده و كم‌هزينه
كوهس��اري با ب��يان اين‌كه با توجه به روند افزايش عملكردي و ارتقاي ش��اخص‌هاي 
درياي��ي و بن��دري در انزلي، اين بندر يك مجموعه‌ی س��ودده و كم‌هزينه محس��وب 
مي‌ش��ود، تأکید كرد كه بايد به برنامه‌ی توس��عه‌اي بندر انزلي و بنادر كوچك استان 

گيلان توجه جدي شود. 
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بندر اميرآباد در اس�تان مازندران با توجه 
به فراهم بودن زيرس�اخت هاي ترانزيتي، 
امكانات فراگير تخلي�ه و بارگيري و امكان 
تولي�د  ارزش افزوده به عن�وان اولين بندر 

نسل سومي كشور شناخته مي‌شود. 

»سي��د علي نعيمي«، مدير بنادر و دریانوردی و 
منطقه‌ی ويژه‌ی اقتصادي بندر اميرآباد در گفت 
و گو با خبرنگار بندر و دريا، با اش��اره به »احداث 
جاده‌ی ترانزيتي شمال – جنوب«، »همجواري 
با صنايع درياي��ي ايران )ص��درا(«، »همجواري 
با پايانه‌ و بندر اس��تراتژيك نفتي نكا« و »اتصال 
به شبكه‌ی ريلي سراس��ري« به عنوان امكانات 
و پتانسي��ل‌هاي بالقوه و بالفعل بندر اميرآباد، از 
»نزدي��كي به ن��يروگاه 2200 مگاواتي نكا برای 
تأمين ان��رژي صنايع موجود در منطقه‌ی ويژه« 
و »ارائه‌ی خدم��ات IT« به عنوان ديگر مزاياي 

اين بندر نام برد.
نعيمي با اشاره به كاهش 400 كيلومتري كريدور 
شمال – جنوب ناشي از احداث جاده‌ی ترانزيتي 
اميرآباد – بهش��هر – دامغان – جندق – يزد – 
بندرعباس، همج��واري با صنايع دريايي صدرا و 
ارائه‌ی خدمات فني به كشتي‌هاي ورودي به بندر 
با كم‌ترين زمان را، مهم‌ترين عامل و ویژگی دارای 

اهمیت در این بندر ارزیابی کرد
مدیر بندر امیرآباد از تملک و تعلق 1000 هکتار 
اراض��ی جدید به منطقه‌ی و��یژه‌ی اقتصادی و 
پسکرانه‌ی بندر س��خن گفت و مجموع اراضی 

پسکرانه‌ای این بندر را 2060 هکتار دانست. 
وی همچنی��ن از »راه‌اندازی تجهی��زات آنلاین 
آلاینده‌های رادیواکتیو« در بندر امیرآباد خبر داد 
و گفت: »با نصب این س��امانه میزان مواد پرتوزا، 
در صورتی که بیش از حد مجاز باشد، به صورت 
آنلاین مشخص شده و از خروج آن‌ها جلوگیری 
می‌شود تا به صورت ایزوله در محلی دور از تردد 
کارکن��ان، در خصوص دفن و ��یا مرجوع آن‌ها 

تصمیم‌گیری شود.«

زمینه‌های تبدیل امیرآباد به بندر نسل 
سومی

این مقام مسئول در اداره کل بنادر و دریانوردی 
اس��تان مازندران درباره‌ی موض��وع تبدیل بندر 
امیرآباد به بندر نسل سومي، موارد اجراشده و در 

دست انجامی چون: »ایجاد پایگاه ورودی غلات 
کشورهای حاشیه‌ی دریای خزر«، »ایجاد صنایع 
تبدیلی وابس��ته به فولاد«، »فرآوری و ترانزیت 
مواد نفتی«، »ایجاد صنایع بسته‌بندی و تخلیه و 
بارگیری مواد معدنی«، »پایگاه ورودی دام کشور 
به عنوان پایلوت« و »ترانزیت خودرو« را نام برد.

ترانزیت 2 میلیون تن غلات قزاقس��تان 
از بنادر امیرآباد و امام خمینی

نعیمی ب��ا معرفی بندر امیرآباد به عنوان پایلوت 
غلات کش��ور در همایش بین‌الملل��ی غلات با 
حضور 19 کش��ور خارجی گف��ت: »مطابق آمار 
 ،)CIS( سالانه‌ی گندم کشورهای آسیای میانه
تولید گندم در این منطقه بیش از 102 میلیون 
تن است که با احتساب مصرف 62 میلیون تنی، 
ح��دود 40 میلیون تن م��ازاد تولید این منطقه 
شناخته می‌شود. این در حالی است که با توجه 
به تولید 17 میلیون تن گندم در کشورهای غربی 
حاشیه‌ی خلیج‌فارس و مصرف 38 میلیون تنی 
آن، نیاز مصرف 20 میلیون تنی به‌راحتی از محل 
ترانزیت در بندر امیرآباد و بندر امام‌خمینی)ره( 
تأمین می‌شود.« نعیمی در ادامه از سرمایه‌گذاری 
س��اخت س��یلوی غلات 53 هزار تنی، مجهز به 
مکنده‌ی غلات 550 تن در ساعت، با مشارکت 
ش��رکت قزاقس��تانی در بندر امیرآباد خبر داد و 
اظهار کرد: »این سیلو با اعتبار 200 هزار میلیارد 
ریال احداث می‌شود که زمینه‌ی اشتغال 70 نفر 

به صورت مستقیم را فراهم می‌آورد.«

بن��در  در  س��رمایه‌گذاری  متقاضی��ان 
امیرآباد

مدیر بندر امیرآباد در بخش دیگری از س��خنان 
خود با  اش��اره ب��ه راه‌ان��دازی کارخانه‌ی تولید 
میلگرد، گفت: »این خط تولید با سرمایه‌گذاری 
600 ه��زار میلی��ارد ریال��ی بخ��ش خصوصی 
راه‌اندازی شده است که سومین کارخانه‌ی تولید 
میلگرد کش��ور محسوب  می‌شود و سالانه 800 

در گفت و گوي بندر و دريا با مدير بنادر و دریانوردی 
منطقه ويژه اقتصادي  بندر اميرآباد بررسي شد؛

توانمندي‌هاي بالقوه و بالفعل 
اولين بندر نسل سومي شمال كشور 



گفت و گو

هزار تن میلگرد تولید میک‌ند.«
نعیمی، ایج��اد کارخانه‌ی تبدیل ش��مش به 
ورق فولادی با ظرفیت 700 هزار تن در سال 
و کارخانه‌ی تولید ش��مش ف��ولادی به آهن 
اس��فنجی با ظرفیت 1/5 میلیون تن در سال 
را از زمینه‌های سرمایه‌گذاری در بخش تولید 

و توزیع عنوان کرد.
مدیر منطقه‌ی ویژه‌ی اقتصادی بندر امیرآباد 
درباره‌ی ذخایر احتمالی نفت حاش��یه‌ی خزر 
به میزان 240 میلیارد بش��که، مطابق برآورد 
ش��رکت BP و ذخا��یر نفت اثبات‌ش��ده این 
منطق��ه به میزان 41 میلیارد بش��که س��خن 
گف��ت و از تقاضای 10 مورد س��رمایه‌گذاری 
در زمین��ه‌ی احداث مخازن نف��ت خبر داد و 
»نزدیک��ی به خط لوله‌ی نکا ـ ری«، »ضریب 
ایمنی بالای ناشی از اراضی وسیع و دوری از 
ش��هر«، »ایجاد پالایشگاه ساری در منطقه‌ی 
کیاس��ر نزدک��ی ن��کا ـ ری« و »نیاز ش��دید 
افغانس��تان به مواد نفتی« را به عنوان مزایای 

این سرمایه‌گذاری ها برشمرد.

ایجاد صنایع وابسته به مواد معدنی
این مقام مسئول در ادامه با بیان اینک‌ه ایجاد 
صنایع وابسته به مواد معدنی در امیرآباد یکی 
از اقدام��ات مؤثر در بخش ص��ادرات قلمداد 
می‌ش��ود، اظهار کرد: »ب��ا توجه به قرارگیری 
مخ��ازن عظیم س��نگ س��یمان در فاصله‌ی 
30 کیلومت��ری بندر، نزدیک��ی کارخانه‌های 
س��یمان نکا، فیروزکوه، بجنورد و ش��اهرود و 
همچنی��ن حجم ب��الای تقاضای س��یمان از 
س��وی کشور ترکمنس��تان و کلینکر از طرف 
کش��ور آذربایجان، درخواس��ت‌هایی مبنی بر 
س��رمایه‌گذاری ب��رای اح��داث کارخانه‌های 
بس��ته‌بندی و صادرات سیمان و مواد معدنی 

مطرح شده که در دست بررسی است.«

نعيمی همچنين با اشاره به وجود اراضی وسیع 
برای نگهداری موقت دام و وجود دام ارزان در 
کشور قزاقستان، جنوب روسیه و قزقیزستان، 
از حج��م بالای تقاضا در زمینه‌ی ترانزیت دام 
و پیگیری شرکت کش��تیرانی درياي خزر در 
خصوص خرید کش��تی مخص��وص حمل دام 

خبر داد.
ب��ه گفت��ه‌ی سي��د عل��ی نعیم��ی، اح��داث 
کارخان��ه‌ی تولی��د گ��چ صادراتی از س��وی 
يك ش��رکت خصوص��ی ترکی��ه اي، احداث 
کارخان��ه‌ی تولید کاغذ، احداث س��ردخانه و 
س��ورتینگ درجه‌بندی و بس��ته‌بندی میوه با 
س��رمایه‌گذاری 50 میلی��ارد ریالی و احداث 
نی��روگاه 75 مگاواتی با س��رمایه‌گذاری 250 
میلیارد ریالی از دیگر اقدامات توسعه‌ای بندر 

امیرآباد به شمار می‌آید.

طرح‌های توسعه‌ای پیش‌رو
مد��یر بن��در امیرآب��اد در بخ��ش دیگری از 
س��خنان خود با عنوان طرح‌های توس��عه‌ای 
پیش روی این بندر، از »ایجاد شهر بندری«، 
»تکمیل و تس��طیح و زون‌بن��دی اراضی کل 
بندر«، »احداث 5 پست اسکله با ظرفیت 12 
هزار تن«، »تطویل موج‌شکن و تعریض دهانه 
و لایروب��ی کانال و حوضچ��ه«، »ایجاد مرکز 
فرهنگی، تفریحی و آموزش��ي س��ازمان بنادر 
در میانکال��ه« و »تملک�� 60 هکتاری اراضی 
ش��یلات« خبر داد. نعیمی در پایان خواستار 
»همسان‌س��ازی تعرفه‌ه��ای بن��ادر ش��مالی 
کشور« ش��د و از »بالا بودن تعرفه‌های ریلی 
حمل کالا«، »نبود پایانه‌ی حمل‌ونقل کامیون 
در اط��راف بن��در« و »عدم اح��داث جاده‌ی 
بابلس��ر ـ امیرآباد« به عنوان چالش‌های اين 

بندر نام برد. 
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مقدمه
پیشرفت و توسعه در بخش‌های مختلف اقتصادی مستلزم برنامه‌ریزی‌های 
فراگیر اس��ت و باید توجه داشت که اتخاذ هر تصمیم و اجرای هر برنامه‌ای 
تأثیرات جانبی بس��یاری دارد و موفقیت در اجرای آن، وابس��ته به عوامل و 
پارامترهای متنوع اس��ت، با کی تصمیم مقطعی، نمی‌توان تحول جدی و 
پایداری را انتظار کشید. در این زمینه چگونگی سفرهای دریایی با عوامل و 
عناصر متعددی در شاخه‌های فرهنگی، اجتماعی، اقتصادی و سیاسی پیوند 

خورده است.
بر اس��اس قانون برنامه‌ی پنجم توسعه‌ی کش��ور، دولت موظف است برای 
تس��هیل در روند تجارت و حمل‌ونقل، اس��تقرار صنایع دریایی و ... با حفظ 
رویکرده��ای مبن��ی بر سیاس��تگذاری، برنامه‌ریزی و نظارت، ب��ا واگذاری 

رقابت‌انگیز امور تصدی به بخش‌های غیردولتی در مناطق ساحلی و دریاها، 
لوایح مورد نیاز برای توسعه‌ی فعالیت‌های دریایی را تهیه و برای تصویب به 
مجلس شورای اسلامی ارائه کند. با توجه به این مهم که جمهوری اسلامی 
ایران با در اختیار داش��تن 5800 کیلومتر طول نوار س��احلی، کی  کشور 
دریایی محسوب می‌شود و با توجه به توانمندی‌های دریایی موجود و بستر 
خدادادی تحقق امر گردش��گری دریایی در سواحل، جزایر؛ آبراه‌ها، درياچه 
ها و خلیج‌ها و نیز با احتساب جمعیت 75 میلیونی کشورمان و اینک‌ه امرار 
مع��اش تعداد قابل‌ توجه‌ای از مردم ا��یران از دریا و موهبت‌های  خدادادی 
آن تأمین  می‌شود، شایسته است در این خصوص برنامه‌ریزی‌ها و  اقدامات 

اساسی‌تری انجام شود.
سفر دریایی در منطقه‌ی  اروپا )EURO ZONE( که متشکل از 27 کشور 

تمهیدات ویژه ی ایمنی برای مسافران دریایی 
در تعطيلات نوروزي 

تهیه وتنظیم :
اله‌مراد عفیفی‌پور ، مهدی نوفرستی ، بهزاد الصفی
)اداره‌ی کل بنادر و دریانوردی استان هرمزگان(
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و جمعیتی معادل 400 میلیون نفر است، تقریباً به‌ازای هر نفر انجام می‌شود، 
درحالیک‌ه این آمار در ایران به‌ازای هر 10 نفر کی سفر دریایی است. صنعت 
گردشگری به عنوان کی صنعت رو به رشد و درآمدزا، در زمره‌ی پنج صنعت 
تراز اول دنیا  توانسته است نقش بسزایی در اقتصاد جهانی ایفا کند و عمدتاً 
کش��ورهایی در این صنعت موفق بوده‌اند که توجه خاصی به گردش��گری 
دریایی داش��ته‌اند. بهره برداري از کشتی‌های مجلل با قابليت هايي مانند؛ 
هتل‌های 5 ستاره با ظرفیت پذیرش 4300 نفر مسافر و بهک‌ارگیری 1300 
نفر خدمه، گواه این مدعا است. اشاعه‌ی فرهنگ سفرهای دریایی و گسترش 
دانش دریانوردی و ارائه‌ی تس��هیلات و بهک‌ارگیری سیاست‌های تشویقی 
به‌منظور انجام سفرهای دریایی از سوی شهروندان غیرساحلی می‌‌تواند در 
درآمدزایی مناطق محروم و توسعه‌ی اشتغال مردم ساحل‌نشین مؤثر باشد. 
روان‌سازی قوانین و مقررات مربوط به این مهم و حذف بروکراسی اداری و 
تعیین متولی واحد، همکاری و همیاری نهادهاي ذينفع از دیگر عوامل رشد 

و تسهیل سفرهای دریایی محسوب می‌شود.
اس��تان هرمزگان با در اختیار داشتن 1000 کیلومتر طول نوار ساحلی، دو 
منطقه‌ی آزاد تجاری-صنعتي کیش و قشم و هفتاد بندر در طول سواحل و 
جزایر خود، به‌منزله‌ی جذاب‌ترین مکان‌های توریستی و تجاری مورد اقبال 
هم‌وطنان عزیز است. همچنین این استان به عنوان قطب اقتصادی و صنعتی 
کشور نیز محسوب می‌شود و ترددهای دریایی آن قریب به 7 میلیون نفر 
سفر دریایی در سال است که از مسیرهای دریایی ـ قانونی زیر انجام می‌شود:
الف( بندرعباس ـ جزیره‌ی قشم )به طول12 مایل دریایی( شامل: بندر شهید 
حقانی و بندر شهید باهنر بندرعباس به بندر شهید ذاکری قشم ـ بندر شهید 
حقانی و بندر شهید باهنر به بندر بهمن قشم و نیز بندر شهید حقانی به 

جزیره‌ی هرمز و بالعکس،
ب( بندر پهل در 55 کیلومتری غرب بندرعباس به بندر لافت در جزیره‌ی 
قشم، به طول 1800 متر )تنها مسیر دریایی ارتباط‌دهنده‌ی سرزمین  اصلی 
به جزیره‌ی قشم که وسایل نقلیه‌ی سبک و سنگین جاده‌ای از طريق بارج و 

یدک‌کش و نیز لندینگ کرافت به این جزیره انتقال میی‌ابند(،
ج( بندر لنگه در 170 کیلومت��ری غرب بندرعباس به جزیره‌ی کیش )به 

طول91 مایل دریایی( و بالعکس،
د( بن��در چارک در 250 کیلومتری غرب بندرعباس به جزیره‌ی کیش )به 

طول19 مایل دریایی( و بالعکس،

هـ( بندر آفتاب در 280 کیلومتری غرب بندرعباس به جزیره‌ی کیش )به 
طول10 مایل دریایی( و بالعکس،

لازم به بیان اس��ت، بنادری که در جزایر کیش و قش��م ق��رار دارند، تحت 
مدیریت سازمان مناطق آزاد تجاری این جزایر هستند و بندر آفتاب که از 
سوی بخش خصوصی سرمایه‌گذاری و احداث شده است، با مدیریت شرکت 
مالك اداره می‌شود که برای برخورداری از شرایط ایمن در سفرهای دریایی، 

مي بايست زیرساخت‌ها و روساخت‌های اساسی‌تری داشته باشد.
در این زمینه اداره‌ی کل بنادر و دریانوردی استان هرمزگان، تحقق دو هدف 

عمده را در نظر دارد: 
1ـ تسهیل سفرهای دریایی
2ـ ایمنی سفرهای دریایی

پرس��ش اصلی در این زمینه آن اس��ت ک‌ه: چگونه در زمینه‌ی گردشگری 
دریایی عمل کنیم  تا در چشم‌انداز ایران در افق 1404، خطوط کشتیرانی 
مسافری کارآمد، ایمن، در شأن مردم و مؤثر در ارتقای اقتصادی، اجتماعی، 

ملی و منطقه‌ای داشته باشیم؟ 
برای دس��تی‌ابی به این مهم و با در نظر گرفتن اینک‌ه مس��افرت از راه دریا 
الزام��ات و امکانات خاص خود را می‌طلبد، برنامه‌ریزی‌ها و اقدامات بس��یار 
متنوعی نظیر آسیب‌شناسی ناوگان حمل‌ونقل دریایی مسافری؛ تسریع در 
ساخت بنادر مسافری مدرن متناسب با شأن و منزلت مردم، الزام در تأمین 
تجهیزات ایمنی دریایی شناورهای سنتی؛ حمایت و فعال‌سازی هرچه بیش‌تر 
بخش‌های خصوصی و تعاونی در این زمینه؛ انجام ترددهای بهنگام؛ نوسازی 
ناوگان و تهیه و تأمین شناورهای به روز؛ ارائه‌ی تسهیلات مالی از محل وجوه 
اداره‌شده؛ اشاعه‌ی فرهنگ مس��افرت‌های دریایی، بسط و توسعه‌ی  ایمنی 
سفرهای دریایی در زمینه‌ی زیرساخت‌ها و روساخت‌ها، هماهنگی و رایزنی 
برای فعال سازي هر چه بيشتر فراکسیون دریایی مجلس شورای اسلامی، سعی 
در انتقال دانش فنی کشورهای پیشرو به ایران، ممنوعیت تردد اتوبوس‌های 
دریایی از اوایل بهمن‌ماه سال 1390 به علت نقص در سیستم سازه و شرایط 
ناایمن؛ انجام بازدیدهای ادواری متعدد در فواصل کم از شناورهای مسافری 
و کنترل ش��رایط ایمن آن‌ها؛ هماهنگی با سایر سازمان‌ها و ارگان‌ها، نظارت 
بر اجرای قوانین ملی و کنوانسیون‌های سازمان جهانی دریانوردی و... را انجام 
شده و در حال اجرا است که در این نوشتار، فعالیت‌های ایمنی و جست‌وجو و 

نجات از سوی این  اداره‌ی کل بررسی شده است.
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کنوانسیون بین‌المللی جست‌وجو و نجات دریایی 
اين كنوانسيون در س��ال 1979 ميلادي در سازمان بین‌المللی دریانوردی 
)IMO( به تصویب رس��ید و مفاد آن در س��ال 1985 ميلادي لازم‌الاجرا 
ش��د. موضوع  کنوانسیون فوق ایجاد کی سیستم هماهنگ بین‌المللی در 
زمینه‌ی جست‌وجو و ش��یوه‌های نجات اشخاص مضطر در دریا است. این 
کنوانسیون، سازماندهی مراکز هماهنگی نجات دریایی و مراکز هماهنگی در 
ساحل و بهک‌ارگیری روش‌های همکاری چند کشور همسایه را برای انجام 
عملیات جست‌وجو و نجات در کی منطقه‌ی مشترک پیش‌بینی کرده است. 
با عنایت به تأثیر غیر قابل انکار رعایت مقررات متناسب با شرایط حاکم بر 
تردد وسایل نقلیه‌ی آبی در کاهش مخاطرات ناشی از فعالیت‌های دریایی و 
با توجه به اینک‌ه الحاق به این کنوانسیون و اجرای مفاد آن، موجب اطمینان 
خاطر هرچه بیش‌تر دریانوردان و مسافران دریايي است و همچنین ایمنی 
دریانوردی را افزایش خواهد داد، دولت جمهوری  اسال�می ایران از س��ال 

1373 به کنوانسیون یادشده ملحق شده است.

الزامات قانونی کنوانسیون جست‌وجو و نجات دریایی
نظر به پیوستن ایران به کنوانسیون جست‌وجو و نجات دریایی و لازم‌الاجرا 
بودن مفاد این کنوانس��یون برای کش��ورهای عضو و از طرفی، اصلاحیه‌ی 
اعمال‌شده به فصل سوم کنوانسیون جست‌وجو و نجات دریایی در خصوص 
ارائه‌ی خدمات مکان ایمن به نجاتی‌افتگان حوادث دریایی در اول جولای 
2006 میلادی، س��ازمان بنادر و دریانوردی به عنوان مرجع دریایی کشور 
ملزم به ارائه‌ی خدمات یادشده به افراد نجاتی‌افته از حوادث دریایی است. از 
طرفی، بر اساس بخشنامه‌ی معاون اول رییس‌جمهوری، کلیه‌ی دستگاه‌های 
اجرایی کشور در زمان بروز سوانح دریایی ملزم به همکاری با سازمان بنادر و 

دریانوردی خواهند بود. 
بخش��نامه‌ی معاون اول رییس‌جمه��وری در خصوص هم��کاری کلیه‌ی 
وزارتخانه‌ها، س��ازمان‌ها و مؤسسات و شرکت‌های دولتی، نهادهای انقلاب 
اسال�می و استانداری‌های سراسر کشور با س��ازمان بنادر و  دریانوردی در 

زمینه‌ی  ارائه‌ی خدمات جست‌وجو و نجات دریایی:
»با عنایت به گس��ترش روزافزون فعالیت‌های دریایی و کشتیرانی از جمله 
تردد کش��تی‌های تجاری نفتک‌ش، ماهیگیری و تحقیقاتی ناشی از رونق 
اقتصادی در آب‌های خلیج‌فارس، تعدد بنادر کوچک و بزرگ در این منطقه 
و اش��تغال قسمت اعظم س��اکنان  این بنادر به کار صید، حمل‌ونقل بار و 
مس��افر و نیز با توجه به پایین بودن ضریب ایمن��ی و بالا بودن آمار تلفات 
جانی و به‌منظور جست‌وجو و تسریع در نجات جان کسانی که در  معرض  
خطر قرار گرفته‌اند، کلیه‌ی دستگاه‌های اجرایی از جمله نیروهای هوایی و 
دریایی ارتش جمهوری اسلامی ایران و سپاه پاسداران انقلاب اسلامی، وزارت 
کشور، شرکت سهامی شیلات، جمعیت هلال احمر و شرکت مخابرات ایران 
موظفند به‌هنگام بروز س��وانح دریایی در آب‌های تحت مالکیت جمهوری 
اسال�می ایران در حدود توان و اختیارات خود با سازمان بنادر و دریانوردی 

همکاری کنند.«
از این رو، در راستای دستی‌ابی به انجام سفرهای دریایی ایمن و اطمینان 
خاطر هرچه بیش‌تر مسافران دریایی که برای بازدید از جاذبه‌های تجاری، 
توریس��تی جزایر و مناطق آزاد استان هرمزگان راهی این استان می‌شوند، 
اداره‌ی کل بنادر و دریانوردی استان هرمزگان بر آن شد تا )به عنوان مرجع 
دریایی اس��تان( از سال 1384 همگام با افزایش روزافزون سفرهای دریایی 
برای پش��تیبانی از شناورهای مس��افری در صورت بروز حادثه و همچنین 
کم‌کرسانی به‌موقع به آس��یب‌دیدگان، طرح ساماندهی سفرهای دریایی 
نوروز و سایر ایام پرترافیک را تدوین و با همکاری ارگان‌های دریایی استان 

آن را اجرا کند.
  MRCC مر��کز هماهنگی جس��ت‌وجو و نج��ات دریا��یی بندرعب��اس
)Maritime Rescue Coordination Center( و نیز مرکز رادیويي 
)مخاب��رات( س��احلی )CRS (Coast Radio Station به عنوان متولی 
جست‌وجو و  نجات دریایی با تدوین طرح ساماندهی شناورهای مسافربری 
در ایام نوروز و با بهک‌ارگیری تمامی استعدادها شامل نیروی انسانی، تجهیزات 

و سایر عوامل مرتبط، سفرهای دریایی ایام نوروز در سطح استان هرمزگان 
)بنادر مختلف( را در سال‌های اخیر کنترل کرد. 

در این زمینه کارهای زیر انجام شده است:
استقرار ش��ناورهای ناجی )SAR( در مسیر ترددهای دریایی که منجر به 
جلوگیری از بروز حوادث احتمالی و صدمات جانی و مالی ش��ده است. این 
شناورها طوری طراحی و ساخته شده‌اند که حتی در بدترین شرایط آب و 
هوایی و وقوع طوفان‌های دریایی می‌ توانند با س��رعت 40 نات در س��اعت 
حرکت کنند و حتی در صورت واژگونی در دریا نیز، دوباره به حالت عادی 

خود بازگردند و مأموریت خود را ادامه دهند.
اس��تقرار کشتی حجاز 66 به عنوان  مددرسان ایستگاه جست‌وجو و نجات 
و فرمانده‌ی عملیات در مسیر ترددهای دریایی که در 24 ساعت شبانه‌روز 
و به‌طور آنلاین شرایط آب‌وهوایی، ارتفاع موج سرعت باد را به مرکز کنترل 
دریایی بندرعباس گزارش میک‌ند و در صورت رویارویی با شرایط نامساعد 

آب و هوایی از ترددهای دریایی جلوگیری میک‌ند. 
 Classification( الزام اخذ گواهینامه‌ی ایمنی از مؤسسات رده‌بندی
Societies( م��ورد تأیی��د س��ازمان بن��ادر و دریانوردی ب��رای کلیه‌ی 

شناورهای مسافری.
بازنگری در میزان ظرفیت مسافرگیری شناورهای مسافری با توجه به ایجاد 

شرایط ایمنی بیش‌تر.
 Over( جلوگی��ری از حمل مس��افر، بی��ش از ظرفیت مج��از ش��ناورها

.)Loading
استقرار گروه کارشناسی برای تحلیل و بررسی و رسیدگی به سوانح احتمالی 

دریایی در مرکز هماهنگی نجات دریایی در مدت 24 ساعت شبانه‌روز.
آموزش خدمه‌ی ش��ناورهای مس��افربری و انجام اقدامات پیشگیرانه برای 

ارتقای سطح  ایمنی
برنامه‌ریزی و انجام مانورهای تمرینی با حضور گروه‌های عملیاتی ارگان‌های 
مختلف دریایی برای حفظ آمادگی کارکنان و پرسنل در اوقات رویارویی با 

حوادث احتمالی.
برنامه‌ریزی برای اجرای طرح صدور بلیت  اینترنتی از س��وی ش��رکت‌های 
کشتیرانی مسافری و تعاونی‌های مربوطه که نتایج قابل ملاحظه‌ای در ارایه‌ی 

تسهیلات به مسافران و ایمنی بیش‌تر سفرهای دریایی در پی دارد.
ایمن‌س��ازی و پا‌کسازی مسیرهای تردد شناورهای مسافری از شناورهای 

مغروق و نیز شناورهایی که به دلایل مختلف لنگراندازی کرده‌اند.
ساماندهی ایستگاه‌های مخابراتی ساحلی.

بهک‌ارگیری هواپیما و بالگرد برای انجام گش��ت هوایی بر فراز خلیج فارس 
به‌منظور مانیتورینگ سفرهای دریایی و ارسال گزارش‌های لازم.

آموزش خدمه و کارکنان شناورهای مسافری و ناجی با برگزاری کلاس‌ 
آموزش‌های ایمنی دریانوردی و آموزش عملی در زمینه‌ی اس��تفاده از 

قایق نجات.
 SRS برنامه‌ریزی برای اجرای سیس��تم گزارش‌دهی ش��ناورهای مسافری
)Ship Reporting System( که بر اس��اس کنوانسیون SAR بایستی 
شناورهای مسافری حداکثر طي فاصله‌ی زمانی 30 دقیقه ‌کیبار موقعیت 

خود را به ایستگاه‌های مخابرات ساحلی اعلام کنند.
حضور نیروهای امدادگر هلال احمر همراه با شناورهای ویژه‌ی امدادرسانی 

در همه‌ی پایانه‌های مسافری ـ دریایی.
حضور بازرسان در بنادر مسافری و حتی شناورها برای شناسایی و برخورد با 

موارد غیرقانونی و غیرایمن.
اجرای تکریم ارباب رجوع در بنادر مسافری و توسعه‌ی زیرساخت‌ها که برای 
نمونه، می‌توان به ساخت سالن مسافری در بند »شهید حقانی« بندرعباس، 
از فعال‌ترین بنادر مسافری کشور اش��اره کرد. لازم به ذکر است که به‌طور 
میانگین روزانه 8000 نفر تردد دریایی در این بندر انجام می‌شود و در ایام 
نوروز این رقم بالغ بر 12000 نفر می‌شود )آمار تردد از این بندر طی سال 
1390 دو میلیون و 700 هزار نفر مسافر است که در این شرایط 22 فروند 
ش��ناور با ظرفیت صندلی 2500 نفر آماده‌ی  ارایه‌ی خدمات به مس��افران 
هس��تند. همچنین، 6 دستگاه ماش��ین برقی 6 نفره برای انتقال مسافران 
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سالخورده و بیمار از پای اسکله به ورودی بندر آماده‌ی كار هستند. به‌طور 
کل��ی، در حال حاضر )بهمن 1390( ظرفیت جابه‌جایی مس��افران دریایی 
اس��تان هرمزگان بالغ بر 3000 نفر با وجود 30 شناور مسافری است که با 
احتساب سایر شناورهای مختص سفرهای دریایی )نظیر لندینگ کرافت‌های 

حمل خودرو و مسافر( این رقم به 300 شناور می‌رسد. 

اشاعه‌ی فرهنگ ایمنی دریانوردی
با عنایت به اینک‌ه ایمنی سفرهای دریایی صرفاً با وجود تجهیزات و نظارت 
بر ش��ناورها میسر نمی‌شود و نقش مس��افران در تأمین  ایمنی لازم بسیار 

تأثیرگذار است، اقدامات زیر انجام شده است: 
- تهیه و توزیع بروشورهای ایمنی در بین مسافران،

- تهیه‌ی کارت‌های ایمنی برای توزیع در شناورهای مسافری،
- برگزاری جشن‌های ایمنی دریانوردی در مدارس و توزیع بروشور در بین 

دانش‌آموزان،
- تهیه‌ی کلیپ و انیمیش��ن‌های آموزش��ی برای شناورهای مسافری برای 

پخش از سوی شناورهای در حال تردد،
- نصب پلاکاردها و بنرها حاوی مطالب و دستورالعمل‌های ایمنی در مبادی 

اسکله‌های مسافری،
لازم به بیان اس��ت، ترويج فرهنگ ایمنی، نخس��تین و مهم‌ترین مقوله در 
امور دریانوردی دنیای امروز محس��وب می‌شود، به نحوی که حتی سازمان 
 Safer“ ش��عار سال 2002 میلادی خود را )IMO( بین‌المللی دریانوردی
به‌معن��ای »کش��تیرانی    ”Shipping, Demand Safety Culture

ایمن‌تر، فرهنگ ایمنی را می‌طلبد« انتخاب کرد.
بکارگیری سیس��تم )VTS (Vessel Traffic System که با اس��تقرار 
14 دکل مخابراتی در سطح جزایر و سواحل آب‌های استان هرمزگان، تردد 
ش��ناورها را مانیتورینگ و کنترل مي كند و با اقدامات پیش��گیرانه، از بروز 

حوادث احتمالی جلوگیری می‌شود.
 درج مطال��ب مفی��د در وب‌س��ایت اداره‌ی کل ب��ه نش��انی اینترنت��ی

  www.shahidrajaeeport.pro.ir 
آماره��ا نش��ان می‌دهند در س��ال‌های اخیر با اج��رای موفقیت‌آمیز طرح 
س��اماندهی ش��ناورهای مس��افری در ایام نوروز و انج��ام اقدامات مثبت و 
پیشگیرانه، سفرهای دریایی با ایمنی بیش‌تری انجام شده است که این خود، 
مبین تلاش ش��بانه‌روزی دس��ت‌‌اندرکاران، مدیران و عوامل اجرایی در این 

زمینه است.
از جمله عوامل مؤثر در اجرای موفق طرح نوروزی در سال‌های اخیر می‌ توان 

به موارد زیر اشاره کرد: 
- مدیریت قاطعانه و جدّی طرح،

- همکاری مطلوب و همه‌جانبه‌ی کلیه‌ی ارگان‌های دریایی و سازمان‌هایی 
که در اجرای طرح ساماندهی مشارکت داشته‌اند،

- نظارت مستمر مسئولان ارگان‌های دخیل بر عملکرد یادشده،
- حضور مستمر و ش��بانه‌روزی همه‌ی کارکنان حاضر در طرح  تعطیلات 

نوروزی،
اداره‌ی کل بن��ادر و دریانوردی اس��تان هرمزگان با انج��ام اقدامات لازم در 
سال 90، ازجمله: برگزاري جلسات هماهنگی با ارگان‌های مرتبط، برگزاری 
کلاس‌های آموزش عملی بهک‌ارگیری قایق نجات برای ناخدایان شناورهای 
مسافری، تعمیر و بهس��ازی بویه‌های مستقر در مسیر دریایی )پنج فروند 
بویه‌ی مخصوص در طول مسیر(، استقرار سه فروند بویه )کی دستگاه قرمز 
و 2 دس��تگاه سبز( در کانال ورودی اسکله‌ی ش��هید ذاکری، پا‌کسازی و 
لایروبی کانال این اسکله از محتویات کف کانال برای ارتقای ضریب ایمنی 
و پیش��گیری از وقوع حوادث احتمالی و نصب و راه‌اندازی سامانه‌ی ارسال 
اخبار هواشناس��ی به صورت پیامک در بندر ش��هید رجایی به ش��ماره‌ی 
300076373000 و برنامه‌ریزی و هماهنگی برای اختصاص شماره تلفن 

1550 برای اعلام سریع وضع اضطراری. 
امیدواریم تعطيلات نوروز امس��ال نیز مانند سال‌های گذشته، با همکاری و 
همت کارکنان اداره‌ی کل و مساعی سایر ارگان‌های همکار در استان، شاهد 
اجرای موفق س��اماندهی سفرهای دریایی در ابتداي سال 1391 باشیم. در 
پایان از جناب آقای سلیمی، مدیر بندر شهید حقانی برای همکاری در تدوین 

این مقاله قدردانی می‌شود. 
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1- کمیته‌ی طرح س��فرهای دریایی نوروز سال 1391،  اداره‌ی کل بنادر و 

دریانوردی استان هرمزگان.
.)SAR( 2- کنوانسیون بین‌المللی تجسس و نجات دریایی

3- مجله‌ی Ship & Shipping، فوریه‌ی سال 2011، صفحه‌ی 43.
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ناوگروه ارتش ایران از عربستان به عمان می‏رود 

حمل سي ميليون تن بار در يکسال گذشته توسط کشتيراني جمهوري اسلامي ايران

فرمانده نیروی دریایی ارتش گفت: ناوگروه 
هجدهم م�ا در حال حاض�ر در بندر جده 
مس�تقر اس�ت که پس از بازدید از منطقه 

جده مسیر خود را ادامه خواهد داد.
بر پايه اين گزارش، امیر دریادار حبیب‌اله سیاری 
در پایان سفر دریابان عبداله بن خمیس عبداله 
بن‌ رئیسی، فرمانده نیروی دریایی عمان و هیأت 

همراه به ایران، با آنها دیدار کرد.
س��یاری گفت: هدف از دعوت هیأت عمانی به 
ایران و انجام دیدار این است که دوستان مان با 
امکانات فنی و آموزشی ما آشنا شوند و امیدواریم 
بتوانیم برای افزایش روابط مان تعاملات بیشتر 

فنی و آموزشی داشته باشیم.
وی افزود: ما به دنبال توسعه روابط و استحکام آن هستیم و بابت پذیرش ناوگروه‌های مان 

توسط کشور عمان تشکر میک‌نیم.
فرمان��ده نیروی دریایی ارتش در ادامه گفت: با توجه به اوضاع منطقه و برای ایجاد امنیت 
پایدار، حضور این ناوگروه‌ها ادامه خواهد داشت كه امیدواریم با کمک نیروی دریایی عمان، 

امنیت منطقه توسط کشورهای منطقه تامين شود.

فرمانده نیروی دریایی ارتش همچنین از ناوگروه‌های عمانی دعوت کرد تا از خلیج فارس و 
دیگر مناطق دریایی ایران بازدید داشته باشند.

س��یاری با اشاره به برگزاری موفق رزمایش ولایت 90 ادامه داد: امیدواریم رزمایش امداد و 
نجات و رزمایش عملیاتی را با همکاری کشور عمان برگزار کنیم تا از تجارب یکدیگر بهره 
ببریم. وی با بیان اینکه »اعتقاد ما این اس��ت که با کمک هم می‌توانیم امنیت پایدار را در 
منطقه برقرار کنیم«، اظهار داشت: ناوگروه هجدهم ما در حال حاضر در بندر جده مستقر 
است که پس از بازدید از منطقه جده مسیر خود را ادامه خواهد داد و تقریبا اواخر اسفندماه 

در مسیر بازگشت از بندر صلاله عمان نیز بازدید خواهد کرد.
فرمانده نیروی دریایی ارتش خاطرنشان کرد: هدف از بازدید این ناوگروه‌ها از بنادر کشورهای 

منطقه، ارسال پیام صلح و دوستی و تحکیم روابط و امنیت با کشورهای منطقه است.
دریابان عبداله بن خمیس عبداله بن‌ رئیس��ی نيز گفت: آنچه که در صنايع دریایی نیروی 
دریایی ارتش ایران دیدیم مایه خوشحالی ما شد، به خصوص ناوشکن جماران كه توانمندی 

ایران در عرصه دریا را نشان می‌داد.
وی همچن��ين در خصوص حضور ناوگروه‌های ایرانی در آب‏ه��ای منطقه، گفت: ما آماده 
پذیرایی در هر سطحی از ناو‌گروه های ایرانی هستیم و هر کمکی که لازم باشد انجام خواهیم 
داد. فرمانده نیروی دریایی عمان در پایان گفت: امیدواریم با تهیه و تدوین یکسری اصول و 
مفاهیم، ارتباط مستحکم و پایداری با یکدیگر داشته باشیم که البته قبل از آن باید تعاملات 

مان بیشتر شود.

رئيس هيئت مديره و مدير عامل کش�تيراني جمهوري اسالمي ايران از 
حمل سي ميليون تن بار از مبادي مختلف در يك سال گذشته خبر داد. 
بر پايه اين گزارش، محمد حسي��ن داجم��ر با بيان اين مطلب گفت : با توجه به 
محدوديت‌ها و موانع ايجاد شده از سوي كشورهاي غربي و فضاي كسب و كار و 
شرايط بازار؛ گروه کشتيراني جمهوري اسلامي ايران توانست سي ميليون تن بار 
از مبادي مختلف را در شش ماهه دوم سال گذشته و شش ماهه اول سال جاري 
حمل کند که اين ميزان حمل در شرايط کنوني يك موفقيت محسوب مي شود. 
وي ادامه داد: از اين ميزان؛ حدود 23 ميليون تن کرايه توسط شركت کشتيراني 

جمهوري اسلامي ايران و مابقي توسط گروه جابجا شده است. 
رئيس هيئت مديره و مدير عامل کشتيراني جمهوري اسلامي ايران اظهار داشت : 
محموله بارگيري شده فوق به ترتيب شامل 8.5 ميليون تن كرايه کالاي وارداتي، 
9 ميل��يون تن كرايه کالاي صادراتي و ح��دود 12.5 ميليون تن نيز حمل کالاي 

بين المللي بوده است. 
وي با اش��اره به افزايش تعداد کش��تي هاي اين ش��رکت در س��ال جاري گفت:با 
توجه به وضعيت تجارت جهاني و ظرفيت‌هاي مازاد حمل موجود، كش��تيراني‌ها 
با احتياط بيش��تري برنامه‌هاي توسعه‌اي خود را دنبال مي‌كنند و در حال حاضر 
اين ش��ركت نيز س��فارش جديدي را در برنامه‌هاي خود ن��دارد. البته با توجه به 
قرارداده��اي قبل��ي انجام گرفته با س��ازندگان داخلي و خارجي، جوان‌س��ازي و 
افزاي��ش ظرفيت ناوگان گروه در دس��تور كار قرار دارد و با مديريت منابع داخلي 
و برخي چالش‌هاي پيش‌رو، اين مهم پيگيري مي‌ش��ود که در همين راس��تا و در 
طول س��ال جاري تاكنون يك فروند كشتي نو تحويل گيري و تعداد چهار فروند 

كشتي فرسوده به ياردهاي اوراق سازي فروخته شده است. 
داجمر به وضعيت فعلي کش��تيراني جمهوري اسال�مي ايران اشاره کرد و افزود : 
س��ال 2011 میلادی سال نامس��اعدی برای فعالیت شركت هاي کشتیراني بود 
بطوريكه اكثر مالکان کش��تی ها جهت حفظ موقعيت خود و امكان ادامه فعاليت 

با چالش هاي جدي مواجه و بعضا دچار ضرر و زيان شدند. 
رئيس هيئت مديره و مدير عامل کش��تيراني جمهوري اسلامي ايران اضافه کرد: 
گروه کش��تیرانی جمهوری اسال�می نيز در يك سال گذشته علي رغم مشكلات 

فوق و با وجود محدوديت هاي اعمالي عليه فعاليت خطوط کش��تیرانی در اقصي 
نقاط جهان، توانس��ته اس��ت با کاهش نرخها، افزایش کیفیت س��رويس دهي و 
مش��تری م��داری، ظرفیت های خالی ناوگان خود را جب��ران نمايد و با توجه به 
اقدامات انجام گرفته، در سطح بازارهاي بين المللي نيز عملكرد قابل قبولي را به 
ثبت برس��اند بطوريكه هم اكنون ناوگان ملی ایران، رتبه نوزدهم جهان را بخود 

اختصاص داده است. 
وي در خصوص افزايش فعاليت س��وخت رس��اني در منطقه خليج فارس اظهار 
داش��ت: كشتيراني جمهوري اسال�مي ايران بعنوان ناوگان ملي و به منظور فائق 
آمدن به مشك��لاتي كه در فرآيند تامين س��وخت براي ش��ناورهاي ملكي با آن 
مواج��ه مي گرديد و همچنين به منظ��ور تکميل مديريت زنجيره تامين، مصمم 
ش��د تا فعاليت‌های سوخت رس��انی در خليج فارس را تقويت کند و ضمن ادامه 
سوخت‌رساني به شناورهاي خودي، فرآيند سوخت رساني را به ديگر كشتي هاي 

عبوري خارجي در منطقه تعميم دهد. 
رئيس هيئت مديره و مدير عامل کش��تيراني جمهوري اسال�مي ايران تايکد کرد 
: با توجه به اهميت صنعت بانکرينگ، ورود جدي به عمليات س��وخت رس��انی در 
منطقه خليج فارس، بعنوان يكي از برنامه هاي راهبردي، در دس��تور كار ش��ركت 
قرار گرفت و در سال هاي گذشته اقدامات و سرمايه گذاري هاي قابل توجهي نيز 

در اين زمينه انجام شده است . 
به گفته وي افزايش ظرفيت و نيل به اهداف و برنامه‌هاي بلند مدت و ميان مدت 

مورد نظر نيز از برنامه هاي آتي شركت در اين زمينه است. 
داجمر ادامه داد : عمليات سوخت رساني به شناور هاي عبوري در منطقه خليج 
فارس و درياي عمان بعنوان يك فرصت بالقوه و استثنايي محسوب مي شود چرا 
كه اجراي عمليات بانكرينگ علاوه بر درآمدزايي اقتصادي براي كشور، حاكميت 
اي��ران ب��ر منطقه خليج فارس را قوي‌تر و بنادر ايران را به مهم ترين بنادر خليج 

فارس تبديل مي کند. 
رئيس هيئت مديره و مدير عامل کشتيراني جمهوري اسلامي ايران تصريح کرد 
: البته در سال هاي گذشته تحركات خوبي در جهت كسب سهم مناسبي از بازار 

بانكرينگ منطقه انجام گرفته است. 

رویدادهای دریایی ایران
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تقدیر از ربع قرن تلاش
 مدیر عامل سابق شرکت ملی نفتکش ایران 

اجرای طرح صنایع بزرگ اقیانوسی موجب رونق شهرهای ساحلي جنوب كشور می‌شود

مراسم تودیع و معارفه مدیران عامل سابق و جدید شركت ملی نفتكش ایران 
برگزار شد. 

بر پايه اين گ��زارش به نقل 
از رواب��ط عمومی ش��ركت 
ملی نفتكش، مراسم تودیع 
س��وری،  محمد  مهن��دس 
رئیس سابق هیأت مدیره و 
مدیرعامل پیش��ین شركت 
ملی نفتكش ایران، و معارفه 
دكتر حمید بهبهانی، رئیس 
و  مد��یره  هی��أت  جد��ید 
مدیرعام��ل این ش��ركت، با 

حضور اعضای هیأت مدیره و سهامداران آن، جمعی از مدیران ارگان‏های دریایی، مقامات 
لشكری و كشوری، انجمن كشتیرانی و خدمات وابسته، اتحادیه مالكان كشتی و كاركنان 

این شركت برگزار شد. 
در ابتدای این مراس��م دكترسید ابوالحسن فیروزآبادی، عضو هیأت مدیره و مدیر امور 
س��تادی این شركت، در رابطه با گذشته، حال و چشم‏انداز آینده شركت ملی نفتكش 
ایران و نقش برجسته مهندس سوری و پرسنل سختكوش این شركت در كسب جایگاه 

ویژه بین‏المللی سخنانی را ایراد كرد‌. 
س��پس مهندس سوری در س��خنانی به عوامل موفقیت آميز شرکت ملی نفتکش در 

عرصه‏های مختلف داخلی و جهانی اشاره كرد. 
وی خودباوری، تعامل و درك متقابل میان مدیریت و پرسنل سختكوش شرکت ملی 
نفتکش در دوران پر فراز و نشیب دفاع مقدس،‌ سازندگی و توسعه ناوگان این شرکت را 
بااهمیت خواند و از آن ها بعنوان بهترین عوامل موفقیت شركت مذکور در عرصه داخلی 
و جهانی نام برد.  مدیرعامل سابق شركت ملی نفتكش در پایان سخنان اش از پرسنل 

این شركت بخاطر موفقیت‏ها و همكــاری‏های فی‏مابین قدردانی كرد. 
در ادامه این مراسم، دكتربهبهانی ضمن معرفی و بیان برخی از فعالیت‏های اجرایی و 
علمی خود در گذشته و حال، عدم تغییر در سیستم مدیریتی و عملیاتی، توسعه سریع 
و بدون وقفه ناوگان و بالا بردن سطح همكاری شركت ملی نفتكش با ارگان های مرتبط 
را از جمله برنامه‏ها و سیاست‏های خود در این شرکت عنوان كرد.  در پایان این مراسم 
نیز، هدایایی از سوی مدیریت و كاركنان شركت ملی نفتكش و نیز ارگان‏های مختلف به 

رسم یادبود و تقدیر از ربع قرن تلاش مهندس محمد سوری به وی اهداء شد. 

با حضور هيأت‌هايي از ايران، روسيه، هند و نمايندگان كشورهاي عضو كريدور 
ش�مال – جن�وب در اجلاس ويژه اعضاي كريدور ش�مال – جن�وب در هند، 
استراتژي جمهوري اسلامي ايران در توسعه ترانزيت كالا در كريدور مذكور و 

بهره‌برداري از ظرفيت‌هاي موجود بررسي شد. 
بر پايه اين گزارش به نقل از روابط‌عمومي سازمان راهداري و حمل و نقل جاده‌اي، دكتر 
شهريار افندي‌زاده معاون وزير راه و شهرسازي با اعلام اين خبر افزود: در ديدار با معاونان 
وزارت تجارت و امور خارجه هند در اجلاس ويژه كريدور شمال – جنوب، طرف ايراني 
اهميت مناسبات دو كشور در كريدور را بيان كرده و خواستار توجه ويژه اعضاي كريدور 
به ويژه كشورهاي مؤس��س )جمهوري اسلامي ايران، هند، روسيه( در فعال‌تر شدن و 

بهره‌برداري از تمام پتانسيل‌هاي موجود شد.
افندي‌زاده با اشاره به اهميت جايگاه ايران در كريدور به عنوان حلقه اصلي براي جابه‌جايي 
كالا ميان كش��ورهاي هند و روسيه و ساير اعضاي كريدور، اظهار داشت: برنامه‌هاي توسعه 
زيرس��اخت‌هاي مورد نياز همچون راه‌آهن قزوين – رش��ت – انزلي – آس��تارا – آستاراي 
آذربايجان، همچنين پروژه‌هاي راه سازي و ريلي محور شرق و اهميت آن براي توسعه ترانزيت 
در كريدور ش��مال – جنوب به مقامات هندي ارايه و آمادگي طرف ايراني براي مشاركت و 

سرمايه‌گذاري طرف هندي در طرح‌هاي توسعه چابهار و پروژه رشت – آنكارا اعلام شد.
معاون وزير راه و شهرس��ازي درخصوص نتايج حاصل��ه از اين اجلاس گفت: برگزاري 
اجلاس‌ گروه‌هاي كارشناسي كريدور تحت نظارت شوراي هماهنگي كريدور جهت طرح 
مسائل و مشكلات فني و اجرايي و برگزاري اجلاس شوراي هماهنگي كريدور شمال – 
جنوب با هماهنگي و رايزني طرف ايراني از جمله نتايج حاصل از مذاكرات صورت گرفته 

در اين نشست است.
دكتر افندي‌زاده با بيان اين كه برگزاري كنفرانس شبكه‌هاي اقتصادي و حمل و نقلي 
اوراسيا از سوي انستيتوي مطالعات دفاعي هند از ديگر برنامه‌هاي اجلاس بوده است، 
افزود: اين كنفرانس با محوريت يافتن روش‌ها و مكانيزم‌ها و كريدورهاي مناسب و بهينه 
نقل و انتقال انرژي و كالا براي كشور هند برگزار شد و طي آن راه هاي ايجاد شبكه‌هاي 
ارتباطي و اقتصادي و تجاري انتقال نفت و گاز و مواد اوليه از مبداء هريك از كشورهاي 
مهم منطقه از جمله جمهوري اسال�مي ايران به هند و س��اير كشورهاي منطقه مورد 
ارزيابي قرار گرفت. وي افزود: در اين كنفرانس، از سوي هيأت ايراني گزارش مسيرهاي 
راهبردي ترانزيت كالا و انرژي جمهوري اسلامي ايران به ويژه در چارچوب كريدور شمال 
– جنوب، همچنين برنامه‌هاي توس��عه حمل و نقل ريلي و ايجاد شبكه‌هاي ارتباط با 
مبادي شمالي كشور در حوزه آسياي ميانه و قفقاز و درياي خزر و بالعكس و محور شرق 

ارايه شد و مورد توجه صاحب‌نظران و مقامات شركت‌كننده در كنفرانس قرار گرفت.

حضور هيئت ايراني در اجلاس ويژه اعضاي
 كريدور شمال – جنوب 
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رییس موسسه ملی اقیانوس شناسی گفت: اجرای طرح صنایع بزرگ اقیانوسی 
در شهرهای ساحلی كشور به خصوص شهرهای چابهار و جاسك موجب رونق 

اقتصادی این شهر ها می‌شود.
ب��ر پايه اين گزارش، دكتروحید چگینی در گفت و گو با خبرنگاران افزود : طرح صنایع 
بزرگ اقیانوس��ی را چندی پیش به وزارت علوم، تحقیقات و فناوری ارسال كردیم تا در 
شورای عالی علوم تحقیقات و فناوری )عتف( مطرح و بعد از بررسی نتیجه نهایی آن اعلام 
شود. وی اظهار داشت: این طرح در اسفندماه سال جاری نهایی می‌شود و در صورت تایید 
از سوی شورای عتف، طرف قرارداد با وزارت علوم برای آغاز كارهای اجرایی آن مشخص 
می‌ش��ود. چگینی درباره اين طرح توضیح داد: س��واحل دریای عمان دارای ویژگی های 
خاصی از جمله؛ آب های عمیق تا سه هزار متر عمق و همچنین نزدكیي ساحل به آب 
های با عمق 600 متر است كه اين سواحل را از سواحل دیگر متمایز می‌كند بنابراین از 
این ویژگی ها می‌توان برای راه اندازی صنایع مختلف از جمله كارخانجات لوازم بهداشتی، 
مكان های تفریحی، توليد محصولات كشاورزی، گردشگری و تهیه آب معدنی استفاده 
كرد.  رییس موسسه ملی اقیانوس شناسی تاكید كرد: با توجه به اینكه امسال از سوی 
مقام معظم رهبری به نام سال جهاد اقتصادی نام گذاری شده و ایشان تاكید فراواني بر 
پیشرفت شهرهای جنوبی خصوصاً سواحل درياي عمان دارند، این طرح تعریف شده است. 
چگینی افزود: با استفاده از عمق زیاد آب می‌توان با به كار گیری سیستمی خاص، انرژی 

مورد نیاز صنایع س��احلي را تامین كرد و 
مطالعات اولیه ای كه در آن منطقه صورت 
گرفته امكان اجرای این طرح را تایید كرده 

است.
وی ادام��ه داد: رقمی ح��دود600 میلیون 
تومان اعتبار ب��رای بخش مطالعاتی طرح 
پیش بینی شده است كه در صورت تامین، 

مطالعات نهایی آن آغاز می‌شود.
رییس موسسه ملی اقیانوس شناسی گفت: 
عمده فعالیت برای اش��تغال در س��واحل 
در��یای عمان، كارهای ش��یلاتی از جمله 

صید و صیادی اس��ت و چون صنعت نفت 
و گاز فعال��ی ن��دارد باید با برنامه ریزی های اصول��ی و علمی موجبات رونق آن مناطق 
فراهم شود كه طرح صنایع بزرگ اقیانوسی كیی از این راهكارها است كه به نظر می‌رسد 
جوابگوی نیاز منطقه باشد. وی اظهار داشت : از اینكه این طرح، صنایع بزرگ اقیانوسی 
نامگذاری شده به این معنا نیست كه این طرح در دریا قابل استفاده نیست بلكه اقیانوس 

و دریا مترادف هم هستند. 
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ایران میزبان کنفرانس راپمی شد 

گردشگري دريايي با تشكيل كميته ملي 
گردشگري دريايي رونق مي گيرد 

اقدام داوطلبانه ایران برای پایش مواد رادیواکتیو در 
ایستگاه‏های دریایی

ایران عضو گروه امداد و نجات آبزیان می‏شود

بزرگترین كنفرانس راپمی به مدت چهار روز در اسفندماه سال 1391 در سطح 
وزیران محیط زیست كشورهای عضو این كنفرانس، با حضور  400 شركت‏كننده 

در ایران برگزار خواهد شد. 
ب��ر پايه اين گزارش، دراین كنفرانس، راپمی )س��ازمان منطق��ه‏ای حفاظت از محیط 
زیس��ت دریایی( تمام آمار و اطلاعات خود در زمینه گش��ت‏های دریایی را در اختیار 
شركت‏كنندگان قرار می‏دهد و جمع‏بندی این آمار به صورت سخنرانی‏های مهم ارائه 

می‏شود. 
كنفران��س راپمی دارای چهار مبحث بیولوژكیی، آلودگی‏های نفتی و آلی، آلودگی‏های 
معدنی مانند عناصر سنگین و س��موم و حوادث كم‏نظیر مانند اثرات زیست محیطی 

توفان‏های گونو یا پدیده كشند قرمز و یا احتمال وقوع سونامی است. 
به گفته معاون سازمان حفاظت محیط زیست، برگزاری این كنفرانس در ایران مصوب 
هی��أت دول��ت بوده؛ اما برخی از كش��ورها با برگزاری آن در ا��یران موافق نبودند كه با 
پیگیری‏های رییس سازمان حفاظت محیط زیس��ت، برگزاری این كنفرانس در ایران 

نهایی شده است. 
گفتنی اس��ت، راپمی بازوی اجرایی كنوانسیون كویت است كه هر هشت كشور حوزه 
خلیج فارس عضو آن هستند و تاكنون چهار پروتكل دراین كنوانسیون به امضاء رسیده 

است. 

با اتحاد س�ازمان میراث فرهنگی، 
و  گردش�گری  و  دس�تی  صنای�ع 
س�ازمان بن�ادر و دریان�وردی در 
بخش گردشگری دریایی، می‌توان 
تح�ول در ای�ن بخ�ش را انتظ�ار 

داشت . 
کاپیت��ان محمد س��میعی ضمن بيان 
مطل��ب ف��وق، در خصوص تش��کیل 
کمیته گردش��گری دریایی در سازمان 
می��راث فرهنگ��ی، صنا��یع دس��تی و 
گردشگری گفت: انتظار ما این بود که 
س��ازمان میراث فرهنگی این کمیته را 

سال گذشته تشکیل دهد. 
وی تش��کیل ا��ین کمیته را بس��یار با 
اهمیت دانس��ت و گفت:با تشکیل این 
کمیته از سوی متولی اصلی گردشگری 

کشور ،می توان به ایجاد و رونق گردشگری دریایی امید بیشتری بست. 
ب��ه گفته دبی��ر کل اتحادیه مالکان کش��تی ا��یران ،با عضویت س��ازمان بنادر و 
دریانوردی به عنوان متولی بخش دریایی کشور در این کمیته امیدها برای توسعه 

گردشگری دریایی افزایش یافته است. 
س��میعی یادآور شد:جلس��ات کارگروه گردش��گری دریایی به صورت مستقل از 
کمیته گردشگری دریایی همچنان توسط اتحادیه مالکان کشتی برگزار می‌شود. 
وی این اقدام اتحادیه مالکان را موازی کاری ندانس��ت و اظهارداشت:امیدواریم با 

برگزاری این جلسات مشکلات بخش خصوصی بیشتر به گوش مسئولین رسد. 
ب��ر اس��اس اين گزارش، از س��ال گذش��ته کارگ��روه کمیته گردش��گری دریایی 
در اتحادیه مالکان کش��تی تش��کیل و ب��ه دنبال آن در ماه گذش��ته کمیته ملی 
گردش��گری دریایی از سوی س��ازمان میراث فرهنگی،صنایع دستی و گردشگری 

راه اندازی شد. 
تاکنون کمیته ملی گردش��گری دریایی طی دو جلس��ه در معاونت گردش��گری 
س��ازمان میراث فرهنگی،صنایع دستی و گردش��گری تشکیل شده است که طی 
این جلس��ات،کارگروه«تدوین شیوه نامه کمیته ملی گردشگری دریایی«در قالب 

زیرمجموعه این کمیته راه اندازی شده است

معاون محیط دریایی سازمان محیط زیست از امضای تفاهمنامه‏ای با سازمان 
انرژی اتمی ب�رای پایش داوطلبانه مواد رادیواکتیو در ایس�تگاه‏های دریایی 

سازمان محیط زیست خبر داد. 
بر پايه اين گزارش، عبدالرضا کرباسی در نشستی خبری که در سازمان محیط زیست 
برگزار شد، گفت: سازمان محیط زیست با سازمان انرژی اتمی تفاهم نامه‏ای امضاء کرده 
که بر اساس آن بعد از این هر کجا که سازمان محیط زیست ایستگاه پایش دریایی و 
آبی نصب کرد س��ازمان انرژی اتمی هم به صورت داوطلبانه سنسورهای سنجش مواد 

رادیواکتیو را به صورت برخط و آنلاین نصب میک‏ند.
به گفته وی، همچنین ش��رکت توسعه و س��اخت نیروگاه اتمی بوشهر هم طی تفاهم 
نامه‏ای متعهد شده 17 ایستگاه برخط سنجش مواد رادیواکتیو در خشکی راه‏اندازی و به 

سیستم آنلاین سازمان محیط زیست متصل کند.
کرباس��ی اظهار داشت: همچنین س��ازمان انرژی اتمی متعهد شده دو ایستگاه کامل 
سنجش آلودگی آب‏های ساحلی نیروگاه هسته‏ای نصب و راه‏اندازی و در اختیار سازمان 

محیط زیست قرار دهد.
معاون دریایی س��ازمان محیط زیس��ت در پاسخ به اینکه »این ایستگاه‏ها تا چه زمانی 
راه‏اندازی می‏شود«، افزود: حداکثر ظرف شش ماه آینده این ایستگاه‏ها راه‏اندازی خواهند 

شد.
كرباس��ی در ادامه این نشس��ت خبری، علت بروز پدیده كشند قرمز - اعم از ایران و یا 
دیگر مناطق جهان - را »بستن سد بر روی رودخانه‏ها« عنوان كرد و گفت: بستن سد بر 
روی رودخانه از ورود ذرات معلق خاك كه توسط رودخانه وارد دریا می‏شود، جلوگیری 

می‏كند و از این رو، میزان ذرات معلق ورودی به دریا بسیار كاهش میی‏ابد. 
وی اظهارداش��ت: رس معلق در دریا عامل جذب نیترات و فسفات موجود در آب است 
و زمانی كه این عامل كاهش میی‏ابد میزان نیترات و فس��فات افزایش میی‏ابد و پدیده 

كشند قرمز رخ می‏دهد. 
وی با اش��اره به بروز پدیده كشند قرمز در دریای عمان و تنگه هرمز گفت: نقشه‏هایی 
كه از راپمی )سازمان منطقه‏ای حفاظت از محیط زیست دریایی( در مورد آلودگی‏های 
خلیج فارس به دست ما رسیده؛ نشان مي دهد كه پدیده كشند قرمز در خلیج فارس از 

منطقه‏ای آغاز شد كه در آنجا آلودگی انسانی و صنعتی تقریبا صفر است. 
كرباسی افزود: كشند قرمز از جایی به جای دیگر حركت نمی‏كند و فقط زمانی كه زمینه 

بروز آن فراهم شود، رخ می‏دهد كه دما، فسفات و نیترات آب افزایش یابد. 

بندرعباس ب�زودی به عضویت مركو )گروه نجات دریایی آبزیان( در خواهد 
آمد.  

 بر پايه اين گزارش، كنوانسیون میمك و گروه امداد و نجات مركو یك بازوی اجرایی 
راپمی )سازمان منطقه‏ای حفاظت از محیط زیست دریایی( است و عمدتا با افرادی كه 
در دل دریاها آلودگی ایجاد می‏كنند؛ مقابله می‏كند و علاوه بر آن، امداد و نجات نیز 

در دستور كار كنوانسیون میمك قرار دارد. 
به گفته معاون دریایی سازمان حفاظت محیط زیست، این سازمان علاوه بر دریافت 
حق عضویت از هشت كشور عضو از طریق امداد و نجات به طور میانگین سالانه شش 
میلیون دلار در آمد دارد كه این س��ازمان را توانمند ساخته و توان اجرای پروژه‏های 

بین‏المللی را براي آن افزایش داده است. 
عبدالرضا کرباسی گفت: مجموع حق عضویت 8 كشور عضو خلیج فارس در كنوانسیون 
راپمی حدود 3.5 میلیون دلار اس��ت كه از محل همین منبع، كنوانس��یون میمك و 

همچنین گروه امداد و نجات مركو نیز راه‏اندازی شده است. 
كرباس��ی اظهار داش��ت: گروه امداد و نجات مركو در هر كشور، توانمندی آن را برای 
امداد و نجات آبزیان بررس��ی می‏كند كه این بررس��ی‏ها در بندرعباس آغاز ش��ده و 
پیش‏بینی می‌ش��ود ایران به دلیل توانمندی‏های سازمان بنادر و دریانوردی در سال 

2012 ميلادي به عضویت گروه امداد و نجات درآید. 

رویدادهای دریایی ایران
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خاویار پرورشی از تاسماهی ایرانی تولید شد 

ستاد تسهیلات سفرهای نوروزی گیلان تشکیل شد

محققان مؤسس�ه تحقیقات ش�یلات ایران برای نخس�تین بار در كشور، به 
بیوتكنیك تولید خاویار پرورشی از گونه تاسماهی ایرانی دست یافتند. 

بر پايه اين گزارش، محققان مؤسس��ه تحقیقات ش��یلات ایران در انستیتو تحقیقات 
بین‏المللی ماهیان خاویاری، پس از هفت سال تلاش موفق شدند از یك مولد معادل 14 

درصد وزن بدن، به میزان یك و نیم كیلوگرم خاویار تولید كنند. 
تاكنون بیوتكنیك تولید خاویار پرورشی از شش گونه ماهی خاویاری شامل ازون ‏برون، 
فیل ماهی، تاسماهی شیپ، تاسماهی روسی، تاسماهی سیبری و استرالیايي در كشور 
انجام شده كه برای نخستین بار، محققان كشور موفق شدند از گونه تاسماهی ایرانی نیز، 

خاویار پرورشی تولید كنند. 
تولید خاویار پرورش��ی از تاس��ماهی ایرانی درحالی به نام محققان ایرانی در جهان ثبت 
 Persian خواهد شد كه از میان 27 گونه ماهی خاویاری جهان، تنها یك گونه، تحت نام
sturgeon به نام ایران ثبت ش��ده اس��ت.  در حال حاضر، بیش از 20 كشور جهان انواع 
گونه‏های خاویاری را پرورش و خاویار پرورش��ی تولید می‌كنند؛ اما این گونه انحصارا در 
اختیار ایران است و در هیچ یك از كشورهای جهان خاویار پرورشی آن گزارش نشده است. 
گونه تاس��ماهی ایران��ی در بین گونه‏های خاو��یاری دریای خزر، پ��س از فیل ماهی، 
مرغوب‏ترین خاویار را از لحاظ كیفیت، تنوع رنگ و قیمت داراس��ت. تاسماهی ایرانی، 
همچنین، دو تا س��ه سال زودتر از فیل ماهی به سن بلوغ و تولید خاویار می‏رسد و در 

نتیجه هزینه تولید آن كمتر و زمان بازگشت سرمایه آن كوتاه‌تر است. 
هم‏اكنون، بیش��ترین بچه ماهی خاویاری از این گونه تولید می‏شود و با گله‏های مولد 
پرورشی درحال تولید، نگرانی از لحاظ تأمین بچه ماهی برای پرورش‏دهندگان بخش 

خصوصی وجود ندارد. 
با توجه به مرغوبیت خاویار تولیدش��ده از گونه تاسماهی ایرانی، این موفقیت، امتیازی 

منحصر به فرد برای پرورش‏دهندگان ماهیان خاویاری كشور محسوب می‏شود. 

رییس پژوهشكده فناوری و مهندسی 
دریا موسس�ه ملی اقیانوس شناسی 
 گف�ت: كش�ور ما ب�ه س�مت تولید

 انرژی های تجدید پذیر و دوس�تدار 
محیط زیس�ت حرك�ت ك�رده و ما 
 توان تولی�د انرژی ب�ادی از دریاها و

 اقیانوس ها را داریم.
بر پايه اين گزارش، س��عید مظاهری در 
گفت وگو با خبرنگاران افزود: ایران با دارا 
بودن مح��دوده آبی خلیج فارس ، دریای 
عمان و خزر منابعی بس��یارغنی را برای 

تولید انرژی بادی در اختیار دارد.
وی با اشاره به تولید انرژی از باد ، موج ، جریان ، جزر و مد اظهار داشت: موسسه ملی 
اقیانوس شناسی فعالیت خود را در زمینه پتانسیل انرژی های تجدید پذیر از دو سال 

پیش آغاز كرده است.
وی ادامه داد: موسسه ملی اقیانوس شناسی با حمایت مالی سازمان انرژی های نو )سانا( 
پتانس��یل انرژی های تجدید پذیر ناشی از موج و باد در خلیج فارس و دریای عمان را 
 تهیه كرده و بر اس��اس آن نقاط مناسب برای ساخت تجهیزات ایجاد برق ناشی از این 

انرژی ها را نیز پیشنهاد داده است.
مظاهری گفت: ما دراین طرح موفق شدیم اطلاعات 30 سال گذشته باد در دریای عمان 
و خلیج فارس را در یك گروه بندی 22 كیلومتري تجزیه و تحلیل كنیم و میزان توان 

كیلو وات ساعت انرژی برق حاصل از باد را در این نقاط تهیه كنیم .
وی ادامه داد: موسسه ملی اقیانوس شناسی طرح های زیادی را درباره انرژی های تجدید 
پذیر ارایه و به سازمان های متبوع ارسال كرده است و در صورت تامین بودجه، پایلوت 
آن را آغ��از می‌كنی��م و ایران از لحاظ دانش انرژی های تجدید پذیر به طور عملی وارد 

این عرصه می‌شود.
رییس پژوهشكده فناوری و مهندسی دریا موسسه ملی اقیانوس شناسی با بیان اینكه 
 برای هر یك از این طرحها بودجه خاصی در نظر گرفته ش��ده اس��ت گفت: در بخش

 توربین های بادی شناور بین 10 تا 15 میلیارد تومان و در بحث انرژی های ناشی از موج 
و جریان های آبی نیز در همین حدود بودجه پیش بینی شده است.

وی اظهارداشت: ما سابقه ساخت توربین در خشكی را داریم كه نمونه هاي آن در منجیل 
و بینالود مشاهده می‌شود و در مورد ساخت توربین های بادی- آبی دانش آن در كشور 

وجود دارد اما بخشی از آن را باید وارد كنیم.
مظاهری با تاكید بر اینكه ایران در حال حركت به سمت استفاده از توربین های بادی در 
دریا است گفت: برای این كار شاید لازم باشد برخی از تجهیزات را وارد كنیم ولی امكان 

ساخت و تولید پایلوت آن در ایران وجود دارد.

ایران توان تولید انرژی از باد دریا و اقیانوس ها را دارد 

رویدادهای دریایی ایران

با تشیکل ستاد تسهیلات سفرهای نوروزی استان گیلان، مطلوب ترين خدمات 
به گردشگران نوروزی این استان ارائه خواهد شد. 

پايه اين گزارش، مدیرکل اداره میراث فرهنگی، صنایع دس��تی و گردش��گری اس��تان 
گیلان گفت: س��تاد تسهیلات سفرهای نوروزی اس��تان گیلان به منظور ارائه خدمات 
مناسب به گردشگرانی که در نوروز 91 ،استان گیلان را مقصد گردشگری خود انتخاب 

میک‌نند،تشکیل شده است. 
اميد عزيزي خاطرنشان کرد: ستاد تسهیلات سفرهای نوروزی نسبت به تشکیل کمیته 

های کاری زیرمجموعه خود اقدام کرده است. 
به گفته وی، این کمیته ها در چارچوب دستورالعمل اجرایی و شرح وظایف تعیین شده 
دستگاه های اجرایی عضو در حال برنامه ریزی و انجام هماهنگی های لازم برای فراهم 
کردن تمهیدات مورد نیاز است.  مدیر کل اداره میراث فرهنگی، صنایع دستی و گرشگری 

استان گیلان تصریح کرد: گیلان با برخورداری از جاذبه های باستانی و طبیعی هر ساله 
گردشگران زیادی را به خود جذب میک‌ند. 

این مقام مس��ئول در اس��تان گیلان ،یادآور ش��د:تالاب بین المللی انزلی با وسعت 
18 هزار هکتار،موزه روستایی گیلان واقع در شهرستان رشت، پارک های ساحلی 
و کاخ رضاش��اه در رودس��ر از جمله مهمترین جاذبه های اس��تان گیلان محسوب 

می‌شوند. 
عزیزی تصریح کرد: امید می‌رود با تمهیدات اندیشیده شده، بهترین خدمات در ایام نوروز 
به گردشگران ارائه شود.  به گفته وی، قبل از شروع تعطیلات و در ایام نوروز، کارشناسان 
اداره کل میراث فرهنگی، صنایع دستی و گردشگری استان بر نحوه خدمات دهی اماکن 
عمومی گردشگری از جمله هتل ها، هتل آپارتمان ها، مسافرخانه ها، رستوران ها و دفاتر 

خدمات مسافرتی استان نظارت کامل خواهند داشت.

ایران
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تنگه‌ای در آب‌های خلیج‌فارس و دریای عمان، تنگه‌ی هرمز باریکه‌ی دریایی 
خمیده‌شکلی است که در منتهی‌الیه شرقی خلیج‌فارس واقع شده است و 
فلات ایران را از ش��به‌جزیره‌ی عربستان جدا میک‌ند و آب‌های خلیج‌فارس 
را به دریای عمان و اقیانوس هند پیوند می‌دهد. این تنگه کی فرورفتگی از 
دوره‌ی س��وم زمین‌شناسی است که ادامه‌ی رشتهک‌وه‌های جنوبی ایران به 

شبه‌جزیره‌ی مُسَندَم را قطع میک‌ند.
برای تعیین درازای تنگه‌ی هرمز، معیار ویژه‌ای وجود ندارد. ش��اید بهترین 
معیار، مرز دریایی تعیین‌شده میان ایران و عمان باشد. طول این خط مرزی 
202/1 کیلومتر )124/8 مایل دریایی( است. طولانی‌ترین فاصله‌ی تنگه‌ی 
هرمز 84 کیلومتر )از کرانه‌های بندرعباس در شمال تا شمالی‌ترین نقطه‌ی 
کرانه‌های مسندم در جنوب(، کوتاه‌ترین آن )میان جزیره‌ی ایرانی لارَک در 
ـ در  ـ که نام دیگر آن قوئین بزرگ است ـ شمال و جزیره‌ی عمانی‌‌الاسلامه ـ

جنوب( 33/6 کیلومتر برآورد شده است 
کف دریا در تنگه‌ی هرمز ش��یب نسبتاً تندی در جهت شمالی ـ جنوبی دارد. 
ژرفای پیشک‌رانه‌های شمالی بیش‌تر از چند متر نیست، اما در نزدیکی کرانه‌های 
مسندم در جنوب از نود متر افزون‌تر است که ژرف‌ترین نقطه‌ی خلیج‌فارس به 
شمار می‌آید. نیمه‌ی شرقی تنگه‌ی هرمز، به‌ویژه در نزدیکی دریای عرب، بسیار 
ژرف اس��ت. ژرفای نسبتاً اندک آب تنگه در بخش شمالی و شیب کف دریا به 
س��وی جنوب، سبب برقراری مسیرهای کشتیرانی از نزدیکی کرانه‌های عمان 
شده است. با بهک‌ارگیری نفتکش‌های سنگین در دهه‌های اخیر، عبور و مرور  این 
ـ که حجم عمده‌ی صادرات نفتی و بازرگانی بین‌المللی خلیج‌فارس را  نفتکش‌ها ـ
ـ به ژرف‌ترین بخش تنگه‌ی هرمز در نزدیکی کرانه‌های مسندم  انتقال می‌دهند ـ
منحصر ش��د. تا 1358 ش، راه کش��تی‌های نفتکش در تنگه‌ی هرمز، از میان 
ـ که کوتاه‌ترین  جزیره‌ی قوئین کوچک و کرانه‌های صخره‌ای جزیره‌ی مسندم ـ
ـ می‌گذشت. در این سال، دولت  عمان به »سازمان مشاوره‌ی دریایی  راه است ـ
بین‌المللی« )ایمکو( اعلام کرد که نمی‌تواند سلامت کشتی‌هایی را که از میان 
صخره‌های جزیره‌ی قوئین کوچک و صخره‌های جزیره‌ی مسندم عبور میک‌نند، 
تضمین کند و خواست تا مسیر کشتیرانیِ شمال جزیره‌ی السلامه تا مرزهای 
دریایی با ایران را به رس��میت بشناسد. از آن تاریخ دو مسیر دریایی برای عبور 
نفتکش‌ها در شمال و جنوب و به موازات هم در میان جزایر قوئین )قوئین بزرگ 
و قوئین کوچک( و مرزهای ایران و عمان در نظر گرفته شد. گستره‌ی هر کی 
از این دو مس��یر 1/852 متر )کی مایل دریایی( اس��ت که به اندازه کی مایل 
دریایی حفاظتی نیز میان آن‌ها فاصله است. نفتکش‌های خالی از مسیر شمالی 
به خلیج‌فارس وارد می‌شوند و نفتکش‌های پرُ برای عبور از خلیج فارس به دریای 

عمان از مسیرهای جنوبی که ژرف‌تر است، استفاده میک‌نند. 
هنگام اقتدار بریتانیا در خلیج‌فارس )119 ش ـ 1349 ش/ 1971-1820 

م( ن��ام  تنگه‌ی هرمز از جزیره‌ی هرمز گرفته ش��د که مهم‌ترین جزیره‌ی 
خلیج‌فارس به‌هنگام روی آوردن استعمار اروپایی به منطقه بود.

در سال‌های نخس��تین قرن دهم/ شانزدهم، نیروهای پرتغالی به فرماندهی 
»آلفونسو آلبوکرک« سراسر تنگه را در اختیار گرفتند، جزیره‌ی هرمز را تسخیر 
و حاکم خودمختار هرمز را دست‌نشانده‌ی خود کردند. این دگرگونی بر اهميت 
سیاس��ی و رونق اقتصادی تنگه و جزیره‌ی هرمز افزود و حاکمان آن در پناه 
پرتغالی‌ها توانس��تند در بخش پهناوری از کرانه‌ها و جزیره‌های خلیج‌فارس 
نفوذ یابند/. در آغاز قرن دهم، شاه اسماعیل صفوی در ایران حکومت مرکزی 
تشکیل داد که سرآغاز پایان بخشیدن به استعمار پرتغالی‌ها در خلیج فارس 
بود. شاه‌عباس بزرگ در 1030 میلادی پرتغالی‌ها را در خلیج‌فارس شکست 
داد و آن��ان را در 1031 میلادی از جزیره‌ی هرمز بیرون راند. به این ترتیب، 
جزیره و تنگه‌ی هرمز و سراسر خلیج‌فارس دوباره در اختیار ایران قرار گرفت.

در تنگه‌ی هرمز جزایر بسیاری وجود دارد که از جمله‌ی آنهاست:
1( جزا��یر متعلق به ایران که مهم‌ترین آن‌ه��ا عبارت‌اند از: چهار جزیره‌ی 
بزرگ به نام‌های هرمز و لارک و هنگام و قش��م، تنُب بزرگ و ابوموسی که 
در فاصله‌ای از تنگه‌ی هرمز در خلیج فارس واقع‌اند و موقعیت سوق‌الجیشی 
ویژه‌ای در دهانه‌ی خلیج‌فارس دارند. تنب کوچک هم در پشت  تنب بزرگ 

واقع شده و دارای اهمیت می باشد. ساکنان این جزایر، ایرانی و عرب‌اند. 
2( جزایر متعلق به عمان که شامل جزیره‌های کوچک و آبخَست و صخره‌های 
س��ر از آب برآورده در پیشک‌رانه‌های جنوبی تنگه‌ی هرمز و آب‌های ساحلی 
عمان اس��ت و مهم‌ترین آن‌ها عبارت‌اند از: جزیره‌ی السلامه، قوئین کوچک، 
مسندم، الغَنَم و الفیارین. السلامه بزرگ‌ترین و مهم‌ترین جزیره‌ی عمان است و 
حدود چهار کیلومتر مربع وسعت دارد. در 1354 ش، کار ساخت پایگاه دریایی 
در جزیره‌ی الغنم آغاز شد که گفته می‌شود برای استفاده‌ی مشترک ایران و 
عمان برنامه‌ریزی شده بود، اما در 1357 ش )پس از پیروزی  انقلاب اسلامی 
ایران( ساخت آن متوقف شد )رجوع کنید به همو، 1371ش، ص 60-62(. در 
برخی از جزیره‌های عمانی افرادی از قبیله‌ی کُمازُرَه از کنفدراسیونِ شَیحوی 

عمان شمالی زندگی میک‌نند که ایرانی‌تبار و در تابعیت دولت عمان‌اند .
از آن‌جا که هم کش��ورهای توس��عهی‌افته و هم کشورهای در حال توسعه به 
صدور نفت از خلیج‌فارس وابسته‌اند و بیش از نیمی از نفت مورد نیاز جهان 
با��ید از تنگه‌ی هرمز بگذرد، امنیتِ تنگه‌ی هرم��ز اهمیت بین‌المللی دارد. 
پیش‌بینی می‌شود که با افزایش ظرفیت گسترده‌ی صدور نفت و گاز از این 
تنگه، منطقه‌ی خلیج فارس همچنان بی‌رقیب بماند. اهمیت سوق‌الجیشی 
تنگه‌ی هرمز سبب شد که عمان و ایران در 1353ش/ 1974م قرارداد مرزی 
دریایی ببندند تا برای حفظ امنیت تنگه مش��ترکاً تلاش کنند، اما عمان در 
1358ش/ 1979 م برای حفظ امنیت کشتیرانی در تنگه‌ی هرمز درخواست 

دکتر پیروز مجتهد زاده

ُـرمز  تنگه‌ی ه
در دایره‌المعارف بزرگ اسلامی
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همکاری‌های بین‌المللی کرد و نیروهای غربی، بویژه یگان‌های دریایی ایالات 
متحده‌ی آمریکا را تشویق کرد تا در این تنگه حضور یابند. با توجه به اینک‌ه 
تنگه‌ی هرمز در محدوده‌ی حاکمیت ایران و عمان اس��ت، تلاش یگان‌های 
رزمی کش��ورهای دیگر برای حفظ امنیت در آن‌جا، جنبه‌ای مداخله‌جویانه 
به خود می‌گیرد و ممکن اس��ت به منبعِ ناامنی تبدیل شود؛ همچنانک‌ه در 
جن��گ عراق با ایران این‌گونه تهدیدهای امنیتی و تلاش‌های مداخله‌جویانه 

صورت گرفت.
از آن‌جا که ایران بزرگ‌ترین و نیرومندترین کشور خلیج‌فارس است و بیش‌ترین 
گستره‌ی جغرافیایی و مواضع حفاظتی را در این منطقه دارد، تنگه‌ی هرمز 
برای آن از اهمیت بسیار برخوردار است و در حقیقت، دروازه‌ی ارتباطی ایران با 
جهان و منطقه شمرده می‌شود. برخی از کشورهای عرب خلیج‌فارس، ازجمله 
عراق و کویت و عربستان سعودی، در پنجاه سال اخیر برای کاهش وابستگی 
خود به صادرات نفتی از راه تنگه‌ی هرمز، تلاش کرده‌اند تا با لوله‌های نفتی 
مقداری از نفت خود را از راه‌هایی غیر از این تنگه صادر کنند.  این تلاش تا 
حدودی موفقیت‌آمیز بود، ولی نتوانست از اهمیت سوق‌الجیشی تنگه‌ی هرمز و 
اهمیت نظارت ایران بر این تنگه بکاهد، بویژه آنک‌ه بسته شدن لوله‌های نفتی 
ـ در دهه‌ی  ـ که از ترکیه و سوریه و عربستان سعودی عبور میک‌رد ـ عراق ـ
1360ش/ 1990م ، ثابت کرد که تنگه‌ی هرمز همچنان امن‌ترین راه صدور 
نفت و گاز خلیج‌فارس به بازارهای جهانی است. ایران برای اعمال بیش‌ترین 
نظارت بر تنگه‌ی هرمز، به بهره‌گیری از جزایر شش‌گانه‌ی خود در این تنگه 
توجه دارد و بر همه‌ی رفت‌وآمدهای دریایی در تنگه‌ی هرمز نظارت میک‌ند. 
اهمیت سوق‌الجیش��ی تنگه‌ی هرمز و موقعیت ایران بر روابط سیاسی ایران 
با کش��ورهای صادرکننده‌ی نفت و گاز خلیج فارس از ‌کیسو و با کشورهای 

مصرفک‌ننده‌ی نفت و گاز از سوی دیگر اثر می‌گذارد.
ایران و عمان گستره‌ی آب‌های سرزمینی خود را در تنگه‌ی هرمز دوازده مایل 
دریایی )22/2 کیلومتر( اعلام کرده‌اند. هر دو  کشور کرانه‌های جنوبی جزیره‌ی 
ایرانیِ لارک در شمال و کرانه‌های شمالی جزیره‌ی عمانی السلامه در جنوب 
را به عنوان خط مبنای محاسبه برای تعیین و ترسیم مرز پذیرفتند و در 29 
تی��ر 1353/ 20 ژوئیه‌ی 1974 قرارداد مرز دریایی امضا کردند و از 7 خرداد 

1354/ 28 مه 1975 آن را به ا جرا گذاشتند.

مرزه��ای تعیین‌ش��ده در این ق��رارداد، در مدخل تنگ��ه‌ی هرمز در 
خلیج‌ف��ارس کی نقط��ه‌ی آغاز دارد ��که با نقطه‌ی آغاز مش��ترک 
تعیین‌نش��ده میان ایران و عمان )رأس‌الخیمه( برابر است. از نقطه‌ی 
آغاز، این خط مرزی 21 نقطه‌ی گردش را پشت‌س��ر گذاش��ته است 
و با ش��کلی منحنی در دریای عمان و مدخ��ل دریای عرب به پایان 
می‌رسد. با توجه به امکان حفر چاه‌های نفتی افقی )ارُیبی( در دریا، 
در ق��رارداد مرزی ایران و عمان، منطقه‌ای 125 متری در دو س��وی 
خطِ مرزیِ تعیین‌ش��ده، منطقه‌ی ممنوعه اعلام ش��د و هر دو کشور 
تعه��د کردند که در این منطقه‌ی ممنوعه به اکتش��اف و اس��تخراج 

نفت نپردازند.
قرارداد مرزی ایران و عمان، روش مطالعه‌ی ویژه‌ای را در ترس��یم نش��ان 
نمی‌دهد، جز اینک‌ه مرز تعیین‌ش��ده، بر اس��اس محاسبه‌ی خط میانه‌ی 
تنگه‌ی هرمز نسبت به کرانه‌های دو جزیره‌ی لارک و السلامه و نسبت به 
کرانه‌های دیگر جزایر دو کش��ور ترسیم شده است. طول این خط مرزی 
202/1 کیلومت��ر )124/8 مایل دریایی( اس��ت و تعیین نقطه‌ی آغاز این 
م��رز در خلیج‌فارس و نقطه‌ی پا��یان آن در دریای عمان، به توافق عمان 
و امارات متحده‌ی عربی بر س��ر مرزهای خش��کی و دریایی در دو طرف 

خلیج‌فارس و دریای عمان موکول شده است.

از آن‌ج�ا ک�ه ه�م کش�ورهای توس�عه‌یافته و ه�م 
کش�ورهای در ح�ال توس�عه ب�ه ص�دور نف�ت از 
خلیج‌ف�ارس وابس�ته‌اند و بی�ش از نیم�ی از نفت 
مورد نیاز جهان باید از تنگه‌ی هرمز بگذرد، امنیتِ 

تنگه‌ی هرمز اهمیت بین‌المللی دارد.

از آن‌ج�ا ک�ه ای�ران بزرگ‌تری�ن و نیرومندترین 
کش�ور خلیج‌فارس اس�ت و بیش‌ترین گستره‌ی 
جغرافیای�ی و مواضع حفاظت�ی را در این منطقه 
دارد، تنگ�ه‌ی هرم�ز ب�رای آن از اهمی�ت بس�یار 
برخوردار اس�ت و در حقیقت، دروازه‌ی ارتباطی 

ایران با جهان و منطقه شمرده می‌شود. 
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اهمیت اس��تراتـژکی تنگه‌ی هرمز باعث شده است که در طول تاریخ، این 
منطقه شاهد جنگ‌های متعددی باشد که برای تسلط بر آن بین قدرت‌های 
مختلف درگرفته اس��ت. »مارکوپولو« زمانی که به اروپا بازگشت، کالاهای 
ش��رقی را از چین، هند و ایران با خود به اروپا ‌برد، انواع پارچه‌ی ابریشمی، 
جواهرات، ادویه، مشک و عنبر. این سوغاتی‌ها و خبر رونق بازار شرق باعث 
ش��د که قدرت‌های آن زمان اروپا با س��اختن کشتی‌های بزرگ و دور زدن 
افریقا راهی آس��یا شوند. پرتغالی‌ها اولین گروهی بودند که اقدام به تصرف 
جزایر و بنادر منطقه کردند و در پی آن، انگلیسی‌ها، هلندی‌ها، فرانسوی‌ها، 

اسپانیایی‌ها و... نیز راهی منطقه شدند.
سردمداران استعمار پرتغال که به اهمیت تجاری و استراتژکی جزیره‌ی هرمز 
پی برده بودند در س��ال 1507 میلادی، به فرماندهی »آلفونسو آلبوکرک« 
وارد جزیره‌ی هرمز شدند و در تاریخ 1515 ميلادي، این جزیره را به اشغال 
خود درآوردند و حدود 100 س��ال بر آن منطقه حکومت کردند. هلندی‌ها 
و انگلیسی‌ها که تسلط پرتغالی‌ها در منطقه را مانع اصلی گسترش قدرت 
خود می‌دیدند، در پی ایجاد ارتباط با ش��اه‌عباس صفوی برآمدند؛ زیرا خود 
به‌تنهایی قادر به بیرون راندن پرتغالی‌ها از خاک ایران نبودند. ش��اه‌عباس 

صفوی با دادن امتیازات کلانی ازجمله؛ واگذاری تجارت منطقه ای، معافیت 
گمرکی، تقسیم غنایمی که از تصرف هرمز به دست آورده بودند، واگذاری 
بخشی از بندرعباس به کمپانی هند شرقی و...  توانست حمایت انگلیسی‌ها 
و هلندی‌ها را به دس��ت آورد. در سال 1620ميلادي، انگلیس با فرستادن 
تعدادی کشتی جنگی از بندر سورت در شمال غربی هند به تقویت نیروهای 
خ��ود در تنگه‌ی هرمز پرداخت و مقدمه‌ی جنگ عظیم دریایی آن روزگار 

را فراهم آورد.
در س��ال 1622 میلادی، با شکس��ت نیروی دریایی پرتغال، جزیره‌ی 
هرمز به دس��ت نیروهای انگلیس��ی و ایرانی افتاد، پرتغالی‌ها تس��لیم 
شدند، باقی‌مانده‌ی کشتی‌های آنان به پایگاه خود واقع در مسقط پناه 
بردن��د و بیش‌تر کالاهای موجود در گمرک هرمز به دس��ت نیروهای 
انگلیس��ی افتاد. در 21 آوریل 1622ميلادي، هرمز آزاد ش��د؛ اما این 
آزادی ب��ه معنای ویرانی کامل آن نیز بود؛ جزیره‌ی باش��کوه، پررونق 
و آب��اد هرمز بع��د از قرن‌ها ش��هرت جهانی، به مخروب��ه و جزیره‌ای 

کم‌اهمیت تبدیل شد.
بعد از جنگ، کمپانی هند شرقی هلند و کمپانی هند شرقی انگلیس، عملاً به 
قدرت اقتصادی و سیاسی نظامی منطقه تبدیل شدند، شهر جدیدی در شرق 
جرون )سورو( بنا کردند و استحکامات نظامی، تجاری در آن‌جا برپا شد. این 
شهر به نام‌های گامبرون، گامرون، گمرو و بندرعباس مشهور شد؛ اما جنگ 
قدرت هنوز پایان نیافته بود؛ زیرا بعدها درگیری میان هلندی‌ها، انگلیسی‌ها 

و نیروهای ایرانی در منطقه آغاز ‌شد.
هزاران تن کالاهای مختلف در گمرک هرمز انباشته شده بود که قیمت آن‌ها 
سر به فلک می‌زد. انگلیسی‌ها که از این موضوع آگاه بودند، خریداری آن‌ها را 

به عنوان پیش‌شرط همکاری نظامی با ایران مطرح کردند. 

نبرد دریایی انگلیس با پرتغالی‌ها 
برای تسلط بر تنگه‌ی هرمز

اما  شد؛  آزاد  هرمز  1622ميلادي،  آوریل   21 در 
بود؛  نیز  آن  کامل  ویرانی  معنای  به  آزادی  این 
از  بعد  هرمز  آباد  و  پررونق  باشکوه،  جزیره‌ی 
جزیره‌ای  و  مخروبه  به  جهانی،  شهرت  قرن‌ها 

کم‌اهمیت تبدیل شد.
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اگ��ر از می��ان بیش از 200 کش��ور کوچک و ب��زرگ جهان، 
بخواهی��م 10 کش��ور را که اهمی��ت فوق‌الع��اده‌ای از لحاظ 
ژئواس��تراتژکی و ژئوپولتیک دارند، نام ببریم، بی‌شک یکی از 
آن کشورها، جمهوری اسلامی ایران است. باز هم اگر خواسته 
باشیم به یکی از حساس‌ترین مناطق جهان اشاره کنیم، قطعاً 
آن نقط��ه‌ی جغرافیایی، تنگه‌ی فوق‌الع��اده حیاتی »هرمز« 
خواهد بود. تنگه‌ی هرم��ز همان‌قدر اهمیت دارد که تنگه‌ی 
احد در صدر اسال�م در جنگ احد، بسیار مورد توجه حضرت 
رس��ول)ص( بود. از این رو، غفلت از این تنگه به همان اندازه 
زیان‌آور اس��ت که رزمندگان صدر اسلام از غفلت به تنگه‌ی 
اح��د زیان دیدند. بنابراین، امروز تنگه‌ی هرمز، »تنگه‌ی احُد 

ایران« است.
تنگه‌ی هرمز یکی از مناطق استراتژکی دنیا محسوب می‌شود 
که بالغ بر 30 درصد نفت جهان از راه آن ترانزیت می‌شود. بالغ 
بر 60 درصد منابع فس��یلی دنیا در منطقه‌ی خاورمیانه واقع 
اس��ت که تا پیش از پیروزی  انقلاب اسال�می نیز، حدود 60 
درصد از منابع استخراجی از راه این تنگه به سایر نقاط جهان 
منتقل می‌شد، اما تحولاتی که بعد از پیروزی انقلاب اسلامی 
روی داد، باعث شد تا قدرت‌های جهانی برای جایگزینی این 
آبراه حیاتی چاره‌ای بیندیش��ند، که از جمله‌ی آن‌ها می‌توان 
به طراح��ی خط لوله‌های انتقال نف��ت، همچون خط انتقال 
نفت از ظهران عربستان به دریای سرخ و چندین خط لوله‌ی 
نفتی دیگر اشاره کرد که به‌رغم کاستن حجم نفت ترانزیتی از 
این تنگه، به علل مختلف )ازجمله واقع شدن قلب ایدئولوژی 
اسلامی در این منطقه‌ی حساس و وجود بازار مصرف ویژه‌ای 
که به دلیل فروش نفت در منطقه وجود دارد( موفق به تنزیل 
اعتبار و اهمیت تنگه‌ی هرمز نش��دند. تنگ��ه‌ی هرمز از حد 
فاصل خط فرضی بین بندر فجیره امارات در دریای عمان تا 
بندر جاسک�� )راس الکوه( آغاز می‌شود و تا خط فرضی بین 
شارجه امارات، ابوموسی، تنب کوچک و بزرگ و پوزه‌ی قشم 
)دلاوران( ادامه میی‌ابد. این تنگه به‌مثابه‌ی کی گلوگاه برای 
خلیج‌فارس )که کی دریای بس��ته محس��وب می‌شود( عمل 
میک‌ند و هر کش��وری که کنترل  تنگه را در اختیار داش��ته 

باشد، می‌تواند بر مجموعه‌ی خلیج‌فارس تسلط يابد.

تنگه‌ی هرمز، تنگه‌ی احُد ایران
رضا قاسمخانی
)کارشناسی ارشد حقوق بین الملل(



44

18
ه 7

مار
 ش

ا /
دری

 و 
در 

بن

جغرافیای دریانوردی

تنگه‌ی هرمز به دو منطقه‌ی آبراه بین‌المللی تقسیم شده است. کی آبراه 
ورودی و کی آبراه خروجی. یعنی هیچ کشتی‌ای طبق قوانین بین‌المللی 
ح��ق ورود از آبراه خروجی را ندارد و برعکس. دلیل این تقس��یم‌بندی، 
ترافیک سنگین حاصل از تردد کشتی‌ها در تنگه است که به‌طور تقریبی 
هر پنج دقیقه کی کش��تی از آن می‌گ��ذرد و در صورت رعایت نکردن 
تقس��یم‌بندی موجود، حوادث و تصادف��ات دریایی ناگواری روی خواهد 

داد و تنگه را از نظر زیست‌محیطی با خطر آلودگی روبه‌رو خواهد کرد.
ع��رض تنگه در بار‌کیترین نقطه‌ی آن 26/5 مایل دریایی اس��ت که 
در حد فاصل بین جزیره‌ی »هنگام« و جزیره‌ی »لیتل کوئین« عمان 
واقع است. این 26/5 مایل نیز از هر دو طرف دارای عمق محدود است 

که در نهایت، 16 مایل از آن مناسب برای کشتیرانی به نظر می‌آید.

جزایر ایرانی و امنیت خلیج‌فارس
جزایر ایرانی لارک، ابوموس��ی، تنب ب��زرگ و تنب کوچک که در تنگه‌ی 
هرمز قرار دارند، به عنوان رینگ دفاعی تنگه، از اهمیت استراتژکی ویژه‌ای 
برخوردارند. جزایر ابوموس��ی، تنب بزرگ و تنب کوچک با تشکیل حالتي 

نعل‌اسبی در تنگه‌ی هرمز، امکان تسلط بر تنگه را برای جمهوری اسلامی 
ا��یران فراهم میک‌نند. جزیره‌های کناری مثل لارک که مش��رف بر تنگه 
هستند و امکان رصد هر گونه عبور و مرور از تنگه را به وجود می‌آورند و 

جزیره‌ی قشم نقش پشتیبانی را ایفا میک‌نند.

طرح کانال جایگزین تنگه
کانال جایگزین تنگه‌ی هرمز، طرحی است که از سوی امیرنشین دبی مورد 
مطالعه قرار گرفته اس��ت. بر اس��اس این طرح قرار بود با ساخت کانالی از 
داخل این کش��ور، سواحل امارات در دریای عرب )در جنوب شرقی امارات( 
به س��واحل این کشور در خلیج‌فارس )در شمال امارات( متصل شود. طول 
این کانال 180 کیلومتر و هزینه‌ی احداث آن 200 میلیارد دلار برآورد شده 
است. هدف از اجرای آن، کاهش تسلط جمهوری اسلامی بر تنگه‌ی هرمز 
بوده اس��ت که البته به دلیل بالا رفتن توان جمهوری اسلامی ایران و عدم 

توجیه اقتصادی برای طرح، اجرای آن متوقف شده است.

حضور نیروهای آمریکایی در خلیج‌فارس
طی س��ال‌های گذش��ته حجم حضور نیروهای آمریکا��یی در منطقه 
متفاوت بوده اس��ت. بیش‌تر��ین حضور ناوهای آمریکا��یی مربوط به 
جنگ اخیر عراق در س��ال 1382 است که در آن، حدود 300 شناور 
نظامی در منطقه حاضر شدند. بعد از فروکش کردن شدت جنگ، این 
حجم کاهش پیدا کرد و به متوسط بین 170 شناور تقلیل یافت و در 
ادامه بعد از دستگیری ملوانان انگلیسی در منطقه، این تعداد به‌شدت 
کاهش پیدا کرد و به کمترین تعداد خود در ده س��ال گذش��ته رسید. 
نیروهای آمریکایی بعد از این اتفاق، حضور محتاطانه‌تری را در منطقه 
تجرب��ه کردند؛ به‌طوری جلوگیری از تکرار ماجرای رس��وایی که برای 
ملوانان انگلیس��ی، ناوگان نظامی آمریکا حاضر در خلیج‌فارس، دستور 
یافت که به اس��تثنای ش��رایط ویژه‌، هیچ‌گاه وارد آب‌های انحصاری ـ 
اقتص��ادی ایران نش��ده و به‌هیچ‌وجه به ش��ناورهای نظامی ایرانی نیز 
نزدکی نش��ود. در واقع پس از این اتفاق در سال 1386، تسلط کامل 

منطقه‌ی خلیج‌فارس در اختیار نیروهای ایرانی قرار گرفت. 

جزای�ر ابوموس�ی، تن�ب بزرگ و تن�ب کوچک با 
تش�کیل حالتي نعل‌اسبی در تنگه‌ی هرمز، امکان 
تس�لط بر تنگه را برای جمهوری اسالمی ایران 

فراهم می‌کنند. 

امنیت کام�ل آب های خلیج‌فارس از س�ال 1376 
)از دهان�ه‌ی ف�او ت�ا تنگ�ه‌ی هرم�ز( ب�ر عهده‌ی 
نیروی دریایی سپاه پاسداران انقلاب اسلامی و 
از تنگه‌ی هرمز تا خلیج گواتر در ش�مال ش�رقي 
دري�اي عم�ان به عه�ده‌ی نی�روی دریایی ارتش 

گذاشته است.
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عمده‌ترین دلیل اهمیت خلیج فارس برای کش��ورهای غربی، وجود ذخایر 
عظیم نفتی و گازی در این منطقه است. خلیج فارس دارنده‌ی بیش از 60 
درصد ذخایر اثبات‌شده‌ی نفت جهان است و 30 درصد تجارت جهانی نفت 
را در اختیار دارد. در س��ال 2006 میلادی کش��ورهای خلیج فارس )ایران، 
بحرین، کویت، قطر، عربستان، امارات متحده‌ی عربی( در حدود 28 درصد 

نفت جهان را تولید کردند. 
این درحالی است که این کشورها 55 درصد )728 میلیارد بشکه( از ذخایر نفت 
خام جهان را در مالکیت خود دارند. میزان صادرات کشورهای حاشیه‌ی خلیج 
فارس در س��ال 2006 ميلادي روی‌هم‌رفته 18/2 میلیون بشکه در روز بود که 
از این میزان، 17 میلیون بش��که از راه تنگه‌ی هرمز )معادل ‌کیپنجم تقاضای 
جهانی( و الباقی از طریق خطوط لوله نفتی ترکیه به مدیترانه و از عربستان به 
دریای سرخ منتقل شد. در سال 2006ميلادي، عمده واردات نفت آمریکا از خلیج 

فارس، 2/2 میلیون بشکه در روز، معادل 17 درصد کل واردات نفت آمریکا بود.
66 درصد این میزان واردات نفت از عربستان، 25 درصد از عراق، 8 درصد از 
کویت، و کمتر از 1 درصد از قطر و امارات متحده عربی تأمین شد. کشورهای 
حاش��یه‌ی خلیج فارس در مجموع، ح��دود 18 درصد واردات نفت خالص 
)Net Oil Imports( و به‌طور تقریبی 11 درصد تقاضای نفت آمریکا در 

سال 2006 را تأمین کردند. 
اروپای غربی )مش��تمل بر کش��ورهای عضو س��ازمان همکاری و توس��عه‌ی 
اقتصادی OECD( در س��ال 2006، به‌طور میانگین 2/8 میلیون بشکه در 
روز از کش��ورهای حاش��یه‌ی خلیج‌فارس نفت وارد کرده‌اند که در مقایسه با 

سال 2005، کاهشی کمتر از 0/1 میلیون 
بشکه در روز را شاهد بود. بالاترین سهم 
صادرات نفت خلیج فارس به اروپای غربی 
از سوی عربستان )44 درصد( انجام شد. 
همچنین مقدار قابل‌توجه‌ای از نیاز اروپا 
توس��ط ایران )33 درصد(، ع��راق )13 

درصد( و کویت )7 درصد( تأمین شد.
در سال 2006، ژاپن نیز به‌طور میانگین 
4/4 میلیون بشکه در روز واردات نفت 
از خلیج‌فارس داشت. تهیه‌ی نفت این 
کشور از خلیج‌فارس از پایین‌ترین سطح 
در س��ال 1988، یعن��ی 57 درصد، به 

بالای 83 درصد در سال 2006 رسید.
در ح��دود 35 درص��د واردات نفت این 
کشور از خلیج‌فارس در سال 2006، از 
عربستان س��عودی، 29 درصد از امارات 
متحده‌ی عربی، 12 درصد از ایران، 12 
درصد از قطر، 10 درصد از کویت و بیش 
از 1 درصد از بحرین و عراق تأمین شد.

آم��ار و ارق��ام بازار جهانی نفت نش��ان 
می‌دهن��د ��که به‌رغم پیش��رفت‌های 
آین��ده،  س��ال   20 در  تکنولوژک��ی 
تقاض��ای ا��یالات متحده ب��رای نفت، 
به‌طور مداوم افزا��یش خواهد یافت. بر 
این اس��اس، انتظار می‌رود که تقاضای 

ایالات متحده برای نفت 
در فاصل��ه‌ی س��ال‌های 
2002 ت��ا 2025، چهل 
درصد افزایش یابد. البته 
این افزا��یش تقاضا فقط 
مختص اين كشور نیست.

طبق پیش‌بین��ی آژانس 
میزان  انرژی،  بین‌المللی 
تقاضای جهانی برای نفت 
تا س��ال 2030، به مقدار 
میی‌ابد  افزایش  دوس��وم 
و ب��ه 17 میلیون بش��که 
در روز ��یا س��الانه 15/3 

میلیارد تن خواهد رسید.
بخش اعظم این تقاضا متعلق به کش��ورهای در حال توس��عه خواهد بود. 
تقاضای نفت این گروه در دوره‌ی یادشده، 62 درصد افزایش خواهد یافت. 
بیش‌تر مق��دار نفتی که عموماً از تنگه‌ی هرمز عب��ور میک‌ند )حدود 17 
میلیون بشکه در روز( به آسیا مخصوصاً ژاپن، چین، هند و غرب )از طریق 

خطوط لوله و کانال سوئز( ارسال می‌شود.
همچنی��ن جدای از نفت، منطقه‌ی خلیج‌فارس ذخایر عظیم گاز  طبیعی 
)2/642 تریلیون فوت مکعب یعنی 45 درصد کل ذخایر كشف شده( جهان 
را در اختیار دارد که سهم ایران 
 97/08( 15/3درص��د  آن،  از 

تریلیون فوت مکعب( است.
خط س��احلی ا��یران در صدور 
ا��ین انرژی‌ها نق��ش حیاتی و 
انکارناپذ��یری ب��ر عه��ده دارد. 
ز��یرا تانکره��ا و نفتکش‌ه��ا از  
مس��یرهایی عبور میک‌نند که 
بس��یار نزدکی به خ��اک ایران، 

است.
اکن��ون، به‌طور تقریب��ی روزانه 
5 میلی��ون بش��که نف��ت ب��ا 
خط��وط لوله‌ی ش��رق به غرب 
از راه عربس��تان ب��ه بندر ینبع 
)Yanbu( و گاز ما��یع طبیعی 
Baqiq-( از طريق بقیق ـ ینبع
Yanbu( به دریای سرخ منتقل 

می‌شود.
توافق‌هایی برای ساخت خطوط 
لوله‌ی اس��تراتژکی جدید از راه 
دریای عمان به بندری در خلیج 
فارس صورت گرفته اس��ت، اما 
همچنان بهترین وسيله حمل‌ 

كشتي نفتکش است. 

جغرافیای اقتصادی تنگه‌ی هرمز

خط س�احلی ایران در صدور ان�رژی‌ نقش حیاتی 
و انکارناپذی�ری ب�ر عه�ده دارد. زی�را تانکره�ا و 
نفتکش‌ها از  مس�یرهایی عبور می‌کنند که بسیار 

نزدیک به خاک ایران است.

اگرچه در صورت بسته شدن تنگه‌ی هرمز استفاده 
از مس�یرهای جایگزی�ن امکان‌پذیر اس�ت،  اما این 

مسیرها طولانی‌تر و پرهزینه‌تر هستند. 
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»سیمون هندرسون« از کارشناسان »مؤسسه‌ی واشنگتن برای مطالعه‌ی 
سیاس��ت‌های خاور نزدکی« در گزارش مفصلی به بررسی عواقب هر گونه 
اقدام نظامی در خلیج فارس به عنوان مهم‌ترین منبع تولید انرژی در جهان 

پرداخته است.
»هندرسون« در مقاله‌ای با عنوان »ایران، نفت و غرب« نوشته است: 

»آیا می‌توان بدون وارد آوردن ضربات جدی به اقتصاد و امنیت بین‌المللی، به 
دومین تولیدکننده‌ی بزرگ نفت اوپک و دومین دارنده‌ی ذخایر گاز طبیعی 
جهان حمله کرد؟ چه کس��ی می‌تواند تضمین کن��د که در صورت حمله 
به تأسیس��ات هس��ته‌ای ایران، غرب بتواند نیاز خود به انرژی را به‌آسانی از 
تنگه‌ی هرمز تأمین کند؟ آیا آمریکا و اس��راییل که همواره از اقدام نظامی 
علیه فعالیت‌های اتمی تهران سخن می‌رانند، می‌توانند صدور آزادانه نفت 
از تنگه‌ی هرمز به سایر کشورهای جهان و یا اعراب صادرکننده‌ی نفت در 
خلیج فارس را ضمانت کنند؟ کش��ورهایی که رشد اقتصادی آن‌ها شدیدا 

وابسته به صادرات نفت است.
چگونه می‌توان کشوری که استراتژ‌کیترین آبراه بین‌المللی جهان را کنترل 
میک‌ند، تهدید به اقدام نظامی کرد؟ درحالیک‌ه ناوگان تهدیدکننده‌ی حاضر 
در منطقه در صورت آغاز هر جنگی، باید در ابتدا به فکر چاره‌ای برای تأمین 
امنیت خود باشد. در واقع، عملی‌شدن هر گونه تهدیدی علیه ایران فارغ از 
نحوه‌ی واکنش تهران، تنها کی نتیجه در پی دارد: »به خطر انداختن امنیت 

انرژی در جهان«. 
هندرس��ون در گزارش خود با اس��تناد به اظهارات فرماندهان ارشد نظامی 
آمریکا مبنی بر توان ایران برای مسدود کردن تنگه‌ی هرمز هشدار داده است 
که هر گونه ماجراجویی نظامی در خلیج‌فارس، مادامی که 40 درصد نفت 
مورد نیاز جهان از تنگه‌ی هرمز می‌گذرد و مسیر جایگزینی برای انتقال نفت 
منطقه به بازارهای بین‌المللی وجود ندارد، تنها به خطر افتادن امنیت  انرژی 

در جهان و سر به فلک کشیدن قیمت‌ها را در پی دارد.
هندرس��ون در ابتدای گزارش خود با اس��تناد به اظهارات رهبر 
اي��ران مبنی بر اینک‌ه: »اگر آمریکایی‌ها اقدام اش��تباهی علیه 
ایران مرتکب ش��وند، عرضه‌ی نفت مطمئناً به خطر می‌افتد و 
آمریکایی‌ها قادر به تأمین امنیت انرژی در منطقه نخواهند بود« 
می‌نویسد: »ایران س��ومین ذخایر نفتی و دومین ذخایر گازی 
جه��ان را در اختیار دارد. از س��وی دیگر، ایران دومین کش��ور 
بزرگ صادرکننده در سازمان کش��ورهای صادرکننده‌ی نفت 
خام )اوپک��( و چهارمین تولیدکننده‌ی نفت خام در عرصه‌ی 
بین‌المللی محس��وب می‌ش��ود. ایران، در همی��ن حال از نظر 
جغرافیایی و نظامی بر آبراه هرمز کاملاً تسلط دارد؛ آبراهی که 
روزانه 40 درصد از نفت خام مورد نیاز جهان از آن عبور میک‌ند. 
به دلایلی که گفته شد، ایران یکی از بازیگران کلیدی در اقتصاد 

انرژی جهانی محسوب می‌شود.«

اهرم انرژی ایران
همان‌ط��ور که حضرت آ��یت‌الله خامنه‌ای، بیان کرده اس��ت، 
ایران می‌تواند مان��ع از ادامه یافتن جریان روان صادرات انرژی 
از خلیج‌فارس شود. ایران حتی اگر مرتکب چنین اقدامی نشود 
در مهربانانه‌ترین حالت می‌تواند صادرات نفت خود را برای مدتی 
قطع کند که چنین اقدامی، در نهایت منجر به افزایش ش��دید 
قیمت نفت در بازار جهانی انرژی می‌شود؛ زیرا در وضعیت فعلی 
تقاضای جهانی برای انرژی بیش‌تر از تولید نفت است و این در 
حالی است که ظرفیت مازاد کافی برای جبران خلاء نفت ایران 

در میان تولیدکنندگان وجود ندارد. 
در همین حال، ایران می‌تواند چه به‌طور مستقیم با استفاده 
از روش درگی��ری با ناوگان جنگی آمر��یکا و متحدان این 
کش��ور که قصد محافظت از تانکرهای نفتی را دارند و چه 
از راه دس��تی‌ازیدن به عملیات در خشکی، تلاش کشورها 
برای صادرات ان��رژی از تنگه‌ی هرمز را خنثی کند. چنین 

تنگه‌ی هرمز
سلاحي قدرتمندتر از موشك
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رخدادی )متوقف ش��دن عرضه‌ی نفت از تنگه‌ی هرمز( در ش��رایطی 
ممکن اس��ت تأثیرات مخربی بر بازار جهانی انرژی بر جای بگذارد که 
هیچ مس��یر جایگزینی برای انتقال نفت تولیدش��ده در این منطقه به 
بازار جهانی وجود ندارد. در چنین ش��رایطی، ب��ازار انرژی نیاز مبرمی 
به تأمین نفت و گاز از س��وی تولیدکنن��دگان در بیرون از خلیج‌فارس 
پیدا میک‌ند و این در حالی است که صاحبان این بازار از ظرفیت مازاد 
ب��رای تأمین چنین حجمی از ان��رژی )40 درصد نیاز روزانه‌ی جهان( 

برخوردار نیستند. 
عام��ل دیگری كه احتمال دس��ت یازیدن به هر اق��دام علیه ایران را 
ضعیف میک‌ند، این اس��ت که تهران روابط بس��یار خوبی با مشتریان 
نفت و گاز خود و همچنین، با همسایگان خود مبتنی بر توافقنامه‌های 
همکاری در حوزه‌ی انرژی برقرار کرده اس��ت. تهران این توافقنامه‌ها 
را به منظور تضعیف هر گونه اجماع دیپلماتیک در تلاش برای تغییر 
رفت��ار خود و کم‌اثر کردن تحریم‌ها و دش��وارتر کردن هر نوع اعمال 
تحر��یم علیه خ��ود طراحی و اجرا کرده اس��ت. در چنین ش��رایطی 
کش��ورهایی که چه به عن��وان خریدار نفت و گاز و چ��ه  به‌منزله‌ی 
تأمینک‌نن��ده‌ی نیازهای ا��یران با تهران معامل��ه میک‌نند، می‌دانند 
که مش��ارکت در هر اقدامی که برخلاف منافع تهران باشد، می‌تواند 

ضررهای زیادی به اقتصاد آن‌ها وارد آورد.
قابلیت‌ه��ای ان��دک و ناتوانی منطق��ه‌ای برای مقابله ب��ا توان نظامی 
ا��یران نیز از دیگر نقاط ضعف متج��اوزان در هنگام رویارویی با ایران 
محس��وب می‌شود. ایران از تاکتیک جنگ‌های نامتقارن بهره می‌برد و 
از قایق‌های جنگی کوچک ولی تندرو اس��تفاده میک‌ند که هدف قرار 
دادن آن‌ها بس��یار دشوار است. هرچند ناوگان دریایی آمریکا و برخي 
از متحدانش در منطقه مس��تقر هستند؛ اما ایران از توان ضربه‌زدن به 
تأسیسات نفت و گاز، پایانه‌های تولید انرژی، ایستگاه‌های نم‌کزدایی 

و تأسیسات نظامی واقع در خشکی برخوردار است. 

چشم‌پوشی از منافع نفت خلیج‌فارس اجتناب‌ناپذیر است
هرچند مقامات کاخ س��فید در یکی دو س��ال گذشته بارها سخن از 
تال�ش برای کاهش وابس��تگی آمریکا به نفت واردات��ی از خاورمیانه 
رانده‌ان��د و س��رمایه‌گذاری در زمین��ه‌ی دس��تی‌ابی ب��ه انرژی‌های 
تجدیدپذیر را آغاز کرده‌اند؛ ولی هندرس��ون در ادامه‌ی گزارش خود 
ب��ا بیان اینک‌ه منطقه‌ی خلیج‌فارس حت��ی در چند دهه‌ی آینده نیز 
به عنوان یکی از مراکز استراتژکی برای تولید و عرضه‌ی انرژی مورد 
نی��از جهان باقی خواهد ماند، می‌نویس��د: »جهان به افزایش ظرفیت 
تولید و توس��عه‌ی مس��یرهای جایگزین برای  انتقال انرژی نیاز دارد، 
اما پیش‌بینی‌های آژانس بین‌المللی انرژی )IEA( حاکی از آن است 
که جهان در چند دهه‌ی آینده وابستگی بیش‌تری به نفت خاورمیانه 

خواهد داشت.«
بر اس��اس آمارهای این س��ازمان در س��ال 2006 میلادی، روزانه 16 
درص��د از نفت مورد نیاز جهان از تنگه‌ی هرم��ز عبور میک‌ند و طبق 
پیش‌بینی‌های انجام‌ش��ده، این رقم در س��ال 2030 میلادی به 30/5 
درصد افزایش خواهد یافت. در چنین شرایطی استفاده از سوخت‌های 
جایگزین و سایر موارد مشابه، ظرف 5 سال آینده، فقط بخش کوچکی 
از نیاز این کش��ور به انرژی را تأمین خواهد کرد؛ مگر اینک‌ه به‌ناگهان 
تکنولوژی‌های غیر منتظره‌ای برای تولید انرژی ابداع شوند! تلاش برای 
اس��تفاده از س��وخت‌های نامتعارف به‌منظور تولید انرژی در شرایطی 
انجام می‌شود که طبق پیش‌بینی مجدد آژانس بین‌المللی انرژی، حتی 
در صورت موفقیت چنین برنامه‌هایی، استفاده از انرژی‌های نوین، فقط 
9 درصد از نیاز جهان به انرژی را تا فرارس��یدن س��ال 2030 میلادی 
تأمی��ن خواهد کرد. ب��ه همین دلیل، یکی از وظایف اساس��ی رهبری 
آمریکا در جهان این است که با تمام توان، برای حفظ امنیت عرضه‌ی 
انرژی در تنگه‌ی هرمز تلاش کند، تا جهان بتواند آینده‌ی قابل تصوری 

را برای خود پیش‌بینی کند.
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نقش خلیج‌فارس در تأمین انرژی جهان
منطقه‌ی خلیج‌فارس از س��ال 1970 میلادی که تولید مجموع نفت آن از 
مجموع نفت تولیدشده در منطقه‌ی آمریکای لاتین بیش‌تر شد، مهم‌ترین 
تأمینک‌ننده‌ی انرژی در جهان شناخته شده است. در سال 2006 میلادی 
کش��ورهای منطقه )ایران، بحرین، عراق، عمان، قطر، عربستان سعودی و 
امارات متحده‌ی عربی( 28 درصد از نفت مورد نیاز جهان را تأمین کردند.  
این در حالی اس��ت که 55 درصد از کل ذخایر نفتی جهان در این منطقه 
قرار دارد. پیش‌بینی‌ها حاکی از این اس��ت که تا فرارس��یدن س��ال 2030 
میال�دی، روزانه 30 درصد از نفت م��ورد نیاز از تنگه‌ی هرمز عبور خواهد 
کرد. از طرف دیگر، کشورهای منطقه علاوه بر در اختیار داشتن ذخایر نفتی، 
مقدار قابل‌توجه‌ای از ذخایر گازی جهان را نیز در اختیار دارند. برای مثال، 
ایران بعد از روسیه که 26/3 درصد از ذخایر گازی جهان را در اختیار دارد. 
با دارا بودن 15/5 درصد از ذخایر گازی جهان، دومین کشور بزرگ دارنده‌ی 

گاز جهان محسوب می‌شود.
در همین حال، کشورهای قطر، عربستان سعودی و امارات متحده‌ی عربی 
نی��ز هر کدام ب��ا در اختیار داش��تن 14، 3/9 و 3/3 درصد، صاحبان ذخایر 
قابل‌توجه‌ای از گاز جهان محس��وب می‌شوند. از همه مهم‌تر، اینک‌ه قطر و 
امارات سرمایه‌گذاری‌های هنگفتی را برای صدور گاز مایع )LNG( به جهان 
انجام داده‌اند. بر اساس آمارهای موجود، روزانه 3/5 میلیارد فوت مکعب گاز 
با تانکرهای مخصوص حمل LNG از تنگه‌ی هرمز به آسیا، اروپا و آمریکای 
شمالی صادر می‌شود. این‌همه، در نهایت، باعث شده است که خلیج‌فارس و 

حفظ ثبات تنگه‌ی هرمز، جایگاه ویژه‌ای در بازار جهانی انرژی داشته باشد.

آسیب‌پذیری های تنگه‌ی هرمز
بیش‌تر نفت تولیدش��ده در کش��ورهای حوزه‌ی خلیج‌فارس از تنگه‌ی هرمز 
می‌گذرد که تحت حاکمیت ایران قرار دارد؛ تنگه‌ای که خلیج‌فارس را به دریای 
عمان و دریای عرب متصل میک‌ند. درحالیک‌ه 40 درصد نیاز روزانه‌ی جهان به 
انرژی از این آبراه استراتژکی عبور میک‌ند، هر گونه قطع احتمالی صادرات نفت 
باعث خواهد ش��د که بحران‌های نفتی بزرگی )نظیر جنگ شش‌روزه، جنگ 
اکتبر و تحریم نفتی اعراب، وقوع انقلاب اسلامی در ایران، آغاز جنگ ایران و 
عراق، تهاجم عراق به کویت، اعتصاب‌های ونزوئلا، وقوع طوفان کاترینا( به وقوع 
بپیوندد که بازار جهانی انرژی به دلیل قطع صادرات نفت در گذشته شاهد آن 
بوده است. این موضوع از آن نظر حائز اهمیت است که بخشی از نفت مورد نیاز 

آمریکا، اروپا و بسیاری از کشورهای آسیایی از این آبراه عبور میک‌ند.

برای مثال، فقط س��ه‌چهارم نفت مورد نیاز ژاپن روزانه با تانکرهای نفتی از 
تنگه‌ی هرمز عبور میک‌ند؛ تانکرهای بسیار بزرگی که هر کی می‌توانند 2 
میلیون بشکه نفت خام را در خود ذخیره کنند. ایران علاوه بر اینک‌ه تردد 
شناورها در تنگه‌ی هرمز را در کنترل خود دارد، از طریق پایگاه‌های خود در 
جزایر تنب بزرگ، تنب کوچک و جزیره‌ی ابوموسی نیز، هیچ رفت‌وآمدی از 

دهانه‌ی آبراه هرمز را از نظر دور نمی‌دارد.
هندرس��ون در پایان گزارش خود، هرچند به تأثیرات مسدود شدن تنگه‌ی 
هرمز بر اقتصاد ایران نیز اشاره میک‌ند، ولی در نهایت، در خصوص زیان‌های 
ناشی از هر ماجراجویی نظامی در خلیج‌فارس برای اقتصاد و امنیت بین‌المللی 

به رهبران ایالات متحده‌ی امریکا شدیداً هشدار داده است. 
او در جمع‌بندی گزارش خود، با بیان اینک‌ه آمریکا نباید تنها به فکر منافع 
شخصی خود در جهان باشد، می‌نویسد: »آمریکا در مقایسه با سایر کشورهای 
جهان وابس��تگی کمتری به نفت خلیج‌فارس دارد؛ زیرا فقط 35 درصد از 
نفت م��ورد نیاز خود را از این منطقه تأمین میک‌ن��د؛ ولی اتحادیه‌ی اروپا 
��که 56 درصد و ژاپن که 80 درصد از نفت مورد نیاز خود را از خلیج‌فارس 
به دست می‌آورند، نسبت به ایالات متحده آسیب‌پذیرترند. به همین علت 
آمریکا  باید از بروز هر ماجراجویی در این منطقه‌ی حساس جلوگیری کند، 
تا روند صادرات انرژی از این منطقه، بدون احتمال بروز خطر و در سلامت 

کامل ادامه یابد«.
هش��دار هندرس��ون درباره‌ی عواقب درگیری نظام��ی در تنگه‌ی هرمز در 
شرایطی مطرح می‌شود که »مایکل کلارک« رئیس مؤسسه‌ی رویال یونایتد 
سرویس )RUSI( نیز در این خصوص می‌گوید: »در صورت ایجاد تنش در 
تنگه‌ی هرمز، ایران این تنگه را مس��دود نخواهد کرد، ولی ناامن کردن این 
تنگه بسیار بدتر از بستن آن است؛ چون تانکرهای بزرگ نفتی، دیگر از امنیت 

لازم برای عبور از این آبراه برخوردار نخواهند بود.«
اظهارات کارشناس��ان بازار جهانی انرژی در مورد تلاش برای حفظ امنیت 
تنگه‌ی هرمز و تأثیراتی که ثبات در این منطقه بر بازار جهانی انرژی دارد در 
شرایطی مطرح می‌شود که بسیار از خبرگزاری‌ها و روزنامه‌های بین‌المللی 

نیز، در مورد پیامد هر گونه بی‌ثباتی در تنگه‌ی هرمز هشدار داده‌اند.
بر این اساس، چندی پیش، خبرگزاری آسوشیتدپرس در تحلیلی از وضعیت 
کنونی منطقه‌ی خلیج‌فارس هش��دار داد: »توانایی ایران در متوقف کردن 
40 درصد از تجارت نفت جهان به‌منزله‌ی سال�حی اس��ت که احتمالاً از 
بهک‌ارگیری موش‌کها و هر گونه سیستم تسلیحاتی که ایران در اختیار دارد، 

قدرتمندتر است«.

جغرافیای دریانوردی
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فرهنگ دریایی زیرساخت رویکردها 
به توسعه‌ي دریامحور

درآمد
در ادبیات علوم اجتماعی، مطالعه‌ي صورت‌های نمادین، تحت عنوان و مفهوم 
»فرهنگ« صورت می‌پذیرد. نمونه‌هایی مثل مراسم »زار« در بوشهر و برخی 
دیگربنادر هم‌جوار، ویژگی‌ اعداد و یا نشانه‌های خاص که دلالت و اشارت بر 
کی موضوع ذهنی و مفهومی دارند )مانند: قارقار کلاغ که در تلقی عمومی، 
حمل بر پیام نامطلوب می‌شود(؛ هم‌چنین آداب و مناسک آیینی به‌مانند: 
مراسم چهارشنبه‌سوری، جشن مهرگان، نوروز دریایی، کوزه‌ي کهنه بر زمین 
زدن در پایان سال کهنه و همزمان با پسین‌روز چهارشنبه‌سوری و یا موز و 
نارگیل به دریا انداختن به هنگام نوروز دریایی و یا شنا در رودخانه گنگ در 
کشور هند که عبادتی آیینی به شمار می‌آید را ازجمله‌ی صورت‌های نمادین 

به شمار می‌آوریم.
رفتارها��یی این چنین ��که انجام آن‌ها، ضمن آنک‌ه ک��ی رفتار اجتماعی 
محسوب مي‌ش��ود، در ماهیت و علت وجودی خود نيز، دارای نوعي ارزش 
فرا اجتماعی نیز اس��ت که مش��روعیت، تقدس و اعتبار خود را از خاستگاه 
و منزل‌گاه��ی به نام »فرهنگ« اخذ میک‌ند. چنین اس��ت که به این‌گونه 
از »رفتارها«، رفتارهای دارای »منش��أ فرهنگی« و یا به‌طور خلاصه »رفتار 

فرهنگی« می‌گویند.
مفه��وم فرهنگ، همراه با مفه��وم جامعه، یکی از مفاهیمی اس��ت که در 
جامعه‌شناسی )و یا علوم اجتماعی( زیاد به کار برده می‌شود. فرهنگ، عبارت 
است از ارزش‌هایی که اعضای کی گروه معین )کی جامعه‌ي معین( با خود 
هم��راه دارند و هنجارهایی ��که از آن پیروی میک‌نند؛ هم‌چنین، کالاهای 
مادی که تولید میک‌نند]1[. بس��یاری از برنامه‌ریزان اجتماعی، به‌گونه‌ای 
بسیار کاربردی و با تأکید فراوان، این اظهارنظر را مطرح میک‌نند که مطالعه 
و شناخت پدیده‌ها )و موضوع‌ها(‌ی فرهنگی برای کلیت علوم اجتماعی )و 
تمامی موضوع‌هایی که به زیرش��اخه‌های علوم اجتماعی مرتبط می‌شوند( 

اهمیتی ویژه دارد]2[.
حوزه‌ي اقتصاد و زیرمجموعه‌های وابسته به آن، ازجمله‌ی مباحث کلان و 
خرد در دانش و فلس��فه‌ی وجودی علوم اجتماعی اس��ت و از آن‌جا که: هر 
فرهنگی الگوهای منحصر به خود را دارد، می‌توان در کنار الگوهای همانند، 
مش��ترک و علمی متعلق به حوزه‌های محض اقتصادی و زیرمجموعه‌های 
وابسته به آن، به الگوهای استثنايي و منحصری نیز توجه کرد که متبادر و 
منتج از فرهنگ‌های خاص و یا خرده‌فرهنگ‌های اجتماعی، جاری و مطرح 
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می‌شوند.
دانش اقتصاد و دیگر مجموعه‌های مرتبط، شامل بسیاری از یافته‌های نظری 
اس��ت که به صورت‌ کلان، ناظر بر رفتارهای اقتصادی اس��ت اما، در ذیل و 
��یا در زیرمجموعه‌ي مباحث کلان اقتصادی، رفتارهای خاص و ویژه‌ای نیز 
وج��ود دارد که متأثر از حوزه‌های خُرد اجتماعی و یا فرهنگ‌های محلی و 

خرده‌فرهنگ‌های متعلق به بخش‌های اجتماعی است. 
همه‌ي جوامع انسانی، دارای هر دو نمونه‌ي فوق هستند. به این مفهوم که 
در چارچوب کلان اقتصادی، برخوردار از کی س��ری مبانی نظری هستند 
که تمامی برنامه‌های پولی، مالی، تولیدی، برنامه‌ریزی، سیاس��ت‌گذاری و 
نظریه‌پردازی را پوشش می‌دهند. هم‌چنین، دارای ‌کیسری از »رویکردهای 
بخش��ی« هس��تند که ناش��ی از »قابلیت‌ه��ا و ظرفیت‌ه��ای« متعلق به 
خرده‌‌فرهنگ‌های اجتماعی و بخش‌های منحصربه‌فرد اجتماعی، فرهنگ‌های 

بومی و محلی، جاری و ساری می‌شوند.
به این ترتیب، وقتی س��خن از »فرهنگ دریایی« می‌شود و از آن به مفهوم 
خشت اول اقتصادِ دریامحور یاد می‌شود، هدف بیان‌ »فضا و ظرفیتی« است 
که بر اثر »قابلیت‌های بالقوه«‌ي آن، بتوان در چارچوب دانش محض و کلان 
اقتصادی، مبادرت به احیا و تقویت اقتصادهای بخشی متعلق به فرهنگ‌های 
موضوعی، محلی و منطقه‌ای نمود. فرهنگ‌هایی که گاه در بعُد اثربخش��ی، 
دارای مزیت‌های ترجیحی بسیاری نسبت به فرهنگ غالب نیز تلقی می‌شوند.

مُدل مفهومی این رویکرد نظری را می‌توان به شکل زیر نشان داد.
مدل مفهومی مطرح شده در بالا، ظرفیتی را مطرح می‌كند که دارای منشأ 
فرهنگی است. به مفهوم دیگر، پیشنهاد می‌دارد تا بر پایه‌ی کی بخشی‌نگری 
فرهنگ��ی، اما در چارچوب برنامه‌ریزی و سیاس��ت‌گزاری در حوزه‌ي کلان 
اقتصادی،‌ فرازه��ا و جنبه‌هایی از »اقتصاد توس��عه«، بر پایه‌ی مزیت‌های 
ترجیحی برخاسته از فرهنگ دریایی، مورد توجه مدیران ارشد، کارشناسان 

و برنامه‌ریزان قرار گیرد.
این نگاه را نه می‌توان جزوی از »صنعت فرهنگ« دانس��ت و نيز نمی‌توان 
جدای از آن؛ زيرا »صنعت فرهنگ« فرایندی است که به کالایی شدن صور 
فرهنگی می‌انجامد و بر اهمیت یافتن توس��عه‌ي ارتباطات بین فرهنگ و 

مردم، تأکید دارد.
به عنوان مثال، »صنعت فرهنگ«، در حوزه‌ي فرهنگ دریایی و با توجه به 
تعریف بالا، انجام اقدام‌هایی را در دستور برنامه‌ریزی خود قرار می‌دهد که به 
موجب آن، آثار فرهنگی متعلق به فرهنگ دریایی، از دست‌سازهای هنری 
)صنایع دستی( و طرح‌های حجمی گرفته تا تولید آثار معنایی و مفهومی 
)موس��یقی، شعر و ترانه و تصنیف، تاریخ‌نگاری و مطالعات قوم‌نگارانه و...( و 
پرداختن به اسطوره‌ها و باورهای آیینی و رمز و رازهای نیایش‌گونه و آداب 
رفتارگرایانه‌ي فرهنگی، با حجمی بالا به جامعه‌های هدف عرضه شود تا به 
ا��ین ترتیب، بین »مردم« و »فرهنگ دریایی«، ارتباط حجیم و توده‌گیری 

برقرار آید.
از این منظر که بنگریم، شاید با انتظاری که در مدل مفهومی مطرح داشتیم، 
فاصله وجود داشته باشد اما چنانچه فقط به دو جنبه‌ي خاص از رفتارها و 

رهیافت‌های دریامحور دقت کنیم، خواهیم دید که مدل مفهومی مورد نظر، 
می‌تواند بخشی از »صنعت فرهنگ« اما در فرازی کلان‌تر و با سطح پوششی 

جامع‌تر را نشان دهد.

ش��رح دو جنب��ه از جنبه‌های بنی��ادی فرهنگ دریای��ی به عنوان 
زیرساختی اصیل برای توسعه‌ي دریامحور

‌1. همان‌گونه که از محت��وای اهداف »صنعت فرهنگ« برمی‌آید، برقراری 
ارتب��اط حجیم بی��ن »فرهنگ« و »جامع��ه‌ی هدف«، یک��ی از مجموعه 
رس��الت‌های آن است. رسالتی که قصد آن دارد بین »تولیدات فرهنگی« و 
»مردم« ارتباط برقرار سازد و از طریق محصولات فرهنگی، مبادرت به ترویج 

و معرفی فرهنگ کند.
مي‌دانيم که یکی از اهداف اقدام‌های فرهنگی، آموزش، پرورش روحیه‌های 
اخلاقی و بس��ط و توس��عه فرزانگی، فضیلت و فرهیختگی است و لذا، این 
راهک‌ار به‌شدت مورد تأکید است تا از طریق تولید محصولات فرهنگی، بین 
جنبه‌های فضیلت‌نگارانه‌ي فرهنگ و ظرفیت‌های آموزشی ـ پرورشی آن، با 
جامعه‌های هدف و مردم، ارتباط لازم برقرار شود. بیش‌ترین جنبه‌ی هدف 
در این اقدام فرهنگی، همانا بر رویکردهای معنایی تأکید دارد و به حداقلی از 

انتظار نسبت به تأمین منافع مادی نظر دارد.
حال به مُدل مفهومی بازگردیم. در این مدل نیز، آنچه که مورد تأکید قرار 
گرفته است، انتظاری با همین نیت )هرچند در سطح کلان و پرُفرازتر( است. 
مدل نیز برآن است تا بین صنعت فرهنگ با تأکید بر فرهنگ دریایی و تبیین 
رویکردهای توسعه، پلی برقرار سازد و از طریق قابلیت‌های فرهنگ دریایی، 
با جامعه‌های هدف و بر بستر ظرفیت‌سازی‌های اقتصادی، ارتباط ایجاد کند.
بر پایه‌ي این جنبه، می‌توان بر زمینه‌هایی از صورت‌های فرهنگی تأکید داشت 
که بر صنایع تفنن، س��رگرمی، صرف اوقات فراغت، موسیقی و ورزش‌های 
دریایی ـ ساحلی استوار هستند. چنین زمینه‌ها، مبنایی برای کسب و کار 
مبتنی بر »تولیدات فرهنگی« متبادر از فرهنگ و صنایع مرتبط با آن هستند. 
پرداختن به چنین جنبه‌ای از اقتصاد دریایی و رویکرد به آن در سطح ملی، 
می‌تواند کمک شایانی به استاندارد شدن و عقلانی گردیدن تولیدات فرهنگی 
نماید. منظور از استاندارد و عقلانی شدن، طرح‌ریزی روش‌هایی است که بر 
پهنه، دامنه و وسعت تولیدات فرهنگی بر پایه‌ي فرهنگ دریایی بیفزاید و به 
این ترتیب،‌»رویکردی اقتصادی«، بر پایه و محوریت فرهنگ دریا را حمایت، 

پشتیبانی و راه‌اندازی كند.
مواردی از این استاندارد شدن، به این شرح قابل گزارش است:

جذاب برای گردشگر و هدایت تولیدات فرهنگی، به نحوی که بر 
مسیر توسعه‌ي صنعت گردشگری مستقر شود.

نمونه‌‌های موفقی از این نوع رویکرد را می‌توان در هندوستان، برزیل و حتی 
امارات متحده‌ي عربی جس��ت‌وجو کرد که »صنعت فرهنگ« را بر اساس 

همین جنبه، دقیقاً بر مسیر »صنعت گردشگری« مستقر ساخته‌اند.
به عن��وان مثال، امارات متح��ده‌ي عربی، بر پایه‌ي »صنع��ت فرهنگ«، با 



بهره‌برداری از مقوله‌ی تفنن، سرگرمی و صرف اوقات فراغت 
در دو قس��مت دریا و ساحل و کویر ش��ن و ماسه، اقدام به 
برق��راری بس��یاری از دالان‌های ارتباط��ی بین »فرهنگ« 
و »اقتص��اد«، یا به عبارتی بهتر، بین فرهنگ و جامعه‌های 
هدف كرده است. جامعه‌های هدفی که تا 90درصد گردشگر 
ب��وده و بر پایه‌ی کی »مبادل��ه‌ي اقتصادی« بین »خود« و 

»فرهنگ« شن و ساحل و دریا، ارتباط برقرار میک‌نند.
در همین زمینه بنگرید به مراسم آیینی شنا در رود گنگ و 
آیین پرجاذبه‌ي کوزه‌گردانی در کشور هندوستان که فعالیتی 
بر راستای هدایت »گردشگری« بر پایه‌ی »فرهنگ« تلقی 
می‌ش��وند. چنین است در کش��ور برزیل و دیگر کشورهای 
امریکای لاتین که گردش��گری آنان ب��ا رونق قابل توجهی 

مواجه است.
این جنبه، برای بس��یاری از کشورهای دارای جاذبه‌های 

فرهنگی قابل تبیین است. 
در ا��ین مقوله، ش��اهد نقش و اثر موضوع »گردش��گر« به 
عنوان کی »بازار اقتصادی« برای صنعت فرهنگ هستیم 
که به پشتوانه‌ي موضوعیت »فرهنگ دریایی« می‌توان از 
طریق ایجاد فضاهای مرتبط )گردشگری دریایی، شرکت در 
مسابقات دریایی ـ ساحلی، فروش آثار فرهنگی دست‌ساز و 
صنایع دستی، فروش لباس‌های محلی متعلق به حوزه‌ي 

فرهنگ دریایی کشور و ...(، بین فعالیت‌های تفننی متعلق به فرهنگ دریایی 
با اقتصاد و بازار اقتصادی، ارتباط برقرار ساخت.

در همین حوزه و مقوله‌های مرتبط،‌ باید به زیربخش‌های دیگری نیز اشاره 
داش��ت که می‌توانند بین »صنعت فرهنگ«، »ورزش« و »اقتصاد«، ایجاد 

ارتباط كنند.
»فض��ا«، موقعیت ویژه‌ای در صنعت فرهنگ اس��ت و فضای خاص مناطق 
هم‌جوار با دریا، زیرس��اختی مناس��ب برای برگزاری متمرکز بس��یاری از 
مس��ابقات ورزشی منطقه‌ای و بین‌المللی در شهرهای ساحلی است. انجام 
کی س��رمایه‌گذاری بنیادی ـ توس��عه‌ای در زیربخش ورزشی در دو بخش 
ورزش‌ه��ای دریایی-س��احلی و ورزش‌هایی چون تنیس، شمش��یربازی، 
دوچرخه‌سواری و... راه و روشی در جهت پرورش بازار اقتصادی در حوزه‌ي 
صنعت فرهنگ است. امروزه انجام چنین سرمایه‌گذاری‌ها، یکی از جمله‌ی 
اقدام‌های برخوردار از توجیه اقتصادی در حوزه‌ي صنعت فرهنگ است که 

در چارچوب برنامه‌های اقتصادی، جایگاه خاص خود را دارد.
غذا، ش��یرینی‌جات و محصولات خوراکی، بر اس��اس ک��ی ماهیت و رفتار 
هنرمندانه که ریشه در خرده‌فرهنگ‌ها و فرهنگ‌های مکانی و یا فرهنگ‌های 
موضوعی )مثل: فرهنگ نواحی ایران، شمال، جنوب، غرب، شرق و پس از آن 
فرهنگ‌های متعلق به اقوام ایرانی( دارد و هم‌چنین، ارتباطی که با مواد غذایی 
پایه )مواد غذایی که، عمده‌ترین محور طبخ غذا را تشکیل می‌دهد، به عنوان 
مثال: ماهی و دیگر آبزیان در شهرهای ساحلی( پیدا میک‌ند، موجد زمینه‌ای 
برای بازتولید صنعت فرهنگ از طریق نگاه اقتصادی به تولید این دسته از 
محصولات مصرفی اس��ت. ش��یرینی یزد، تبریز و ارومیه و کرمانشاه، پیش 
از آنک‌ه معرف کی فعالیت محض اقتصادی باش��د، دارای کی جهت‌گیری 

مناسب بین صنعت فرهنگ با اقتصاد است و همین‌گونه است، تولید غذا.
کشورها توانسته‌اند با بر برگزاری جشنواره‌های غذایی، زمینه‌ای برای پیوند 
بین صنعت فرهنگ )موادغذایی و تولید شیرینی( با اقتصاد بیابند. موضوعی 
که در چارچوب فرهنگ دریایی می‌تواند بستری برای جلب گردشگر باشد. 
کی گزارش از گردشگری عمومی می‌گوید که امروزه، گردشگری با رویکرد 
»شناخت نوع و محتوای آشپزی و خوراکي ‌ها« به‌مانند گردشگری تاریخی 
و فرهنگ��ی، علمی و پزش��کی، می‌تواند ازجمله موضوع‌های مس��تقل در 

گردشگری باشد.
موسیقی، رویکردی مستقل و خاص در حوزه‌ي صنعت فرهنگ است. استواری 
صنعت سینما در هندوستان، تا درصدی بالا به لطف وجود موسیقی است 
و گردشگری بر پایه‌ي موضوع موسیقی، کماکان یکی ازجمله موضوع‌های 

قابل تأکید است. نسبت به موضوعی این‌چنین نمی‌‌توان از ماهیت ارزشی و 
روح نجوایی موسیقی جنوب )بوشهر، بندرعباس و نوای دشتستانی( به‌راحتی 
گذشت. فراموش نکنیم که موسیقی محلی متعلق به فرهنگ دریایی کشور 
ما، ‌جنبه‌ای از جغرافیای موسیقی بومی، هندی، آفریقایی و عربی است و به 
این ترتیب نمی‌توان از فرهنگ دریایی سخن گفت اما از موسیقی متعلق به 

آن حرفی نزد.

حضور جدی و مس��لط جنبه‌های آیینی، اس��طوره‌ای و نمایش��ی در این 
موس��یقی، همه واجد معانی برگرفته از سرزمین‌های دریایی است که همه 
دارای الهام‌هایی از نوع نگاه فرهنگ منطقه‌ای به این بخش از حوزه‌ي معرفتی 

است.
موسیقی و به صورت ویژه‌ای، در هرمزگان، بوشهر و چابهار، موسیقی آیینی، 
مذهبی )که به عنوان مثال در بوش��هر از سازهای خاص دَمام، سنج و بوق 
یا ش��یپور محلی برای مراسم تعزیه استفاده می‌شود( و موسیقی موضوعی 
به‌مانند: شِروه‌خوانی، بیدگونی، شاهنامه‌خوانی، خیام‌خوانی، یزله و ترانه‌ها و 

آوازهای دریایی و موسیقی در ارتباط با کار صید و صیادی است.
پردازش این جنبه از صنعت فرهنگ و ایجاد ارتباط با موضوع گردشگری، 
ضم��ن آنک‌ه حرکتی ب��رای تبیین رویکردهای فرهنگ��ی برای حفظ این 
اندوخته ملی است، ‌ظرفیتی بالقوه نیز برای توسعه‌ي صنعت گردشگری و 

تعریف فعالیت‌های اقتصادی بر بستر آن است.
هم‌امروزه ما شاهد بسیاری از تورهای گردشگری هستیم که محور اصلی آن 
را حضور در کی برنامه‌ي موسیقایی و کنسرت تشکیل می‌دهد: مردمانی از 
کش��ورهای اروپایی که برای شرکت در کی برنامه‌ي موسیقی ایرانی که در 

کشور دیگری برگزار می‌شود، مشتاقانه شرکت میک‌نند.
2- یکی دیگر از جنبه‌های بنیادی فرهنگ دریایی، به عنوان زیرس��اختی 
اصیل برای توس��عه‌ي دریامحور، بر موضوع تأس��یس، توس��عه و گسترش 
»صنایع دریایی و دریانوردی« تأکید دارد. هیچک‌س ش��کی بر ارزش‌مداری 
صنایع دریایی و وجود توجیه‌های مناسب اقتصادی برای آن‌ها روا نمی‌دارد 
و همگان قبول داریم که به‌طور اساسی وجود چنین پهنه‌هایی در هم‌جواری 
با ساحل و برخورداری از چنین موقعیت‌های راهبردی عالی در خلیج‌فارس 
و دریای عمان، می‌تواند پشتیبان و حامی مطلوبی برای تأسیس، گسترش 
و بس��ط صنایع دریایی و فراساحل باش��د. اما آن‌چه که در این گفتار به آن 
توجه می‌شود، بررسی چشم‌اندازی نظری درباره‌ي ماهیت و »نقش فرهنگ 
دریایی« برای پردازش »زمینه‌های رویکرد به صنایع دریایی و دریانوردی« 

است.
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یکی از جنبه‌های عملکردی فرهنگ، هدایت به سمت بازآفرینی و بازتعریف 
فعالیت‌های اجتماعی و از آن جمله فعالیت‌های اقتصادی اس��ت. به عنوان 
نمون��ه، آن هنگام ��که در حوزه‌ي فرهنگ دریایی، بر موضوع گردش��گری 
تأکید می‌شود، نشر فرهنگ دریایی و ترویج آن، زمینه‌ای را برای بازآفرینی 
فعالیت‌های مرتبط با گردش��گری در فضای ش��هرهای س��احلی ـ دریایی 
پشتیبانی و تقویت می‌كند. اساساً »فرهنگ«، عاملی حامی، هدایت کننده و 
ارزش‌گزارنده برای روابط و فعالیت‌های اجتماعی ـ اقتصادی جوامع انسانی 
است که از طریق ترویج و بازآفرینی ارزش‌ها، باعث شکل‌گیری تقاضا برای 

تولیدات متعلق به خود می‌شود.
همان‌طور که پیش‌تر نیز بیان ش��د، بخشی از تعریف فرهنگ، معانی دال 
بر فرهیختگی، پیشرفت و عزت کیفیات مادی و معنوی برای مردم را ارایه 
می‌نماید و از این رو، به‌خوبی قادر اس��ت تا به وسیله‌ی بها و ارزش دادن به 
کی رویکرد و جهت‌گیری ارزش��ی، وجاهت و مشروعیتی پرانگیزه به کی 
رویکرد و جهت‌گیری اقتصادی دهد. با قدری دقت به محتوای چنین نظری 
و ب��ا نگاهی عمیق به پیرامون خود، می‌توانیم ببینیم که بس��یاری از اقلام 
زندگی عمومی مردمان، نمایانگر آن کلیتی است که فرهنگ آنان بنا نهاده و 
یا از آن‌ها حمایت میک‌ند. نمونه‌ي بسیار ساده‌ي آن، اثر فرهنگ سازمانی بر 
نحوه‌ي پوشش کارکنان است. هم‌چنین است اثر فرهنگی برای ایجاد انگیزه 

با هدف به وجود آوردن تمایل بر خرید کی کالای خاص.
ترویج فرهنگ دریایی از طریق »صنعت فرهنگ« قادر است تا رویکردها و 
جهت‌گیری‌های اقتصادی را توجیه و معتبر سازد. به مفهوم دیگر، آن هنگام 
که »فرهنگ«، مهر تأیید بر ک��ی رویکرد و جهت‌گیری اقتصادی بزند، به 
معنای رأی مثبت جامعه به محصولات تولیدشده متعلق به آن جهت‌گیری 

اقتصادی است.
واقعیت‌های اقتصادی نیز، چنین نظری را تأیید میک‌نند. گاه ما شاهد بوده‌ایم 
که ب��ر اثر کی مقاومت فرهنگی و دادن رأی منفی فرهنگی به کی کالای 
تولیدی، عملاً تولیدکننده‌ي آن محصول با شکست و زیان اقتصادی مواجه 
ش��ده است. در بخشی دیگر شاهد بوده‌ایم که گاه در برابر ورود محصولات 

خارجی به کشورها که مورد اقبال جامعه‌های ملی قرار گرفته‌اند، استدلال 
کرده‌ایم که آنان )منظور تولیدک‌نندگان خارجی که محصول تولیدی‌شان را 
به دیگر کشورها صادر میک‌نند( از طریق کار فرهنگی، فرهنگ‌سازی و تبلیغ، 

توانسته‌اند محصولشان را به بازار ملی دیگر کشورها وارد کنند.
حتماً ش��اهد بوده و هس��تید که کشورها،‌ به‌خصوص کش��ورهای در حال 
توسعه که تا حدود نسبتاً قابل توجهی، صنایع‌شان متکی بر صنعت مونتاژ 
اس��ت، تلاش دارند تا به‌لحاظ جا انداختن محصول تولیدی مونتاژشده در 
سبد تقاضای ملی، نامی ملی را برای محصول متعلق به کشور صادرکننده‌ي 

تکنولوژی مونتاژ در فضای بومی، انتخاب کنند.
مواردی از این دس��ت، همه دلالت بر نقش و اثر فرهنگ برای »روانک‌اری« 

رویکردها و جهت‌گیری‌های اقتصادی در جامعه دارد.
در این ارتباط، باید دقت نمود که »محصولات صنعتِ فرهنگ« به طور کلی و 
بسیار، متفاوت از تولید آثار هنری سنتی، بومی و ملی هستند. در این‌جا تأکید 
ما، پافشاری بر رواج ارزش‌ها و اعتبارهای درون‌ذاتی »صنعتِ فرهنگ« است. 
موضوعی که یکی از ده‌ها پارامتر بالقوه‌ي آن، می‌تواند حوزه‌ي گردشگری و 

در چارچوب آن، تولید آثار هنری سنتی، بومی و محلی باشد.
اما و آن‌چ��ه که به مقوله‌ي صنعتِ فرهنگ بازمی‌گردد، توجه به تولید آن 
چيزهايي اس��ت که سامانه‌های متعلق به صنعت فرهنگ، حامی معنوی و 
توجیهک‌ننده‌ي آن هستند. در این فضا و تعریف ارایه‌شده از صنعتِ فرهنگ، 
این مفهوم مورد انتظار است که: »صنعتِ فرهنگ«، بر جهت جاری ساختن 
ظرفیت‌های بالقوه‌ي موجود در چارچوب جغرافیای سیاس��ی ـ اجتماعی 
و اقتصادی کش��ور، ‌در برنامه‌های خ��رد و کلان ملی اقدام نماید و افق‌های 
آینده‌نگاری و آینده‌بینی مبتنی بر آن را، در چش��م‌انداز نگاه برنامه‌ریزان و 

مدیران ارشد کشور قرار دهد. 
در چارچوب کی نگرش کاربردی، می‌توان این انتظار را چنین نیز بیان کرد 
که: صنعتِ فرهنگ، از طریق اقدام‌هاي‌ فرهنگی مناسب، چشم برنامه‌ریزان را 
بر قابلیت‌های مستوري که ریشه در رویکردهای فرهنگی ـ اجتماعی دارند، 

بگشاید.
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می‌توان این نکته را مطرح كرد که: فعالیت‌های اقتصادی و برنامه‌های ناشي 
از اجرای آن‌ها، ‌بازتاب مستقیم واقعیت‌های اجتماعی و تجربی و یا بازآفرینی 

آن‌ها هستند.
در فرآیندی این‌چنین و در مرحله‌ای از آن، بین نگاه برنامه‌ریزان ارش��د و 
مد��یران کلان اجرایی ب��ا واقعیت‌های اجتماعی و تجربی، کی »آش��تی« 
و »هم‌آهنگی« اتفاق می‌افتد که بس��تر آن، به‌واس��طه‌ي فرهنگ و صنعت 

فرهنگ فراهم آمده است.
نگاه عام و ‌کیسوی‌نگرانه‌ي ما به فعالیت‌های اقتصادی ـ صنعتی که کم‌تر 
سراغ و نشانی از دریا و فعالیت‌های مرتبط با آن دارد و بیش‌تر »خشکی‌زده« 
اس��ت، به طور قطع نمی‌تواند قابلیت‌ها و ظرفیت‌های نهفته در آثار متبادر 
از صنایع دریایی و دریانوردی را به‌مانند آن کسی که از نزدکی شاهد رشد 
اقتصادی کش��ورهای توسعهی‌افته و در حال توسعه حول این صنعت است، 
به‌خوبی دریابد و سطح قابلیت‌ها و ظرفیت‌های دریایی را به‌مانند آن‌چه که 

برخاسته از نگاه صنایع خشکی است، احساس کند.
اهتمام و تلاش صنعت فرهنگ در ایجاد این ارتباط آن اس��ت که روانک‌ار 
نگاه‌ها و تصمیم‌های کلان در برنامه‌ریزی، با توجه به واقعیت‌های اجتماعی 
باشد. به طور اساسی، فعالیت‌ها، نمودها و آن‌چه که به نام تلاش‌های فرهنگی 
و محصولات مادی و معنوی صنعت فرهنگ می‌شناسیم، چنان هستند که 
از حیث محتوایی، بازتاب ابعاد ارزشی و اندرونی‌های فرهنگ و واقعیت‌های 

اجتماعی آن تلقي مي‌شوند.
»فرهنگ« و هر آن‌چه که به موضوع‌های فرهنگی بازمی‌گردد، زمانی نمود، 
عینیت و آش��کارگی به خود می‌گیرد که به فرآیندهای اجتماعی راه یابد و 
یا فرآینده��ای اجتماعی را بر پایه و محتوای خود تعریف کند. کار صنعتِ 
فرهنگ، کمک به فرهنگ به‌منظور جاری شدن آن به جریان زندگی است.

بر این اساس، توجه و جهت دادن به سامانه‌های مدیریتی ارشد و تصمیم‌ساز، 
هم‌چنین کارشناسی و برنامه‌ریزی کلان به سمت فرآیندهای اجتماعی، که 
موضوع اقتصادی ازجمله‌ی مجموعه‌های کلان آن است، فعالیتی است که به 

وسیله‌ی »صنعت فرهنگ« انجام مي‌پذيرد.

رونده��ای عادی برنامه‌ریزی،‌ کم‌تر متوجه راه‌های ایجاد اش��تغال و درآمد 
و کارآفرینی بر پا��یه‌ی قابلیت‌ها و ظرفیت‌های فرهنگی ـ بومی ـ اقلیمی 
هستند. این نوع از برنامه‌ریزی‌ها، زمانی با فاصله بیش‌تری از این قابلیت‌ها و 
ظرفیت‌ها حرکت میک‌نند که بودجه‌ي عمومی آن‌ها متکی بر منابع ملی و 
عمدتاً ت‌کمحصولي صادراتي و یا حداکثر در یکی، دو حوزه‌ي دیگر در بخش 
س��رمایه‌گذاری‌های کلان ملی باشند. در نظر غالب این نوع از رویکردهای 
اقتصادی و تحصیل درآمد، هر راه دیگری برای تأمین درآمد ملی، بر مبنای 

همان یکی، دو ‌محصول صادراتی ارزیابی می‌شود.
معمولاً در این نوع نگاه، سهم ریسک ورود به کی سرمایه‌گذاری دیگر، با سطح 
فقدان ریسک برای سرمایه‌گذاری در همان ت‌کمحصول صادراتی مقایسه 
می‌شود. نسبت به ضریب بهره‌وری منابع سرمایه، انسانی، فنی و تکنیکی نیز، 
بر اساس همان ضرایب ت‌کمحصولی صادراتی قضاوت و تصمیم‌گیری صورت 
می‌پذیرد. اما، این‌همه در شرایطی اتفاق می‌افتد که همگان می‌دانیم سایر 
دامنه‌های سرمایه‌گذاری، به‌ویژه آن بخش از سرمایه‌گذاری‌ها که از پشتوانه‌ي 
فرهنگی و اقبال عمومی، مزیت‌های ترجیحیِ بومی و فرهنگی و منطقه‌ای، 
نرخ کارآفرینی و اشتغال، قابلیت و ظرفیت برای تکمیل خوشه‌های صنعتی 
و سطح ارتباط آن با کشاورزی، دامداری و دامپروری، حمل و نقل دریایی، 
هوا��یی و زمین��ی در دو بخش ریلی و جاده‌ای برخوردارند، بس��تر و امکان 

مناسبی برای تبدیل سرمایه‌های ملی به انواع دیگری از سرمایه هستند.
با چنین نگاهی است که به پشتوانه‌ي مطالبه‌ي فرهنگ و اقبال رویکردهای 
فرهنگی ـ منطقه‌ای، توجه به صنایع دریایی و دریانوردی و سایر خوشه‌ها و 
رشته‌های مرتبط با آن، به‌مثابه‌ي کی »امر واقع« تلقی می‌شود. مفهومی که 
به ما می‌گوید: چون وجود دارد، پس بدون درنگ باید به آن توجه شده و در 

جریان زندگی صنعتی ـ اقتصادی، جاری و ساری شود.
صنع��ت دریان��وردی،‌ دامنه‌ي وس��یع و گس��ترده‌ای دارد. این صنعت در 
کش��ورهای دریا��یی، دارای ارتباط منطقی با حوزه‌ي صنایع فرادس��تی و 
م��ادر،‌ صنایع فرادریا، صنعت هوا ـ دریا، صنعت حمل‌ونقل دریایی، صنعت 
آموزش و پ��رورش دریان��ورد، تکمیل زنجی��ره‌ي حمل‌ونقل چندوجهی، 
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صنعت گردشگری، صنعت ساخت شناور با بهره‌برداری‌های خاص، ساخت 
شناورهای مسافری و تفریحی، ساخت امکانات، ابزارها و سازه‌های مرتبط 
با بوس��تان‌ها و گردش‌گاه‌های دریایی، زیرس��اخت‌های بندری و دریایی و 
تجهیزات الکترونیک دریایی است و این‌همه، اجزایی از همان زنجیره بنیادی 

خوشه‌های صنعتی را تشکیل می‌دهند.
این نوشتار قصد توجه به بازشناسی و بازتولید ابعاد ارزشی چنین صنعتی 
را ندارد؛ چه آنک‌ه معتقد اس��ت: در این حوزه، دانش‌ورزان و کارشناسان و 

مدیران ارشد آن، سخن‌ها و تحلیل‌های بسیار غنی ارایه كرده‌اند.
اما، میان این‌همه از یقین‌ها و باورها به این گنج غنی، آن‌چه که مانع از کی 
اکتش��اف بنیادی برای ورود جدی و فراگیر به این موضوع اس��ت، حلقه‌ي 
گمش��ده برای اتصال نگاهی دریایی به این »امر واقع« اس��ت. یعنی فقدان 

همان نگاهی که شرح کیفیت و جزییات آن، پیش‌تر تقدیم شد.
دیدگاه��ی که ب��ر پایه‌ي خاس��تگاه دریایی خود، نیازمن��د حضوری جدی 
در چرخه‌ی توس��عه‌ي صنعت فرهنگ برای ترو��یج فرهنگ دریایی و اقدام 
اقتصادی بر پایه‌ي مزیت‌های فرهنگ ملی ـ منطقه‌ای و بومی است. اقدامی 
این‌چنی��ن، جزیی از کی فرایند عقلایی، برای حرکت در فضای اقتصادی به 
پشتوانه‌ي فرآیندهای مشروعیت‌بخش اجتماعی ـ فرهنگی است. دقیقاً و بر 
همین اساس است که گفته می‌شود، ضرورت ایجاد ارتباط و توسعه‌ي شناخت 
نسبت به اهمیت و ابعاد ارزشی چنین رویکردی نسبت به صنایع و فعالیت‌های 

دریایی، بر عهده‌ي فعالیت‌های فرهنگی و اقدام‌های صنعتِ فرهنگ است.
از د��یدگاه‌ این نگارنده‌، تا چنین اتفاقی نیفتد، تنها تصور ما از دریا، همانی 
است که به‌هنگام تعطیلات دو، سه‌روزه، تصمیم می‌گیریم تا به آن‌جا رویم!

»اقدام فرهنگ« در چارچوب فعالیت و پهنه‌ي خود، تأمین نه‌فقط فضایی 
نماد��ین برای پرورش قدرت تخیل، بلکه تبیین واقعیاتی اس��ت که همان 
خیال‌ها را به باوری واقعیت‌گرا تبدیل مي سازد. کار فرهنگ، ارایهک‌ننده‌ي 
یکی از مستمرترین، پیوسته‌ترین و هم‌افزا‌ترین تلاش‌های اجتماعی است. 
در این نوع کار، نه رفتارهای سلیقه‌ای جواب می‌دهند و نه رفتارهای موردی. 
بلکه آن‌چه پاسخ‌گوس��ت که بهره‌مند از صنعت »نهادینه‌ش��دگی« باشد. 
نهادینگی‌شدن به مفهوم دانس��تن »قاعده‌ي بازی« است و آموزش قواعد 

بازی‌ها، کاری فرهنگی است.
در این‌جا و بر اس��اس این معنا، متوجه می‌شویم که در واقع، کار فرهنگ، 
فقط توجه به مراسم و‌آداب فرهنگی نیست، بلکه »کار فرهنگ«، کار آموزش 
و آزمودن »قواعد بازی«‌های اجتماعی، اقتصادی و فرهنگی است و در این 
راه، اهتمام »صنعت فرهنگ« دقیقاً و فقط بر »تولید کالا«‌های منتس��ب 
به فرهنگ اس��توار اس��ت. چه تولیدات معنوی که ناقل ابع��اد »ذهنی« و 
»محتوایی« فرهنگ هس��تند و چه تولیدات مادی که عرضهک‌ننده‌ي ابعاد 

عینی و فیزیکی تلقی می‌شوند.

چنین رهیافتی بر اس��اس و به پش��توانه‌ي »اق��دام هاي 
فرهنگی«‌ بسیار و یا به عبارتی، انجام فعالیت‌های مستمر، 
نهادینه و پیوس��ته‌ي فرهنگی با ه��دف »ترویج فرهنگ« 
تا رس��یدن به »تولیدات معنوی و مادی« محقق می‌شود. 
چنین وجهی از صورت‌های مورد انتظار اقتصادی، در شرایط 

کم‌توجهی به فرهنگ، اتفاق نمی‌افتد.

توسعه و فرهنگ
در هر برش و مقطعی از تاریخ، این انسان است که برای آزمودن، 
اندوخت��ن و تأمین نیازهای معنوی و م��ادی خود، رهیافت به 
توسعه را تجربه نموده است. بهی‌قین بر همین اساس است که 
گفته می‌شود: توسعه از انسان و برای انسان است. نکته‌ي آشکار 
این موضوع، نظریه‌‌ي جامعه‌شناسان است که هم خاستگاه و هم 
هدف از توسعه را اقدامی بر مسیر توسعه‌ي انسانی ـ اجتماعی 
توصیف میک‌نند. اما این معنا، رازگش��ا نیست؛ چه آنک‌ه، هر 
فرایند توسعه‌ای، ‌کیسری قواعد بازی دارد که این قواعد بازی 
را از کی طرف »فرهنگ علمی و تکنیکی توسعه« به ما تکلیف 
میک‌ند و از س��وی دیگر، این مقتضی��ات جامعه و عنصرهای 
فرهنگی و نهادهای جامعه هس��تند که زمینه‌ي ش��کل‌گیری هر 
نوآوری را تسهیل می‌سازند. اهم اقدام این دو جریان فرهنگی چیزی نیست به 
جز تبیین باورهای هنجاری و ارزشی و هم‌چنین، تدوین نظام علمی ـ تکنیکی 
طرح‌های توسعه اي. به این ترتیب، توسعه را، به‌مثابه »قله«ي کی کوه یخی باید 
دید که در ذیل آن، دریایی از گرما و انرژی نهفته است. انسان‌ها، نه بر آن قله‌ي 

کوه یخی، که در آن دریای گرم زیرین این قله زندگی میک‌نند.
قله‌ي کوه یخی، ذاتی واحد و صورتی اصیل دارد که همان تعریفی است که 
در اقتصاد از توسعه می‌شود. اما در اين دریای مفروض، این »دست‌آوردهای 
توس��عه« هستند که مردم با آن زندگی مي‌كنند و به زندگی خود، رنگ و 

آهنگ، رفاه و پیشرفت و آسودگی و سلامت می‌دهند.
ماهیت و ذات آن‌چه که به نام توس��عه می‌شناسیم، چيزي‌ست که عملاً و 
در چارچوب دو نظام علمی ـ تکنیکی و مقتضیات جامعه می‌بینیم. در این 
بین، ضرورت تبیین توسعه بر اساس فرهنگ ملی و یا به مفهوم دیگر، الزام 
در ایجاد تناسب لازم بین »شرایط فرهنگی« و »طرح‌های توسعه«، تکلیف 
و خواستی ایده‌آل و از حیث نظری مفهومی رضایت‌آفرین و شیرین است، 
اما باید توجه داش��ت که توس��عه، کی هویت اصلی دارد که با چند مفهوم 

بنیادین معنا می‌شود. 
الف( وجود کی نظام علمی ـ تکنیکی و فن‌آورانه ،

ب( تجدد و نوشدگی و 
ج( کارکردهای فرهنگی که به نیازمندی‌های جدید پاس��خ می‌دهند. بر این 
اساس، همان مفهوم ذاتی واحدی که برای آن متصور شدیم، شکل می‌گیرد. 
مفهومی که نمی‌تواند دربرگیرنده‌ي صورت‌های متفاوتی از توسعه )و به‌تناسب 
نوع فرهنگ‌ها( باش��د. ما نمی‌توانیم نمونه‌هایی از توسعه را بین کشورهای 
متفاوت از حیث فرهنگی ببینیم که در مبانی و اصول بنیادین خود، متفاوت با 
یکدیگر باشند. به این ترتیب، این پرسش پیش روی ما قرار می‌گیرد که نقش 

فرهنگ چیست و یا ارتباط بین »فرهنگ« و »توسعه« چگونه است؟
نق��ش و اثر فرهنگ را ‌باید از طریق »صنعت فرهنگ« تبیین و معنا كرد. 
این »صنعتِ فرهنگ« است که می‌تواند برای ما روشن سازد که چه طرحی 
از توسعه، هم مورد احتیاج جامعه است و هم در استطاعت نظری و عملی 
جامعه قرار دارد. به عنوان نمونه، به نیاز اتومبیل در بین جوامع توسعهی‌افته و 
یا در حال توسعه نگاه کنید که بر پایه‌ی ترجیح »صنعتِ فرهنگ«، همیشه 
طرح‌های توسعه‌ای این كالا با اقبال جامعه مواجه بوده است؛ به نحوی که در 
حال حاضر، صنعت تولید اتومبیل و دیگر خدمات مرتبط با آن )نمایندگی 
فروش، تعمیرات و نگهداری، تولید قطعات یدکی، استقرار سیستم‌های مالی، 
پولی، بانکی، بیمه، نظام راهنمایی و رانندگی، س��اخت پارکینگ، ساخت 
پایانه‌ي مس��افرتی و حمل‌ونقل( ازجمله‌ی بهترین مراکز ایجاد اشتغال در 

کشورهای در حال توسعه تلقی می‌شوند.
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هدف نهایی و ایده‌آل »صنعت فرهنگ« این است که در ارتباطی هدفمند 
و س��ازنده میان »راهبردهای توسعه« با »قابلیت‌ها، ظرفیت‌ها و امکاناتی« 
که ش��رایط محیط��ی و محلی و منطقه‌ای و نیازه��ا و اقتضاهای فرهنگی 
مشخص و معین می‌سازند، تبادل منطقی برقرار کند. سعی صنعت فرهنگ 
در این فرایند، احصای قابلیت‌ها و ظرفیت‌هایی است که می‌توان در مسیر 
راهبردهای توس��عه آن‌ها را فعال كرد. صنع��ت فرهنگ، اطمینان دارد که 
تولیدات حاصل از فعال شدن این دسته از قابلیت‌ها و ظرفیت‌ها در دو بخش 
تولید کالاو یا تولید خدمت، به این دلیل که به پشتوانه‌ي دو عامل »نیازها« 
و »اقتضاهای فرهنگی« صورت می‌گیرند، مورد اقبال نهادها و سازمان‌های 

اجتماعی و مردم قرار می‌گیرند.
اقدام صنعتِ فرهنگ آن اس��ت ��که هم‌پای زمان و بنا ب��ر اقتضاهای آن، 
بین محور صنعت )به مفهوم مطلق کلمه که دلالت بر تکنیک و فن‌آوری، 
ابزارها و ماش��ین‌آلات دارد( با دیگر جنبه‌های زیرس��اختی اقتصادی مثل؛ 
صنعت حمل‌ونقل با تمام زیربخش‌های آن )دریایی، ریلی، جاده‌ای، هوایی، 
چندوجهی( و به‌طور طبیعی با فعالیت‌های عمومی کش��اورزی و باغداری، 
دامداری و دامپروری، پرورش آبزیان، تولیدات صنعتی در حوزه‌ي کالاهای 

مصرفی و واسطه‌ای و سرمایه‌ای، ارتباط ایجاد کند.
ب��ه این ترتیب، قابل ملاحظه اس��ت، آن هنگام که صحبت از »توس��عه و 
فرهنگ« می‌ش��ود، مراد می‌تواند اقدامی باشد که از جانب صنعت فرهنگ 
تبیین و تعریف می‌شود. مفهومی که می‌توان آن را درک ظرفیت‌ها، قابلیت‌ها 

و امکانات برای تعریف طرح‌های توسعه و راهبردهای آن نامید.

فرهنگ دریایی و نقش‌ آن در توسعه
در تمام��ی تعاریفی که از فرهنگ به عم��ل می‌آید و همان‌گونه که در این 
گفتار نیز به آن توجه شد، خلاصه‌ي انتظار از آن، تحول و منزلت‌بخشی به 
استعدادهای بشری و خلق منش برای پیوند با محیط و فضاها و بهره‌گیری 
از قابلیت‌ها و امکانات و از منظری دیگر، کوشش برای همراهی با پدیده‌های 

جدید و اندیشه‌ی پیشرفت است.
اقدام نخس��ت در این راه با شناخت و معرفی میدان‌ها و زمینه‌های تعامل 
تأمین می‌شود. مفهومی که به‌واسطه‌ي صنعت فرهنگ، ویژگی‌های خاص 

و قابلیت‌ها و ظرفیت‌های جامعه و بافت‌های اجتماعی شناخته می‌شوند.
فرهنگ دریایی، فضایی اس��ت که طی آن، بر وجود بس��یاری از زمینه‌های 
تعامل می‌توان اندیش��ه كرد و با شناخت موضوعی آن‌ها و تحلیل نیازها و 
اقتضاهای فرهنگی، بین آن‌ها و راهبردهای توس��عه ارتباط برقرار ساخت. 
در ا��ین حالت، زمینه‌ي تعاملی متعلق به فرهنگ دریا، به‌مثابه‌ي فضایی از 
موقعیت‌های تاریخی، مکانی و مجموعه‌ای از ظرفیت‌ها، قابلیت‌ها و امکانات 
اس��ت که در فضای اجتماعی و جامعه‌ي بنادر کشور )در شمال و جنوب( 

استقرار یافته و در جریان زندگی آنان جاری و ساری است.
بازاحیا و تجدید زمینه‌های بهره‌برداری از قابلیت‌ها و ظرفیت‌های بالقوه‌ي 
این فضا، دقیقاً به‌واسطه‌ي سطح سرمایه‌گذاری صورت می‌پذیرد. در واقع، در 
این فضای تصویر شده که عینیت و واقعیت آن را، در قالب کرانه‌ي ساحلی 
جنوب کشور )کرانه‌ي سراسری شمال خلیج‌فارس و دریای عمان( و شمال 
)کرانه‌ي جنوبی دریای کاسپین( می‌بینیم، شامل مجموعه‌ای از سرمایه‌های 
فرهنگی در دو بعُد مادی و معنوی و بسیاری از سرمایه‌های اجتماعی است 
که در وهله‌ي نخست، پیوند با فعالیت دریانوردان سنتی و صنعتی کشور و 
در مرتبه‌ي دوم، ارتباط با جامعه‌ي بین‌المللی دریایی ـ بندری، حمل‌ونقل 
دریایی، صنایع دریایی و دریانوردی، گردشگری دریایی و تجارت و بازرگانی 

دارد.
با توجه به ش��رح جنبه‌های بنیادی فرهنگ دریایی، به عنوان زیرس��اختی 
اصیل برای توس��عه‌ي دریامحور که پیش از این تقدیم شد و تشریح شکل 
و نوع اثری که فرهنگ می‌تواند بر تدوین راهبردهای توس��عه و طرح‌ریزی 
برنامه‌های آن داشته باشد، به‌خوبی می‌توانیم احساس کنیم که نقش و اراده 
فرهنگ، با تاکید بر فرهنگ دریایی کش��ور، تا سطحی وسیع می‌تواند نگاه 
ما را در ترسیم افق‌های توسعه روشن سازد و علاوه بر زمینه‌هایی که برای 
س��رمایه‌گذاری‌های زیرس��اختی در چارچوب برنامه‌های معمول و متداول 

توس��عه ش��ناخته‌ایم، با دیگر ظرفیت‌های ویژه‌ای که به‌لحاظ »نشناختن 
فرهنگ« پی به آن‌ها نبرده‌ایم، آشنا کند.

نتیجه آن‌که:
ترویج فرهنگ دریایی کش��ور، بازتعریف فصلی جدید در چارچوب صنعت 
فرهنگ اس��ت که ما را با »منزلت‌بخشی به اس��تعدادهای نهفته در تاریخ 

طولانی دریانوردی ایرانیان« آشنا می‌سازد.
نکته‌ي قابل تأکید در این است که مجموعه‌ی دکترین نظری ما، درباره‌ي 
آن‌چه که فرهنگ دریایی کشور می‌نامیم، بسیار فراتر از آن‌چه که در فضای 
فیزیک��ی امور دریایی و بندری و دریانوردی می‌بینيم، باید اندیش��ه کند و 
ضمن آن و همراه با آن، در پی و به دنبال جاری ساختن آن معانی به جریان 

زندگی باشد.
به مفهوم دیگر، فرهنگ دریایی ما، دارای وزن خاص خود اس��ت که بسیار 
عمیق‌تر و غنی‌تر از آن چيزي اس��ت که در حالت‌های فیزیکی، آن‌ها را در 
قالب ش��ناور و اس��کله و بارانداز و تأسیسات و تجهیزات دریایی و بندری و 
ش��ناور می‌بینم. عناصر اولیه‌ي این داشته‌های غنی را مصداق‌های کیفی ـ 

کمی زیر تشکیل می‌دهند:
الف( وجود تاریخی باارزش در دریانوردی منطقه‌ای و فرامنطقه‌ای.

ب( برخورداری از جامعه‌های مکانی ـ اقلیمی دریایی که سالیان سال و در 
قالب لنج‌ها و ش��ناورهای سنتی در منطقه‌ي خلیج‌فارس و دریای عمان و 
فرامنطقه تا مدیترانه و هندوستان و آفریقا و بخش‌هایی از اروپا تردد داشته‌اند.
ج( تبدیل شدن پیشینه‌ها و سوابق فعالیت لنج‌های سنتی طی کی دوره‌ي 
زمانی هفت‌صد تا هزارس��اله به کی »نهاد اجتماعی« که اینک و در زمان 
حاضر، تنها سامانه‌ي کُنشی ـ رفتاری دریانوردی را در کشور و منطقه رقم 

می‌زند.
د( وجود کرانه‌های ساحلی طولانی در جنوب و شمال، همراه با بنادری که 
موضوعیت تاریخی آن‌ها، در پیوند با تجارت دریایی منطقه‌ای و فرامنطقه‌ای 

و دریانوردی هویت یافته است.
هـ( وجود داش��ته‌های غنی فرهنگی در چارچ��وب »نهادهای اجتماعی« 
برخاسته از فرهنگ دریایی کشور، نهادهای اجتماعی به مفهوم مجموعه‌هایی 
از قواعد و قوانین و روابطی که در زمینه‌های تعاملی و کنشی در سطح جامعه 
قرار گرفته و همزمان و پیوسته، زمینه‌های تعاملی دیگری به وجود می‌آورند.
نهادهای اجتماعی منتسب و برخاسته و یا متبادر از فرهنگ دریایی کشور، 
ش��امل و حامل مجموعه‌هایی از آداب و فرهنگ رفتاری، شعر و موسیقی، 
گروه‌های دوستی، عرف‌های اجتماعی، خصایل ارزشی و منش اجتماعی و 

بالاخره موقعیت‌های شغلی است.
به این ترتیب، اگر بپذیریم که هر کار، آداب خود را دارد، پس ورود به امر 
واقع توس��عه‌ي دریامحور، به عنوان کی »کار«، آداب خاص خود را طلب 

میک‌ند که محتوای آداب آن، چیزی جز »فرهنگ دریایی« نیست.
اگر تاکنون از حوزه‌ي اندیش��ه در خصوص موضوع توسعه‌ي دریامحور، به دکترین 
نظری مورد نیاز و به حوزه‌ي عمل و اقدام ورود نکرده‌ایم، علت آن چیزی نيست،‌ جز:  

-  فقدان شناخت کنشی و تعاملی نسبت به فرهنگ دریا.
-  خلأ استقرار صنعتِ فرهنگ به پشتوانه‌ي محتوایی فرهنگ دریایی کشور.
- عدم تبیین دکترین نظری فرهنگ دریایی و تدوین رشته‌هاي ارتباطي آن 

با توسعه‌ي دریامحور.
-  ع��دم محاس��به‌ي ش��اخص‌های ارزش��ی جغرافیای دریایی کش��ور در 

طرح‌ریزی‌های توسعه.
- شناخت ضعیف سامانه‌های برنامه‌ریز نسبت به جغرافیای دریایی و عرف 

ارزشی آن. 

مراجع؛
1. گیدنز، آنتونی، ص 36، جامعه شناسی، ترجمه ی منوچهر صدری، نشر نی.

2. جان ب، تامپسون، ص 151، ایدئولوژی و فرهنگ مدرن، ترجمه مسعود اوحدی، نشر 
آینده پویان.
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چکیده
درای�ن مقاله س�عی ش�ده اس�ت ب�ا اس�تفاده از نظری�ه های 
اخلاقی،چارچوبی برای نظام اخلاقی حرفه‌ی دریانوردی تبیین 
ش�ود. از این رو در ابتدا خلاصه ای از نظریات دانشمندان علم 
فلس�فه‌ی اخلاق ارائه می‌شود، در ادامه نظام اخلاق  حرفه ای ، 
ضرورت مزیت آن در س�ازمان ها را مورد بررسی قرار می‌گیرد، 
سپس به اصول کلی وحوزه های اخلاق دریانوردی می‌پردازیم و 
درپایان نیز، مصادیق اخلاق حرفه ای دریانوردی در حوزه های 
بارو مسافر، صاحبان بار، مالکان کشتی ها و شرکت های کشتی 
ران�ی ، بندر، کش�تی ، قوانین ومقررات کش�وری وبین المللی، 
موسس�ه های رده بندی، محیط زیس�ت ،محیط کار وهمکاران 
وش�رکت های بیمه تش�ريح می‌ش�ود تا براس�اس موقعیت ها 
وش�رایط مختل�ف ، به عنوان الگویی ب�رای تدوین آیین نامه‌ی 

اخلاقی درجامعه‌ی دریانوردی مورد استفاده قرار گیرد.
کلمات کلیدی: نظام نامه‌ی اخلاقی،اخلاق حرفه ای ، قاعده زرین

مقدمه
اخلاق چیس��ت؟ اخلاق عبارت اس��ت از تشخیص خوب وبد یا درست 
ونادرس��ت وبه کارگیری دس��تورالعمل های رفتار ب��ر پایه‌ی آن. رفتار 
 اخلاق��ی به رفتاری گفته می‌ش��ود ��که متصف به صف��ات خوب وبد 
می ش��ود. وقتی عملی به صفت خوبی یا بدی متصف می‌ش��ود، عقل 

نس��بت به انج��ام یا ترک آن عم��ل، نوعی الزام قائل می‌ش��ود. برخی 
معتقدن��د ،دراتخاذ تصمیم ه��ای روزمره‌ی زندگی ب��رای قرارگرفتن 
درمق��ام عمل، همیش��ه فقط کی راهکار درس��ت وج��ود دارد وبرخی 
دیگر معتقدند که راهکار درس��ت به موقعیت ها وشرایط بستگی دارد 
وتش��خیص این که کدام کی از راهکارها درس��ت اس��ت، درنهایت، به 
عهده‌ی خود فرداس��ت. موضوع اخلاق ش��امل دون��وع رویکرد در باب 

گزاره های اخلاقی است:
دفاعی فلسفی ، احکام اخلاقی یا الزامات کلی ای مانند خوبی عدالت یا 
بدی ظلم والزام به رعایت عدالت یا ترک ظلم را دربر می‌گیرد.به عبارت 
دیگر، در دفاع فلسفی، گزاره های اخلاقی ازنگاه فلسفی تحلیل وبررسی 

می‌شود وسخن اصلی درباره‌ی سرشت داوری های اخلاقی است.
اخلاق مبتنی بر هنجارهای کاربردی که به مطالعه‌ی مس��ائل اخلاقی 
خاص از قبیل دروغ گویی می‌پردازد و درباره‌ی اعمال مبانی فلس��فی- 

اخلاقی به موارد جزیی تر وعینی تر گفت وگو میک‌ند.

نظریه های اخلاقی 
برای دس��ت یابی به کی نظام اخلاقی خاص،نخس��ت باید به پرس��ش 
هایی مثل؛ روش ش��ناخت حقایق اخلاقی چیس��ت؟ معنای خوب وبد 
چیس��ت؟آیا امور اخلاقی مبنای عینی دارند، پاسخ داد. البته پاسخ به 
این پرسش های اساسی، نیازمند ورود به حوزه‌ی فرااخلاق یا فلسفه‌ی 
اخلاق اس��ت واصولا بر پایه‌ی موضعی که در پاس��خ به این پرسش ها 

نظام اخلاقی حرفه‌ی دریانوردی
تهیه و تنظیم: حمید حمیدی، رضا بکی پور ) مرکز تحقیقات سازمان بنادر ودریانوردی(
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انتخاب می‌ش��ود، اصول کلی اخلاقی ش��کل می‌گیرن��د وبرپایه‌ی آنها 
نظام اخلاقی ساخته می‌شود.

ه��ر نظریه‌ی اخلاقی،معی��ار خاصی را ارائه می‌دهد ��که برمبنای آن، 
می‌توانیم اصول کلی ای را به دس��ت آور��یم ومصداق های خوب وبد 
اخلاق��ی را در زندگی ف��ردی واجتماعی خود مش��خص کنیم.درواقع 
نظر��یه های اخلاق��ی، پایه‌ی قوانی��ن ، مقررات و اص��ول اخلاقی ای 
هستند که فرد را در تصمیم گیری های اخلاقی یاری می‌دهند. اصول 
اخلاقی، اصولی هستند که برای تجزیه وتحلیل  ، تعریف،ارزیابی وحل 
مش��کلات اخلاقی وارایه‌ی معیار مطمئنی برای هدایت رفتار انسان به 
کار می‌روند. برای آش��نایی با نظریه ه��ای اخلاقی، به برخی از آن ها 

اشاره میک‌نیم:

1- سعادت گرایی
یکی از نظریه های اخلاقی، نظریه‌ی س��عادت وکمال اس��ت. بر پایه‌ی 
ا��ین نظریه، مطلوب نهایی انسان،رس��یدن به س��عادت وکمال اس��ت 
وهمه‌ی افعال انس��ان در پرت��و این هدف عال��ی ارزش پیدا میک‌نند. 
از بزرگ ترین فلاس��فه ای که منتسب به این نظریه هستند، می‌توان 

سقراط،افلاطون و ارسطو را نام برد.
سقراط:

س��قراط، س��عادت را مطلوب نهایی وغایت برتری انسان می‌داند؛ زیرا 
به نظر او س��عادت تنها غایتی است که بی نیاز از بیین )دلیل( است و 
در مورد هر غایت دیگری می‌توان پرس��ید که به چه دلیل غایت قرار 
گرفته اس��ت وچرا برای رسیدن به آن کوش��ش می‌شود؛ اما سعادت، 
غایتی است که پرسش بردار نیست. پس تنها هدفی که ذاتا وفی نفسه 
مطلوب انس��ان است وهمه‌ی کارهای ارادی او باید در جهت آن باشد، 

تامین سعادت خود است.
افلاطون:

افلاطون، در پی یافتن مبانی فلسفی مناسب این پرسش بود که چگونه 
می‌توان به معرفتی جامع از خیروس��عادت بشر دست یافت؟ به نظر او 
بدون ش��ناخت خیرکلی، معرفت به خیرهای جزیی غیرممکن اس��ت. 
ش��ناخت مثال خیربه انس��ان کمک میک‌ند که ب��دون خطا درباره‌ی 
خوب��ی وبدی هر چیز جزیی داوری کن��د.ازآن جا که افلاطون معتقد 
ب��ود، افراد هر نوع کلی، به منزله‌ی س��ایه هایی از مثال کامل آن نوع 
هس��تند ومعرف��ت حقیقی وقتی حاصل می‌ش��ود که ب��ه آن مثال ها 
��یا حقایق کلی ش��ناخت پیدا کنیم، اومعرفت حقیق��ی به خیر را نیز، 
مس��تلزم ش��ناخت مثال کلی خیر می‌دانست و معتقد بود که فقط در 
پرتو شناخت مثال خیر است که می‌توانیم به شناخت خیرهای جزیی 

دست پیدا کنیم.
ارسطو:

ارس��طو نیز س��عادت گرا بود و عقیده داشت که غایت نهایی ومطلوب 
درآمیخته با لذات انسان سعادت است وانسان ها همه‌ی کارهای خود 
را برای رس��یدن به سعادت انجام می‌دهند. بنابراین، از نظر او سعادت، 
جامع همه‌ی خیرها است وهیچ خیرذاتی دیگری درکنار سعادت وجود 
ندارد. ازنظر او، تعقل بالاترین درجه‌ی کمال طبیعت وسرش��ت انسان 
اس��ت. هم از این رو، س��عادت انسان درآن اس��ت که کارهای خود را 
مطاب��ق با دس��تورات عقل انجام دهد وبا کمک عق��ل، نیازهای بخش 
ه��ای مختلف روح ونفس را ب��رآورده کند وکارهای مربوط به آن ها را 

سامان بخشد.

2- شهودگرایی
براساس نظریه‌ی شهودگرایی، دسته‌ی کوچکی از احکام اخلاقی،بدیهی 
اند و درس��تی آن ها را می‌توان به س��ادگی از طریق شهود وبدون نیاز 
ب��ه ارائه‌ی دلی��ل وبرهان دریافت؛ اما بقیه‌ی احکام اخلاقی اکتس��ابی 
اند ودرس��تی ونادرستی آن ها بر پایه‌ی احکام بدیهی تعیین می‌شود. 
طب��ق د��یدگاه ش��هودگرایی،بایداصول اخلاق��ی خود را ب��ا پیروی از 

شهودهای پایه ای اخلاقی انتخاب کنیم. حقایق عینی اخلاقی وابسته 
به اندیش��ه و یا احس��اس بشر نیستند.برای کس��انی که به بلوغ عقلی 
رس��یده اند، حقا��یق پایه ای اخال�ق مانند حقایق پا��یه ای ریاضی، 
بدیهی هس��تند.مثلا اگر بخواهیم براساس شهودگرایی درباره‌ی خوب 
بودن علم صحبت کنیم، باید بگوییم ، علم فی نفس��ه خوب ودرس��ت 
 اس��ت، یعنی کی حقیقت ضروری اس��ت و صدق ضروری دارد واصولاً

 نمی تواند کاذب باشد.

3- نظریه‌ی اخلاقی کانت
کان��ت معتقد ب��ود ،برای آن که فعلی متصف ب��ه صفت خوبی یا بدی 

شود، باید سه خصوصیت داشته باشد: 
الف( باید اختیاری باشد؛

ب( موافق با وظیفه یا تکلیف باشد؛
ج( فعل به نیت ادای تکلیف وانجام وظیفه صورت پذیرد .

شرط سوم برای کانت از اهمیت بسیاری برخوردار بود؛ یعنی از دیدگاه 
کانت، انگیزه‌ی ش��خص در انجام فعل فقط وفقط باید ش��امل احترام 
به قانون اخلاقی باش��د. از این رو اگر ب��ه قصد دیگری مثلا منفعت یا 
مصلحت فعلی انجام شود، کار او دارای حسن اخلاق نخواهد بود. مثلًا 
اگر کس��ی از ترس پلیس یا به دلی��ل بی نیازی، دزدی نکند، کار او از 
نظر کانت کی کار اخلاقی محس��وب نمی ش��ود.پس فقط کس��ی که 
دزدی نمی کند، تا به فرمان اخلاقی »دزدی نکن« عمل کرده باش��د، 

کاری اخلاقی و »خوب« انجام داده است.
کانت درتوجیه ش��رط س��وم می‌گوید، هیچ کی ازافعالی که خوب دانسته 
می‌ش��وند،به ط��ور مطلق خوب نیس��تند، مگر این که با خواس��ت خوب 
ونیت خیر همراه باش��ند وحت��ی اگر با نیت خیر نیز همراه نباش��ند، چه 
بس��ا بد وزیان بار هم باش��ند؛ مثل هوش وذوق یا دلیری وهمت وپشتکار 
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 ��که اگر نیتی ��که می‌خواهد از آن به��ره ببرد،خوب نباش��د، همین امور
می تواند بی نهایت زیان بار باش��ند. خونسردی به خودی خود خوب یا بد 
نیست،چون تبهکار خونسرد، نه فقط خطرناک تر، بلکه بسیار نفرت انگیزتر 
اس��ت. پس همه‌ی خیرها وخوبی ها غیر از خواست خوب ونیت خیر، کی 
ش��رط وقید عمومی هم دارند و آن این که، با نیت خیر از فاعل صادرشده 
باش��ند؛ یعنی حسن فاعلی هم داش��ته باشند. اما خود نیت خیر وخواست 
خوب، همان حس��ن فاعلی است وبنابراین، خوبی آن مشروط نیست کانت 
می‌گوید، هیچ چیز را در جهان وحتی بیرون ازجهان نمی توان در اندیشه 
آورد که بی قید وشرط خوب دانسته شود، مگر نیت خیر یا خواست خوب. 
خواست خوب یا نیت خیر، به خودی خود و فی نفسه خوب است، نه به دلیل 

نتایج یا آثاری که ممکن است داشته باشد.
 اکنون پرسش اصلی این است که وظیفه وتکلیف اخلاقی چیست؟ وچگونه 
م��ی توان فهمید کاری موافق باتکلیف اس��ت یانه؟معی��ار کلی کانت این 
است:وظیفه‌ی هر انس��انی آن است که کاری کند که بتواند آن کار رابرای 
همه‌ی آدمیان درجمیع زمان ها ومکان ها بخواهد؛ یعنی طوری رفتار کن 

که گویی راه وروش تو کی قانون کلی می‌شود.

4- فایده باوری 
طبق نظریه‌ی فایده باوری، از میان کارهای مختلف باید کاری را انجام 
داد که میزان لذت ورنج بیش تر کسانی که در معرض تاثیرات آن قرار 
می‌گیرن��د ، ب��ه ترتیب به حداکثر و به حداقل برس��د. گفته اند، فایده 

باوری به دو روش قابل اعمال است: روش مستقیم وروش غیرمستقیم.
در روش مستقیم :

الف( گزینه های قابل انتخاب را مشخص میک‌نیم؛ 
ب( پیامدهای لذت والم هر گزینه را شناسایی وتعیین میک‌نیم؛ 

ج( گزین��ه ای را ��که بیش ترین ل��ذت وکم ترین الم ورن��ج را ایجاد 
میک‌ند، برمی گزینیم. 

البته روش مستقیم برای تشخیص همه‌ی کارهای اخلاقی سودمند نیست، 
مثلا برای دزدی ازکی فروش��گاه نمی ش��ود دایماً این محاسبه‌ی مستقیم 
را انج��ام داد که این را ب��دزدم یانه؟از این رو دراین موارد،به کارگیری روش 
غیرمستقیم بهتر است. یعنی بهتر است به کمک قاعده‌ی موقتی، بفهمیم 
چ��ه کارهایی نتایج خوب وچه کارهایی نتایج بد به بار می‌آورد.مثلا فرمان 
»دزدی نکن!« قاعده‌ی موقتی خوبی است، چون دزدی معمولاً نتایج بدی را 
به بار می‌آورد. بنابراین به جز درموارد خاص باید بگوییم: »نباید دزدی کرد.«

نظام اخلاقی - حرفه ای چیست؟
حرفه، کی کار تقریبا اختیاری اس��ت که ب��رای انجام آن نیاز به دانش، 
مهارت وتوانایی های خاصی است. نظام اخلاقی- حرفه ای، مجموعه ای 
ازقواعد اس��ت که تعهدات ومس��ئولیت های مربوط به رفتارهای شغلی 
ک��ی حرفه، که همه‌ی کارمندان آن حرفه موظف به انجام آن هس��تند 
را، با توجه به منافع قانونی ذی نفعان ، مستخدمان،کارمندان وهمکاران 
تج��اری آنان بیان میک‌ند.کی نظام اخلاق��ی- حرفه ای درباره‌ی عملی 

ساختن ارزش های اخلاقی مربوط به آن حرفه صحبت میک‌ند.

ضرورت وفایده نظام اخلاقی حرفه ای 
نظ��ام اخلاق��ی- حرفه ای بیانگر آن اس��ت که مد��یران واعضای کی 
حرفه‌ی خاص، مسئول رفتار خود هستند وباید برای رسیدن به تعالی 
از طریق رفتار عقلایی ومسئولانه بکوشند. کی نظام اخلاقی- حرفه ای 
به مدیران واعضای آن حرفه، بصیرت، احتیاط، تشخص وتوانایی انجام 
رفتار درست وبه جا را می‌بخشد به دلایل زیر، برخورداری از کی نظام 

اخلاقی برای همه‌ی حرفه ها لازم و ضروری است:
برای تعریف وتعیین رفتارهای قابل قبول درآن حرفه.ــ
برای ارتقای استانداردهای برتر رفتار حرفه ای.ــ
برای فراه��م آوردن کی الگوی ارزیابی برای اعضای آن حرفه، تا آن را ــ

برای ارزیابی خودشان مورد استفاده قرار دهند.
ب��رای ایجاد کی چارچوب مش��خص جه��ت به کارگی��ری رفتارها و ــ

مسئولیت های حرفه ای.
برای ارایه‌ی وسیله یا راهی به منظور معرفی هویت شغلی یا حرفه ای.ــ
برای ارائه‌ی نشانه وعلامتی دال بر پختگی شغلی. ــ
برای شکل گیری کارهای گروهی و افزایش بهره وری.ــ
برای رشد وبالندگی کارکنان آن حرفه.ــ

مدل تصمیم سازی در یک نظام اخلاقی
 وقتی کی دریانورد یا افس��ر عرشه با کی مساله‌ی اخلاقی روبه رو می‌شود، 
ب��ر پایه‌ی ��کدام کی از نظریه ه��ای اخلاقی وچگونه می‌توان��د درباره آن 
تصمیم‌گیری یا تصمیم سازی کند؟توجه دقیق به نظریه های اخلاقی ما را 
به این نتیجه‌ی قطعی می‌رساند که نمی توانیم فقط با تکیه بر کی نظریه‌ی 
خاص برای همه مشکلات اخلاقی، پاسخ مناسبی پیدا کنیم. از این رو، لازم 
اس��ت همه‌ی جوانب مش��کل را بررسی کنیم وبا تکیه بر همه‌ی نظریه ها 
ارزیابی دقیقی از نتایج اعمال نظریه ها صورت دهیم ودرپایان تصمیم مناسب 
ودرست را اتخاذ کنیم . برای انجام این کار، الگو های مختلف تصمیم سازی 

پدید آمده اند که در این جا به کی الگو اشاره می‌شود :

دراین الگو:
11 پارامترهای موقعیت مربوط به مشکل اخلاقی را شناسایی میک‌نیم،.
22 همه‌ی افع��ال وموضوعات بالق��وه‌ی مربوط به مش��کل اخلاقی را .
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تبیین وتحلیل میک‌نیم،
33 ریسک�� ها ومنافع کوتاه م��دت موجود وبلند م��دت همه‌ی روال .

های عملکرد در مورد گروه ها وافراد درگیر مثل؛ مش��تریان، شاغلین، 
همکاران و غیره را به دقت بررسی میک‌نیم ،

44 همه‌ی نظریه ها وخطوط راهنمایی را که امکان دارد برای حل هر .
موضوع به کار آیند،درنظر می‌گیریم،

55 حقوق، مسئولیت ،منفعت وخیرهمه‌ی طرفدارهای راهکار موردنظر .
را در نظرمی گیریم،

66 تصمیم های بدیل ممکن برای هرموضوع را مش��خص وآن ها را به .
وضوح ترسیم میک‌نیم،

77 پیامدهای اجرای هرتصمیم را مشخص وفهرست میک‌نیم،.
88 ش��واهد ودلایلی را که پیامدهای مختلف ناشی از هر تصمیم را به .

ما نشان می‌دهد،به تفصیل مشخص میک‌نیم،
99 همه تعهدات، پیمان ها و الزام های حرفه ای را درنظر می‌گیریم،.

 بعد از اعمال دقیق اصول، ارزش ها واس��تانداردهای موجودوبا تکیه 1010
برتلفیق مناس��ب نظریه های اخلاقی، روال درس��ت ومناسب را انتخاب 

ودرپایان، تصمیم خود را معین میک‌نیم.

حرفه‌ی دریانوردی
حرفه‌ی دریانوردی بدون اس��تثناء ش��امل همه‌ی خدمه کشتی، یعنی 
افس��ران ، ملوانان و کس��انی است که مس��تقیم و غیرمستقیم وبه طور 
دایم یا موقت در زمینه‌ی امور دریانوردی فعالیت میک‌نندتادس��ت یابی 
به اهداف حرفه ای مش��خصی میسر شود.همه‌ی دریانوردان باید با نظام 
اخلاقی دریانوردی آش��نا ش��وند وبه آن عمل کنن��د. اعضای جامعه‌ی 
دریانوردی باید در تعمیق نظام اخلاقی حرفه ای خود بکوشند واز همه‌ی 

راه ها وابزارهای مناسب برای تحقق وپیشبرد آن استفاده کنند.

اصول اخلاقی دریانوردی
اص��ول اخلاقی دریانوردی، اصولی هس��تندکه با��ید در همه ي تعاملات 
دریانوردی رعايت ش��وند و اگر عملی درتعارض با آن ها دیده شود، به نفع 
اعضای جامعه‌ی دریانوردی نخواهد بود.برای به اجرا درآوردن اصول اخلاقی، 
به دس��تورالعمل های روزانه ای نیاز است که براساس آن ها بنا شده اند. از 
همین رو، قراردادها، س��نت ها، قوانین وآیین نامه هایی که با نظریه های 
اخلاقی س��ازگار هستند و تدوین دس��تورالعمل های جزیی تری را ایجاب 
میک‌نند، طی قرن ها توسعه یافته اند.مثلا حقوق جزاو حقوق مدنی، احتمالاً 
ازمهم ترین دستورالعمل ها برای اظهاررفتارهای صحیح واخلاقی هستند.

برخی از اصول کلی اخلاق دریانوردی عبارتند از:
 1- اعتماد:اعتماد کی اصل بنیادی و کلی است که بایددرهمه‌ی فعالیت ها،
گزارش هاي دریانوردان وجود داشته باشد. این اصل، ارزش بنیادی در 

مدیریت کی نهاد را نشان می‌دهد.
2- صداق��ت: دریانوردان باید مس��ئولیت های خ��ود را با صداقت وبر 

پایه‌ی وجدان وبه شیوه‌ی جدی وپایدار اجرا کنند،
3- تلقی درس��ت از منفعت ش��خصی و وظایف حرفه ای:دریانوردان نباید 
منفعت ش��خصی خود را در مقابل ودرتعارض با منافع و وظایف حرفه ای 

خود تلقی کنند،
4- رعایت استانداردهای صنعت دریانوردی: از همه‌ی افراد مسئول که در 
امور تاثیرگذار بر ایمنی عملکرد افراد دیگر تصمیم گیری میک‌نند، انتظار 
می‌رود که با حسن نیت ودست کم در سطحی از رقابت به فعالیت بپردازند 

که مناسب ومطابق با استانداردهای صنعت دریانوردی است،
5- وظیفه شناسی و پشتکار:مسئولیت های خود را با پشتکار و از روی 

وظیفه شناسی وبه نحو احسن انجام دهند،
6- کارآ��یی: درمقابله با حوادث مخاطره آمی��ز دریایی وجلب منفعت 

عمومی، وظایف خود را به نحو درست وکارا انجام دهند،
7- تعامل های شفاف:باید در تعامل با همه‌ی ذی نفعان ، به طور شفاف 
و یکس��ان برخورد کنند و اطلاعات مربوط به دریانوردی وحمل بار را به 

طور شفاف وکامل دراختیار همه‌ی افراد یا ارگان های ذی نفع قرار دهند،
8- حفظ اطلاعات محرمانه:باید اطلاعات محرمانه وشخصی مشتریان 
واف��رادی را که با دریانوردان تعامل دارن��د، بدون تبعیض حفظ کنند 
وبرای رسیدن به این مهم، باید روال حفظ اطلاعات محرمانه، ساختار 

درست ومشخصی پیدا کند وپیوسته به روز شود،
9- اجتناب از مخاطره آمیزی: درحمایت از منافع عمومی ورونق بیش 
تر فعالیت های اقتصاد دریایی، وظایف خود را با اجتناب ازخطرزایی و 

به صورت کارآمد انجام دهند،
 10- رعا��یت ب��ی طرف��ی وایج��اد فرص��ت ه��ای برابر:دریان��وردان
 موظف اند ازهر نوع تبعیض در ارتباط با سن، جنسیت، سلامت، ملیت، 
عقایدسیاس��ی، عضویت در اتحادیه ها وسندیکاهای تجاری وباورهای 
دینی اجتناب کنند.لازم اس��ت همه‌ی کس��انی که به نحوی باحرفه‌ی 
دریانوردی ارتباط دارند،قواعد رفتاری یکسانی را از دریانوردان ببینند،
11- حف��ظ منافع حرف��ه ای:باید برای تامین مناف��ع جمعی حرفه‌ی 

دریانوردی عمل کنند،
12- حفظ ارتباط با ذی نفعان:باید شرایطی را فراهم کنند که همه‌ی 
ذی نفعان به طور یکس��ان به اطلاعات دریایی دسترسی داشته باشند 

ودرمدیریت حل مشکلات، شرکت فعال کنند،
13- نپذیرفت��ن هرنوع پیش کش: اف��راد دریانورد،هیچ هدیه یا پیش 
کش��ی را ب��ه هیچ وجه نبا��ید بپذیرند، ز��یرا ممکن اس��ت به عنوان 
عملی فراتر از رفتارهای تجاری وتکریم معمولی برای کس��ب حمایت 
جانبدارانه تلقی ش��ود. این قاعده، حتی در مورد کشورهایی که درآن 
ها پیش��نهاد هدیه های گران بها به شرکای تجاری وکاری، کی مورد 

معمول ومتعارف به حساب می‌آید، نیز صدق میک‌ند،
14- دق��ت درداده ه��ای حس��ابداری وتبعیت از رویه ه��ا:داده های 
حسابداری باید به طور کامل، دقیق ودرست گزارش شوند وبرای تایید 
وتعیین صحت وسقم در هر زمان در دسترس باشند. از این رو،همواره 

نیاز به وجود کی سیستم کنترل موثر وکارآمد احساس می‌شود،
15-حفظ ذی نفعان و اعتبار دهندگان: همه‌ی دریانوردان بایدبرای حفظ 

یکپارچگی بازار ومنافع ذی نفعان، مشارکت مسئولانه داشته باشند،
16- ارتباط شفاف با رسانه ها ومطبوعات:باید از اصول راهنمای صداقت، 
درستی وشفافیت اطلاعات برای انتشار اخبار در رسانه ها پیروی کنند و 
به هیچ وجه نباید به رهبران،کارکنان وشرکا اخبار کذب ونادرست ارایه 

دهند یا تفسیرهای مربوط به شرکت را به غلط فاش کنند،
17- رعا��یت اس��تانداردهای مرجع:باید از اس��تانداردهای بین المللی 
تبعیت کنند. همه اعضا باید از درون وبرون ،به طور ناخودآگاه سیستم 
های محافظت از نظام ها واستانداردهای اخلاقی متعالی را حفظ کنند 
وتوسعه ببخش��ند و صادقانه با سازمان های دیگری که در پی کاهش 

فساد هستند، همکاری کنند،

حوزه‌ی نظام اخلاقی دریانوردی
ب��رای تعیین حوزه‌ی نظ��ام اخلاق��ی دریانوردی، لازم اس��ت عناصر 
ونهادها��یی را که دریانوردان ب��ا آن ها تعامل دارند، شناس��ایی ونوع 
ارتباط با آن ها را تعیین کنیم. طبیعی اس��ت که دریانوردان به دلیل 

حرفه‌ی خود، پیوسته با عناصر ونهادهای زیر تعامل دارند:
الف ( بار ومسافر
ب( صاحبان بار

پ( مالکان کشتی ها وشرکت های کشتیرانی
ت (بندر

ث ( کشتی
ج ( قوانین ومقررات کشوری وبین المللی

ح (موسسه های رده بندی
خ ( محیط زیست

د( محیط کار وهمکاران
ز( شرکت های بیمه 
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الف ( بار ومسافر:
1- دریان��وردان باید با رعایت همه‌ی اصول ایمنی مربوط به کش��تی، 

برایمنی باروایمنی همه‌ی سرنشینان کشتی اهتمام ورزند،
2- باید همه‌ی دانش حرفه ای خود را در اختیار آسایش و رفاه عمومی 

مسافران کشتی قرار دهند،تا اعتماد واحترام آنان را جلب کنند،
3- با��ید اطمینان حاصل کنند که درموقعی��ت های اضطراری، نجات 

افراد در اولویت قرار دارد،
4- درحمل کالاهای مایع یا خطرناک،کاپیتان ها و افسران باید همه‌ی 
اقدامات لازم را برای به حداقل رس��اندن نش��تی ها وتخلیه‌ی بارهای 

ناهماهنگ،احتراز از آلودگی، ایمنی مخازن اطمینان به کار ببندند،
5- باید همه‌ی اقدامات پیش گیرانه‌ی لازم را برای حفظ ونگهداری بار 

وایمنی ورفاه مسافر انجام دهند،

ب( صاحب بار:
1- باید قابلیت حمل کالای کش��تی را در هر مرحله از س��فردریایی ، 

تضمین کنند،
2- هم��ه‌ی اقدامات پی��ش گیرانه را برای جلوگی��ری از فعالیت های 

غیرقانونی روی عرشه انجام دهند،
3- باید برای کسب رضایت صاحب بار در طول بارگیری وتخلیه‌ی کالا 

از هرلحاظ مراقب باشند،
4- با��ید برای حفظ بارکش��تی در برابر دزدی دریا��یی ، همه‌ی توان 

خودرابه کار گیرند،
5- کشتی باید قابلیت حمل بار را داشته باشد، یعنی به اندازه‌ی کافی 
محکم بوده واز تجهیزات وموازین ایمنی برخوردار باشد، تا بتواند محل 
مطمئن��ی برای بار قلمداد ش��ود، به نحوی که در طول س��فر، کالای 

یادشده خراب نشود،
6- دریان��وردان حرفه ای باید همه‌ی اقدامات لازم را برای اطمینان از 

بارگیری ، حمل ونقل وتخلیه‌ی بار در شرایط مناسب انجام دهند،

پ ( مالکان کشتی ها وشرکت های کشتیرانی:
1- مالکان کش��تی ه��ا ومدیرانی که مس��ئول اس��تخدام دریانوردان 
هس��تند، وظیفه دارند که شرایط اس��تخدامی را مطابق با آنچه در بند 

147 قانون بین المللی ذکر شده است، فراهم کنند،
2- اس��تفاده‌ی پنهان��ی از رانت های موجود درجامعه برای اس��تخدام 
ک��ی فردخاص، به منزله‌ی نقض صریح قانون اس��تخدام اس��ت. برای 
اجتناب از نقض قانون اس��تخدام، لازم است اس��تفاده از هر نوع رانت 
برای اس��تخدام افراد به اطلاع کارفرما برس��د تا از وقوع هرنوع شک و 

تردید جلوگیری شود،

ت( بندر:
1- دریان��وردان باید همه‌ی اصول ایمنی مرب��وط به تخلیه و بارگیری 

کالا در بندر را رعایت کنند،
2- هم��ه‌ی اقدامات پی��ش گیرانه را برای جلوگی��ری از فعالیت های 

غیرقانونی روی عرشه انجام دهند،
3- باید همه‌ی اقدامات لازم برای حفاظت از محیط زیست بندر ودریا 

در برابر تخلیه اشیا ودفع زباله های آلاینده را انجام دهند،
4- دریان��وردان باید از مق��ررات ملی و بین الملل��ی درزمینه‌ی بنادر 

آگاهی کامل داشته باشند،
 5- دریانوردان باید از ساختار فرهنگ حاکم بربندری که در آن حضور پیدا 
می کنند،آگاهی داش��ته باش��ند وکاری که خلاف فرهنگ حاکم برآن 

بندر است، انجام ندهند،
6- دریان��وردان باید تا جایی که ممکن اس��ت، با س��اختار اداری بندر 

آشنایی داشته باشند،
7- دریانوردان باید همواره با مسئولان بندری، از قبیل پلیس، نیروهای 

حفاظتی همکاری کنند،

8- دریانوردان باید با مس��ئولان بندری که برای بررس��ی سوانح رجوع 
میک‌نند، همکاری کنند،

9- دریانوردان باید براس��اس کنوانسیون های سازمان بین المللی کار، 
درهنگام حضور در بندر، موارد مندرج در کنوانسیون را رعایت کنند،

10- دریان��وردان با��ید در هنگام تردد در بندر،تاب��ع مقررات ترافیکی 
بندر باشند،

 11- دریانوردان باید به هشدارهای اضطراری که از سوی متولیان بندر اعلام 
می ش��ود، توجه کنند ودرصورت وقوع وضعی��ت اضطراری دربندر، با 

مسئولان ذی ربط همکاری کنند،
12- دریانوردان باید با افسران PSC وFSC همکاری کنند،

ث ( کشتی 
 1- افس��ران و ملوان��ان با��ید از کش��تی خود ب��ه ط��ور کارا و  خوب

به��ره برداری کنن��د ودرتعمیر ونگهداری ومحافظ��ت از آن ازهرلحاظ 
کوشا باشند،

2- دریانوردان وظیفه دارند در خدمت کارفرمایان خود باشند وعملکرد 
کارآمد وس��طح بالای کارایی کشتی را برحسب عملکرد خوب ملوانان 

تضمین کنند،
3- ازآن جا که فعالیت های روی عرشه‌ی هیچ کشتی را نمی توان به طور 
مستقیم از ساحل کنترل کرد، افرادی که روی عرشه هستند وظیفه دارند از 
وارد آمدن خسارت به کشتی جلوگیری کنند ومانع هدر رفتن منابع شوند ،

4- کاستی ها و شرایط لازم برای انجام تعمیرات، باید در اولین فرصت 
مناسب وپیش از رسیدن به کشتی یا طی مسیر بعدی به مالک کشتی 

اجاره کننده کشتی یا مدیرکشتی گزارش شود،
5- قابلی��ت س��فر، نه تنه��ا در مورد کش��تی بلکه درم��ورد تجهیزات 
کشتی نیز باید اعمال ش��ود؛ یعنی دریانوردان حرفه ای باید اطمینان 
حاصل کنند که کش��تی دارای تجهیزات مناس��ب، ش��امل: ابزارهای 
ناوبری،ایمنی،آتش نش��انی، نجات غریق و مقابله با موقعیت اضطراری 
اس��ت ودر موقعی��ت عملیاتی ق��رار داد. دریانوردان حرف��ه ای باید از 
کیفی��ت تعمیرات صورت گرفته بر بدنه، موتور وس��ایر قس��مت های 
کشتی مطمئن شوند.همچنین باید اطمینان حاصل کنند که خدمه‌ی 
کشتی با کفایت هستند کشتی از سوخت ، مخازن ودرصورت نیاز، آب 

توازن کافی برخوردار است.
6- تضمین قابلیت س��فر، هرچند به شرایط آب وهوایی بستگی دارد اما 
به عنوان شرط حمل ونقل ، لازمه‌ی بلاشرط در رعایت قانون است.این 
مهم به معنای آن اس��ت که باید اطمینان حاصل شود که: کشتی برای 
س��فر مورد نظر مناسب اس��ت، خدمه‌ی کشتی به درستی به کار گرفته 
ش��ده اند، کشتی دارای تجهیزات مناسب اس��ت ومی تواند به خوبی از 
عهده شرایطی که ممکن است در سفر دریایی با آن روبه رو شود، برآید،

7- بایدهمه‌ی اقدامات پیش��گیرانه‌ی ض��روری برای حفظ و نگهداری 
کشتی، تجهیزات و وسایل آن را انجام دهند،

چ( قوانین ومقررات کشوری وبین المللی
1- دریان��وردان بایدقوانین ومقررات همه‌ی کش��ورهایی راکه درحوزه 

ودر ارتباط با آن ها فعالیت میک‌نند، رعایت کنند،
2- دریانوردان باید بکوش��ند که دراجرای مقررات گمرکی ودریانوردی 

به مسئولان ذی صلاح یاری رسانند و با آنان همکاری کنند،
3- با��ید همه‌ی دانش وتجربه‌ی خود را به نفع امنیت ملی، به ویژه در 

موارد اضطراری دراختیار دولت قرار دهند،

ح( موسسه های رده بندی 
1- دریانوردان باید برای نگهداری رده )کلاس( کشتی تلاش کنند،

2- موسسه های رده بندی، نهادهای مستقلی هستند که استانداردهای 
طراحی ، نگهداری و تعمیر کشتی ها را تعیین میک‌نند. دریانوردان باید 
بیش ترین همکاری را با این موسسه ها در هنگام ممیزی داشته باشند،
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3- موسس��ه های رده بندی با اعتبار خود ب��ه فعالیت ادامه می‌دهند.
بنابراین پذیرش کار آن ها فقط می‌تواند از راه ارتقای مس��تمر مهارت 
ودرستی عملکرد حاصل ش��ود. دریانوردان برای ارتقای موسسه های 

رده بندی کوشش کنند،
4- دریانوردان باید کمک کنند تارقابت بین موسس��ه های رده بندی 
فقط براس��اس ارائه‌ی خدمات فنی درصنعت دریانوردی صورت پذیرد 
و طی ارائه‌ی خدمات فنی- ایمنی، جان افراد وس��رمایه ها در دریا به 

خطر نیفتد وسطح استانداردهای فنی تنزیل پیدانکند،
5- دریانوردان باید کمک کنند تا موسس��ه های رده بندی، اکیداً وبه 
طور کامل مفاد کنوانس��یون بین المللی ایمنی جان اش��خاص در دریا 
)SOLAS( وسایر کنوانسیون هایی که به نحوی در ایمنی دریانوردی 

تاثیردارند را، رعایت کنند،
6- دریانوردان باید کمک کنند تا موسس��ه ه��ای رده بندی، مقررات 
مربوط به کنوانسیون بین المللی جلوگیری از آلودگی دریایی ناشی از 

کشتی ها را به طور کامل رعایت کنند،

خ( ایمنی ومحیط زیست:
1- اعضای جامعه‌ی دریا��یی باید به نتایج فعالیت های خود برمحیط 
زیس��ت، توسعه‌ی اجتماعی واقتصادی وخوش��بختی افراد جامعه آگاه 
باش��ند ودر مراقب��ت از نتایج فعالیت خود، ب��ه موثرترین وجه ممکن 
بکوشند، تا منافع همه‌ی کسانی که درمعرض آن فعالیت قرار دارند،به 

بهترین وضع ممکن تامین شود،
2- محیط کار دریانوردان باید ایمن باش��د. از این روباید اقدامات لازم 
ب��رای تضمین ایمنی و سال�مت حوزه های کاری وکس��انی که درآن 

محیط اشتغال دارند،صورت پذیرد.
3- با��ید با به کارگیری تکنیک های کاری مطمئن، ایمنی کارکنان را 

تضمین کنند،
4- باید همه‌ی تمهیدات و اقدامات لازم برای حفاظت مس��المت آمیز 

ازمحیط دریا در برابر تخلیه‌ی اشیا ودفع زباله های آلاینده را به عمل 
آورند،

5- ط��رح ه��ای لازم را ب��رای واکن��ش اضط��راری آماده کنن��د و از 
تکنی‌کهای مناس��ب برای تضمین کارکرد تجهی��زات در مواقع لزوم 

بهره مند شوند،
6- باید به ش��دت مراقب موقعیت های اضطراری وخطرناک باش��ند؛ 
تجهی��زات و دس��تورالعمل های نجات غریق را همواره همراه داش��ته 
باشند وآن ها را به مس��افران آموزش دهند. همچنین ،عملیات نجات 

وارائه‌ی کمک های اولیه را به طور مرتب آزمایش کنند،
 7- از مهم ترین وظایف اخلاقی دریانوردان که به صورت یکی از الزام های 
بین المللی درآمده، این است که به همه‌ی فراخوان های نجات، عکس 
العمل مناسب نشان دهند واز تصمیم گیری های شخصی در زمینه‌ی 

پاسخ به فراخوان اجتناب کنند،
8- ناوب��ری ایم��ن ایجاب میک‌ند تا س��فرهای دریايی به طور صحیح 
برنامه ریزی ش��وند، تجهیزات دریانوردی به روز بوده وقابل اس��تفاده 
باش��ند؛ به نحوی که خطا یا غفلت کی فرد، منجر به گل نشس��تگی 
یا برخورد کش��تی با مانع یا س��احل نشود وکش��تی درموقعیت خطر، 

دروضعیت غیرقابل کنترل قرار نگیرد،
9- آگاهی همگانی وفزاینده ای درزمینه‌ی تاثیر مخرب آلودگی بردریا 
وحیات دریایی وجود دارد.بنابراین باید از همه‌ی راه های پیش��گیری 
و آلوده نکردن محیط زیس��ت دریایی اس��تفاده ��کرد. برخورداری از 
کی سیستم کارآمد روی عرش��ه برای پیروی از قوانین و آیین نامه‌ی 
اخلاق��ی وکنترل ط��رح احتیاطی کارآمد برای کاه��ش اثراث حوادث 

آلاینده ضروری است،
10- آماده بودن برای رویارویی با حوادث غیرمترقبه، واکنش موثری در برابر 
 خطرهای احتمالی است. از این رو زمان باید به فواصلی معین تقسیم شود تا 
همه‌ی افراد روی عرش��ه بدانند درموقعی��ت اضطراری،چه انتظاری از 

آنان می‌رود،
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11- هنگام تصمیم گیری درباره‌ی حفظ کشتی، کالا، مایملک ومحیط 
دریا باید حفاظت از جان انس��ان ها در درجه اول اولویت واهمیت قرار 
گی��رد. این اصل ب��ر پایه‌ی نظریه‌ی اخلاقی ش��هودگرایی قابل توجیه 

است و نه فایده باوری،
12- ضروری اس��ت ، برای حفظ تجهیزات اعلام خطر، همه‌ی اقدامات 
لازم انجام ش��ود. برای جلوگیری از وقوع اش��تباه ، باید هر اقدامی که 
لازم اس��ت، انجام شود. اگر خطا یا اش��تباهی صورت گرفت، کاپیتان 
کشتی مربوطه، باید بی درنگ مرکز هماهنگی های تجسس ونجات را 

به نحو مقتضی مطلع کند،

د( محیط کاری وهمکاران
1- دریانوردان باید بکوش��ندکه منزلت وش��أن حرفه ای خود را حفظ 

کنند وآن را ارتقا دهند،
2- با��ید جوه��ره‌ی حمیت وع��رق حرفه ای، درج��ان وروح تک تک 

دریانوردان جاری وساری باشد،
3- اعض��ای جامع��ه‌ی دریانوردی موظف هس��تند، محیط کاری خود 
راچن��ان فراهم کنند که یکپارچگی مادی و منزلت ش��خصی کارکنان 

تضمین شود،
4- دریان��وردان باید وظیفه مند این مهم باش��ند ��که از راه خواندن و 
مطالعه‌ی جدی همراه با تن دادن به فعالیت های روی عرش��ه کشتی، 
خود را برای دست یابی به مدارج بالاتر علمی- تخصصی آماده کنند،

5-دریان��وردان باید فقط باانجام دادن کارها��یی که به حرفه‌ی اصلی 
آنان مربوط می‌شود وبه رشد اقتصادی کشور کمک میک‌ند، به کسب 

درآمد دوم مبادرت ورزند،
6- دریان��وردان در م��واردی که پای عزت و ش��رف حرفه ای در میان 
اس��ت، نباید درباره‌ی همفکری وهمدردی با دیگر دریانوردان هم سفر 

وهمکار خود تردید کنند،
7- دریانوردان باید بدانند،ترس یا غرض خود را درمعرض دید وداوری 
مس��ئولان ذی صلاح حرف��ه‌ی دریانوردی قرار دهن��د ودر برابر رفتار 
نادرست کارکنانی که اعمال ش��ان می‌تواند به حسن شهرت کارکنان 

این حرفه لطمه وارد آورد، ایستادگی کنند،
8- دریان��وردان با��ید در مقاب��ل ورود افرادی که از لح��اظ اخلاقی و 
آموزش حرفه ای صلاحیت و شایس��تگی ورود به این حرفه را ندارند، 

موضع گیری وایستادگی کنند،
9- اعضای جامعه‌ی دریانوردی باید شرایطی را فراهم کنند که همه‌ی 
کارکنان بتوانند بدون استثناء در راستای رشد دانش، مهارت وتوانایی 
های حرفه ای خود، گام بردارند وس��طح دان��ش فنی و رقابت پذیری 

خود را ارتقا دهند،
10- اعضای جامعه‌ی دریانوردی موظف هس��تند که موقعیت امنی را 
به لحاظ شغلی،حرفه ای، اخلاقی و مادی برای کارکنان دریایی فراهم 
کنن��د، به نحوی که وحدت اخلاقی وم��ادی در کی محیط کاری امن 

وسالم محقق شود،
11- کی افس��ر ارش��د باید در رفتار، گفتار وکردار خود چنان بنمایاند 

که برای زیر دستانش به منزله‌ی سرمشق باشد،
12- افس��ران ارش��د باید به منظ��ور افزایش صلاحی��ت ورفع نقایص 
زیردس��تان خ��ود ، آم��وزش ها، راهنما��یی ها وفرصت ه��ای لازم را 

دراختیارآنان قرار دهند،
13- افس��ران ارش��د باید بدون خودخواهی، به زیردستان خود امتیاز 

دهند تا آنان برای به دست آوردن نتایج بهتر، تشویق شوند،
 14- افسران ارشد باید به مشورت با زیردستان خود اهمیت دهند ودر 
تصمی��م گیری ها با رعایت جانب احتیاط ، اصول مش��ورتی را به کار 

ببندند،
15- افسران ارشد وقتی به خطایی پی بردند، باید با درجریان قراردادن 

زیر دستان خود ، برای اصلاح آن نیز بکوشند،

16- افس��ران ارش��د با��ید در ش��کوفایی جوانب مختلف ش��خصیت 
زیردس��تان خود کوشا باش��ند وبه این ترتیب ، اهمیت فرماندهی را به 

آنان تفهیم کنند،
17- افس��ران ارشد باید از طریق توزیع دانش و تقسیم درست وظایف 
فردی به منظور کسب پیشرفت حرفه ای به همکاری متقابل با یکدیگر 

بپردازند وبرایجاد وتقویت روابط دوستانه تاکید کنند،
18- دریان��وردان برای ارتقای هرچه بیش تردانش وتجربه‌ی حرفه ای 

خود، باید با جوامع دریایی مشهور ارتباط داشته باشند،
19- دریان��وردان نباید نقایص همکاران خ��ود را درمعرض دید عموم 
قرار دهند.به عبارت دیگر،بدون ش��ناخت روحیه‌ی همکار خود؛ نباید 
به انتقاد آش��کار از او بپردازند، نباید به انتشار اطلاعات کاذب درمورد 
صلاحی��ت کاری وتوانایی هم قطاران خود اقدام کنند، نباید به منظور 
غصب جا��یگاه و تنزل رتبه‌ی همکار خود اقدام کنند، نباید در داوری 
صح��ه گذاری بر نظر خود در مورد هم قطاران عجله و اش��تباه کنند، 
نباید در کسب کی مقام حرفه ای از رانت سیاسی استفاده کنند ونباید 

از روش نفی دیگران به اثبات خود مبادرت ورزند،
20- ایجاد نظم به عهده‌ی کاپیتان کش��تی اس��ت ��که باید به کمک 
افس��ران کش��تی نظم را روی عرش��ه کشتی برقرار س��ازند وبا همه‌ی 
توان، از وقوع اقدامات خش��ن  خلاف قانون وقاچاق کالاهای غیرمجاز 

جلوگیری کنند،
21- باید نس��بت به موضوع قاچاق مواد مخ��در و مهاجرت غیرقانونی 
حساس باشند و پیش از حرکت کشتی ، با دقت آن را کنترل وبازرسی 

کنند،
22- دریانوردان باید فهرست کاملی از مایملک کشتی تهیه کنند. این 
فهرس��ت باید همه‌ی تجهیزات ومخازن را شامل شود،تا از اصل و فرع 

مایملک وسهم آن ها از اموال، اطمینان حاصل شود،

ز(  شرکت های بیمه
شایس��ته وبایس��ته اس��ت ش��رکت های بیمه، موارد اخلاقی زیر را در 

ارتباط با فعالیت دریانوردان انجام دهند:
11 ارائه‌ی آموزش های مدیریت ریسک به دریانوردان،.
22 توسعه‌ی کیفی شبکه‌ی ارائه‌ی خدمات بیمه به دریانوردان،.
33 گسترش اطلاع رسانی خدمات بیمه ای به دریانوردان،.
44 تدو��ین الگوی مناس��ب ارزیابی وانتخاب ریسک�� وآموزش آن به .

همه‌ی دریانوردان ،
55 استانداردسازی خدمات بیمه ای برای دریانوردان،.
66 ش��رکت های بیمه باید درهنگام بروز س��وانح ورخدادهای پیش .

بینی نشده با دریانوردان همکاری لازم را داشته باشند،

نتیجه گیری
روش��ن است که رفتارهای انس��ان، ناگزیر متصف به صفات خوب وبد 
می‌ش��ود. بنابراین هیچ حرفه ای بی نیاز از داش��تن کی نظام اخلاقی 
نیس��ت واصولا ادامه‌ی زندگ��ی بدون اخلاق ناممکن اس��ت.جامعه‌ی 
دریان��وردی برای تعریف رفتارهای مورد قبول وارتقای اس��تانداردهای 
متعالی اخلاقی وایجاد کی چارچوب والگوی مناس��ب برای ش��ناخت 
وارزیابی انجام تعهدها ومسئولیت ها یقیناً به کی نظام اخلاقی مناسب 
ومتعالی نیازدارد.وظیفه‌ی اعضای جامعه‌ی دریانوردی کشور است که 
در مس��یر ش��ناخت ، نقد وارایه‌ی کی نظام اخلاقی کاربردی مناسب 
وش��فاف بکوش��ند وهمه‌ی توان خود را برتحقق وپایدارس��ازی آن به 
کار گیرن��د؛ ت��ا آن جا که بند بن��د آن نظام اخلاقی در آش��یانه جان 
وضمیر مس��تعد دریانوردان خان��ه گزیند وبه صورت ملکه‌ی نفس تک 
تک اعضای جامعه دریانوردی درآید ، تا انجام کارهای گروهی تضمین 
ش��ود وبهره وری صنعت دریایی افزایش یابد وتعالی سازمانی جامعه‌ی 

دریانوردی محقق شود. 



بهره‌وري، موضوعي است كه مي بايست از ابعاد مختلف 
به آن نگريس�ت چرا كه، ه�ر روز، كاربرد و اهميت آن،‌ 
بي�ش از پيش به چش�م مي‌آي�د. به�ره‌وري،‌ به‌منزله‌ي 
مقوله‌ي مش�تركي در علوم اقتصاد و مديريت به ش�مار 
م�ي‌رود ك�ه در كت�ب‌ متع�دد اقتص�ادي و مديريت�ي،‌ 

فصل‌هايي به آن اختصاص داده شده است.
با توج�ه به محدودي�ت منابع و نامحدود ب�ود نيازهاي 
انس�اني، افزاي�ش جمعي�ت و رقابت ش�ديد در اقتصاد 
جهان�ي، بهب�ود به�ره‌وري، ن�ه ي�ك انتخ�اب، كه يك 
ضرورت محس�وب مي‌ش�ود. بي‌گمان، رشد و توسعه‌ي 
اقتصادي جوامع مختلف، در نرخ رش�د بهره‌وري آن‌ها 
نهفته اس�ت. براي رس�يدن به فردايي بهتر، بايد امكان 
رشد بهره‌وري را به‌طور مس�تمر فراهم آورد. در دنياي 
رقابت‌آمي�ز امروز، دول�ت هايي برن�ده خواهند بود كه 
بتوانن�د دانش و بين�ش حاصل از رفتار به�ره‌وري را با 
روحيه و عملكرد مديران و كاركنان خود آميخته كنند؛ 
به طوري كه آنان نيز، بتوانند انديش�يدن، اس�تفاده از 
قابليت‌ه�ا، آفرين�ش گ�ري، نوآم�وزي و خلاقيت‌هاي 
جس�ورانه را در س�ازمان‌هاي خ�ود نهادين�ه كنن�د. با 
توج�ه به وجود مش�كلات عديده‌اي ك�ه اقتصاد ايران، 
در آس�تانه‌ي هزاره‌ي س�وم ميلادي با آن روبه‌رو است 
)ازجمله: افزايش جمعي�ت، تك‌محصولي بودن اقتصاد، 
س�اختارهاي نامتناسب نظام اقتصادي و اداري، افزايش 
ن�رخ بيكاري، پايين ب�ودن ميزان س�رمايه‌گذاري و...(، 
اهميت توجه به بهره‌وري و اش�اعه‌ي فرهنگ بهره‌وري 
بيش از پيش روش�ن مي‌ش�ود. توس�عه‌ي بهره‌وري در 
س�ازمان‌ها و جامعه، به ميزان باورپذيري و تحركِ قواي 
ادراك�ي من و ش�ما بس�تگي دارد. از اي�ن رو، موضوع 
بهره‌وري را بايد، نخست از خود و خانواده‌ي خود شروع 

كنيم.
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بهره‌وري چيست؟
بهره‌وري، توان اس��تفاده‌ي مؤثرتر از منابع، اعم از: نيروي كار، سرمايه، 
زمين، مواد اوليه، انرژي، ماشي��ن‌آلات و ابزار، تجهيزات و اطلاعات، در 

فرآيند توليد كالاها و خدمات است.
به عبارت ديگر:

به همه‌ي تلاش‌هاي سيس��تماتيك ساختاريافته براي حذف يا كاهش 
تلفات ناش��ي از مصالح، ماشين، انس��ان و يا تعامل نادرست بين آن‌ها، 

نظام ارتقاي بهره‌وري گفته مي‌شود.
بهره‌وري، به‌منزله‌ي مفهومي اس��ت كه ارتباط بين محصول توليدش��ده، 
)خدمات ارائه‌شده( با عوامل به‌كاررفته در روند توليد آن محصول )خدمات( 
را بيان مي‌كند. اين ارتباط، اغلب به شك��ل س��اده و در قالب يك الگو، به 
صورت نس��بت ستانده به داده مطرح مي‌ش��ود. تحقق بهره‌وي، منوط به 

اجراي دو پيش‌شرط است:
‌1. بالابردن سطح راندمان يا كارايي توليد

يكي از راه‌هاي افزايش راندمان توليد، افزايش سطح توليد يا عملكرد نسبت 
به برنامه‌ي تدوين‌شده در آن راستا است. هر چه قدر ظرفيت واقعي توليد 
را به ظرفيت اسمي يا ظرفيت تعيين‌ش��ده و استاندارد نزديك‌تر كنيم، 
ميزان كارايي را افزايش داده‌ايم. از راه‌هاي ديگر افزايش س��طح راندمان، 
كاهش هزينه‌ها نس��بت به هزينه‌هاي اس��تاندارد است. به عبارت ديگر، 
تقليل هزينه‌هاي توليد يا هزينه‌هاي ارائه‌ي خدمات نسبت به هزينه‌هاي 

استاندارد، به‌منزله‌ي نوعي افزايش راندمان محسوب مي‌شود.
‌2. دست‌يابي به هدف و مقصود، با تيكه بر سرعت، دقت و كيفيت كار 
اين مقوله، دلالت بر اثربخش بودن توليدات يا خدمات دارد. به بيان ديگر، 
وقتي توليد يا ارائه‌ي خدمات، در مهم‌ترين زمان ممكن، با دقت بالا و به 
صورت مؤثر انجام گيرد، كيفيت، عملكرد مطلوب و رضايت استفاده‌كننده 

يا مشتري و در سطح كلان، نيازهاي جامعه نيز تأمين خواهد شد.

اهميت بهره‌وري
در جهان امروز، واژه‌ي بهره‌وري تقريباً مترادف با پيش��رفت به كار برده 
مي‌ش��ود. استاندارد گذران زندگي در يك جامعه، به درجه‌اي از تأمين 
حداقل نيازهاي جامعه بستگي دارد. به عبارت ديگر، سطح كيفيت غذا، 
ميزان تأمين پوش��اك، مسك��ن، آموزش و امنيت اجتماعي، استاندارد 
زندگ��ي را تعيين مي‌كند. براي ارتقاي اس��تاندارد گذران زندگي، بايد 
س��طح توليد و تامين غذا، پوشاك، مسكن و... ، هرچه بيش‌تر افزايش 
ياب��د. افزايش ميزان توليد كالاه��ا و خدمات، مي‌توان��د از راه افزايش 
نهاده‌هاي نيروي كار و سرمايه صورت پذيرد و يا آن‌كه از منابع موجود، 

به‌طور كارآتري بهره‌جويي كرد.
منابع هر كشور، محدود است. بنابراين، بهره‌وري بيش‌تر، يك ضرورت 
براي ارتقاي استاندارد زندگي مردم محسوب مي‌شود. افزايش بهره‌وري، 
موجب رشد اقتصادي و توسعه‌ي اجتماعي مي‌شود. با بهبود بهره‌وري، 
شاغلان به دستمزد بيش‌تر و شرايط كاري مناسب‌تري دست خواهند 
يافت و درعين‌حال، فرصت‌هاي شغلي بيش‌تري نيز، ايجاد خواهد شد. 

تهيه و تنظيم: اكبر جعفري 
)بندر شهيد باهنر(

بهــره‌وري و عوامل مؤثر بر آن
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بهره‌وري بالاتر، از يك‌س��و موجب كاهش قيمت‌ها مي‌ش��ود و از سوي 
ديگر، سود س��هام‌داران را افزايش مي‌دهد. به‌هرحال، در كشور در حال 
توس��عه‌اي مانند ايران، بدون ارتقاي بهره‌وري، نمي‌توان مشكل بكياري 

را برطرف كرد.
براي فراهم‌آوري بهره‌وري بالاتر، بايد ضايعات موجود را، به هر شك��لي 
ك��ه وجود دارند، از قبيل:‌ ضايعات مربوط به مواد، ماشي��ن‌آلات، زمان، 
نيروي انس��اني، فضا و... ، شناسايي و حذف كرد. همچنين، فرآيندهايي 
كه موجب ايجاد ارزش افزوده نمي‌شوند نيز بايد شناسايي و از چرخه‌ي 

توليد كنار گذارده شوند.

انديشه‌ي سنتي بهره‌وري
»آدام اسميت«، اقتصادان مشهور، در سال 1776 ميلادي، در كتاب خود 
به نام »پژوهشي در ماهيت و ريشه‌هاي ثروت ملل«، موضوع تقسيم كار 
را به عنوان كليد افزايش ميزان كارايي در عملكرد اقتصادي مطرح كرد. 
وي معتقد بود كه تقسيم كار و ميزان كمك گرفتن از دانش و مهارت، به 
انباشت سرمايه وابسته است. بنابراين، كارايي به عنوان عامل واقعي رشد 
اقتص��ادي هر جامعه، به تمايل افراد آن جامعه به پس انداز و در نهايت، 

به ميزان سرمايه‌گذاري در مقياس وسيع بستگي دارد.
» تيلورها« )فردريك و وينس��لو(، اگرچه از بهره‌وري، به مفهوم امروزي 
سخن به ميان نياورده‌اند، اما هدف نهايي اصول خود براي افزايش توليد 
را اينگونه تدوين كرده اند كه راه رسي��دن به توليد بيش‌تر، اس��تفاده از 
روش‌ه��اي علم��ي به جاي روش آزمون و خطا و همچنين، تش��ويق به 
همكاري و كار گروهي و تقسي��م كار است، سعي »تيلورها« معطوف به 
كش��ف بهترين روش انجام كار و پيدا كردن »بهترين راه«‌ بود. نتيجه‌ي 
پژوه��ش و عملي‌كردن نظرات آنان، اين بود كه كارگر مي‌تواند به جاي 
حمل 12/5 تن سنگ آهن در يك روز، 47/5 تن سنگ آهن را جابه‌جا 
و حم��ل كند و به اي��ن ترتيب،‌ با كار منصفان��ه، پرداخت منصفانه نيز، 

صورت مي‌گيرد.
»گيلبرت‌ها« )فرانك و ليليان گيلبرت( نيز، با مطالعه‌ي حركت زمان و 
انجام كار، معتقد بودند كه با ساده‌س��ازي كارها و زمان‌سنجي، مي‌توان 

توليد را افزايش و هزينه‌ها را كاهش داد.
»هانري فايول« هم عقيده داش��ت، وقتي اصول مديريت را بشناسيم و 
مهارت‌هاي فني، انساني و ادراكي را به كاركنان و مديران آموزش دهيم، 

باعث افزايش كارايي خواهيم شد.
»ماكس وبر« نيز معتقد اس��ت، اداره كردن سازمان به كمك تشريفات 
قانون��ي، تخصص و بروکراس��ی اداري با تيكه بر عقلايي‌گرايي رس��مي، 

ميزان دقت و سرعت كارها را بيشتر مي‌كند. 
بر اين اس��اس، از يك طرف، وظيفه‌ي هر فرد تعريف مي‌شود و از طرف 
ديگر، همه‌ي بخش‌ها در س��طوح مختلف س��ازمان در جهت يك هدف 
تلاش مي‌كنند كه اين رويه، منجر به انباش��ت س��رمايه و كس��ب سود 

اقتصادي خواهد شد.

نگرش نوين بهره‌وري
آژانس بهره‌وري اروپا )EPA(، اصول بهره‌وري را به شيوه‌هاي زير مطرح 

كرده است:
‌1. بهره‌وري، درجه‌ي استفاده‌ي مؤثر از عوامل توليد است.

‌2. بهره‌وري به‌منزله‌ي يك ديدگاه فكري، همواره سعي دارد آن‌چه را كه 
در حال حاضر موجود است، بهبود بخشد. سازمان بين‌المللي كار معتقد 
اس��ت كه چون محصولات، با ادغام چهار عامل اصلي توليد مي‌ش��وند، 
بنابراي��ن، اي��ن عوامل ب��راي توليدمحصولات، معياري براي س��نجش 

بهره‌وري به حساب مي آيند.
بهره‌وري، اين مفهوم را تداعي مي‌كند كه انس��ان مي‌تواند كارها و وظايف 
خ��ود را هر روز بهتر از ديروز به انجام برس��اند. به عبارت ديگر، موجوديت 
يك س��ازمان يا موسس��ه براي باقي ماندن در صحنه‌ي رقابت، بستگي به 
توليد ارزان‌تر و با كيفيت تر، پرداخت دستمزد منصفانه و رضايت ذي‌نفعان 
دارد؛ كه ش��رط تحقق اين موارد، به‌كارگيري نظريه‌ها و شيوه‌هاي جديد، 
همزمان با تغييرات مداوم محيطي است. بنابراين، هدف اساسي بهره‌وري در 
نگرش نوين، تنها دست‌يابي به سود بيش‌تر نيست؛ بلكه معطوف به ارتقاي 
كيفي سطح زندگي و تأمين رفاه عمومي بالا‌تر است. با توجه به اصول فوق، 
ارتقاي بهره‌وري در سطح ملي، همه‌ي فعاليت‌هاي اقتصادي و اجتماعي را 
تحت تأثير قرار مي‌دهد. امروزه اين اعتقاد وجود دارد كه براي افزايش توليد 
ناخالص ملي، تنها افزايش نيروي انساني كافي نيست بلكه از آن مهم‌تر، بالا 
بردن بهره‌وري عوامل توليد، خصوصاً نيروي انس��اني مدنظر است. اگر نرخ 
بهره‌وري بالا رود، توليد ناخالص ملي، سريع‌تر از ساير نهاده‌ها رشد مي‌كند و 
در نهايت، قدرت توليد افزايش مي‌يابد و اگر منافع حاصل از چنين پيامدي، 
به‌طور عادلانه توزيع ش��ود، سطح زندگي مردم بالا خواهد رفت و توسعه و 

پيشرفت اجتماعي، سريع‌تر حاصل خواهد شد.
افزايش بهره‌وري در كاركرد عوامل توليد، چرخه‌اي را به وجود مي‌آورد 
كه مطلوب هر سياست‌گذار اقتصادي و اجتماعي و همچنين، كل جامعه 

خواهد بود. نمودار زير، چرخه‌ي افزايش بهره‌وري را نشان مي‌دهد.
در اين چرخه، رش��د بهره‌وري عوامل تول��يد، خصوصاً بهره‌وري نيروي 
كار، منجر به كاهش هزينه‌ي هر واحد توليدي خواهد شد و در نهايت، 

رونق فروش در بازار

رشد بالای بهره‌وری

سرمایه‌گذاری جدید و توسعهکاهش هزینه هر واحد

حداکثر استفاده از ظرفیت‌هاکاهش نسبی قیمت
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افزاي��ش توليد و ق��درت رقابت‌پذيري در بازاره��اي خارجي را به‌همراه 
خواهد داش��ت. در حال حاضر، تقريباً همه‌ي كش��ورهاي توسعه‌يافته و 
برخي از كش��ورهاي در حال توسعه، بر درستي اين مطلب اذعان دارند 
كه بهبود بهره‌وري، به خصوص بهره‌وري نيروي كار، منش��اء اصلي رشد 
اقتصادي و رفاه ملي است. براي نمونه، بازسازي ژاپن در سال‌هاي بعد از 
جنگ دوم جهاني، به‌طور عمده متكي به س��رمايه‌ي انساني و فراوان آن 

كشور بود و نه سرمايه‌هاي وارداتي.
بهره‌وري، به عنوان رويكردي مديريتي، جاي خود را به‌آرامي در كش��ور 
م��ا باز مي‌كند. ارتقاي بهره‌وري، به‌منزله‌ي بخش جدايي‌ناپذير مديريت 
كشور محسوب مي‌ش��ود كه همه‌ي طراحان، توليدكنندگان و مديران، 
به نحوي با آن س��روكار دارند. در سازمان ملي بهره‌وري ايران، به عنوان 
كان��ون هماهنگي و برنامه‌ري��زي بهره‌وري كش��ور، در زمينه‌ي ارتقاي 
بهره‌وري، حركت‌هاي مؤثري صورت گرفته است. اما اين تلاش‌ها، بدون 
پشتوانه‌ي نظري و ضرورت همكاري و باورمندانه‌ي انديشمندان ممكن 
نيست. سازمان بهره‌وري، به‌منزله‌ي تبيين‌كننده‌ي اهداف و اولويت‌ها و 
تدوين‌كننده‌ي شاخص‌هاي بهره‌وري، زمينه‌ي بهبود كيفيت و اثربخشي 

را در مديريت كشور فراهم مي‌كند. 

منظور از تحليل بهره‌وري چيست؟
منظور از تحليل بهره‌وري كه با اس��تفاده از نتايج اندازه‌گيري بهره‌وري 
و س��اير اطلاعات مربوط به اهداف و وضعيت سيس��تم انجام مي‌ش��ود، 

شناخت موارد زير است:
الف‌( ش��ناخت تغ��ييرات ضروري و عل��ل آن در جريان به��ره‌وري؛ كه 
موجب درك بهتر  سيستم مورد مطالعه و روند تحولات آن و تشخيص 
روش‌هاي اثرگذار بر موجوديت بهره‌وري و در نتيجه، تدوين دانش مورد 

نياز براي برنامه‌ريزي كه معطوف به بهبود بهره‌وري مي‌شود.
ب( ش��ناخت ميزان و نح��وه‌ي تأثير بهره‌وري بر سيس��تم؛ كه جايگاه 
بهره‌وري را در فرايندهاي كلي سيس��تم مشخص و امكان تعيين اهداف 

بهبود بهره‌وري را در چارچوب اهداف كلي سيستم، فراهم مي‌كند.

گروه عوامل بيروني بهره وري
گروه عوامل دروني بهره‌وري

نخس��تين دس��ته از عوامل س��ازماني )عوامل نهاده‌اي(، مؤثر بر رش��د 
بهره‌وري، شامل همه‌ي منابع ضروري مربوط به كميت، كيفيت و قيمت 

در زمان و مكان صحيح مي‌شود.
دومين دس��ته از عوام��ل دروني به��ره‌وري، معطوف ب��ه فرايند واقعي 

توليد اس��ت. به عبارت ديگر، فرآين��د تبديل منابع )عوامل نهاده‌اي( به 
محص��ولات، يعني س��تانده ـ بازخورد را نيز، مي‌ت��وان بخش مهمي از 
فراين��د توليد دانس��ت، زيرا با اندازه‌گيري، ارزياب��ي و تحليل مهم‌ترين 

مراحل و نتايج توليد و نيز، رشد بهره‌وري )اثربخشي( سروكار دارد.
سومين و آخرين دسته از عوامل )عوامل ستانده‌اي(، به تركيب توليد، 
بس��ته‌بندي، قيمت‌گذاري، فروش، تحويل و خدمات پس از فروش و... 
مربوط مي‌شود. تركيب بهينه‌ي اين سه گروه از عوامل، در دست‌يابي 
به زمينه‌هاي بهبود جامع بهره‌وري براي كل سازمان، بسيار پراهميت 

است. 

عوامل مربوط به نهاده
مهم‌تري��ن عوامل نهاده‌اي بهره‌وري را مي‌توان به ترتيب زير، گروه‌بندي 

كرد:

‌1. سرمايه، كارخانه و تجهيزات
اي��ن عامل، حجم و س��اختار س��رمايه‌گذاري انجام‌ش��ده در كارخانه و 
تجهيزات و نيز، انتخاب فرآيند توليدي ـ فني مناسب با در نظر گرفتن: 
1( سطح نوآوري 2( هزينه‌ها 3( كيفيت و قابليت اطمينان 4( تكنولوژي 

مطلوب را دربرمي‌گيرد.
‌2. فن‌آوري )تكنولوژي( و دانش فني

فن‌آوري، دانش فني و س��اير اطلاعات كه قابل خريد در بازار است، نيز 
باي��د ب��ه عنوان يك عامل نه��اده‌اي در نظر گرفته ش��ود. از اين رو، هر 
كاه��ش هزينه‌ي منطقي دراين جهت، در روند بهبود بهره‌وري، اثرگذار 

و مناسب است.
‌3. مواد و انرژي

‌4. طراحي محصول
طراح��ي محصول را مي‌توان ب��ه منزله‌ي يكي از عوام��ل بهره‌وري، در 

همه‌ي مراحل توليد )نهاده ـ فرايند ـ ستانده( در نظر گرفت.
‌5. كاركنان

مهم‌تري��ن ملاحظات نه��اده‌اي موردنظ��ر به‌هنگام انتخ��اب كارگران، 
متخصصان و مديران، عبارتند از:
الف. مهارت و ميزان تحصيلات

ب. انتظارات شغلي و برخورداري از انگيزش ها )مانند؛ پرداخت به‌موقع 
مطالبات؛ موقعيت شغلي و فضاي كاري مساعد(

ج. نگرش‌ها و ارزش‌ها
د. سلامتي و برخورداري از توانايي جسماني

در اس��اس، توليد محص��ولات جديد و فعاليت‌هاي تول��يدي مبتني بر 
تحصيلات، از يكديگر متمايز هستند. از اين رو: 

در بسي��اري از موارد، برخورداري از تحصال�يت و مهارت‌هاي مختلف، 
به‌منزله‌ي 25درصد از نيروي انساني شاغل در شركت توليدي محسوب 
مي‌ش��ود. در فن‌آوري فرآيند توليدي، اغل��ب مهارت‌هاي 50درصدي از 
افراد رده‌ي پايين نيروي كار در نظر گرفته مي‌شود؛ زيرا مديريت فرآيند 

توليد و نظارت بر عهده‌ي آنان است.

عوامل مربوط به فرآيند
الف( كاركنان

وري عوامل بيروني بهره   

 

 چرخه كسب و كار و
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هاي غير دولتي سازمان و  

هاي اجتماعي جنبش  
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اس��تفاده‌ي مؤثر از منابع انس��اني در مرحله‌ي فرآين��د توليد و خدمات 
همواره عامل بهبود بهره‌وري است. براي مثال، در يك ساختار اقتصادي، 
كارگران مي‌توانند خواس��ته يا ناخواس��ته، به‌ترتيب زير، بر زمان انجام 

عمليات تأثير بگذارند:
‌1. غيبت و تأخير )كه عامل ايجاد آن، ممكن اس��ت عدم تأمين محيط 

كاري مطمئن و رضايت‌بخش توسط مديريت سازمان اقتصادي باشد.(
‌2. حوادث و مخاطرات شغلي.
‌3. سطح و ساختار مهارت‌ها.

‌4. زمينه‌ي تحصيلي و فرهنگي.
5. گرايش‌ها و ارزش‌ها.
ب( طراحي محصول

ج( فن‌آوري
د(‌ شيوه‌هاي سازماني و مديريتي

به گفته‌ي »پيتر دراكر«: »مشك��ل كشورهاي در حال رشد، نه به دليل 
پس‌ماندگي، كه به علت عدم مديريت است. 

سيستم سازماني
هر سيس��تمي، هرچقدر هم كه خوب و مناس��ب طراحي شده باشد؛ در 
همه‌ي شرايط، از كارايي مطلوب برخوردار نيست. هر ساختار سازماني، 

بايد با سيستم و شيوه‌ي مديريتي مناسب هم‌ساز باشد. 
اين نظريه قابل توجه اس��ت كه در برخي از كش��ورها مديريت مسئول 
75درصد از دس��ت‌آوردهاي بهره‌وري محس��وب مي‌شود؛ زيرا مديريت، 
مسئوليت اس��تفاده‌ي مؤثر از همه‌ي  منابع تحت كنترل سازماني را بر 

عهده دارد.
ي��ك متخصص ژاپني بر اين باور اس��ت كه تقريباً 85درصد مشك��لات 
كيفيت و بهره‌وري در صنايع ايالات متحده‌ي آمريكا،‌ در زمره‌ي مسايل 

عام سيستم هستند كه از شيوه‌هاي مديريتي ناشي مي‌شوند. 
اثربخش��ي روش مديريتي، بس��تگي به اين دارد كه مدير، شيوه‌ي مورد 
نظر خود را، چه وقت، كجا، چگونه و در مورد چه كساني اعمال مي‌كند.

وظايف مديريت
‌1. توس��عه‌ي )شك��ل دادن( محصول، براي كاهش حجم كار ناش��ي از 

طراحي نامناسب و ميزان كارايي ضعيف.
‌2. اس��تفاده‌ي مناس��ب از مواد، براي كاهش ضايع��ات و افزايش ميزان 

بهره‌وري آن‌ها.
‌3. كنترل، به‌منظور حصول اطمينان نس��بت به استانداردها و روش‌هاي 

بازرسي مناسب.
‌4. جانمايي مناسب تر، طرح‌ريزي بهتر و برخورداري از فرآيندي مطلوب 

تر، براي كاهش حركت‌هاي غيرضروري.
‌5. جابه‌جايي مواد، براي كاهش زمان و فعاليت كاركنان.

‌6. برنامه‌ري��زي و كنت��رل توليد، ب��راي كاهش زم��ان غيرمؤثر در روند 
عملكرد.

‌7. بررس��ي روش، به‌منظور كاهش حجم كار ناش��ي از كاربرد روش‌هاي 
ضعيف كاري.

‌8. كنت��رل ص��ورت اموال، به‌منظ��ور تعريف اقتصادي س��طوح مختلف 
درفهرست مالي.

9. تعم��يرات پيش‌گيران��ه، به‌منظ��ور تضمين عمر طولاني‌ت��ر كاركرد 
پيوسته‌ي ماشين‌آلات و تجهيزات.

10. مديريت صحيح بر منابع انساني، به‌منظور ايجاد فضاي رضايت‌بخش 
شغلي.

11. برگزاري دوره‌هاي آموزشي، به‌منظور توسعه‌ي مهارت‌هاي مناسب.
12. ايجاد شرايط بهتر كاري، به‌منظور افزايش دلگرمي و كاهش ساعات 

غيبت كاركنان.

عوامل مربوط به ستانده
-‌ حجم محصول/ خدمت

-‌ كيفيت محصول/ خدمت
-‌ قيمت محصول/ خدمت )قيمت قابل رقابت(

-‌ مشتري محصول/ خدمت )خدمات پس از فروش(
-‌ تحويل به‌موقع و مطمئن

-‌ نوآورانه بودن طراحي محصول/ خدمت
-‌ بسته‌بندي مناسب محصول/ خدمت

-‌ تركيب محصول/ خدمت
-‌ قابليت دست‌يابي در زمان و مكان مناسب

-‌ سيستم‌هاي ضمانت‌ درازمدت و تضمين‌هاي قابل اطمينان
-‌ تأثير محصول در سهم‌پذيري از بازار و نفوذ روند عملكرد آن

-‌ تأثير محصول در يكسان‌سازي تصورات مشتريان مختلف
-‌ ويژگي‌هاي محيطي محصول

منظور از بهره‌وري عامل ستانده، تقويت روند توليد محصولات 
يا بسط ارايه‌ي خدمات است.

ارزش استفاده: به مبلغي گفته مي‌شود كه مشتري حاضر است در ازاي 
محصول يا خدمت يا كيفيت تعيين‌شده بپردازد.

ارزش اس��تفاده را مي‌ت��وان از راه به‌كارگ��يري تكنول��وژي و فن‌آوري،‌ 
روش‌هاي مديريتي و آموزش كاركنان و بهره‌جويي از منابع كيفي، ارزان 

و قابل جايگزيني افزايش داد.
ارزش‌هاي مكاني، زماني و نرخ‌گذاري محصول به ميزان در دسترس بودن 

محصول در مكان و زمان مناسب و به قيمت منطقي آن بستگي دارند.

مشلاكت انساني در ارتقاي بهره‌وري
‌1. نداشتن آگاهي لازم از مفهوم بهره‌وري.

‌2. مقاومت در برابر تغيير، از سوي مديريت و كاركنان.
‌3. فرهنگ كاري و كاربري نامناسب و ضعيف.

‌4. كاه��ش احس��اس تعه��د و مش��اركت )مانن��د؛ فق��دان روح��يه‌ي 
مشاركت‌پذيري پرسنل در رويارويي با مسائل و مشكلات اداري(.

‌5. نداشتن مهارت‌هاي عملكردي لازم.
‌6. نداش��تن حسن مسئوليت و دلسوزي و عدم وجود انگيزش كاري در 

ميان مديران و كاركنان در بعضي از موارد. 
7. رعايت نكردن استانداردهاي لازم در روند كار )مانند تورم نيروي كار، 

به‌ويژه ازدياد نيروهاي غيرمولد(.
8. عدم وجود ارتباط كافي و مؤثر بين رده‌هاي مختلف كاري.

9. كاربرد نادرس��ت نيروي انس��اني، با توجه به تخصص و عدم برنامه‌ي 
آموزشي صحيح و هدف‌دار، منطبق با اهداف سازمان.

‌10. پايين بودن سطح علمي اكثر كاركنان.
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مشلاكت فني در ارتقاي بهره‌وري
‌1. تكنولوژي، ماشين‌آلات و فرآيند توليد قديمي، ناكارآمد و فرسوده.

2. استاندارد نبودن روند توليد.
3. بهره‌وري بسيار پايين از سرمايه‌هاي در دسترس.

‌4. فع��ال نبودن و ارزش ندادن به بخش‌هاي طراحي و تحقيقاتي و عدم 
توجه به دانش فني )تكنولوژي(.

‌5. مشكل تهيه‌ي مواد اوليه در زمان مناسب، براي ادامه و استمرار روند.
6. پاي��ين بودن ميزان توليد و ارس��ال محصولات به كش��ورهاي ديگر، 

نسبت به ظرفيت اسمي. 
7. بالا بودن ميزان ضايعات و متوقف شدن روند توليد و صدور محصولات 

به كشورهاي ديگر.
8. پايين بودن سطح كيفي محصولات توليدي.

مشلاكت مديريتي در ارتقاي بهره‌وري
‌1. نداش��تن كارايي سيس��تم‌هاي مربوط به انج��ام اقدامات معطوف به 

مسائل كم‌اهميت.
‌2. عدم شناخت مديران، از راه‌هاي كاهش هزينه‌ها و افزايش توليد.

‌3. ع��دم توجه به دوبعُدي بودن سيس��تم مديري��ت )يك مدير اجرايي، 
هنگام��ي كارآمد و موجب ارتقاي به��ره‌وري خواهد بود كه ابتدا به‌دقت 

فكر كند و سپس دست به عمل بزند(.
‌4. تصميم‌گيري‌ه��اي ماليكت��ي توس��ط مدي��ران در واحدهاي تحت 

سرپرستي خود )اين امر بسياري از سرمايه‌ها را به هدر داده است(.

چگونه مي‌توانيم بهره‌وري را افزايش دهيم؟
‌1. از راه آموزش و تربيت نيروي انساني:

آموزش، برانگيزاننده‌ي توانايي در افراد سازماني است، تا بتوانند از منبع 
و امكانات موجود بهتر از گذش��ته اس��تفاده كنند، از فرصت‌ها حداكثر 
بهره‌برداري را به عمل آورند و با ش��ناخت نقاط حس��اس و كليدي، بر 

محدوديت‌ها غلبه كنند.
»آرجريس« مي‌گويد: »هر قدر ساختار يك سازمان، در يادگيري كاركنان 
پيشرو باشد، بهتر مي‌تواند اشتباهات موجود را تشخيص داده و تصحيح كند.
بنابراين، فلسفه‌ي آموزش،‌ آگاهي و شناخت از دانش، يافته‌ها و تكنولوژي 
جديد، به‌منظور تسلط كاركنان در به‌كارگيري فنون و روش‌هاي انجام كار 
است. »فابريكانت«، بر اهميت بهبود كيفي عوامل مؤثر در روند كار تأكيد دارد 
و معتقد است: آموزش مستمر و مداوم نيروي كار، نوعي سرمايه‌گذاري در 
منابع انساني محسوب مي‌شود كه داراي بازده است. بنابراين، سرمايه‌گذاري 
در منابع انساني، درست همانند سرمايه‌گذاري در ماشين‌آلات و تجهيزات، 

منشاء دست‌يابي به بهره‌وري بالاتر است.
از نتايج آموزش و تربيت نيروي انساني، مي‌توان به موارد زير اشاره كرد:

‌1. ارايه‌ي توليد يا خدمات بيش‌تر، همراه با افزايش سطح كيفي كار.
2. كاهش زمان تلف‌شده.

‌3. كاهش ضايعات.
‌4. كاهش خسارات و حوادث.

‌5. كاهش دوباره‌كاري‌ها.
‌6. كاهش تعارض‌ها و تضادها در روند توليد.

7. برخ��ورداري از نگ��رش نس��بت به عمل��كرد در روند تول��يد. مانند: 
برخورداري از غرور در كار و تمايل و اشتياق براي پيشرفت مستمر.

8. كمك به همكاران در مواقع لزوم و اجراي كارها به صورت گروهي.
9. مش��اركت در اجراي برنامه‌هاي معطوف به بهبود مس��تمر بهره‌وري؛ 

همچون گروه‌هاي كنترل كيفي و طرح پيشنهادات.
10. اجراي درست كار از همان آغاز فعاليت.

11. حفظ سلامت جسماني.

‌2. برقراري نظام پيشنهادات
طرح پيش��نهاد، به‌منظور تش��ويق كاركنان اس��ت، تا نظرات و راهكارهاي 
مناس��بي را ارائه دهند، كه عمليات سازماني را كاراتر و اثربخش‌تر جلوه‌گر 
نمايد. پيشنهادات مطرح‌شده، توسط كميته‌اي مورد بررسي قرار مي‌گيرد. 
در صورتي كه براي اجرا مناس��ب تشخيص داده شوند و باعث صرفه‌جويي 
ي��ا كاه��ش هزينه، ن��وآوري در امور و بهب��ود وضعيت ومديريت باش��ند، 
پيشنهاددهندگان مورد تشويق مادي )پاداش نقدي( و معنوي )تقديرنامه 

و تشويق‌نامه( و مورد شناسايي براي اشتغال در مشاغل بالاتر قرار مي‌گيرد.

‌3. گروه‌هاي كاري خودگردان
يكي از راه‌هاي افزايش بهره‌وري، ايجاد واحدهاي خودگردان اس��ت، كه در 
اين شيوه به جاي منصب‌‌هاي فردي از منصب هاي گروهي استفاده می‌شود. 
گروه خودگردان به شكل گروهي تغيير مي‌كند و مسئوليت كامل اجرايي 
يك كار را بر عهده مي‌گيرد. عملكرد گروه خودگردان، به صورت مشاركتي 
است. آنان داراي آزادي عمل هستند و درصورت بروز مشكل، مسئوليت حل 

آن را به عهده مي گيرند و يكديگر را به دليل اشتباه سرزنش نمي‌كنند.
از آن‌جا كه ارتباطات سازماني در گروه‌هاي خودگردان، تابع سلسله‌مراتب 

بالا به پايين نيست، از سرعت و دقت بالايي برخوردار است.

4. بهره‌گيري از سخت‌افزار و نرم‌افزار پيشرفته
يكي از عوامل مهم در افزايش بهره‌وري، استفاده از سخت‌افزارهاي پيشرفته است.

الف( تكنولوژي و امكانات پيش��رفته، به كارگ��ران امكان آن را مي‌دهد تا با 
استفاده از ماشين‌آلات و تجهيزات پيشرفته‌تر، سطح كارايي و اثربخشی را 
بالا ببرند. تكنولوژي، همچنين موجبات بهره‌گيري از سيستم‌هاي مديريتي 

كاراتر و پيشرفته‌تر را در سازمان‌ فراهم مي‌كند.
ب( استفاده از تجهيزات و ماشين‌آلات،‌ به جاي كارگر، به ازدياد توليد در 

ازاي نفرساعت منجر مي‌شود. 
ج( به‌كارگيري نرم‌افزارهاي پيش��رفته، اطلاعات حياتي در قالب سيستمي 
يكپارچه و منس��جم را به‌راحتي و در كوتاه‌ترين زمان در اختيار كاربران قرار 
مي‌دهد و بين تأمين‌كنن��دگان ارتباط برقرار مي‌كند؛ به طوري كه خواهند 

توانست به‌سرعت و با صرف كم‌ترين هزينه، به نيازهاي مشتريان پاسخ دهند. 
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شناسایی لكه هاي نفتي درآب دریا 
با استفاده از رادار مایکروويو

ای�ن واقعیت بر هیچ کس پوش�یده نیس�ت که از ش�اخص های 
کلیدی برای کاهش آس�یب های زیس�ت محیطی، جلوگيري از 
نشت نفت در محیط زیست دریایی، شناسایی زود هنگام نشت 

و تمیز کردن آن است.
یافت�ه ها حکای�ت ازآن دارد که رادار ماکیروويو در شناس�ایی و 
تشخیص نفت درون آب بسیار کارآمد است. تشخیص وجود نفت 
درون آب با شناس�ایی سیگنال کاهش یافته برگشتی )جایی که 
امواج کوچک ناش�ی از وزش باد در سطح اقیانوس به دلیل وجود 

نفت به عقب رانده می‌شود( صورت می‌گیرد.

براس��اس فن آوری نمایشگر وپردازشگر رادار سیگما S6 متعلق به شرکت 
 ،)OSD( تشخیص نش��ت نفت S6 راتر، با اس��تفاده از سیس��تم سیگما 
می توان لکه های نفتی را در سطوح صاف آب در بخش وسیعی از دریا و در 
همه ي شرایط آب وهوایی )هنگامی که دید ضعیف است( شناسایی کرد. 
این سیستم مي تواند در مواقع ضروري، شمار زیادی از اسکن های راداری 
پیاپی را )در شرایطی که شناور با حداکثر سرعت در حرکت است( پردازش 
کند. این سطح پردازش در منطقه ای صاف با احتمال وجود لکه های نفتی، 
جایی که درآن درهم ریختگی امواج دریا وجود ندارد و یا بسیار اندک است، 
خوب نتیجه می‌دهد. در جریان عملیات تمیزکردن لکه های نفتی با استفاده 
از شناور- که مستلزم شناخت دقیق از موقعیت است- توانایی شناسایی لکه 
های نفتی در شرایطی که شناور درحال حرکت است، بسیار مفید خواهدبود.

سیستم رادارOSD )تشخیص نشت نفت( متعلق به شرکت راتر، به صورت 
 خ��ودکار، لکه های نفتی را در کی منطقه ي بزرگ عملیاتی شناس��ایی

 میک‌ند و مي تواند نقاط مشکوک به نشت نفت را تعيين كند. اين سيستم 
با ارایه ي اخطارهای صوتی و تصویری و نیز ردیابی خودکار لکه هاي نفتی، 
به اپراتور امکان می‌دهد خطرات احتمالي و ناحیه ای که باید پوشش داده 
ش��ود را نيز پیش بینی کند. این سیستم نظارت مستمرو به موقع محلی 
را انجام مي دهد و می‌توان آن را درون ش��ناور و یا بر روی س��کویی ثابت 

نصب کرد.
اخیراً، ش��ركت راتر )Rutter Inc.( با مش��ارکت ش��رکت آپتومار ای اس 
)شرکت نروژی که فن آوری دوربین مجهز به مادون قرمز با قابلیت سنجش 
ضخامت کی لکه نفتی را تولید میک‌ند( کی گروه فنی را تشکیل داده است. 
اين دو شرکت برای تهیه و ارایه ي کی سیستم منسجم مدیریت و تشخیص 
لکه ي نفتی تلاش برجسته اي را از خود نشان داده اند. این سیستم راه حل 
کاربردی و مطلوبي را برای شناسایی لکه  هاي نفتی و تایید و مدیریت آن در 

خلال عملیات تمیز کردن آب دريا، پیشنهاد میک‌ند.
 تاکنون ش��رکت راتر، یکی از تنها دو ش��رکت جهان اس��ت که استاندارد
 اتحادیه ي دریاهای تمیز نروژ برای ش��رکت های راهبری NOFO(1( در 
حوزه الزامات شناسایی لکه هاي نفتی با رادار را رعایت کرده است. سیستم 
مورد استفاده شركت راتر، در مقایسه با سایر سیستم های موجود در بازار، 

بهترین عملکرد را داشته است.

معرفی کوتاه
ش��رکت راتر )Rutter Inc.(، کی شرکت کانادایی فعال درعرصه ي جهانی 
است. راتر رادارهای ویژه و سیستم های پردازشگر پیشرفته ي راداري را برای 
پردازش س��یگنال با رزولوش��ن بالا ارایه می‌دهد. راه حل های راداری برای 
شناسایی لکه های نفتی در آب دریاها و اقیانوس ها، نظارت ساحلی، ردیابی 
اهداف کوچک، گش��ت زنی در امتداد خط ساحلی و ناوبری در یخ پیشنهاد 
می‌شود . محصولات این شرکت رابط های دریایی، ثبت کننده های اطلاعات 
سفر )سفرهای دریایی( Voyage Data Recorder) VDR(، ثبت کننده 
های داده های تاکتیکی Tactical Data Recorder) TDR( و واحدهای 

ثبت صوتی و تصویری را در بر می‌گیرد.

1. Norwegian Clean Sea for Operating Companies
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مقدمه
 همان‌طور که می‌دانید ثمره‌ای برای انسان به بار نمي نشيند مگر با سعی 
و تال�ش؛ چنانک‌ه خداوند حکیم در قرآن مجید فرموده اس��ت: وَانََّ لیَْسَ 
نِسْانِ اّال ما سَعی وَ انََّّ سَعْیَهُ سَوْفَ یرُی؛ »و اینک‌ه برای انسان جز آنچه  لْال
تلاش کرده نیس��ت و حتماً کوش��ش او به زودی دیده خواهد شد«. )سوره 

النّجم آیات 39-40 ( .
از این رو، آنچه جوهره‌ی هستی است، کار است و . به فر موده‌ی حضرت امام 
خميني )ره(: »کار احاطه دارد بر همه ی عوالم، از اوّل با کار عالم موجود شده 
است وکارگر، مبدأ  همه‌ی موجودات است .حق تعالی مبدأ کارگری است و 

کارگراست، فعال است. )صحیفه نور، ج7، ص172 ( .
کار در طول تاریخ، همیش��ه جزیی از زندگی انس��ان‌ها بوده اس��ت . واژه‌ی 
انگلیس��ی کار، مترادف با واژه‌ی "ergon"  در زبان یونانی اس��ت که از آن 
معنای فعل و اقدام مس��تفاد مي ش��ود. »امروزه و در آغاز هزاره‌ی س��وم با 
معناهای جدیدی از واژه‌ی کار روبه‌رو هستیم که معنایی متفاوت با واژه‌ی 
کار در قرن بیس��تم دارد. هرچند که زبان ما، فکر ما و رفتار ما هنوز با این 
تغییرات هم‌سو نشده است و هنوز به روش سنتی فکر و عمل میک‌نیم؛ امّا 

انتظار می‌رود که این تغییرات مفهومی، ما را هرچه سریع‌تر به دگرگونی در 
)   2003-Vega,Gina( .»این عرصه رهنمون سازد

از آن‌جا که ملاک ش��خصیت انسان هم در قرآن و هم  در علوم اجتماعي، 
بر اس��اس »عمل و قدر همت اش« مورد س��نجش و ارزیابی قرار می‌گیرد، 
بنابراین، کار و نتیجه‌ی زحمات کارگر، سازندگی است و می‌توان گفت: »کار، 
منشأ شور و نشاط و شوق و سرزندگی است«. با عنایت به جایگاه کار و تغییر 
و تحولات جهان کنونی، شیوه‌ی حضور برای انجام کار یا همان انجام وظایف 
روزمره‌ی اداری، به‌تبع تغییرات و تحولات نوين، تا حدّ امکان تغییر مي کند. 
از این رو برای جلوگیری از اتلاف زمان و هدررفت انرژی و برای برخورداري 
از محیط��ی پاک و ب��ه‌دور از هرگونه آلودگی و به منظور کاهش هزینه‌ها و 
پيشگيري از بروز خطرات احتمالی، یکی از روش‌های انجام کار در محلی غیر 
از اداره یا س��ازمان مورد نظر  است که به این شيوه ي انجام کار »دورکاری 

)انجام کار در مکان غیراداری(« می‌گویند. 
شایان ذکر است، از سال 1960 میلادی جهان شاهد تحولات بسیار سریع، 
البته با جهت‌گیری‌های متفاوت بوده اس��ت، به‌ گونه ای‌ که این تحولات، 
بروز و ظهورشان، سازمان‌ها و کارکنان اين سازمان ها را به تعقّل و اتخاذ 

تشریح معاني و مفاهيم دوركاري در سازمان

معايب و محاسن يك پديده
تهیه و تنظیم: علی جان علی اکبری
)جانشین معاون برنامه‌ریزی، اداری و مالی سازمان بنادر و دريانوردي(
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تدابیر هوشمندانه برای پرهيز از زیان دهي ناشي از تغییرات فرامی‌خواند، 
نخستین این تدابیر، تحقق فرآیندهای کاری مبتنی بر استفاده از فنّ‌آوری 
اطلاعات، به‌ویژه ارتباطات از راه دور و بدون تاكيد بر مکان کاری است. با 
این حال، »دورکاری« یکی از ابزارهایی است که سال هاي اخير توانسته 
اس��ت به افزایش بهره‌وری و کارایی در سازمان‌های دولتی و خصوصی و 
بالتبع افزايش رفاه جامعه کمک کند که بی‌گمان نقش دولتمردان برای 

انجام این مهم، بسیار حایز اهمیّت است.

تعریف دورکاری
همان‌طور که گفته شد، دورکاری کی روش و سبک انعطاف‌پذیر انجام کار 
است که با استفاده از فن‌آوری  اطلاعات و ارتباطات )ICT( به کارکنان اين 
اجازه را می‌دهد تا همه یا قسمتی از وظایف خود را خارج  از محل سازمان 
انجام دهند. به عبارتی، دورکاری عبارت اس��ت از آنكه، به جای فراخواندن 
کارکنان به محل کار، کار را نزد آنان ببریم. )مگفا: جامع گسترش و نوسازی 

صنایع ایران(.
امّ��ا در بند )الف( از ماده‌ی ک��ی آیین‌نامه‌ی دورکاری، در تعریف دورکاری 
چنین آمده است: »انجام وظایف محول‌شده بدون حضور فیزیکی کارمند 
واج��د ش��رایط در محل س��ازمان خود با رعا��یت ضوابط و ب��رای دوره‌ی 
زمانی مش��خّص«. همچنین »دورکاری« که در زبان انگلیسی با اصطلاح 
Telework و در زبان آمریکایی با اصطلاح Telecommute ش��ناخته 
می‌شود، روش��ی برای کارکردن امّا مس��تقل از محیط جغرافیایی اداره یا 
ش��رکت  است. با اس��تفاده از ابزارها و تجهیزات انفورماتیکی، مخابراتی و 
متدهای انطعاف‌پذیری که از سوی سازمان مربوطه ارائه می‌شود، می‌توان در 

این شیوه‌ از کار کردن تسهیل ایجاد کرد.
در بن��د )ب( این ماده نیز تعریف دورکار چنین آمده اس��ت: »آن دس��ته 
از کارمن��دان دولت که در راس��تای ط��رح دورکاری و در چارچوب ضوابط 
تعیین‌شده به انجام فعالیت می‌پردازند«. باید اذعان کرد که دورکاری کی 
ش��غل نیست، بلکه روش سازماندهی کار است که حول پردازش اطلاعات 
ساخته می‌شود. افراد یا گروه‌هایی از افراد، دور از کارفرما، مشتری یا طرف 
قرارداد، کارشان را انجام می‌دهند؛ کاری که مستلزم استفاده از انواع گوناگون 
تجهیزات الکترونیکی است. به هر حال در دورکاری با انعطاف به کارکنان 
اجازه داده می‌شود در محیطی غیر از محیط معمول کار و بدون نیاز به حضور 
فیزیکی در اداره تکالیف و وظایف حرفه‌ای خود را جداي از بروکراسی‌های 
س��نتی با انعطاف‌پذیری بیش‌تری انجام دهند که یکی از اصول اوليه آن، 

توسعه‌ی فنّ‌آوری اطلاعات و ارتباطات است. 
دورکاری را می‌توان کی استراتژی برای سازمان‌ها به منظور کاهش هزینه‌های 

تأمین مح��ل کار و همچنین هزینه‌های مرتبط با 
حضور کارکنان در کی مکان مش��خص برش��مرد. 
امّا از س��وي دیگر، این استراتژی می‌تواند با ارائه‌ی 
آزادی عم��ل در انتخاب مکان انج��ام كار و اجرای 
به‌موقع فعالیت‌های کاری، سال�مت محیط کار را 
ب��رای این قبیل کارکنان فراه��م آورد و تا اندازه ي 
ز��یادی خطرات احتمالی و جانبی ��که روزانه اين 
كاركنان را تهدید میک‌ند، محدود کرد. با دورکاری، 
روابط خانوادگی اس��تحکام میی‌ابد. به دلیل ایاّب و 
ذهاب کم‌تر، از میزان ترافیک و متعاقب آن، آلودگی 
محيط زيست کاسته و امنیت شغلی کارکنان تأمین 
می‌شود. همچنین تعداد کارکنان به‌طور چشمگیري 
کاهش میی‌ابد، سرعت انجام کارها بیش‌تر می‌شود 
و  معضال�ت بروکراتيك و واس��طه‌گری در برخي 
محیط‌ه��ای اداری نی��ز از بین م��ي رود. با انجام 
دورکاری، علاوه بر رفع بخشي از مشکلات کارکنان، 
افراد با معلولیت‌های جسمی نیز می‌توانند در انجام 
بسیاری از فعالیت‌ها مشارکت داشته و از عارضه‌های 

روحی و اجتماعی مصون بمانند.

مهم‌ترین اقدامات برای انجام دورکاری
اولین اقدام، فرهنگ‌سازی است که برای این مهم باید با تغيير نگاه کارکنان 
نسبت به دورکاری، موضوع را نهادینه کرد؛ زیرا فرهنگ‌سازی نوعی تعهد را 
نسبت به امور مختلف در بین کارکنان سازمان ایجاد کرده و ذهن و روح آنان 
را همانند جسم شان کنترل میک‌ند. از این رو مادامي كه چنین فرهنگی 
بر سازمانی حاکم نگردد، مشکلات متعددی بر سر راه سازمان و بویژه مدیر 

آن بروزخواهد كرد.
دوّمین اقدام، ایجاد اعتماد در بین کارکنان س��ازمان، بویژه دورکاران است. 
بر این اس��اس مدیران س��ازماني باید به همکاران خود اعتماد كنند تا آنان 
نيز با تس��لط به کار خود، وظایف شان را به‌درستی انجام ‌دهند. همچنین 
با��ید در دورکاران ا��ین حس را تقويت کرد که مدیر یا مدیران س��ازمان با 
ت‌کتک آنان به عدالت رفتار خواهند کرد. سوّمین اقدام، برای انجام دورکاری، 
ارتباط است. اگر ارتباط مؤثر و پیوسته‌ای بین اعضای کی سازمان و نیز بین 
کارکنان سازمان و اربابان رجوع )مشتریان( وجود داشته باشد، در پیگیری‌ها 
و ساماندهي امور، کارساز و از اهمیّت و ارزش به‌سزایی برخوردار خواهد بود.
چهارمین اقدام،  تهیه و تدوین برنامه‌ی جامع و استراتژکی دورکاری است. 
برای اجرای س��ریع، دقیق و هماهنگ برنامه‌ها، تدوین برنامه‌ی جامع براي 
تصوير مسیر راهبری و چشم‌اندازی که باید به آن دست یافت، ضروري است 

كه غالباً از طرف مدیران ارشد دستگاه‌های اجرایی مصوب و ابلاغ می‌شود.
پنجمین اقدام، شفاف‌س��ازی و بهبود قوانین و مقررات موجود در راستای 
تسهیل دورکاری است؛ زیرا با داشتن قوانين جامع، دولتمردان می‌‌توانند به 
عن��وان ابزاري كارآمد، امور نظارتي و کنترلي و در صورت نیاز تغییر جهت 
مس��ئولیت‌ها را بر عهده بگیرند. دولت در حوزه‌ی دورکاری باید به صورت 
خاص با وضع قوانين ویژه و با در نظر گرفتن همه‌ی عوامل اثرگذار در این 
حوزه، ش��رایط دورکاری را تسهیل و در جهت جذب عوامل موثر گام‌هایي 

اساسی بردارد.
شش��مین اقدام، ایجاد پایگاه جامع اطلاعاتی و اطلاع‌رس��انی است. بر این 

با دورکاری، روابط خانوادگی استحکام می‌یابد. به 
دلیل ایّاب و ذهاب کم‌تر، از میزان ترافیک و متعاقب 
آن، آلودگی محيط زيست کاسته و امنیت شغلی 

کارکنان تأمین می‌شود. 
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اساس نش��ر و ترويج فرهنگ دورکاری برای عموم مردم و تأمین اطلاعات 
م��ورد نیاز کارکنان و مدیران ضروری اس��ت و مهم ‌ت��ر از آن، عهده‌داری و 

پیگیری امور دورکاری است؛ یعنی نهاد یا سازمان  نظام دورکاری کشور.
هفتمین اقدام برای انجام صحیح دورکاری، اهتمام به پشتیبانی و حمایت 
است. زیرا تحقق تمام و کمال هر کی از اقدامات گفته شده به حمایت همه‌ی 
دست‌اندرکاران، به‌ویژه مدیران عالی هر کی از دستگاه‌های اجرایی نيازمند 
است. چنانچه می‌دانید، پشتیبانی مدیران )فرهنگی، حقوقي و اجتماعی( 
از موضوع دورکاری، اثرات مثبت و تأثیر به‌س��زایی بر عملکرد فرد دورکار و 

جامعه پذيراي اين پديده خواهد داشت.

مزایای دورکاری
می‌دانی��م که دورکاری، رهیافتی اس��ت برای س��رعت بخش��یدن به روند 
عملکردي سازمان‌ها و دستگاه‌های اجرایی؛ زیرا طرفداران دورکاری معتقدند 
با اجرای صحیح دورکاری ده‌ها و بلکه صدها هزار شغل جدید ایجاد خواهد 
ش��د. همچنین، اعتقاد بر این است که با تخصصی کردن کارها و توسعه‌ی 
فنّ‌آوری اطلاعات و ارتباطات، ماهیّت اشتغال در سطح جامعه متحوّل خواهد 
شد. از این رو با اجرای طرح دورکاری، نرخ بیکاری در سطح جامعه به‌طور 
چشمگیری کاهش خواهد یافت. دورکاری، مزایای ديگري نيز به دنبال دارد 

که به شرح زیر بیان می‌شود:

الف( مزایای دورکاری برای سازمان‌ها و دستگاه‌های اجرایی
افزايش توان و قدرت س��ازمان در انتخاب بهینه‌ی نیروی کار در س��طح .11

جامعه و حرکت به سمت شایسته‌سالاری.
کاهش هزینه‌های س��ازمان در زمینه‌های نیروی انسانی، مصرف انرژی، .22

امور جاری، کالاها و ملزومات مصرفی، خدمات و پش��تیبانی، تهیه‌ی فضا و 
تجهیزات اداری.

کاهش ایام غیبت، سرعت بخشیدن به انجام وظایف و خدمات اداری به .33
دلیل حذف محدودیت‌های ناشی از ایام غیبت، تعطیل شدن اداره‌ها در غیر 
س��اعات اداری و یا تعطیلات دیگر که در این صورت کارمند دورکار در هر 
ساعت از شبانه‌روز که خود صلاح می‌داند به انجام کارهای محوله می‌پردازد.

بهب��ود بهره‌وری، بهبود کیفیت انج��ام کار و افزایش رضایت کارکنان و .44
مشتریان.

فراهم شدن شرایط کار برای افراد کم‌توان و یا ناتوان..55
افزایش فرصت‌های شغلي و کاهش قابل ملاحظه‌ی نرخ بیکاری..66
ایجاد شرایط برابر با برقراری عدالت اجتماعی..77
خدمات‌رسانی بیش‌تر و بهتر به عموم مردم همراه با انعطاف‌پذیری لازم .88

بر اساس شرایط محیطی.
سازمان‌ها قدرت بیش‌تری برای پاسخگویی به نیازهای فوری و اضطراری .99

خواهند داشت، چون می‌توانند بخشي از کارهای خود را به شاغلان دورکار 

بسپارند.
10. تسهیل انجام اموری که باید به صورت مخفیانه انجام پذیرند و کاهش 

امکان آشکار شدن جنبه‌های مختلف پروژه هاي ک‌اری.

ب( مزایای دورکاری برای فرد دورکار
1- صرفه‌جویی قابل ملاحظه در هزینه‌های ایاب و ذهاب.

2- کاهش محدودیت زمان و مکان برای انجام کار.
3- اس��تحکام روابط خانوادگی فرد دورکار و جلوگیری از استرس‌ها و بروز 

خطرات  احتمالی و نگرانی‌های ناشی از بیکاری سرپرست خانواده.
4- امکان همکاری همزمان با چند سازمان که نتیجه‌ی آن افزایش درآمد و 

اعتبار فرد دورکار است.
5- برخورداری از زمان بیش‌تر برای خدمت به خانواده، رفتن به مس��افرت 

وگردش و به‌جا آوردن صله‌ی رحم و فراگیری آموزش‌های مختلف.
6- ام��کان برنامه‌ریزی بهتر برای مدیریت امور ش��خصی و كاري در زمان 

تعیین‌شده. به عبارت دیگر، ایجاد توازن بین مسایل شخصی و کاری.
7- کاهش هزینه‌های مربوط به خريد پوشاك و تجهیزات مخصوص کار.

8- کاهش هزینه‌ نگهداری فرزندان خردسال در مهد کود‌کها و عهده‌داری 
آنان از سوی پرستاران.

9- کاهش استرس و فشارهای روانی ناشی از تعاملات اجتماعی که ثمره‌ی 
آن کاهش بیماری‌ها خواهد بود.

‌10- افزايش حق انتخاب شغل برای افراد مختلف، به دلیل در نظر نگرفتن 
محدودیت‌های زمانی و مکانی و حتّی چارچوب‌های ملیتی.

پ‌( مزایای دورکاری برای جامعه
1. کاهش ترافیک و آلودگی‌هاي شهري به‌ویژه در کلان‌شهرها.

2. کاهش شلوغی محل کار.
3. کاهش حجم سرمایه‌گذاری هاي دولتي در بخش‌های زیرساخت مانند؛ 

عبور و  مرور.
4. کمک به مهاجرت معکوس افراد.

5. فراهم شدن شرایط اشتغال برای زنان و دختران و افراد ناتوان در محیط 
خانه.

6. ایجاد شرایط برابر شغلي و فرآوری بروز عدالت اجتماعی.
7. جلوگی��ری از مهاجرت هاي بي روي��ه که نتیجه‌ی آن کاهش جمعیّت 

کلان‌شهرها است.
8. مدیریت مصارف منابع انسانی، انرژی، زمان و مکان.

9. کمک به سلامت‌سازی جامعه و مراقبت از بهداشت روان.
10. فقدان تمرکز شهری و توسعه‌ی تجارت الکترونیکی در اقصی نقاط کشور

چالش‌های دورکاری
نکته‌ی اساسی که در مقابل مزایای دورکاری وجود دارد، چالش‌ها و برخی 
از مش��کلات مربوط به نوع و ماهیّت اين پدیده‌ است که به بخش‌های زیر 

تقسیم می‌شوند:

الف( چالش‌های دورکاری برای سازمان
ب��ا کمی دقت در اوضاع و احوال س��ازمان‌ها به‌خوبی درمیی‌ابیم که برخی 
از چالش‌ها و مش��کلات مربوط به دورکاری، به ساختار سازمان‌ها و توانایی 

مدیریتی آن‌ها مربوط است. برخی از این چالش‌ها عبارتند از:
ناآشنایی مدیران با ICT و مزایای دورکاری..11
محافظت از اطلاعات: نگهداری از اطلاعات س��ازمانی از اساس��ی‌ ترین .22

دل‌مشغولی‌ها و دغدغه‌های مدیران هر سازمان محسوب می‌شود. با این 
ح��ال اگر در زمینه‌ی تمایل به دورکاری پیش‌بینی‌های لازم برای ایجاد 
بس��تر امَن، آن هم در فضای مجازی وبِ به دلیل ضعف در ش��بکه‌های 
ارتباطی و بی‌ثباتی و نامطمئن بودن خطوط  ارتباطی انجام نشود،  امکان 

و احتمال به خطر افتادن اطلاعات درون‌سازمانی وجود خواهد داشت.
وجود بسترهای سخت‌افزاری لازم: مشکلات نصب و نگهداری تجهیزات .33
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مناس��ب در مکان‌ها و موقعیّت‌های مختلف و ضعف در تامین امکانات 
لازم برای ارتباط مدیران و کارمندان دورکار، از مش��کلات زیرس��اختی 
این مهم به ش��مار می‌آید. اگرچه با انجام دورکاری بسیاری از هزینه‌ها 
کاهش میی‌ابد امّا هزینه‌هایی مانند هزینه‌های نصب و نگهداری تجهیزات 

و سخت‌افزارها و به‌روزرسانی سیستم‌های ارتباطی اجتناب‌ناپذیر  است.
ناکارآ��یی و دانش اندک کارکنان در بخش IT، مقاومت مدیران در برابر .44

از دس��ت دادن موقعیت سازمانی یا عدم برخورداري از اعتماد لازم برای 
»مدیر��یت افراد از مس��افت دور« و یا عدم اعتق��اد به تعهد کارکنان در 

زمینه‌ی اشتغال از راه دور.
ضعف قوانین و مقررات و ضوابط برای تسهیل وظایف دورکاری..55
مشکلات نظارت و کنترل بر چگونگی ارزیابی عملکرد کارمندان دورکار. .66
مشکلات ناشی از دسترسی به کارکنان دورکار در اوقات اضطراری..77
افزایش هزینه‌های مربوط به بسترسازی و پیاده‌سازی امکانات فنی اولیه، .88

حمایت و پشتیبانی پس از آن.
ایجاد فرهنگ سازمانی تا تعهد به امور مختلف را در بین کارکنان پدید .99

‌آورد که اگر به‌درستی ايجاد شود، از ابزارهای رسمی و مدیریتی، کارآتر 
خواهد بود.

ب( چالش‌های کارمندان دورکار
اين چالش‌ها نشأت‌گرفته از مشکلات و تهدیداتی است که متوجه کارکنان 
دورکار است و به‌نوعی جنبه‌ی اختصاصی )شخصی( دارند و فرد باید با کمک 
و حمايت س��ازمان به رفع آن ها اقدام کن��د. مهم‌ترین این چالش‌ها برای 

کارمند دورکار به شرح زیر است:
11 فقدان امکانات مناسب: ممکن است کارمند دورکار امکانات مورد نیاز .

مانند؛ رایانه‌ی پیشرفته، ارتباطات اینترنتی پرسرعت، لوازم جانبی و فضای 
کاری مطلوب و دیگر امکانات سخت‌افزاری را در اختیار نداشته باشد.

22 کاهش ارتباط اجتماعی: کار کردن در محیطی مجزا و به‌دور از همکاران، .
بدون دلجویی و پشتیبانی به‌موقع از آنان، احتمالاً باعث گوشه‌گیری و انزوای 
این افراد خواهد ش��د. از این رو برای جلوگی��ری از بروز این آفت، برگزاری 
جلس��ات مس��تمر در حضور مدیران و دیگر همکاران، برگ��زاری دوره‌های 

آموزشی و دورکاری پاره‌وقت می‌تواند مفید باشد.
33 کاهش ارتباط شغلی: از آن‌جا که کارمند دورکار ارتباط شغلی چندانی .

با س��اير کارکنان ندارد، باید این توانایی را داش��ته باشد که به‌دور از چشم 
ناظ��ران و مدیران، انگیزش لازم برای انجام وظیفه‌ی س��ازمانی را در خود 

ایجاد کند.
44 شرایط کاری سخت و طاقت‌فرسا: فرد دورکار باید امکانات و تجهیزات .

لازم و کافی مانند؛ رایانه و اینترنت پرسرعت را در محیط خانه یا هر محیط 
دیگر غیر از اداره را در اختیار داش��ته باشد؛ زیرا تعداد زیادی از افراد دورکار 

امکانات و تجهیزات لازم را در اختیار ندارند.
55 استرس و نگرانی افراد دورکار از عدم پیشرفت و ارتقای شغلی..
66 عدم توانایی فنی در رفع نواقص تجهيزاتي. از این رو به نظر می‌رسد .

گذراندن کی دوره‌ی فشرده‌ی آشنایی با سخت‌افزارها و نرم‌افزارها از سوی 
کارکنان دورکار ضروری و اجتناب‌ناپذیر است.

77 عدم آش��نایی با زبان انگلیس��ی. از آن‌جا که افراد دورکار برای انجام .
وظایف خود و ایجاد ارتباط با س��ازمان یا دیگر همکاران، نیازمند اس��تفاده 
از فضای مجازی در محیط وبِ، پس��ت الکترونیکی و نرم‌افزارهای رایانه‌ای 
هس��تند؛ از این رو گذراندن کی دوره‌ی فشرده‌ی زبان انگلیسی برای آنان 

ضروری به نظر می‌آید.
88 برخی از وظایف و فعالیت‌های سازمانی قابل واگذاری به افراد دورکار .

نیستند؛ بنابرین ایجاد کی محیط جمعی با نظارت مستقیم مقامات بالادستی 
ضروری است.

99 برخ��ی دیگر از چالش‌ه��ای دورکاری افراد عبارتن��د از: چالش هاي .
جمعیتی مانند س��ن متوسط در ارائه‌ی بازدهی و درآمدزایی، فقر فرهنگی 
و اقتصادی جامعه، تبعیض در بین کارکنان دورکار، تدقین قوانین و اصلاح 

آن‌ها و فرهنگ سازمانی.

پ‌( چالش‌های دورکاری برای جامعه
با توجه به مطالب گفته شده باید اظهار کرد که بدون تردید، پیاده‌سازی 
و طراحی نظام دورکاری در سازمان‌ها نیازمند فراهم‌آوری برخی عوامل 
پیش‌نیاز اس��ت. زیرا اغلب چالش‌های اجتماع��ی دورکاری معطوف به 
محیط پیرامونی س��ازمان‌ها اس��ت. از این رو بخش عمده‌ی آن، شامل 
دغدغ��ه‌ی برنامه‌ریزان اجتماعی اس��ت ��که در پی اس��تفاده از مزایای 
اجتماعی دورکاری هستند. مهم‌ترین چالش‌های اجتماعی دورکاری به 

شرح زیر است:
11 ش��یوه‌ی زندگی: با پیش��رفت تکنول��وژی و اس��تفاده از فنّ‌آوری .

اطلاعات، مرز بین زمان کار و سبک زندگی شخصی محو می‌شود. 
از این رو در موضوع دورکاری ش��رایط خاص زندگی کارکنان )مرد 
یا زن( در نظر گرفته نمی‌ش��ود؛ در صورتی که توجه به آن، بسیار 

مهم است.
22 مشکلات زیست‌محیطی: از آن‌جا که حدود 30 درصد از مصرف انرژی .

جهان مربوط به تردد وسایل حمل‌ونقل است؛ از این رو با انجام دورکاری 
کاهش اثرات تخریبی زیست‌محیطی برای همگان آشکار می‌شود.

33 نبود قوانین منسجم و بسترهای فنی: بهتر است قراردادهای دورکاری .
منطبق با قوانین کاری هر کش��ور تهیه، تدوین و تنظیم شود. از طرف 
دیگر، برای طراحی و پیاده‌سازی نظام دورکاری در هر سازمان و دستگاه 
اجرایی نیاز به تحقق پیش‌نیازهای آن در س��طح جامعه است؛ از جمله 

فن‌آوری‌های جدید و پشتیبانی‌های مستمر فنی.
44 فرهنگ‌سازی و آماده کردن بسترهای اجتماعی: اگر ساختار سازمان‌های .

کش��وری آمادگی ارائه‌ی دورکاری را نداش��ته باشند با پیچیدگی‌ها و 
مقاومت‌هایی روبه‌رو خواهند ش��د که در جوامع مختلف از نظر میزان 

شدت و مقاومت متفاوت است.
55 عدم عهده‌داری وظا��یف مربوط به امور حاکمیتی در خارج از محل .

کار: مش��اغل حاکمیت��ی که بر اس��اس م��اده‌ی )8( قانون مدیریت 
خدمات کش��وری، متعهد به انجام آن دس��ته از اموری هس��تند که 
تحقق آن‌ها موجب اقتدار و حاکمیت کش��ور اس��ت و  منافع آن‌ها 
بدون محدودیت، همه‌ی اقشار جامعه را شامل می‌شود و بهره‌مندی 
از آن خدمات موجب محدودیت برای اس��تفاده‌ی دیگران نمی‌شود. 
الزام��اً و طب��ق ماهیت، این ام��ور نمی‌توانند دورکاری ش��وند، زیرا 
دورکاری این مشاغل موجب آسیب به حاکمیت ملی و امنیت کشور  
می‌ش��ود و به نحو تهدیدآمیزی »حقوق شهروندی« و »دسترسی به 

خدمات عمومی« را با مشکل روبه‌رو میک‌ند. 
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ضرورت توجه بیشتر به حمل‌ونقل 
و انبارداري كالاهاي خطرناك 
در مجتمع بندري شهيد رجايي

تهیه و تنظیم: مهدي رستگاري
)مدرس دانشگاه جامع علمي و كاربردي و كارشناس عمليات بندري(

مجتمع بندري شهيد رجايي، يكي از درگاه‌هاي راهبردي تجارت و 
اقتصاد جمهوري اسلامي ايران به شمار مي‌آيد و بخش قابل‌توجهي 
از حجم واردات، ‌صادرات، ترانزيت و ترانشيپ كشور در مسير انتقال 
از مبادي به مقاصد خود از اين بندر مي‌گذرد. س�رمايه‌گذاري‌هاي 
كلان انجام‌ش�ده در اي�ن مجتمع عظيم، مجاورت آن با خوش�ه‌ي 
صنعتي بسيار گسترده و در حال توسعه، نزديكي آن به چندين مركز 
پرجمعيت ازجمله شهر بندرعباس، همسايگي آن با مراكز راهبردي 
صنعتي و نظامي و تأثيرات زيس�ت‌محيطي آن در منطقه، ازجمله 

عواملي هستند كه اين اهميت را چندين و چند برابر مي‌نمايند.
حمل‌ونقل و انبارداري كالاهاي خطرناك در مجتمع بندري شهيد 
رجايي، ازجمله عوامل تعيين‌كنن�ده در ايمني اين بندر و محيط 

پيرامون آن است. گرچه مس�اعي بسياري، به‌منظور سامان‌دهي 
وضعيت اين شاخه از حمل‌ونقل و انبارداري مجتمع بندري شهيد 
رجايي صرف شده و دست‌آوردهاي بسيار چشمگيري نيز، در اين 
زمينه به دس�ت آمده اس�ت؛ اما به نظر مي‌رسد عزمي همه‌جانبه 
و ملّ�ي لازم اس�ت تا با اصالح و ن�وآوري در قواني�ن و مقررات 
دستگاه‌هاي مختلف كشور، ايجاد اهرم‌ها و مشوّق‌هاي اجرايي و 
ب�ا بازبيني فرايند حمل‌ونقل و انبارداري كالاهاي خطرناك، بتوان 
ب�ا اهداف تأمين ايمني و امنيّ�ت، صرفه‌مندي مورد نظر را محقق 

ساخت.
اين موضوع، دس�ت مايه‌ي نوش�تار حاضر است و در آن،‌ بخشي از 

ديدگاه‌هاي مؤلف نيز در اين زمينه به رشته تحرير درآمده است.
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مقدمه
گرچه توليد و بهره‌وري از فرآورده‌هاي شيميايي يكي از اركان تمدن نوين 
جامعه‌ي انساني به شمار مي‌رود، اما مخاطرات بالقوه‌ي اين مواد براي انسان، 
جامعه و محيط زيست، تبديل به يك دغدغه‌ي همگاني و بين‌المللي شده 
اس��ت. چندين دهه است كه سازمان‌هاي بسي��اري در سطوح بين‌المللي، 
بين‌دولتي، منطقه‌اي و ملّي،‌براي توسعه و تكوين نظام‌هاي مديريت اثربخش 
ايمني شيميايي به كار افتاده‌اند و حجم عظيمي از دانش و اطلاعات را در اين 

عرصه پديد آورده و در سطوح مختلف به كار بسته‌اند.
از م��يان حوزه‌هاي اساس��ي فعاليت در اين عرصه مي‌ت��وان به دو حوزه‌ي 
حمل‌ونقل كالاهاي خطرناك و انبارس��ازي آن‌ها اش��اره ك��رد. از آن‌جا كه 
حمل‌ونق��ل كالاهاي خطرناك، موضوعي اس��ت اثرگذار ك��ه در قلمروي 
كش��ورهاي مختلف جهان و قلمروهاي بين‌الملل )همانن��د آب‌هاي آزاد( 
مص��داق مي‌يابد، برنامه‌هاي خاصّي در س��طح بين‌المللي به جريان افتاده 
و حاص��ل آن،‌ تبيين حدّاقل الزامات در قالب قوانين بين‌المللي حمل‌ونقل 
كالاهاي خطرناك همچ��ون، IMDGC، RID، ADR، ANR  و غيره 
بوده اس��ت. اما موضوع  انبارداري، به دليل تفاوت الزامات ملّي كش��ورهاي 
مختلف،‌ موضوعي است كه به خود آن كشورها وانهاده شده و هر كشوري 
با توجه به عوامل مختلفي همچون: اقليم، الگوهاي نظام تجاري و اقتصادي، 
فرهنگ، توس��عه‌ي زيرس��اخت‌ها و... ، الزامات خاص خود را در اين زمينه 

مشخص نموده است و به كار مي‌بندد.
اي��ن ح��وزه، ازجمله حوزه‌هايي اس��ت كه در زنجيره‌ه��اي تأمين، صنايع 
لجستيك، و صنعت حمل‌ونقل كشورمان جاي كار بسيار دارد. اين موضوع، 
به‌خصوص در بنادر جمهوري اسال�مي ايران كه محلّ تلاقي ش��اخه‌هاي 
مختلف صنايع لجستيك و وجوه مختلف حمل‌ونقل است، اهميّت بسياري 
مي‌يابد. در اين نوشتار سعي بر آن است كه زمينه‌ي بحث را در بندر شهيد 
رجايي بگسترانيم و به فراخور حوصله، برخي راهكارهاي مربوط به ارتقاي آن 

را نيز مطرح كنيم.

 حمل‌ونقل و انبارداري كالاهاي خطرناك در بندر شهيد رجايي
مجتمع بندري ش��هيد رجايي، چه از لحاظ تن��اژ كالا، چه از حيث ارزش 
كالا و چه از نظر وس��عت جغرافيايي )با توجه به طرح جامع توسعه‌ي آن(، 
بزرگ‌ترين بندر ايران به ش��مار مي‌آيد. موفقيّ��ت راهبردي آن در نزديكي 
تنگه‌ي هرمز، مجموعه‌ي ابنيه و تأسيسات و زيرساخت‌ها، شبكه‌ي راه‌هاي 
منتهي به آن، دسترسي به بازار مصرف محليّ در حين فراهم بودن دسترسي 
به بازارهاي منطقه‌اي، و آثار سياسي، اقتصادي ـ اجتماعي اين بندر در كشور 

و منطقه، آن را بسيار چشمگير نموده است.
از سويي، مقتضيّات و مزاياي محلّ احداث اين بندر، منجر به تعريف مناطق 
اقتصادي و تجاري در آن، شكل‌گيري خوشه‌ي صنايع وتمركز مراكز نظامي 
افزايش چش��مگير جمعيت ناحيه‌ي مزبور شده است. چنان‌كه از وضعيت 
حاضر و طرح‌هاي توسعه‌اي استان هرمزگان برمي‌آيد، سرمايه‌گذاري بسيار 
زي��ادي در اي��ن ناحيه به عمل آم��ده و اين س��رمايه‌گذاري ها نيز، به نحو 

روزافزوني در حال افزايش است.
جنبه‌ي ديگر اهميّت بندر شهيد رجايي، تأثير چشمگير آن بر محيط زيست 
منطقه است. گستره‌ي فعاليّت‌هاي مجتمع بندري شهيد رجايي داراي ابعاد 
زيست‌محيطي مثبت و منفي بسيار زيادي است كه مي‌تواند بر امر صيانت 
از محيط زيست و بهره‌برداري متناسب از منابع تجديدناپذير، تأثير شگرفي 
داشته باشند. پيامدهاي اين جنبه‌ها، به‌خصوص با توجه به موقعيّت استقرار 
اين بندر در نزديكي دهانه‌ي تنگه‌ي هرمز و حسّاسيت محيط زيست دريايي 
در آن، آثار آلاينده‌هاي جوّ و خاك بر منابع طبيعي و حيات جانداران در آن 
ناحيه، مديريت انرژي و ساير جنبه‌ها )همانند آلودگي صوتي و...( و همچنين، 
امكان هم‌افزايي جنبه‌هاي ساير مراكز صنعتي، تجاري، نظامي و جمعيتي 
در آن، داراي آث��ار قابل توجهي اس��ت. در اين زمين��ه، عواقب و پيامدهاي 
زيست‌محيطي حمل‌ونقل و انبارداري كالاهاي خطرناك،‌ به دليل صدمات 
آشكار كه مي‌تواند با تخريب آلودگي، احتمال ايجاد تغييرات ژنتكيي و... در 

محيط زيست ناحيه به وجود آورد، بسيار بارز و غير قابل اغماض است.

مسلماً در چنين شرايط درهم‌تنيده و پويايي، انتظار مي‌رود كه حمل‌ونقل 
كالاهاي خطرناك و انبارداري آن به عنوان كسب و كاري كه مي‌تواند داراي 
آثار سوء بر سلامت نفوس، ايمني زيست‌محيطي و صيانت از دارايي‌ها باشد؛ 
مورد توجه بيش از پيش قرار گيرد. اين مهمّ، موضوعي است كه سازمان بنادر 
و دريانوردي سال‌ها به آن اهتمام داشته و توان بسياري را در تبيين و ارايه‌ي 
راهكارهاي مناسب آن به كار بسته ‌است. نتيجه‌ي اين امر، پيشرفت‌هاي قابل 
ملاحظه‌اي است كه در افزايش ايمني صنعت حمل ونقل و صنايع لجستيك 
مرتبط با بندر شهيد رجايي طي ساليان گذشته مشهود بوده است. گرچه 

اين اهتمام شايسته‌ي تقدير است، اما به‌هيچ‌وجه نبايد به آن بسنده كرد.
علاوه بر اين، توسعه و تكوين ايمني  حمل‌ونقل كالاهاي خطرناك و انبارداري 
آن‌ها، تنها به مباحث مربوط به امور دريايي و بندري كشور محدود نمي‌شود. 
طرف‌هاي مش��اركت‌كننده، تأثيرگ��ذار و ذي‌نفع در اين موضوع، بسي��ار 
پرشمارند و نيازهاي چالش‌برانگيزي در اين زمينه وجود دارد كه پاسخ‌گويي 
به آن‌ها بدون جلب همياري و همكاري طرف‌هاي مرتبط و اتخاذ رويكردي 

جامع نسبت به سامان‌دهي آن‌ها ممكن نخواهد بود.

عمليات كالاهاي خطرناك در بندر شهيد رجايي
عمل��يات حمل‌ونقل كالاهاي خطرناك در مجتمع بندري ش��هيد رجايي، 
متشك��ل از فعاليّت‌هاي بازرگاني، تراكنش‌هاي مالي و اس��نادي در وجوه 
حمل‌ونقل دريايي، جاده‌اي و ريلي منتهي به بندر ش��هيد رجايي و اماكن 
بندري تحت پوشش آن، عمليات حمل فيزيكي، تخليه و بارگيري وسايل 
حم��ل،‌ جابه‌جايي مكانكيي و عمليات متفرقه اس��ت. اي��ن فعاليت‌ها در 
محيط پیچیده عمليات بندر ش��هيد رجايي و در چهارچوب قوانین آن به 
مرحله‌ي اجرا درمي‌آيد كه حوزه‌ي تعامل چندين دس��تگاه و نهاد دولتی، 
تعداد قابل‌توجهي سازمان عمومي )اعم از اتحاديه‌ها، سازمان‌هاي غيردولتي(، 
چندين و چند شركت خصوصي و شمار كثيري از افراد شاغل در بندر شهيد 
رجايي و وجوه حمل‌ونقل و بنگاه‌هاي تجاري مرتبط با آن اس��ت. انباشت 
فزاينده و فاکتور ايمني حمل‌ونقل كالاهاي خطرناك در محيطي كه ظرفيت 
محدود آن براي پذيرش و انبارش موقت كالاها براي طي مراحل آماده‌سازي، 
تشريفات اداري، اعِمال نظارت و ارسال به مقاصد حمل طراحي شده است، 

آن را تبديل به يك محیط باریسک بالا كرده است.
حجم متوس��ط كالاهاي خطرناك انباشت‌شده در مقاطع مختلف زماني 
سه سال گذشته، در پايانه‌ي كالاي خطرناك شركت تايدواتر خاورميانه 
ب��ين 800 تا 2500 واحد كانتينر محتوي كالاي خطرناك بوده اس��ت. 
اگ��ر تمام اين كانتينرها را 20 فوت در نظر بگيريم و متوس��ط س��طح 
پاي��ين بارگيري 10 ت��ن را در هر واحد كانتينر قائل ش��ويم، موجودي 
انباش��ت كالاهاي خطرناك در هر زمان، بين 8000 تا 25000 تنُ انواع 
كالاهاي خطرناك بوده اس��ت، كه حج��م عمده‌ي اين مقدار را كالاهاي 
وارداتي رسوب‌كننده در بندر تشيكل مي‌داده‌اند. ابعاد ريسك نگهداري 
اين حجم از كالاهاي خطرناك در محدوده‌هاي بندري، كاملًا مش��خص 
و واضح اس��ت و نيازي به توضيح ندارد. بر اين مقدار، ريس��ك ناش��ي از 
عمليات تخليه/ بارگيري به شناور، صفافي و بازيابي در محوطه، تخليه و 
بارگيري واحد كش��نده، ارزيابي گمركي و عمليات متفرقه هر واحد كالا 

را نيز بايد اضافه كرد.
براي مقابله با اين انباش��ت، اداره‌ي كل بنادر و دريانوردي استان هرمزگان، 
ضمن هماهنگي با گمرك جمهوري اسلامي ايران و ساير نهادهاي مرتبط، 
اقدام به الزام  حمل يكسره‌ي كالاهاي تحت كلاس‌هاي خطرزايي 1 )مواد 
منفجره(، 7 )مواد پرتوزا( كرده و در اين اواخر، كلاس 5 )پراكسيدهاي آلي و 
مواد اكساينده( و گروه‌هاي باربندي II و I از كلاس 3 را نيز، به آن‌ها افزوده 
است. البته الزام معطوف به موارد اخير، در فصول سرد سال منتفي مي‌شود.

نكته‌ي شايان ذكر ديگر آن است كه بخش قابل‌ توجهي از توده‌ي كالاهاي 
خطرناك واردش��ونده و موارد انباش��ت در مجتمع بندري شهيد رجايي، 
تحت كلاس‌هاي خطرزايي 3، 5 و 4 هستند. انبارسازي اين كالاها،‌ به‌طور 
اخص، از نظر تعريف وجه خطرزايي آن‌ها نس��بت ب��ه دماي بالا و احياناً 
رطوبت با شرايط اقليمي بندر شهيد رجايي، به هيچ عنوان همخواني ندارد. 
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اي��ن موضوع، به‌طور خاصّ، از الزام قوانين بين‌المللي حمل‌ونقل كالاهاي 
خطرناك در زمينه‌ي  كنترل دماي واحد حمل در كلاس‌هاي خطرزايي 4 
و 5 به‌خوبي هويدا است. به‌هرحال، همچنان مشاهده مي‌شود كه صاحبان 
كالا )به‌خصوص در فصول سرد سال( هنوز، به انباشت اين كالاها در بندر 
شهيد رجايي مي‌پردازند و اقدامات موثری نيز، در زمينه‌ي سامان‌دهي اين 

وضعيت به عمل نمي‌آيد.
همچنين، پايانه‌هاي مجاور پايانه كالاي خطرناك نيز، بسيار مستعد فراهم 
آوردن اسباب حادثه يا سرايت دادن شرايط حادثه به اماكن بندري اطراف آن 
هستند. اين پايانه‌ها كه عمدتاً به نگهداري محصولات كشاورزي )به‌خصوص 
پنبه( و روغن اختصاص دارند، به‌س��ادگي مي‌توانند شرايط آتش‌سوزي را 
در محل فراهم كنند و يا بالعكس، خود از حوادث ناش��ي از اين پايانه تأثير 

بپذيرند.
براي نشان دادن ابعاد ريسك، كافي است فاجعه‌ي انفجار قطار در ايستگاه 
خيام نيشابور را در سال 1383 به ياد آوريم. در اين فاجعه، محموله‌ي قطار 
يادشده، محتوي چند صد تنُ كالاي خطرناك )متشكل از نيترات آمونيوم، 
گوگرد، پنبه و سوخت سنگين(‌بود و دامنه‌ي آثار تلخ آن، همچنان موجب 
يادآوري و حسرت مي‌شود. با يك قياس ساده‌انديشانه، اگر تنها شدّت آثار 
حادثه را به‌منزله‌ي يك تابع خطي از تناژ موجودي كالاي خطرناك در نظر 
بگيريم، )فارغ از تمام وجوه راهبردي وپیش بینی های به عمل آمده جهت 
کنترل ش��رایط اضطراری و مدیریت بحران(، وجوه فاجعه‌بار حوادث كالاي 
خطرناك مجتمع بندري ش��هيد رجايي نسبت به فاجعه‌ي ايستگاه خيام 

نيشابور، وسیع تر خواهد بود.
همچنين، دسترسي محدود به محتويات  اين محمولات به دليل  الزامات 
قانون گمركي بر عدم برداشته شدن مهروموم واحد حمل‌ونقل كالا، موجب 
محدوديت اكيد ميزان دسترس��ي و به‌تبع آن، افت ش��ديد سطح نظارت و 
كنترل بر ش��رايط محتويات آن خواهد ش��د. مشكلات ايمني حمل و نقل  
جاده‌اي كالا در كشور نيز، بر هيچ‌كس پوشيده نيست. اين مشكلات، زماني 
كه با بارگيري واحد حمل‌ونقل محتوي كالاي خطرناك، به وسايط نقليه‌ي 
جاده‌اي در تردّد در شبكه‌ي راه‌هاي موجود در نواحي مجاور و نزديك بندر 
افزوده مي‌شود، و زماني كه عوامل تشديدكننده و افزايش‌دهنده‌ي احتمال 
ح��وادث در اين نواح��ي نيز به‌همراه آن‌ها در نظر گرفته مي‌ش��ود، برآيند 
خيره‌كننده‌اي از ريس��ك به دس��ت مي‌آيد كه فرد را ب��ه تأمل و حيرت و 

انديشه وادار مي‌كند.
اما در زير صورت‌بندي اين چالش، پكيربندي آن از چه عواملي تشيكل شده 
است؟ پاسخ اين پرسش كليدي، اساس طرح راهكارهاي حلّ چالش يادشده  

اس��ت كه با روش تحقيق تحليل اجزا، به بررسي 
آن مي‌پردازيم.

پكيربندي چالش  انباشت كالاهاي خطرناك در 
بندر ش��هيد رجايي را بايد در چند محور اساسي 
بررسي كرد. اين محورها داراي روابط متقابل و گاه 
متداخلي با يكديگر  است كه موجبات هم‌افزايي 

نسبت به يكديگر را پديد مي‌آورند. 

پكيربندي مشکلات و خطرات انباشت 
كالاهاي خطرناك در بندر شهيد رجايي

1( رس�وب كالا در مجتم�ع بندري ش�هيد 
رجايي

تش��ريفات اداري و مراحل ترخيص و خروج كالا 
از منطق��ه‌ي ويژه‌ي اقتصادي ش��هيد رجايي به 
سرزمين جمهوري اسلامي ايران و الگوي تعامل 
دس��تگاه‌هاي دولت��ي، مانند گم��رك جمهوري 
اسال�مي اي��ران، اداره‌ي كل بن��ادر و دريانوردي 
اس��تان هرمزگان، ساير اداره‌هاي دولتي )از قبيل 
اداره‌ه��اي متول��ي اس��تاندارد كالا، قرنطينه‌ي 
نبات��ي،‌ پزشك��ي و...(، بانك‌ها، صاحب��ان كالا و 
نمايندگان آن‌ها و ش��ركت‌هاي بخش خصوصي 
)مانند كش��تيراني‌ها، بنگاه‌هاي حمل‌ونقل، پايانه‌ها، مجريان عمليات و...(، 
و بخش‌هاي مشاركت‌كننده به‌گونه‌اي است كه موجب مي‌شود ماندگاري 
واحد كانتينر، به‌طور متوس��ط تا بيش‌ت��ر از 29 روز به طول بينجامد. اين 
موضوع، موجب افزايش زمان اقامت خطرناك در بندر شهيد رجايي مي‌شود 

و زمينه‌ي انباشت كالاهاي خطرناك در بندر را فراهم مي‌آورد.
گرچه موضوع رسوب كالا، از موضوعاتي است كه در سال‌هاي اخير در 
بنادر كشور مورد توجه جدی قرار گرفته است؛ اما بايد توجه داشت كه 
آثار حادّ آن، در حمل‌ونقل كالاهاي خطرناك بسي��ار شديد و غيرقابل 
پذيرش اس��ت. چراكه انباشت اين كالاها، علاوه بر آثار رسوب‌زدايي و 
اشغال ظرفيت بندر، موجب به مخاطره افتادن موجوديت بندر و مراكز 
اقتص��ادي، نظام��ي، انتظامي، تجاري و جمعيت��ي پيرامون آن خواهد 
ش��د و آثار فاجعه‌باري در س��طح ملّي و حتي منطقه‌اي به بار خواهند 
آورد. اين امر، مس��تلزم چاره‌انديش��ي فوري و واكنش سريع است. به 
نظر مي‌رس��د منطقي‌ترين راهكار در اين زمينه، ارائه‌ي تس��هيلات و 
توانمندس��ازي صاحبان كالا، تس��ريع فرايند  خ��روج كالا از راه ادغام 
برخ��ي مراحل الزامي از نظر دس��تگاه‌هاي نظارتي و  اجرايي مختلف، 
افزاي��ش ت��دارك و تجهيز واحدهاي عامل، فراه��م آوردن قيد فوريت 
براي انتقال كالاهاي خطرناك به خارج از بندر و اعِمال و اجراي برخي 

از نظارت‌ها در سرزمين‌هاي پيش و پس‌كرانه‌ي بندر است.

2( عدم تماي�ز كالاهاي خطرناك از كالاهاي عادي در بس�ياري از 
قوانين و مقررات

گرچه در دهه‌ي اخير، حركت بسيار ارزنده‌اي در زمينه‌ي ارتقاي ابزارهاي 
قانوني صنعت حمل‌ونقل و زنجيره‌ي تأمين )و از جمله فراهم آوردن ايمني 
شيميايي در حمل‌ونقل دريايي( به جريان افتاده است؛ اما متأسفانه بسياري 
از ابزارهاي قانوني ما، هنوز با آن‌چه مورد الزام تجارت جهاني و حمل‌ونقل و 
لجستيك بين‌الملل است،‌ فاصله دارند. در اين زمينه، موضوع حمل‌ونقل و 

انبارداري كالاهاي خطرناك، يكي از مصاديق بارز اين امر به شمار مي‌آيند.
در اين زمينه، به دليل وس��عت بسي��ار زياد دامنه‌ي موضوع، بحث را تنها 
ب��ه انبارداري كالاهاي خطرناك در بن��ادر محدود مي‌كنيم. همان‌طور كه 
در بخش 3 اش��اره ش��د، برخي از کالاهای خطرزا،‌ بر اساس پيگيري های 
مجدانه  به عمل آمده در مجتمع بندري ش��هيد رجايي، به‌طور يكس��ره از 
آن‌جا به مقصد مورد نظر حمل مي‌ش��وند. اما باقيمانده كالاهاي خطرناك 
)به‌غير از برخي اهرم‌هاي تعرفه‌اي و عملياتي وضع‌شده توسط اداره‌ي كل 
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بنادر و دريانوردي استان هرمزگان و مجري عمليات بندر شهيد رجايي در 
ارتباط با كالاهاي خطرناك(، درست همانند كالاهاي عادي مورد پيگيري 
قرار مي‌گيرند و هيچ‌گونه تسريع يا عامل تسريع‌كننده‌اي به‌منظور الزام و 
اجبارسازي نسبت به خروج هرچه سريع‌تر اين كالاها از بندر، در هيچ‌يك  از 
قوانين مشاهده نمي‌شود. فرايند ترخيص و خروج كالاهاي خطرناك )به‌غير 
از گروه‌هاي مورد اشاره در بند 3( درست مانند كالاهاي عادي است و هيچ  
تفاوتي در اين زمينه ديده نمي‌ش��ود. البته پرداختن به ارزش تجاري اين 
كالاها و تعيين تكليف حقوق، عوارض و شرايط گذر كالا از مبادي گمركي 
جمهوري اسلامي ايران، امري ضروري و الزامي است؛ اما در اين ميان نبايد 
از مخاطرات بارز اين محموله‌ها چشم پوشيد شرط تعادل و توازن، آن است 
كه اين هردو كفه با يكديگر تنظيم شوند. در اين‌جا لازم  است از ابزارهاي 

مديريت ريسك براي تعيين وضعيّت بهينه استفاده شود.
ازجمله  عواقب ناگوار اين نگرش محدود، مي‌توان به موارد زير اشاره كرد:

تسري آثار رسوب‌زدايي فرايند ترخيص كالا به جريان كالاهاي خطرناك ــ
واردشونده به بندر و تشديد انباشت آن‌ها در بندر.

وارد ش��دن تأخير قابل توجه در خ��روج محموله كالاهاي خطرناك در ــ
صورت مشاهده‌ي هر گونه مغايرت بين  اسناد و محتويات آن‌ها. 

متروكه شدن كالاهاي خطرناك در بندر شهيد رجايي و بدون صاحب و ــ
بلاتكليف ماندن آن‌ها.

الزام اكيد در حالت مهر و موم نگاهداش��تن محموله‌ي كالاي خطرناك در ــ
واحد حمل‌ونقل آن و مشكلات ناشي از اين موضوع در نگاهداشت )و در صور 

نياز واكنش( به‌منظور كنترل مخاطرات اين كالاها.
وارد آمدن مسئوليّت‌هاي مالي و حقوقي بسيار سنگين بر دوش سازمان ــ

بنادر و دريانوردي و مجري عمليات بندر شهيد رجايي، به عنوان امانت‌داران 
كالاهاي يادشده.

اين موضوع، طلب‌كننده‌ي اهتمام دستگاه‌هاي اجرايي و قانون‌گذار كشور 
در زمينه‌ي متمايز كردن شرايط و الزامات حمل‌ونقل و انبارداري كالاهاي 
خطرناك نسبت به كالاهاي تجاري عادي است. در اين زمينه بايد از حدّ الزام 
تعرفه‌اي و عملياتي در آيين‌نامه‌ها و بخش‌نامه‌ها فراتر رفت و با سرمايه‌گذاري 
و تسهيل شرايط، نسبت به وضع موازين و الزامات مورد نياز مبادرت ورزيد. از 

جمله‌ي  اين اقدامات، مي‌توان به موارد زير اشاره كرد:
 تدوين قوانين انبارداري كالاهاي خطرناك در كشور.

 الزام به اجراي آن دسته از قوانين بين‌المللي حمل‌ونقل كالاهاي خطرناك 
كه مورد پذيرش قرار گرفته‌اند.

 فراهم آوردن زمينه‌ي برنامه‌ريزي، نظارت و كنترل در پيش‌كرانه‌ي ارسال 
و حمل كالاهاي خطرناك به بندر شهيد رجايي از راه 

وضع الزامات قانوني.
 افزاي��ش تس��هيلات حمل‌ونقل و انب��ارداري 
كالاهاي خطرناك در بودجه‌ي حمل‌ونقل كشور.

 كاهش مدت مجاز اقامت كالاهاي خطرناك در 
محدوده‌ي بندر، همزمان با تسهيل خروج هرچه 

سريع‌تر آن‌ها.
 ال��زام صاحب  كالا و/ يا دس��تگاه‌هاي اجرايي 
به انتقال هرچه س��ريع‌تر  كالاهاي خطرناك به 
انبارهاي ويژه در پس‌كرانه، حتي به قيمت وارد 

آوردن بخشي از اقدامات نظارتي بر آن‌ها.
 بازنگري در اهرم‌هاي تعرفه‌اي، به‌منظور افزايش 
مبلغ خدمات در ص��ورت ديركرد از موعد مقرر 

براي خروج كالاهاي خطرناك از بندر.
 اراي��ه‌ي مجموع��ه‌اي از مش��وّق‌ها و جراي��م 
در زمين��ه‌ي ال��زام به حمل‌ونق��ل  ايمن كالا و 

سرعت‌بخشيدن به آن‌ها براي صاحبان كالا.
 الزام و كمك به تأسيس انبارهاي تخصصي ايمن 
در اراضي پس‌كرانه )و حتي در صورت امكان، نزديك 

به تأسيسات مصرف‌كننده‌ي نهايي اين مواد(. 

 الزام به بازگش��ايي واحد حمل‌ونقل و محتواي آن‌ها در محلّ انبارداري و 
انبارش واحدهاي بسته‌بندي در انبارهاي يادشده.

3( تماي�ل صاحبان كالاهاي خطرناك به انبار محموله‌هاي خود در  
بندر شهيد رجايي

بسي��اري از صاحبان كالاه��اي خطرناك، تمايل چنداني ب��ه خارج كردن 
محموله‌هاي خود از مجتمع بندري شهيد رجايي ندارند. آنان به جاي آن‌كه 
با خروج كالاي خود از بندر، مس��ئوليّت‌ س��نگين حمل و نگهداري آن را 
عهده‌دار شوند،‌ ترجيح مي‌دهند با نگاه‌داشتن محموله‌هايشان در بندر، اين 
مسئوليت را متوجه بندر شهيد رجايي و مجري عمليات آن كنند. به اين 

ترتيب، آنان از سه مزيتّ برخوردار مي‌شوند:
1. دورمان��دن از هم��ه‌ي مس��ئوليّت‌هاي مربوط به حوادث ناش��ي از اين 
محموله‌هاي پرمخاطره، در عين حفظ بخش عمده‌ي منافع ش��ان با توجه 
به بيمه و مسئول انگاشته شدن اداره‌ي بنادر و دريانوردي استان هرمزگان و 

مجري عمليات بندر شهيد رجايي.
2. نپرداختن هزينه‌هاي س��نگين براي انبارداري ايمن كالاهاي متعلق به 

خود، در مجتمع صنعتي خود يا اماكن نزديك به آن.
3. به تأخير افتادن موعد پرداخت هزينه‌ي انبارداري و كرايه‌ي حمل‌ونقل 
از مجتمع بندري ش��هيد رجايي )در برخي از موارد براي پرهيز از پرداخت 
بهاي سنگين انبارداري‌ها، صاحب كالا تا زمان متروكه شدن و حراج آن صبر 

مي‌كند كه مجبور به پرداختن مبلغ انبارداري نشود(.

4( نياز به ايجاد وحدت رويه‌ي نظري و عملي در كسب و كار كالاي 
خطرناك

يكي ديگ��ر از حوزه‌هاي پديدآورنده‌ي مشك��ل در اين زمينه، تفاوت‌هاي 
موجود در موضع طرف‌هاي مختلف مشاركت‌كننده در عرصه‌ي كسب‌وكار 
كالاهاي خطرناك اس��ت. اين مواضع، تا آن‌جا كه برخاس��ته از رس��الت و 
مأموريت سازماني طرف يادشده است، در نظر و عمل قابل پذيرش هستند.  
اما در بسياري از موارد مي‌توان ديد كه فرايند اسنادي و عملياتي، اجازه‌ي 
يكپارچه‌س��ازي و تلفيق مراحل كار را فراهم مي‌آورد. به‌طور قطع، التزام به 
بازنگري و يكپارچه‌سازي فرايندهاي  عملياتي و اسنادي در فصل مشترك 

فعاليت‌ طرف‌هاي مختلف، يك امر كاملاً ضروري  است.
در اين زمينه، به‌خصوص به نظر مي‌رس��د بايد كميسي��وني متشك��ل از 
نهادهاي مختلف دولتی، نمايندگان بخش خصوصي، و اتحاديه‌هاي عمومي 
مش��اركت‌كننده در كس��ب‌وكار كالاهاي خطرناك در بندر شهيد رجايي 
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تشيكل شود و فرايند خروج كالاهاي خطرناك از بندر شهيد رجايي، نقش 
و مسئوليت‌ها و اختيارات هر يك از ذینفعان آن و شبكه‌ي ارتباطات ميان 
آن‌ه��ا را به بهترين وجه طرح‌ريزي و مراحلِ تصويب و تأييد محليّ و ملّي 
آن را پي‌گيري كرد و پس از تصويب آن، در راستاي بهبودبخشي عمليات، 

به فعاليت پرداخت.

5( نياز به دانش تخصصي در مورد كالاهاي خطرناك و يافتن جايگاه 
آن در دستگاه‌هاي مرتبط

صنعت حمل‌ونقل و زنجيره‌ي تأمين طي س��ه دهه‌ تحولات شگرفي را از 
سر گذرانده‌اند و اين تحولات نيز، همراه با تغيير الگوهاي نظام تجاري در 
جهان، پيشرفت‌هاي علم و فنّ‌آوري، دگرديسي نيازها در جوامع بشري و 
نظام‌هاي فرهنگي، اجتماعي،‌ سياس��ي و اقتصادي به‌طور مداوم در حال 
دگرگوني است. حمل‌ونقل و تأمين كالاهاي خطرناك نيز، به عنوان يكي 
از س��رفصل‌هاي كتاب صنعت حمل‌ونقل، از اين قاعده مس��تثنا نيست و 
ما ش��اهد تطور اين شاخه از حمل‌ونقل در جهان هستيم. در اين شرايط، 
ارتق��اء دانش، مؤلفه‌اي كليدي در اين كس��ب‌وكار به ش��مار مي‌آيد و هر 
مجموعه‌اي بايد آن را به عنوان بزرگ‌ترين س��رمايه‌ي خود در كسب‌وكار 

خود  تلقي كند. 
دانش محوري در كس��ب‌وكار كالاهاي خطرناك )از مرحله‌ي ثبت سفارش 
تجاري گرفته تا زمان تحويل آن در مقصد به صاحب  كالا(، مؤلفه‌اي اساسي 
اس��ت كه موجب  تضم��ين ايمني، امنيّت اين كس��ب‌وكار و اعتبار يافتن 
نقش‌آفرينان آن مي‌ش��ود. از اين حيث، نياز به دانش تخصصي حمل‌ونقل 
كالاهاي خطرناك در مجتمع بندري شهيد رجايي، بيش از هر مقام ديگري 
محس��وس اس��ت. در صورتي كه دانش مورد نظر در  همه‌ي دس��تگاه‌ها و 
س��ازمان‌هاي شركت‌كننده، در س��طح نياز آن‌ها فراهم شود، مسلماً تغيير 
ش��گرفي در اين كس��ب‌وكار ايجاد مي‌ش��ود و موجب هم‌افزايي مس��اعي 

طرف‌هاي مختلف و ارتقاي روزافزون اين كسب‌وكار خواهد شد.
در اين راس��تا، مسلماً جلب همكاري متخصّصان و مشاوران و مراكز پژوهشي و 
آموزش��ي به‌منظور جذب و توليد علم و جذب و آموزش كارشناسان خبره براي 
نظارت )در سطوح مميزي، بازرسي و پايش( و اجرا، امري ضروري است كه همه‌ي 
سازمان‌هاي مشاركت‌كننده )اعم از خصوصي، عمومي يا دولتي( بايد به آن اهتمام 
ورزيده و آن را در س��طح فعاليّت خود به مرحل��ه‌ي  اجرا گذارند. در اين زمينه، 

به‌خصوص تخصص‌هاي زير مورد نياز خواهند بود:
مهندسي ايمني شي��ميايي براي شناسايي، ارزيابي و كنترل ريسك‌ها و 	•

جنبه‌هاي زيست‌محيطي كسب‌وكار كالاهاي خطرناك. 
مديريت به‌منظ��ور هدايت، برنامه‌ريزي، س��ازمان‌دهي، هماهنگي، اجرا، 	•

كنترل و بازنگري و اقدام در  زمينه‌ي كسب‌وكار كالاهاي خطرناك.
مديريت آموزشي به‌منظور توسعه‌ي وجوه آموزشي در كسب‌وكار كالاهاي 	•

خطرناك.
مديريت تحقيق و توسعه به‌منظور توسعه‌ي دانش و فنّ‌آوري و نوآوري در 	•

كسب‌وكار كالاهاي خطرناك.
تخصّص‌هاي مطرح در زمينه‌ي صنعت حمل‌ونقل و بالاخص تخصّص‌هاي 	•

مطرح در زمينه‌ي عمليات بندري و لجستيك بندري.
تخصّص‌ه��ا و مهارت‌هاي ويژه‌، مربوط به واكنش در ش��رايط اضطراري 	•

حمل‌ونقل كالاهاي خطرناك )مانند گروه‌هاي ويژه‌ي آتش‌نشاني، گروه‌هاي 
امنيتي و...(.

تخصّص‌هاي فنّ‌آوري اطلاعات و ارتباطات.	•
تخصّص در امور گمركي.	•
تخصّص در  امور بازرگاني.	•
و بسياري تخصص‌هاي ديگر.	•

6( نياز به برنامه‌ريزي براي حمل‌ونقل و انبارداري كالاهاي خطرناك
فرآيندهاي حمل‌نقل و انبارداري  كالاهاي خطرناك در مجتمع بندري شهيد 
رجايي، تا حدّ امكان بايد به سمت برخوردار شدن از قابليت برنامه‌ريزي سوق 
داده شوند، تا بتوان آن را تحت كنترل و پايش درآورد. هرچه اين برنامه‌ريزي 
جامع‌تر باش��د و دامنه‌ي نفوذ آن در سرزمين‌هاي پيش‌كرانه و پس‌كرانه‌ي 
بندر افزايش يابد، امكان پيش‌نگري و پيش‌بيني در عمل بالاتر خواهد بود. 
به عنوان مثال، اگر نياز به يك مجتمع صنعتي براي واردات يك محموله‌ي 
كالاي خطرن��اك در هنگام پيش‌بيني و يا حتي ثبت س��فارش، به بندر و 
دستگاه‌هاي ديگر فعّال در زمينه‌ي حمل‌ونقل و انبارداري كالاهاي خطرناك 
اطلاع داده شود، امكان برنامه‌ريزي و تدارك و تخصيص منابع، بسيار بيش‌تر 
از زماني خواهد بود كه مانيفس��ت بار كشتي، چند ساعت پيش از ورود به 

لنگرگاه EDI به بندر اعلام شود.
برنامه‌ري��زي، يكي از فعاليّت‌هاي كليدي مديري��ت حمل‌ونقل و انبارداري 
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كالاهاي خطرناك است كه علاوه بر تأمين رواني عمليات و حفظ ظرفيت‌هاي 
بندر، بس��تر ايمني و امنيّت اين كس��ب‌وكار را نيز فراهم خواهد آورد. اين 
فعاليّت بايد در سطح راهبردي، تاكتكيي و عملياتي تعريف شود و بتواند در 
افق‌هاي بلندمدت، ميان‌مدت و كوتاه‌مدت، امكان تصميم‌گيري و اجرا را براي 
مشاركت‌كنندگان در اين كسب‌وكار ايجاد كند.  كاركردهاي ايمني و امنيّتي 

اين فرايند، مشتمل بر موارد زير است: 
• برنامه‌ريزي راهبردي	
• ثبت و تحليل  اطلاعات بازار حمل‌ونقل و انبارداري كالاهاي خطرناك در 	

مجتمع بندري شهيد رجايي
• تعريف چشم‌انداز، مأموريت و خط‌مشي هاي مديريت حمل‌ونقل كالاهاي 	

خطرناك در مجتمع بندري شهيد رجايي
• تعريف و تدوين راهبردهاي كسب‌وكار حمل‌ونقل كالاهاي خطرناك در 	

مجتمع بندري شهيد رجايي و تبيين اهداف راهبردي در هر يك از آن‌ها
• بازنگ��ري راهب��ردي و يا انتقال از محور يك راهب��رد به راهبرد ديگر در 	

صورت نياز
•  برنامه‌ريزي تاكتكيي	

اين سطح از برنامه‌ريزي، به ترجمان راهبردها به برنامه‌ي اجرايي مي‌پردازد: 
• تعيين ظرفيت و منابع )اعم از زمين، تجهيزات، تأسيسات، نيروي انساني، 	

دانش و...( مورد نياز براي كفايت حمل‌ونقل و انبارداري  كالاي خطرناك 
در آينده

• برآورد هزينه و محاسبات سودآوري	
• سازمان‌دهي و تقسيم كار	
• تعيين روش‌هاي تأمين مالي و تدارك و تأمين منابع	
• بودجه‌بندي براي تحقق بخشيدن به كسب‌وكار	
• تعريف تفصيلي و تدوين فرآيندها و شاخص‌هاي كليدي عملكرد در آن‌ها	
•  برنامه‌ريزي عملياتي	

اين سطح از برنامه‌ريزي، به اجراي عملي برنامه تاكتكيي مي‌پردازد و تحقق 
عملي جنبه‌هاي مالي، علمي، كيفي و فرايندي كسب‌وكار را رقم مي‌زند. به 
دليل وسعت كاركردها در اين حوزه، در اين‌جا صرفاً به برخي از كاركردهاي 

عملياتي در حيطه‌ي عمليات بندري اشاره مي‌كنيم:
• برنامه‌ريزي عمليات تخليه و بارگيري كالاهاي خطرناك در شناور	
• برنامه‌ريزي مسير و زمان گسيل بين پايانه‌اي كالاهاي خطرناك در 	

مجتمع بندري شهيد رجايي
• نوبت‌ده��ي و تعيين زمان عمل��يات تحويل‌دهي كالاي خطرناك به 	

عوامل باربري جاده‌اي/ ريلي
• تخصيص فضاي صفافي متناسب در محوطه	

ثبت و تحليل حوادث كالاهاي خطرناك
• تأمين اطلاعات ايمني مواد شيميايي و ارائه‌ي آن به مشاركت‌كنندگان و 	

به‌خصوص به سرويس‌هاي ايمني
• تشخيص و اعلان شرايط اضطراري	
• استخراج و ابلاغ اطلاعات شرايط استاندارد محموله به واحدهاي مرتبط با 	

طرف‌هاي مشاركت‌كننده
• فراهم آوردن ش��رايط پايش واحد حمل‌ونقل و تعقيب و رهگيري آن تا 	

زمان خروج از بندر
• برنامه‌ريزي عمليات متفرقه	

با توجه به وس��عت و تن��وع داده‌ها، گوناگون��ي رويكردهاي تخصّصي، 
تف��اوت س��طوح برنامه‌ري��زي، تعدد طرف‌ه��اي بهره‌ب��ردار و كاربران 
وابس��ته به ‌آن‌ها، حيطه‌بندي سطوح دسترسي و ضرورت دستيابي به 
اطلاعات بلادرنگ در اين  كس��ب‌وكار به نظر مي‌رسد كه بهره‌گيري از 
سامانه‌هاي خبره و هوشمند، مي‌تواند بهترين گزينه به شمار آيد. البته 
اين س��امانه‌ها )به‌خصوص در سطوح برنامه‌ريزي عملياتي( بايد به‌طور 
يكپارچه و/ يا مرتبط با سامانه‌ي نظارت و كنترل )نك. بند بعد( در نظر 
گرفته ش��ود و بتواند با دريافت بازخورد از س��امانه‌ي كنترل، اطلاعات 

خود را به‌روز  كند.
موضوع��ي كه در اين زمينه مه��مّ به نظر مي‌آيد، نقش كليدي فنّ‌آوري 
اطلاع��ات و ارتباطات در فرايند برنامه‌ريزي اس��ت. س��طح توس��عه‌ي 
فنّآوري اطلاعات و ارتباطات، در كل تعيين‌كننده‌ي اثربخش��ي طراحي، 
كارب��ري، تمركز اطلاعات و وحدت تصم��يم در  عين تفرّق جغرافيايي 
و م��يزان هوش��مندي س��امانه‌ي برنامه‌ريزي  اس��ت. همچنين، ميزان 
توسعه‌ي ش��بكه‌هاي ارتباطي نزد هر يك از طرف‌هاي مشاركت‌كننده، 
تعيين‌كنن��ده‌ي ميزان صحّت و دقّت اطلاعات و بلادرنگ بودن آن‌ها در 
تصميمات طرف‌هاي يادش��ده در  كس��ب‌وكار و حمل‌ونقل و انبارداري 

كالاهاي خطرناك خواهد بود.
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7( ارتقاء و تقويت س�ازوكارهاي نظارت�ي و كنترل در حمل‌ونقل و 
انبارداري كالاهاي خطرناك

نظ��ارت و كنترل، يك فعاليّ��ت الزامي ديگ��ر در مديريت حمل‌ونقل و 
انبارداري كالاهاي خطرناك به ش��مار مي‌آيد كه پشتیبان اجرا و تحقق 
برنامه‌هاي ارائه‌ش��ده و ميزان تحقق اه��داف و/ يا صحّت و دقّت نتايج و 
ميزان انطباق با شاخص‌هاي وضع‌ش��ده در زمان برنامه‌ريزي است. اين 
سازوكارها، كسب نتايج را بر اساس برنامه‌ها بررسي مي‌كند و در صورت  
عدم انطباق، با تعريف اقدامات كنترلي، س��عي در ايجاد انطباق يادشده 
بين نتايج و اهداف مي‌نمايد. در صورت وجود تفاوت‌هاي چشمگير بين 
نتاي��ج و اهداف، كلّ برنام��ه و اهداف و روش‌هاي اج��را، مورد بازنگري 

مديريتي قرار مي‌گيرد.
دستگاه‌هاي نظارتي هر يك از طرف‌هاي مشاركت‌كننده، مي‌تواند با توجه به 
حوزه‌ي فعاليت آن‌ها در سطوح راهبردي، تاكتكيي و عملياتي تعريف شود و 
ناظر بر صحّت و دقّت نتايج و  ميزان انطباق با شاخص‌هاي وضع‌شده باشد. 
نكته‌ي قابل توجه آن‌كه ايجاد هماهنگي بين دستگاه‌هاي نظارتي ـ كنترلي 
طرف‌هاي مختلف مشاركت‌كننده مي‌تواند موجب تكميل كاركردها، پرهيز 
از دوباره‌كاري با فعّاليّت‌هاي موازي و حتي هم‌افزايي در نظارت و كنترل بر 

حمل‌ونقل كالاهاي خطرناك كشور شود.

8( نياز به ايجاد آگاهي عمومي و نيل به سوي فرهنگ‌سازي
در طي چند دهه‌ي  اخير، ثابت ش��ده كه روابط سازماني، بيش‌تر بر اساس 
روابط اجتماعي شك��ل مي‌گيرند تا مصوباّت نرماتيو و دستوري. از ديدگاه 
اجتماعي نيز، يكي از بهتري��ن راهكارهاي ايجاد پذيرش و همگامي در هر 
موضوع، ايجاد آگاهي در انسان‌ها، گروه‌هاي كاري و سازمان‌ها است. در اين 
صورت ايجاد اقبال عمومي نس��بت به موضوع، به ايجاد بس��ترهاي اجرايي 
كمك شاياني خواهد كرد و حتي در صورت تداوم مي‌تواند به نهادينه‌شدن 

موضوع مورد نظر در فرهنگ گروه هدف بينجامد.
موضوع حمل‌ونقل و انبارداري كالاي خطرناك در بندر ش��هيد رجايي نيز، 
از اين قاعده مستثنا نيست. ارائه‌ي آموزش‌هاي عمومي، اطلاع‌رساني، درج 
اخبار، ترويج و تبليغ در رس��انه‌ها و جرايد، ايجاد پايگاه‌هاي اينترنتي، نشر 
بولتن‌ها، برگزاري همايش‌ها، نصب تابلوها و اعلانات، ازجمله اقداماتي است 
كه مي‌تواند در فرايند ايجاد آگاهي عمومي و در مرحله‌ي بعد، در زمينه‌ي 

فرهنگ‌سازي به كار گرفته شوند.

9( نياز به ايجاد هشياري همگاني
نتيجه‌ي  ايجاد آگاهي عمومي، دس��ت‌يابي به هشي��اري عمومي است. به 
اين ترتيب، دستگاه‌ها و نهادهاي مختلف، شركت‌ها، و جامعه، از حمل‌ونقل 
كالاهاي خطرناك آگاهي مي‌يابند و نسبت به وضعيت آن، حسّاس مي‌شوند 
و مش��اركت آن‌ها به نحو قابل‌توجهي در عرصه‌ي اجرا افزايش مي‌يابد. اين 
هشياري بايد در مجتمع بندري شهيد رجايي و مجموعه‌هاي پيرامون آن 

تقويت شود.

10( نياز به ايجاد آمادگي به‌منظور ارائه واكنش مناس�ب در شرايط 
اضطراري

مسلماً افراد جامعه‌ي هشيار و نهادها و دستگاه‌هاي آن، همواره متوجه امكان 
بروز حوادث مترقبه يا غيرمترقبه هستند و آماده‌ي واكنش مؤثر در قبال آن 
خواهن��د بود. البته اين آمادگي، با اهتمام اداره‌ي كل بنادر و دريانوردي، در 
سطح قابل‌قبولي در مجتمع بندري شهيد رجايي ايجاد شده است؛ اما طبيعي 
است كه جلب مشاركت هرچه بيش‌تر طرف‌هاي حاضر در مجموعه‌ي بندر و 
بسط و توسعه‌ي آن با همياري مجموعه‌هاي پيراموني آن، مي‌‌تواند اثربخشي 
و كارايي سازمان‌دهي موجود را تقويت كند. اين مجموعه، همچنين در تعامل 
با سازمان پدافند غيرعامل استان نيز، مي‌تواند همكاري و مشاركت مطلوبي را 

از سرتاسر استان به سوي خود جلب كند.

نتيجه‌گيري
مجتمع بندري شهيد رجايي، مكاني است كه هزاران واحد حمل كالاهاي 
خطرناك در آن انباشته شده‌اند و روزانه چندصد واحد از آن‌ها در آن بندر، 
جابه‌جا، تخليه، بارگيري و حمل‌ونقل مي‌شوند. اين در حالي است كه علاوه 
بر اهميت راهبردي اين بندر براي جمهوري اسلامي ايران، نواحي همجوار 
آن نيز، به طريقي زايدالوصف از نظر تجاري، اقتصادي، نظامي، جمعيتي و 
زيست‌محيطي، حايز اهميّت راهبردي هستند و مزيد بر آن، بسياري از آن‌ها 
خود محلّ انباشت كالاهاي خطرناك و مواد شيميايي به شمار مي‌آيند. با 
اين اوصاف، به نظر مي‌رس��د استعداد اين منطقه براي شكل‌گيري فجايع 
شي��ميايي زياد است و با توجه به نارس��ايي‌هاي مورد مشاهده در وضعيّت 
ج��اري انبارداري و حمل‌ونقل كالاي خطرناك در مجتمع بندري ش��هيد 
رجايي و اراضي پس‌كرانه‌ي آن و ريسك‌ها و پيامدهاي فوق‌العاده‌ي ناشي از 
آن، بايد به‌فوريتّ در مورد مديريت ريسك‌هاي مبتلابه چاره‌انديشي صورت 
گيرد. گرچه س��ازمان بنادر و دريانوردي و عوامل آن، كوشش��ي مجدّانه در 
اين زمينه به كار بسته‌اند؛ اما اين مهمّ، 
مس��تلزم انگيزش عزم و مشاركت مليّ 
همه‌ي طرف‌هاي ذي‌نفع )اعم از دولتی، 

عمومي و خصوصي( ا ست.
موقعيّت اس��تقرار بندر شهيد رجايي و 
اماكن پيراموني آن، يكي از حساس‌ترين 
و راهبردي‌تري��ن نواح��ي جمه��وري  
اسال�مي ايران و منطق��ه‌ي خاورميانه 
است. برقراري حفظ ايمني و امنيّت اين 
منطقه، وظيفه‌ي مليّ هر ايراني است و 
بايد با تمام قوا در راه حفظ و ارتقاي آن 

كوشيد. 
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انتظار می‌رود توافقنامه‌ی تجارت آزاد )که قرار است بزودی 
توس�ط باراک اوباما امضاء ش�ود( زمینه‌ی حمای�ت از بنادر 
ای�الات متحده را در حوزه‌ی تج�اری ) مرتبط با فعالیت‌های 

بندري و کشتیرانی( فراهم آورد. 
باراک اوباما رئیس‌جمهور امریکا قرار است در آینده‌ی بسیار نزدکی 
توافقنامه‌ی تجارت آزاد كش��ورهاي کره‌ی جنوبی، کلمبیا و پاناما با 
بن��ادر ایالات متحده را امضا کند که در صورت امضای آن، با تغییر 

شرایط، جان تازه‌ای به کالبد بنادر این کشور دمیده مي شود.
به گزارش واشنگتن‌پست، رئیس‌جمهور آمریکا برای امضای این توافقنامه 
به رهبران تجاری و اتحادیه‌ی اروپا خواهد پیوست. امضای این توافقنامه 
در واقع نقطه‌ی پایان س��ال‌ها گفت‌وگو اس��ت و این سند قرار است به 
بزرگ‌تر��ین توافق تجاری حاصل از توافقنامه‌ی تج��ارت آزاد امریکای 

شمالی که در سال 1993 ميلادي به امضاء رسیده است، تبدیل شود.
براس��اس پیم��ان منعقده با ��کره‌ی جنوبی، 95 درص��د از تعرفه‌های 
گمر��کی بر ص��ادرات ایالات متحده )هم بر کالاه��ای مصرفی و هم بر 
کالاهای صنعتی( طی 5 س��ال آینده برداش��ته خواهد شد. در نتیجه 
 ،)ITC( براساس برآورد کمیس��یون تجارت بین‌المللی ایالات متحده
حجم تجاری صادرات ایالات متحده با کره‌ی جنوبی به میزان 11-10 

میلیارد دلار افزایش خواهد یافت.
به عنوان بخش��ی از پیمان تجارت آزاد با کلمبیا، حقوق گمرکی از 

80 درص��د کالاهای مصرفی و صنعتی صادرش��ده از ایالات متحده 
برداش��ته خواهد شد و در نتیجه‌ی آن افزایشی معادل 1/1 میلیارد 

دلار در حجم کالاهای صادرشده به کلمبیا مشاهده خواهد شد.
به گفته‌ی IFW، تعرفه‌های باقیمانده طی 10 سال آينده برداشته 
خواهند شد. خوآن مانوئل سانتوس رئیس‌جمهوری کلمبیا درباره‌ی 
توافقنام��ه‌ی تج��ارت آزاد کلمبیا گفت: »ا��ین توافقنامه مهم‌ترین 

پیمان در تاریخ کلمبیا است.«
کنگره‌ی آمریکا ماه گذش��ته هر س��ه پیمان تج��اری را به تصویب 
رساند. با این وجود، مجمع ملی کره‌ی جنوبی باید این توافقنامه را 

قبل از اجرای آن، تصویب کند.
توافقنامه‌ه��ای تجارت آزاد کلمبیا و پاناما 

از سوی سیس��تم‌های قانونگذاری 
این کش��ورها تصویب ش��ده 

است.

بنادر آمریکا در آستانه‌ی 
دریافت حمایت‌های ويژه تجاری 
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امروزه يكي از حس�اس‌ترين و درواق�ع پرحادثه ‌ترين عملياتي 
ك�ه در بنادر صورت مي‌گيرد، عمليات مربوط به تخليه، بارگيري 
و نگه�داري كالاه�اي خطرن�اك اس�ت. حمل‌ونق�ل كالاه�اي 
خطرن�اك در بنادر،‌ همواره با حوادثي همراه اس�ت كه گاه علاوه 
بر واردآوردن خس�ارات مال�ي،‌ موجب بروز صدم�ات جاني نيز 
مي‌شود. در بيشتر مواقع وقوع يك حادثه به علت عدم آگاهي و 
نداشتن اطلاعات مفيد در زمينه‌ي چگونگي برخورد با آن،‌ باعث 
گسترش خسارات مالي و جاني مي‌شود؛‌ در صورتي كه آگاهي از 
عل�ت بروز و نحوه‌ي مقابله با آن،‌ مي‌تواند حوادث را كنترل كند 
و از شيوع دامنه‌ي خسارت‌ها جلوگيري به عمل آورد. در محيط 
اطراف،‌ اعم از محيط كار و محيط زندگي، اغلب با مواد شيميايي 
مختلفي س�روكار داريم و به‌طور مس�تقيم از راه آب، هوا،‌ خاك 
و... با آن‌ها در تماس هس�تيم. تعداد مواد ش�يميايي كه تاكنون 
ش�ناخته ش�ده‌، بالغ بر 11.000.000 ماده است كه س�الانه 1000 تا 
2000 ماده‌ي ش�يميايي جديد به اين فهرست اضافه و نيز، تعداد 
100.000 ماده‌ي شيميايي متفاوت از آن‌ها توليد مي‌شود و يا مورد 
اس�تفاده قرار مي‌گيرد. از اين تعداد ماده‌ي شناخته‌ش�ده، فقط 
110.000 م�ورد مصارف عمومي و روزم�ره دارند و بقيه در صنايع 
شيميايي مورد اس�تفاده قرار مي‌گيرند. از‌اين‌رو، افراد زيادي به 
علت عدم آش�نايي و فقدان اطلاعات كاف�ي و طي تماس با اين 
م�واد در طول س�ال از بي�ن مي‌روند و يا دچار ع�وارض و اثرات 
ناش�ي از آن‌ها مي‌ش�وند. حتي در بعضي موارد، اثرات اين مواد 
به نس�ل‌هاي آينده نيز منتقل مي‌ش�ود. براي مثال، مي‌توان به 
حوادثي از قبيل حادثه‌ي بوپال هند )1984ميلادي( اش�اره كرد 
كه در اثر به‌كارگيري اقدامات ضعيف امنيتي مديران، نارس�ايي 
سيستم‌هاي هشداردهنده و نبود سازماندهي و آمادگي مناسب 
به وقوع پيوس�ت. اين حادثه منجر به م�رگ بيش از 2800 نفر و 
آسيب‌ديدگي دستگاه تنفس�ي و بينايي 20.000 نفر از اهالي آن 
منطقه ش�د كه در مج�اورت كارخانه زندگ�ي مي‌كردند. به‌رغم 
گذش�ت بيش از دو دهه از اين حادثه، پيامدهاي آن همچنان در 

ميان شهروندان آن منطقه مشاهده مي‌شود.

با توجه به رشد و توسعه‌ي صنعت حمل‌ونقل دريايي و نقش بارز آن در 
جابه‌جايي كالا، نكته‌ي مهم، توجه به دستورالعمل‌ها و اطلاعاتي است كه 
بايد درباره‌ي حمل، تخليه و بارگيري كس��ب كنيم و آگاهي از اين مهم 
كه اس��تفاده‌ي بي‌خطر از اين مواد،‌ بدون مديريت ايمن مواد شيميايي، 

امكان‌پذير نخواهد شد.
اين امر در مورد به‌كارگيري كالاهاي خطرناك، داراي اهميت مضاعفي 
اس��ت؛ با توجه به اين مقوله كه استفاده‌ي ايمن از مواد، بدون داشتن 
اطلاع��ات كافي درب��اره‌ي خواص، اث��رات و شي��وه‌هاي كاربرد ايمن 
آن امكان‌پذي��ر نيس��ت. بنابراين، اولين قدم در زمين��ه‌ي كاربرد مواد 
شي��ميايي خطرناك، شناس��ايي و آگاهي از خط��رات و اثرات بالقوه‌ي 

اين مواد است.
آش��نايي با كالاها و مواد، به‌خصوص كالاهاي خطرناك، در بنادر كه به 
عنوان دروازه‌هاي ورودي و خروجي كالا شناخته مي‌شوند،‌ داراي اهميت 
بس��زايي است؛ چه‌بس��ا كوچك‌ترين س��هل‌انگاري در شيوه‌هاي حمل، 
نگه��داري، انبارداري و... مي‌تواند خس��ارات جبران‌ناپذيري به بار آورد و 
حتي ممكن است يك بندر را از  فعاليت خارج گرداند. برگه‌ي اطلاعات 
ايمني م��واد )MSDS(،‌ اطلاع��ات پايه درباره‌ي مواد ي��ا فرآورده‌هاي 
شيميايي را به آگاهي مي‌رساند و داراي اطلاعاتي پيرامون خصوصيات،‌ 
پتانسيل آسيب‌زايي مواد، نحوه‌ي استفاده‌ي ايمن و چگونگي برخورد در 

مواقع اضطراري است.
در اين مقاله با توجه به اين نكته كه دانس��تن حق مسلم افراد است و 
افرادي كه در هر محيطي كار مي‌كنند بايد بدانند با چه موادي سروكار 
دارند،‌ س��عي بر آن است كه به‌منظور آشنايي بيش‌تر، اطلاعاتي كه در 

برگه‌هاي حاوي اطلاعات ايمني مواد آمده است، تشريح شود.
MSDS مخف��ف عب��ارت Material Safety Data Sheet بوده و 
به‌معني كارت اطلاعات ايمني مواد اس��ت. اطلاعات ذكرشده در رابطه 
با مواد، توس��ط مراك��ز معتبر جهاني و بر اس��اس يافته‌ه��ا و عوارض 
مشخص‌شده بر فيزيولوژي انس��ان‌، محيط و نتايج تحقيقات به دست 
آمده اس��ت. MSDSهاي ش��ركت‌هاي مختلف ممكن است شبيه هم 

نباشند، اما همواره داراي يك‌سري اطلاعات پايه‌اي مشترك هستند.

كارت اطلاعاتي 
ايمني مواد

اطلاعات پايه درباره‌ي مواد
يا فرآورده‌هاي شيميايي

تهیه و تنظیم: حسين صديقي ) اداره‌ي كل بنادر و دريانوردي استان بوشهر(
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ـ در اين بخش به تش��ريح اطلاعات مندرج در كارت اطلاعات ايمني مواد، 
همراه با بيان يك نمونه از اطلاعات موجود در كارت ايمني مواد با نام عنصر 

گوگرد پرداخته مي‌شود:

‌1.‌ عنوان يا نام مواد شي��ميايي: در اين قس��مت نام ماده‌ي شيميايي ذكر 
مي‌شود.

)Brimstone sulfur( عنصر گوگرد نام ماده‌ي شيميايي:	
‌2. كد اطلاعات مواد شيميايي از بزرگ‌ترين و به‌روزترين بانك‌هاي اطلاعاتي 
مواد شي��ميايي در جهان اس��ت. اي��ن بانك اطلاعاتي، مرب��وط به انجمن 
شي��مي آمريكا بوده كه تا سپتامبر 2009ميلادي، فهرست اطلاعات بيش 
از 53.000.000 نوع مواد شي��ميايي را تهيه كرده اس��ت. در اين بانك،‌ هر 
ماده‌اي داراي يك كد اختصاصي،‌ مش��تمل بر سه قسمت است و حداكثر 
توان پوش��ش 10 كاراكتر را دارد. ازجمله اطلاعات كلي كه توسط  اين كد 
قابل شناسايي است، مي‌توان به روش شناسايي مواد شيميايي در آزمايشگاه، 

واكنش‌هاي احتمالي، خصوصيات شيميايي ماده و... اشاره كرد. 
7704-34-9 	CAS‍ شماره‌ي

‌3. فرمول يا تركيب مواد شيميايي: در اين قسمت، عناوين مختلفي نظير 
فرمول مولكولي، شكل ساختاري، نام مصنوعي، نام عمومي يا نام تجاري مواد 

نوشته مي‌شود:
S فرمول شيميايي:	

)S8 32/257 )براي زنجيره‌ي وزن مولكولي:	

‌4. برچس��ب‌گذاري علاي��م حفاظتي )اطلاعات عمومي مواد شي��ميايي(: 
براس��اس قوانين بين‌المللي، هر ماده‌ي شي��ميايي بايد برچسب مربوط به 
خصوصيات خطرآفريني ماده‌ي شيميايي را همراه داشته باشد. به‌طور كلي،‌ 

علايم حفاظتي بيانگر خصوصيات و خطرات ماده‌ي شيميايي هستند

مواد اکسيد شوندهمواد محرکمواد آتش گيرمواد سمیلوزی خطر

لوزي خط��ر: انجمن ملي حفاظت حريق آمريكا، اس��تانداردي را تحت عنوان 
NFPA 704 تدوي��ن ك��رد كه براي شناس��ايي خطرات م��واد )به‌ويژه مواد 

شيميايي( به كار مي‌رود.
اين لوزي، خود از 4 لوزي ديگر تشيك��ل شده كه هر كدام داراي رنگ‌هاي 

متفاوتي است و هر كدام از رنگ‌ها نيز، مفهوم خاصي را متبادر مي‌كنند: 
الف( رنگ آبي: خطرات تهديدكننده‌ي سلامتي را مشخص مي‌كند.

ب( رن��گ قرمز: خطرات مبني بر مشتعل‌ش��وندگي ماده‌ي شي��ميايي را 
مشخص مي‌كند.

ج( رنگ زرد: خطرات مربوط به واكنش‌پذيري را مشخص مي‌كند.
د( رنگ سفيد: خطرات خاص را مشخص مي‌كند. 

درون هر يك از لوزي‌هاي كوچك رنگي، عددي درج شده است كه بزرگي 
هر يك از اين اعداد، نشان‌دهنده‌ي درجه‌ي خطر بالاتر است. 

درجه خطرعدد

4 Extreme   حداکثر
3Serious   جدی
2Moderate   متوسط
1Slight   خفيف
0Minimal   کمترين

‌5. هش��دارهاي حفاظتي ماده‌ي شي��ميايي: در اين قسمت، خطراتي كه 

ممكن است ماده‌ي شيميايي طي تماس با چشم، تماس با پوست، خوردن 
و بلعيدن، تنفس، حريق و انفجار ايجاد ‌كند، بيان مي‌شود: 

گرد و غبار گوگرد مى تواند سبب تحريک تماس با چشم
چشم شود.

تماس‌هاى مداوم با گوگرد در انسان‌هاى حساس، تماس با پوست
سبب تحريک پوست آنان مى شود.

سبب تحريک دهان، ايجاد زخم درگلو و خوردن و بلعيدن
اسهال مى شود.

گرد و غبار گوگرد، سبب تحريک غشايى دستگاه تنفس 
تنفسى مي‌شود.

آتش‌گيرنده و قابل احتراق است .حريق

گرد و غبار گوگرد، قابليت انفجار دارد.انفجار

‌6. اقدامات اوليه‌ي اورژانسي:‌ در اين قسمت،‌ اقدامات اوليه و اطلاعات پزشكي 
كه لازم اس��ت در هنگام بروز حادثه‌ي ناش��ي از تماس ماده‌ي شيميايي با 

چشم، پوست، خوردن، تنفس صورت پذيرد، بيان شود:

تماس با 
چشم

به مدت 10 دقيقه با آب شسته شود. اگر 
تحريك همچنان ادامه داشت به پزشك 

مراجعه شود.

تماس با 
پوست

لباس‌هاي آلوده را از تن خارج كنيد و 
موضع آلوده را با آب و صابون شست‌وشو 

دهيد

خوردن و 
بلعيدن

اگر مصدوم هوشيار بود و مي‌توانست چيزي 
بخورد، به وي 2 ليوان آب بدهيد و سپس 

وي را وادار به استفراغ كنيد. به‌سرعت 
مصدوم را به پزشك برسانيد.

تنفس 

مصدوم را به هواي آزاد منتقل كنيد، به 
وسيله‌ي دستگاه اكسيژن به وي اكسيژن 
برسانيد و تنفس او را كنترل كنيد. اگر 
تنفس وي قطع شده بود،‌ به او تنفس 

مصنوعي بدهيد و در صورت ايست قلبي، 
احياي قلبي ريوي را شروع كنيد. به‌سرعت 

مصدوم را به پزشك برسانيد.

‌7. اقدامات اوليه در رويارويي با وقوع حريق: در اين قسمت، شرايط بالقوه‌اي 
ك��ه مي‌تواند باعث آتش گرفتن ماده‌ي شي��ميايي ش��ود،‌ بيان مي‌ش��ود. 
همچنين، نحوه‌ي اطفاي حريق ناشي از ماده‌ي شيميايي و چگونگي مقابله 

با آتش‌سوزي نيز، توضيح داده مي‌شود:
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خطر 
آتش‌گيری

گوگرد در دمای بالای بيش 
از232 درجه‌ي سانتي‌گراد 

مشتعل می‌شود.گرد و غبار آن 
قابليت انفجار دارد.

نحوه‌ي 
به‌كارگيري 

روش مناسب 
اطفاي حريق

اسپری آب يا مه. آبی که از 
شيلنگ آتش‌نشانی خارج 

می‌شود، می‌تواند سولفور مذاب 
و گرد و غبار آن را در محيط 

پخش کند.

ساير 
توضيحات

دراثر سوختن گاز سمی 
دی‌اکسيد، سولفور توليد می‌شود. 
آتش نشان بايد مجهز به سيستم 
تنفسی و لباس‌های محافظ باشد.

‌8. احتياطات شخصي: در اين قسمت، مواردي به‌منظور حفاظت از پوست، 
چشم، بدن، تنفس در هنگام مقابله با ماده‌ي شيميايي و در زمان بروز حادثه 

بيان مي‌شود:

حفاظت 
پوست

استفاده از كفش و دستكش 
خاصي تعيين نشده است.

حفاظت 
چشم

از عينک يا گوگل ايمنى 
استفاده شود.

حفاظت 
بدن

استفاده از لباس ويژه‌اى تعيين 
نشده است.

حفاظت 
تنفسی

از ماسک تنفسى مخصوص گرد 
و غبار استفاده شود.

‌9. ملاحظات زيست‌محيطي: در اين قسمت، روش‌هاي حفاظت از محيط 
زيست و شيوه‌هاي انجام نظافت محيط آلوده به مواد شيميايي ارائه مي‌شود:

حفاظت 
محيط

اقدامات کنترل مهندسی )مثل: 
تهویه و محدود کردن پروسه(، 

تهويه موضعى يا عمومى م‌ىتواند 
محيط را از لحاظ غلظت اين ماده، 

به زيرحد مواجهه برساند.

نظافت 
محيط 

آلوده

به وسيله‌ي خا‌کانداز، اين مواد را 
در داخل ظروف مخصوص زباله 
ريخته و آن‌ها را احياء و يا دفع 

کنيد.

‌10. اقدامات لازم در مورد به‌كارگيري روش دفع ضايعات مواد و بسته‌بندي: 
در اين بخش، شيوه‌هاي درست دفع مواد شيميايي و چگونگي بسته‌بندي 

مواد توضيح داده مي‌شود:

دفع ضايعات 
مواد

دفع اين مواد،‌ بايد مطابق با مقررات 
ملي و منطقه‌اي صورت پذيرد.

‌11. شيوه‌ي صحيح حمل‌ونقل و نگهداري مواد شيميايي: در اين قسمت، 
روش‌هاي احتياط‌آميز جابه‌جايي، ش��رايط انبارداري، بس��ته‌بندي مناسب 

ماده‌ي شيميايي بيان مي‌شد. 

احتياط‌هاي 
جابه‌جايي

نظافت‌چيان م‌ىتوانند از 
محافظ‌هاى تنفسى مخصوص 

ذرات استفاده کنند.

شرايط 
انباردارى

درجاى سرد و خشک، به دور 
از گرما، منابع مشتعل و عوامل 

اکسيدکننده انبار شوند.

بسته‌بندي 
مناسب

در مواقعي كه اين ماده به مدت 
طولاني در مجاورت رطوبت 
قرار مي‌گيرد، تبديل به اسيد 

سولفوريك مي‌شود. از اين رو، اين 
ماده خورنده‌ي بسياري از فلزات 
است. همچنين،‌ به كاغذ،‌ چوب 

و... خسارت مي‌رساند. 

‌12. خواص فيزيكي و شيميايي: در اين قسمت،‌ اطلاعاتي در رابطه با حالت 
و شكل فيزيكي،‌ رنگ و بو،‌حلاليّت در آب،‌ وزن مخصوص و دانسيته،‌ دماي 
خودآتش‌گيري، نقطه‌ي اشتعال، نقطه‌ي ذوب، نقطه‌ي جوش، فشار بخار، 

ويسكوزيته و ساير اطلاعات ماده‌ي شيميايي بيان مي‌شود:

مايعحالت فيزيکى

فلس مانندشکل فيزيکى

مايع زرد رنگحالت و رنگ

بوى خفيف تخم مرغ گنديدهبو

PH.اطلاعاتى در دسترس  نيست

غير قابل حل در آب )20 درجه‌ي سانتي‌گراد(حلاليت آب

حلاليت در 
اطلاعاتى دردسترس نيستحلال‌هاى آلى

وزن مخصوص/
1/92-2/07دانسيته

LEL35 g/m3  براى غبارهاي در هوا

دماى خود 
232 درجه‌ي سانتي‌گرادآتشگيرى

)F.P( 207 درجه‌ي سانتي‌گرادنقطه اشتعال

)m.p( 231-246 درجه‌ي فارنهايتنقطه ذوب

)b.p( 444/6 درجه‌ي سانتي‌گرادنقطه جوش

0/001 < در 20 درجه‌ي سانتي‌گراد فشار بخار

ساير اطلاعات
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13. اطلاعات اكولوژيكي )زيست‌بوم‌شناختي(: در اين قسمت،‌ عواملي نظير: 
رفتار در محيط زيست،‌ قابليت تجزيه، اثر ماده‌ي شيميايي بر روي محيط 

آبزيان بيان مي‌شود.

اثر  بر روى 
محيط‌زيست 

آبزيان

اين ماده بر محيط زيست 
آبزيان تأثيرات مضري ندارد. 
مقدار LC 50 ماهى ها به 
مدت ٩٦ ساعت بيش از 

١٠٠ ميلى گرم بر ليتر است.

__ساير اطلاعات

14. پايداري و واكنش‌پذيري: در اين قس��مت،‌ اطلاعات مربوط به پايداري، 
محيط‌هاي نامناسب براي نگهداري ماده‌ي شيميايي، مواد ناسازگار با ماده‌ي 

شيميايي و خطرات ناشي از تجزيه‌ي ماده‌ي شيميايي بررسي مي‌شود:

پايدارنيست. آمادگى سوختن و شعله پايدارى
ورشدن دارد.

محيط هاى مورد 
اجتناب

وقتي گوگرد با عوامل اكسيدكننده مخلوط 
مي‌شود، مي‌تواند منفجر شود. اين ماده 
مي‌تواند خورنده‌ي ظروف استيلي باشد.

عوامل اکسيدکننده.مواد نا سازگار

در اثر تجزيه، گاز سمى دى اکسيدسولفور خطرات ناشى از تجزيه
توليد مى شود.

ساير اطلاعات

15. اطلاعات مربوط به س��مّي‌بودن مواد شي��ميايي )سمّ‌شناسي(: در اين 
قس��مت، ميزان س��مّي‌بودن ماده‌ي شي��ميايي براي بروز مسموميت‌هاي 
تنفسي، گوارشي، پوستي، چش��مي، اثرات حاد و ساير اطلاعات مربوط به 

آن بيان مي‌شود: 

مسموميت 
تنفسى

محرک چشم، پوست و سيستم 
تنفسى است.

LC50 2520 ppm/1h   

مسموميت 
اطلاعاتى در اين زمينه موجود نيست.غذايى

مسموميت 
از ناحيه  

پوست

محرک پوست و سيستم تنفسى 
است.

مسموميت از پوست محرک چشم 
براى انسان‌ها ppm 8 برآورد 

مي‌شود.
مسموميت 

چشمى
محرک چشم، پوست و سيستم 

تنفسى است.
ساير 

غلظت بالاى اين ماده، کشنده است.اطلاعات

16. مقررات حمل‌ونقل:  در اين قسمت،‌ نشانه‌هاي مربوط به مقرراتي كه بايد 
براي حمل ماده‌ي شيميايي از راه حمل‌ونقل هوايي، دريايي، زميني رعايت 

كرد، بيان مي‌شود: 	

100LBحمل و نقل هوايى

حمل و نقل 
100LBدريايى

حمل و نقل ريلي 
100LBو جاده اي

ساير اطلاعات
1350: UN شماره‌ي
کلاس خطر: 9    
III : گروه بسته‌بندى

17. ساير اطلاعات يا كاربردهاي ماده‌ي شيميايي:

جمع‌بندي و نتيجه‌گيري
كارت اطلاع��ات ايمني م��واد )MSDS(،‌ داراي م��وارد فني و پايه‌اي 
ضروري درباره‌ي مواد شي��ميايي اس��ت. رعايت دق��يق اين اطلاعات، 
مي‌توان��د باعث جلوگيري از بروز خطرات يا حوادث گوناگون ش��ود و 
محيط��ي امن و عاري از هر گونه خس��ارت و صدمه ب��راي كارگران و 
كارفرماياني كه به نحوي با كالاهاي خطرناك در محيط كار س��روكار 
دارند،‌ فراهم آورد. از اين رو، براي به حداقل رس��اندن خطرات ناش��ي 
از كالاهاي خطرناك،‌ قبل از ش��روع به كار، بايد از در دس��ترس بودن 
كارت اطلاعات ايمني م��واد )MSDS(، حضور كارگران آموزش‌ديده 
به‌منظ��ور كار با كالاهاي خطرن��اك و همچنين،‌ نصب كارت اطلاعات 
ايمني مواد )MSDS( در همه‌ي محلّ‌هاي نگهداري كالاي خطرناك 

اطمينان حاصل كرد.
نظ��ر به اين‌كه، متن مندرج در كارت‌ه��اي اطلاعات ايمني مواد، فني 
و پيچيده اس��ت، درك صحيح آن براي اغلب كاركنان با مشكل همراه 
است. بنابراين، براي رفع اين مشكل و به‌منطور آشنايي دقيق كاركنان 
و كارگران درگ��ير در عمليات تخليه و بارگ��يري، صفافي،‌ انبارداري، 
آتش‌نش��اني و حمل‌ونق��ل كالاهاي خطرناك، و اس��تفاده‌ي صحيح از 
اطلاعات درج‌شده در كارت‌هاي ايمني مواد، كارفرمايان ملزم به اجراي 
برنامه‌هاي آموزش��ي مدون و مستمر هس��تند؛‌ تا ضمن آشنايي دقيق 
كاركن��ان درگير با اطلاعات موجود در كارت‌هاي ايمني مواد، خطرات 
ناشي از بروز حادثه‌ي كالاهاي خطرناك در بنادر نيز، به حداقل ممكن 
كاهش يابد. اميد است با استفاده‌ي درست و به‌موقع از كارت اطلاعات 
ايمني مواد و با حضور كارگران آموزش‌ديده،‌ هيچ‌گاه ش��اهد هيچ‌گونه 
حادثه‌ و بروز خس��ارت‌هاي مال��ي و جاني در بنادر كش��ور، به عنوان 

دروازه‌هاي ورودی و خروجی كالا نباشيم. 

منابع :
1-  الس��ان,م. تعه��د ایمنی متصدي حمل ونقل در ق��رارداد حمل ونقل کالاهاي 

خطرناك, 87.
2-  كب��يري م. س.-ا.-ح., ش��اخص هاي تخصصي-كاربردي واكنش در ش��رايط 

اضطراري ويژه‌ي حوادث مواد شيميايي و كالاهاي خطرناك, 87.
3-  نش��ان,ع.پ حم��ل و نقل ایمن کالاهای خطرن��اک و فعاليت‌هاي مربوطه در 

محوطه هاي بندري , 87.
4- زاده م. ع., مقاله اصول ایمنی در صنایع نفت ،گاز و پتروشیمی , 87.
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مقاله‌ي حاضر، به بررسي پارامترهاي كلي، تسهيلات ويژه‌ي غير مستقر در محل، 
تجهيزات و عمليات جاري در يك پايانه‌ي كانتينري كوچك تا متوسط مي‌پردازد.

 فرضيه‌هاي تعريف‌كننده‌ي تس��هيلات و طراحي عملكرد اين پايانه به شرح زير 
بيان مي‌شود: 

• پايانه‌ي كانتينري و مناطق ذخيره سازی، روي يك زمين بكر )Greenfield( با 
سطحي مسطح و مستطيلي شكل بدون دشواری‌های توپولوژيكي ناصافي، توسعه 

مي‌يابند. 
• اسكله‌ها در امتداد يك خط ساحلي و داراي حفاظ ساخته مي‌شوند. 

• تس��هيلات براي مانور كش��تي‌هاي كانتينري، كه بيش‌تر در ديده‌باني و 
مسيرهاي كش��تيراني دريايي با مسافت كوتاه عمل مي‌كنند و در خطوط 

كشتي‌هاي مستقيم با گستره‌ي TEU 6000 انعطاف‌پذيري دارند. 
• ظرفيت اسكله‌ها امكان عملكردهاي مربوط به جابه‌جايي همزمان و سريع 

محموله در دو كشتي بزرگ را فراهم مي‌آورند. 
• وجود مساحت كافي در پايانه موارد زير را امكان‌پذير مي‌سازد:

- عمليات مانور كافي كانتينرها با بهره‌وري در سطح جهاني
- ذخيره‌ي كانتينرها و تجهيزات

- انبارداري براي عمليات تخليه/ انباشتي
- نگهداري ابزار و مصارف
- عمليات دروازه و ايمني

- پاركينگ كاميون‌ها و مناطق برگشت
- ناوريل با توانايي و قابليت مانور قطارهاي دواگزوزي

- تشيكل دفاتر پذيرش و تجاري
- ايجاد ساحل خشكي براي اتفاق‌هاي آينده 

عوامل ديگري كه اندازه، طراحي و ميزان نياز به افراد را تعيين مي‌كنند، به 
شرايط عملياتي هر بندر بستگي دارند و پيش‌بيني محموله، نوع بازارهاي 
ارائه‌ش��ده توسط بندر و روس��اختار حمل‌ونقلی خدمات‌رسانی خاص يك 
بندر از ميان سایر بنادر را شامل مي‌شوند. اگرچه اين تحقيق، تأثير عناصر 
مخصوص محلي روي اندازه و عملكردهاي يك پايانه‌ي مخصوص كانتينر را 

بررسي  نمي‌كند، اما ما چنين فرض كرده‌ايم كه: 
الف( رشد در ميزان محموله در يك پايانه‌ي کانتینري، هم‌ساز و سازگار است 

با طرح‌هاي پذيرفته‌شده براي رشد جهاني در ترافيك كانتينري.
ب( پايانه‌ بايد براساس بهترين عملكردهاي بين‌المللي پايانه‌هاي كانتينري 

مشابه و در منطقه‌ي عملياتي بكر بنا شده باشد. 
اين مقاله، به بررسي تسهيلات و نيازهاي اجرايي يك پايانه با بهره‌وری بالا، 
واقع در منطقه‌اي بكر، براساس تازه‌ترين تحقیقات جهاني مي‌پردازد. روشن 
است كه هر تغيير اساسي در فرضيه‌هاي توسعه‌ي محل و شرايط كاربردي، 
بيش‌تر از حد احتمال، نياز به فضاي موجود براي پايانه توس��عه را ضروري 

مي‌سازد. 

پايانه‌ي كانتينري
يك پايانه‌ي محموله‌ي اقيانوس‌پيماي عرضي، عبارت از تسهيلاتي توسعه 
يافته در امتداد يك خط ساحلي با آب عميق براي مانور انتقال محموله‌ي 

بين‌المللي و داخلي از كش��تي‌هاي شناور در اقيانوس به مقصدهاي نهايي 
خشك��ي و يا از نقاط درون مرزي به س��وي كشتي‌ها اس��ت. با اين‌كه سه 
طبقه‌بندي اصلي كالاي كانتينري، نيم‌فله و فله وجود دارد و هر كدام داراي 
شرايط انتقال، انبار، مساحت و طرح پايانه‌ي خاص خود هستند، اما اين مقاله، 
تنها به بررسي پايانه‌هاي طراحي‌شده به‌منظور انتقال محموله‌هاي كانتينري 

مي‌پردازد. 
پايان��ه‌ي كانتينري در يك بندر دريايي، پ��ل ارتباطي مهمي در زنجيره‌ي 
لجستيك كالا به شمار مي‌آيد كه به وسيله‌ي آن، محصولات توليدشده، به 

مشتري نهايي تحويل داده مي‌شود )شکل1(.

 
شكل 1-  زنجيره لجيستيك

شكل 2، يك پايانه‌ي مدرن كانتينري تك‌لنگرگاه كاربردي و اجزاي اصلي 
آن را نشان مي‌دهد.

 
شكل2- طرح يك پايانه‌ي جديد كانتينري تك‌لنگرگاه

يك پايانه‌ي كانتينري عرضي، شامل اجزاي زير است: يك پهلوگیر در امتداد 
دريا براي باراندازي كشتي‌ها، يك محوطه‌ي وسيع سنگفرش براي تعبيه‌ي 
انبار كانتينرها، جرثقيل‌هاي مخصوص، تراكتورها و ديگر تجهيزات، براي نقل 
و انتقال كانتينرها از كشتي به محوطه‌ي انبار، يك گیت مجهز به كامپيوتر 

پارامترهاي موثر در پايانه‌ي كانتينري 
تهیه و تنظیم: فهيمه گل‌بابايي ،  نادر عربشاهي
دانشگاه آزاد اسلامي )واحد علوم و تحقيقات، دانشكده ي تحصيلات تكميلي(
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براي كنترل ورود و خروج كانتينرها از محوطه به كاميون‌ها و ساختمان‌هاي 
مختلف نگهداري و اجرايي. اكثر پايانه‌ها نيز، يك محوطه‌ي ريلي، معروف به 
تس��هيلات انتقال اينترمدال  )ICTF(، براي حمل و نقل كانتينرها توسط 

ريل دارند. 
تحت عمليات معمول، يك كش��تي كانتينري، در امتداد لنگرگاه باراندازي 
مي‌كند. بعد، جرثقيل‌هاي اسكله، كانتينرها را از كشتي، روي تراكتورهاي 
محوطه كه زير جرثقيل‌هاي اسك��له در حركت هس��تند، تخليه مي‌كنند. 
سپس، تراكتورهاي محوطه، كانتينرها را براي ذخيره، به محوطه‌ي كانتينري 
زير جرثقيل محوطه مي‌برند؛ جايي كه كانتينر خالي مي‌شود و در يك فضاي 
انباري مشخص در محوطه كانتينري قرار مي‌گيرد. در اين زمان، به مشتري 
خبر داده مي‌شود كه بار او رسيده است. در زمان مناسب، كاميون مشتري، 
از راه دروازه وارد پايانه‌ي كانتينري مي‌شود و به سوي محوطه‌ي كانتينري 
مي‌رود؛ جايي كه جرثقيل محوطه، كانتينر را روي كاميون مي‌گذارد و كاميون 
از پايانه راهي مقصد مي‌شود. متعاقباً اگر چندين كانتينر معين، متعلق به 
یك محل موجود باشند، مانند يك شهر، يا بازار تجاري يا كارخانه‌اي دورتر 
از400 مايل، معمولاً حمل آن‌ها با يك قطار دواگزوزي مخصوص به مقصد 
نهايي، مقرون به صرفه‌تر است. اين قطار در بخش تسهيلات انتقال اينترمدال 

نزديك محوطه‌ي كانتينري در پايانه‌ي كانتينري، بارگيري مي‌شود. 
شکل‌های 3 و 4، يك كشتي كانتينري در حال تخليه در اسكله‌ي كانتينري 
و يك قطار دو اگزوزي بارگيري شده در بخش تسهيلات انتقال اينترمدال 

را نشان مي‌دهند.

  شكل3- تخليه‌ي يك كشتي كانتينري در پايانه‌ي كانتينري

شكل4- قطارهاي دواگزوزي بخش تسهيلات انتقال اينترمدال

كل عمليات، از راه به‌كارگيري سيستم اپراتوركامپيوتري پايانه )TOS( در 
س��اختمان اداري با دخالت كارمندان اجرايي و مديريت، كنترل مي‌ش��ود. 
فضاي اضافي در ساختمان اداري، براي كاربران بندر و سازمان‌هاي دولتي، 
مثل گمرك و مهاجرت، اجاره و يا يك ساختمان جداگانه‌ ساخته مي‌شود. 

ساختمان‌هاي اضافي براي نصب كمد كارگران و ايجاد كافه‌تريا و همچنين 
اتاق‌هاي مخصوص بازرس��ي‌هاي گمركي، تعم��ير و نگهداري تجهيزات و 

تاسيسات الكتريكي و غيره هم در پايانه‌ي كانتينري وجود دارد. 
 )CFS( معمولاً يك انبار بزرگ نيز، براي بارگيري و تخليه‌ي كانتينر به نام
در پايانه وجود دارد. سرانجام، عملیات طراحی درست، ايجاب مي‌كند كه هر 
بندر، بايد در كنار مساحت معیني زمين توسعه نيافته نزديك پايانه، براي 
رشد و توسعه آينده‌ي محموله‌ها تأسيس شود. در حال حاضر، هيچ استاندارد 
مشخصی برای تعیین ميزان زمين اضافي كه بندر بايد آن را در اختيار داشته 
باشد، وجود ندارد. بنادر آمريكا، تا جايي از اين ويژگي برخوردارند كه بودجه‌ي 
آن‌ها اجازه مي دهد، و معمولاً علاوه بر نياز پيش‌بيني‌شده، 20 سال را نيز، 

مد نظر قرار مي‌دهند.
حداقل اندازه‌ي يك پايانه‌ي مدرن كانتينري، صرف‌نظر از حجم محموله ها 
در س��ال‌هاي اوليه‌ي كار، معادل مساحت دواسكله است. كشتي‌هاي خط 
مس��تقيم، معمولاً برنامه‌ي ثابتي را براي ورود و خروج در هر بندر در طول 
س��فر خود دارند و لنگرگاهي را در يك اسكله‌ي خاص در نظر مي‌گيرند و 
عمليات سريع جابه‌جايي محموله، بلافاصله بعد از تاريخ ورود آغاز مي‌شود. 
هر تأخيري صرف‌نظر از علت آن، قابل قبول نيس��ت و باعث تغيير جهت 
خط‌كشتي به بندر رقيب مي‌شود. بنابراين، براي حفظ رقابت و ايجاد خدمات 
كش��تي، هر بندر جديد، صرف‌نظر از حجم محموله، حداقل بايد دو اسكله 

داشته باشد. 
شك��ل 5، مدلي از يك پايانه‌ي 2 اسكله‌اي در حال ساخت در آمريكا، براي 
يكي از بزرگ‌ترين اپراتورهاي كش��تي كانتينري در دنياي امروز را نش��ان 
مي‌دهد. با اين‌كه مدل زير، بيانگر طرح پايانه 2 اسلكه‌اي است، اما بايد اشاره 
كرد كه بندر به طور هم‌زمان، يك كناره‌ي خشكي با بيش از 3 برابر مساحت 

منطقه 2 اسكله‌اي را توسعه مي‌دهد. 

شكل5- طرح يك پايانه 2 اسكله‌اي داراي كناره خشكي

اندازه‌ي يك پايانه‌ي كانتينري، معمولاً با طول لازم اسك��له خدمات‌رساني 
كش��تي‌هاي خوانده در پايانه و مس��احت ضروري ب��راي مانور محموله‌ي 
طرح‌ش��ده براي بندر تعريف مي‌ش��ود. در بخش‌هاي زير، به حداکثر طول 

اسكله و مساحت مورد نياز برای پايانه‌ي 2 اسكله‌اي مي‌پردازيم.

انواع و اندازه‌هاي كشتي
كشتي‌هاي كانتينري با ظرفيت حمل كانتينرهاي خود و بر اساس واحدهاي 
معادل بيس��ت فوت )TEU( معرفي و سنجيده مي‌شوند. اندازه‌ي فيزيكي 
و ظرفيت كش��تي‌هاي كانتينري هر دهه دو برابر مي‌ش��وند؛ در حالي كه 
 TEU 1200 بزرگ‌ترين كشتي‌هاي در حال ساخت، ظرفيت حمل بالغ بر
را دارند. تا سال 2015، بزرگ‌ترين كشتي‌هاي كانتينري، به ظرفيت 1800 
TEU خواهند رسي��د. شك��ل)6(، چگونگي افزايش اندازه‌ي كش��تي‌هاي 

كانتينري را نشان مي‌دهد.
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شكل6- روند تحول كشتي هاي كانتينري

ب��ه هر حال، براي تحقيق چنين ف��رض كرده‌ايم كه پايانه‌ي كانتينري 
مورد نظر ما، مخصوص عمليات مانور كش��تي‌هاي س��رويس خطي در 
گس��تره‌ي TEU 6000 است. گستره‌ي اندازه اين كشتي‌ها از 5000 

تا TEU 8000 است. 
طبق مندرجات جدول)1(، با اين‌كه كش��تي‌هاي نس��ل پنجم، اكثريت 
كشتي‌هاي كانتينري در حال كار را شامل مي‌شوند، پيش‌بيني مي‌شود 
كه در 10 سال آينده، کشتی‌های نسل بعدي با اندازه‌ي بيش از 8000 
TEU، از آن‌ها سبقت خواهند گرفت. در طول اين دوره، انتظار مي‌رود 
كه كش��تي‌هاي نسل ششم، جايگزين كشتي‌هاي كوچك‌تر در خدمات 
خطي مس��تقيم ش��وند، در حالي كه كش��تي‌هاي نس��ل پنجم، نقش 
كشتي‌هاي پش��تیبان را ايفا خواهند ‌كرد. يك پايانه‌ي كانتينري جديد 
در دهه‌ي بعدي، بايد از حداقل اندازه و ظرفيت پهلوگیری و مانور مشابه 

کشتی‌های نسل پنجم برخوردار باشد.  

جدول 1- فهرست كشتي هاي كانتينري جهان

در شك��ل )8(، كش��تي‌هاي كانتينري نس��ل پنجم، ش��امل سه دسته‌ي 
كشتي‌هاي كانتينري خالص، كشتي‌هاي RO-RO و كشتي‌هاي تركيبي 

نشان داده شده است.

شكل A8 - كشتي كانتينري 

RO-RO كشتي - B8 شكل

 
شكل C8 - كشتي تركيبي

بزرگ‌ترين اين كشتي‌ها، كشتي مخصوص حمل كانتينر با طول 1060 فوت 
و عرض 141 فوت است كه نياز به آبخوري به طول 43 فوت دارد. كشتي‌هاي 
Ro-Ro و كشتي‌هاي تركيبي، كوچك‌ترند؛ اما از همان تسهيلات موجود 

در بندر براي بارگيري و تخليه‌ي محموله خود استفاده مي كنند. 
كشتي‌هاي Ro-Ro، محموله‌هايي را حمل مي‌كنند كه قابليت ورود و خروج 
آسان به/از كشتي را دارند؛ مثل تجهيزات سنگين روي پلتفرم‌هاي چرخ‌دار، 
تجهيزات كش��اورزي، اتومبيل، قايق‌هاي تفريحي و محموله‌هاي مش��ابه. 
كش��تي‌هاي تركيبي، كانتينرهايي را در عرشه‌ي بالا دارند؛ اما در انبارهاي 
كالا، انواع محموله‌هاي جامد مثل كالاهاي روي پالت، جعبه‌اي، تجهيزات 

كوچك، كاغذهاي رولي يا دسته‌اي و توليدات فلزي را حمل مي‌كنند. 
با اين‌كه انتظار مي‌رود پايانه‌ي كانتينري، بتواند روي كشتي‌هاي كانتينري 
و RO-RO و كشتي‌هاي تركيبي/نيم فله مانور دهد، همواره اسكله‌ها بايد 
براي بزرگ‌ترين كش��تي با ابعاد 1060 فوت طول، 141 فوت عرض و 43 

فوت آبخور، طراحي شوند. 
طول سطح عرشه براي يك پايانه‌ي 2 اسكله‌اي، بايد براي خدمات دهی به 
دو كش��تي به صورت پشت به پشت كافي باشد، با حدود 50 فوت فضا در 
انتهاي كشتي براي حركت كشتي‌ها. همچنين، به دليل وجود جزر و مد و 
موج‌هاي مرده،‌ بايد يك حاشيه‌ي امن براي جلوگيري از تصادم كشتي ها 

در نظر گرفته شود. 
براساس اين پارامترها، مي توان حدس زد كه هر پايانه‌ي2 اسكله‌اي، نياز به 
 Low( 1200 فوت طول و 44 فوت آبخور نس��بت به ميانگين ارتفاع موج
Water( دارد. كل طول دو اسكله در سطح عرشه، بايد 2400 فوت خطي 

با فضايي براي افزودن 2400 فوت اضافي در آينده در نظر گرفته شود. 

مساحت مورد نياز
يك راه تعيين مساحت مورد نياز براي تأسيس پايانه‌ي كانتينري در مكاني 
مشخص، محاسبه‌ي حجم پيش‌بيني‌شده‌ي محموله در بندر در طول 20 
سال آينده، سنجش زمان اقامت و الزامات مورد نياز براي ذخيره‌ي محموله 

و مدل‌سازي جزييات حمل و نقل محموله در بندر و يا خارج از آن است. 
به هر حال، اين تحقيق، مختص محل خاصی نيست و مساحت مورد نياز 
براي ايجاد يك پايانه‌ي كانتينري 2 اسكله‌اي معمولي را محاسبه مي‌كند. 
در تحليل‌ها، فرض را بر اين گذاشته‌ايم كه طرح‌ريزي‌هاي حجم محموله، 
عمليات محموله و ويژگي‌هاي انبار آينه‌اي است براي بازنمايي ويژگي‌هاي 
ميانگ��ين مانور محموله در بنادر آمريكا. م��ا داده‌هاي مورد نياز را در هفت 

پايانه‌ي كانتينري، واقع در هفت بندر اصلي آمريكا جمع‌آوري كرده‌ايم. 
تا حد ممكن، تمركز خ��ود را روي پايانه‌هاي مانور محموله كانتينري قرار 
داده‌ايم، كه كل مساحت مصرفي براي عمليات كانتينري آن‌ها در وب‌سايت 
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پايانه‌هاي مورد نظر موجود است. تعداد اسكله‌ها براساس تعداد اظهارشده 
بر روي وب‌سايت در نظر گرفته شده، يا براساس كل طول خطي اسكله‌ها، 

است. 
نتايج اين تحقيق، در جدول)2( نشان داده شده و بيانگر اين است كه:

• گستره‌ي مساحت مصرفي پايانه‌هاي كانتينري، از 45 هكتار در هر اسكله 
تا 73 هكتار است. 

• ميانگين همه‌ي پايانه‌هاي كانتينري بررسي شده، حدود 61 هكتار در هر 
اسكله است. 

جدول 2- بررسي 7 پايانه‌ي‌ كانتينري در آمريكا و 1 پايانه‌ي‌ كانتينري در آسيا 

به‌علاوه، بررس��ي ما نش��ان مي‌دهد كه بنادر داراي كناره‌ي خشكي، براي 
توس��عه‌ي آينده‌ي پايانه‌هاي كانتينري و س��اير محموله‌ها در نظر گرفته 
شده‌اند، كه گستره‌ي آن‌ها از 300درصد وسعت اخير پايانه‌ي موجود تا بالغ 

بر چندهزار درصد مساحت پايانه‌ي موجود است.
جدول)3(، عملیات اكتساب »ساحل خشكي« )Land banking( در 3 
بندر س��احل آتلانتیک و يك بندر س��احل غربی آمريكا، را نشان مي‌دهد. 
اطلاعات مس��احت موجود در جدول )3(، بر اساس مصاحبه با کارشناسان 

بندر محاسبه شده است.

جدول 3- كارهاي اكتساب ساحل خشكي در يك بندر ساحلي نمونه در آمريكا 

در واق��ع، منطق��ه‌ي موردنظر براي توس��عه بندر، كن��ار مكان‌هاي 
تفريحي عمومي يا مناطق مسك��وني قرار دارد كه بايد در مجاورت 
آن، يك منطقه‌ي حد فاصل نيز در نظر گرفته ش��ود، تا عموم مردم 
نتوانند ش��اهد فعاليت‌هاي جاري در پايانه باشند. براي يك پايانه‌ي 
2اسك��له‌اي، پيش‌بيني مي‌شود كه اين منطقه‌ي حدفاصل، حداقل 
نياز به 14 هكتار زمين و فضايي بيش‌تر بر اساس توپولوژي منطقه 

دارد.
با اس��تفاده از ميانگين 61 هكتار در هر اسكله و تناوب بالاتر از 73 
هكتار در هر اسكله و شمول منطقه‌ي 14 هكتاري حايل، محاسبات 
نش��ان مي‌دهند ك��ه پايانه‌ي كانتينري 2اسك��له‌اي، نياز به حداقل 
136 تا 160 هكتار خشك��ي براي توسعه‌ي پايانه‌ي كانتينري دارد. 
به‌علاوه، اگر حداقل 100درصد مس��احت براس��اس ساحل خشكي 
در نظر گرفته ش��ود، مساحت مورد نياز، حداقل 272 هكتار است و 

مي‌تواند به 320 هكتار برسد. 
اين مس��احت )272تا320 هكتار(، فرض را بر منطقه‌اي مستطيلي 
شك��ل و هموار براي توس��عه مي‌گذارد. هر تغييري در اين شرايط، 
تأث��ير معكوس دارد و كل مس��احت لازم براي توس��عه‌ي پايانه‌اي 

پربازده با بهره‌وري در سطح جهاني را بالا مي‌برد. 

جدول 4- مساحت مورد نياز براي يك پايانه كانتينري 2 اسكله‌اي 
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مقدمه
اولین هدف توسعه صنعتي، تأمین رفاه حال انسان‌ها است. سیستم جهانی 
COSPAS-SARSAT ش��امل ماهواره‌های نجات‌دهنده است با اهداف 
بشردوستانه که توانسته از سپتامبر 1982 تا دسامبر 2008ميلادي، بالغ بر 
26,779 نفر را در سراس��ر جهان نجات دهد. این سیستم در همه‌ی طول 
س��ال، به صورت 24ساعته وظیفه‌ی ارسال موقعیت هواپیماها، کشتی‌ها و 
افرادی که در وضعیت اضطرار قرار می گیرند را، بر عهده دارد. طراحان این 
سیس��تم‌ که هدف آنان کاهش زمان نجات در مواقع بروز کی حادثه است، 
کش��ورهای کانادا، روسیه، فرانسه و آمریکا هستند. این سیستم محلی که 
هواپیما یا کشتی و یا افراد سانحه‌دیده در آن قرار دارند را به‌سرعت میی‌ابد و 
كمك مي كند در کم‌ترین زمان ممکن با اعزام نیرو، مجروحان و بازماندگان 

نجات يابند.

COSPAS-SARSAT سیستم
این سیستم شامل؛ بیکن‌های تعیین وضعیت‌ اضطراری، کی ماهواره که در 
م��دار چرخش نزدکی به زمین و یا در کی مدار همزمان با زمین قرار دارد، 
ایستگاه‌های زمینی که دریافتک‌نند‌ه ي اطلاعات هستند )پایانه‌های کاربر 
محلی یا LUT(، مراکز کنترل عملیات )MCC( و کلیه‌ی مراکز هماهنگی 

نجات )RCC( می‌شود.

)DISTRESS  BEACONS( بیکن‌های اضطراری
تجهيزات راديوبكين، دستگاه‌هاي فرستنده‌ی سيگنالي هستند كه تقريباً در 
هر نقطه از كره‌ی زمين در صورتي كه افراد دچار شرايط اضطراري شوند، به 
كار‌ می‌افتند و گروه‌هاي امداد و نجات را براي كمك به افراد حادثه ديده و 

يافتن محل حادثه‌، آگاه ميک‌نند.
COSPAS- به طور کلی، س��ه نوع بیکن وضعیت اضطراری در سیس��تم
SARSAT، هش��دارها را ب��دون تبعی��ض و به ص��ورت را��یگان بر روی 

فرکانس‌های 121، 5 مگاهرتز و 406 مگاهرتز مخابره میک‌نند که شامل:
1. بیکن تعیین موقعیت اضطراری ) EPIRB( برای کاربري های دریایی
2. مخابرهک‌ننده‌ی محل‌های اضطراری )ELT( برای كاربري های هوایی
3. نشان‌دهنده‌ی محل افراد)PLB( برای وضعیت‌های اضطراری شخصي

بكي��ن راديويي تعيي��ن موقعيت اضطراري ب��رای كاربري هاي 
دريايي

این بیکن عبارت است از کی دستگاه رادیویی که برای ارائه‌ی خدمات ایمنی 
به کشتی، هواپیما و... به وجود آمده است و در هنگام بروز شرایط اضطراری، 
در عمليات تجسس و نجات تسهیلاتی ایجاد میک‌ند. در اصلاحیه‌ی فصل 
س��وم از مقررات سازمان جهاني دريانوردي درباره‌ی EPIRB چنین آمده 
اس��ت: دستگاه رادیویی تعیین موقعیت اضطراری کشتی که در واحدهای 
ش��ناور نجات مورد استفاده قرار می‌گیرد، باید کار ارسال علایم رادیویی را 
به نحوی  انجام دهد که هواپیما قادر به یافتن موقعیت خود شود و بتواند 
در مواقع اضطرار سیستم اعلام خطر را به کار اندازد، یا به عبارت دیگر، قادر 
به ارسال و اعلام وضعیت اضطراری به مراکز نجات باشد. قایق نجات مجهز 
به EPIRB باید دارای حداقل قابلیت ارس��ال علایم روی فرکانس 121، 5 
مگاهرتز و 243 مگاهرتز به‌طور نوبتی و یا همزمان باشد. از سويی، توصیه 
شده که حتی‌الامکان، قابلیت ارسال علایم روی فرکانس 2182 کیلوهرتز را 

شكل 1- نمای کلی ماهواره‌ی ردیابی جست‌وجو و نجات و فرستنده‌ی موقعیت اضطراری

تهیه و تنظیم:  امیرسعیدنورامین ، فتانه انصاری

ام�روزه فن‌آّوری‌ه�ای جدی�د با حجم فراوان، جنبه‌های مختلف زندگ�ی و محیط کار ما را تحت تأثیر خود قرار داده اس�ت، 
ب�ه ط�وری که ب�دون بهک‌ارگی�ری و بهره‌گی�ری از آن، ام�کان عملی ب�رای ادامه‌ی حیات قابل تصور نیس�ت. تجس�س و 
نجات دریایی، کیی از وظایف حاکمیتی مدیریت دریایی هر کش�ور اس�ت. بر  این اس�اس، ضروری اس�ت، با تشیکل مراکز 
هماهنگ�ی و نجات، هر ش�ناوری که دچار اضطرار می‌ش�ود در اس�رع وقت شناس�ایی ش�ود و کم‌که�ای لازم برای نجات 
افراد آن ش�ناور، بدون توجه به محدودیت هاي مرزی و آب‌های س�رزمینی، انجام گیرد. عملیات تجس�س و نجات، معمولاً 
ب�ا اعلام ش�رایط اضطرار انجام می‌ش�ود و ب�ا محدودیت‌های زمان�ی و عملیاتی همراه اس�ت. از این رو، ف�نّ‌آوری اطلاعات 
 نق�ش مهم�ی در برنامه‌ری�زی و تخصیص امکان�ات و هماهنگی با دس�تگاه‌های ذی‌ربط ب�رای اجرای موفق عملی�ات دارد. 
در کار تجسس و نجات دریایی، شناسایی شناور دچار اضطرار اغلب به کمک ارتباطات رادیویی صورت می‌پذیرد که در این 
زمینه، نقش ارتباطات ماهواره‌ای تخصیص‌داده‌شده، بسیار حیاتی است. برای برقراری ارتباط باید شناورهای مضطر، وسیله‌ای 
برای اعلام موقعیت خود در اختیار داش�ته باش�ند؛ تا مرکز هماهنگی تجس�س و نجات دریایی، بتواند به‌آسانی از این اعلام 

اضطرار و اطلاعات مربوط به آن باخبر شده و تجسس و نجات را آغاز کند. 

سیستم ماهواره ای نجات جهانی 
چگونه عمل می کند؟
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هم داشته باشد، چون همه‌ی کشتی‌ها و ایستگاه‌های ساحلی اغلب بر روي 
امواج این فرکانس به گوش هستند. به همین دلیل، ارسال علایم روی این 
فرکانس از اهمیت حیاتی برخوردار است. هواپیماهای غیرنظامی در شرایط 
اضطراری بر روی فرکانس 121/5 و در مواقع دیگر، بر فرکانس 243 مگاهرتز 
به گوش هستند. در این حالت، ماهواره‌ها نیز قادر خواهند بود، علایمي را که 

در حال ارسال هستند، محاسبه کنند. 
معمولاً اولین و مهم‌تر��ین دریافتک‌ننده‌ی اطلاع��ات EPIRB، ماهواره‌های 
COSPAS-SARSAT هس��تند. این مجموعه که مخصوص اس��تفاده در 
تجسس و نجات )برای سوانح دریایی، هوایی و زمینی( است، از چندین ماهواره 
از هر دو نوع LEO و GEO تش��کیل شده است. این ماهواره‌ها امواج رادیویی 
 EPIRB ارس��الی را دریافت میک‌نند و به کمک شماره‌ی سریالی که برای هر
منحصربه‌فرد اس��ت، صاحب آن را تش��خیص می‌دهن��د. همچنین به کمک 
دریافتک‌ننده‌ی GPS موجود در EPIRB، محل حادثه نیز مشخص می‌شود 
و سپس این اطلاعات را به مراکز دریافتی زمین، موسوم به LUT می‌فرستند 
تا اعلام اضطرار، به صورت زمینی برای مراکز هماهنگی تجسس و نجات مخابره 
شود. این مراکز نیز با اتکا به اطلاعات به‌دست‌آمده درباره‌ی اضطرارها و هماهنگی 
با سایر مراکز جست‌وجو و نجات منطقه، شناور یا بالگرد به منطقه‌ی جست‌وجو 

اعزام و نسبت به نجات اشخاص و یا شناورها اهتمام می‌ورزند.

مخابره‌کننده‌ی محل‌های اضطراری برای كاربري هاي هوايي
 EmergencyLocatorTransmitter که مخف��ف واژه‌ه��ای�� ELT
است، شامل اولین بیکن‌هایی بود که برای اعلام موقعیت اضطراری هواپیماها 
س��اخته شدند. این سیس��تم برای فعالیت روی فرکانس 121/5 و 243/0 
مگاهرتز طراحی شده‌اند، تا موقعیت اضطراری هواپیمایی را که دچار سانحه 
شده است، به هواپیماهای عبوری از فراز هواپیمای سانحه‌دیده اعلام کند. 
بزرگ‌ترین محدودیت سیستم ELT این است که هواپیمای عبوری باید در 
داخل محدوده‌ی برُد فرستنده قرار گیرد تا سیگنال اضطراری را دریافت کند. 
یکی از اهداف ابداع سیستم ماهواره‌ای COSPAS-SARSAT، برطرف 
کردن این نقص اس��ت. از قابلیت‌های این سیستم می‌توان به داده‌هایی در 

مورد موقعیت جغرافیایی هواپیمای سانحه‌دیده اشاره کرد.
اشکال دیگر سیستم ELT آن است که در اکثر مواقع یا به‌طور صحیح عمل 
نمیک‌ند، یا به اشتباه فعال می‌شود و بر حسب تخمین، فقط در 12درصد 

مواقع، به‌درستی عمل کرده اس��ت. بنا به دلایل بیان‌شده، از ابتداي فوریه‌ 
2009ميلادي، سیستم ش��نود روی فرکانس 121/5 و 243/0 مگاهرتز از 
سیس��تم ماهواره‌ای COSPAS-SARSAT حذف شده است و به جای 
آن، ELTهای نس��ل جدید بر روی امواج ب��ا فرکانس 406 مگاهرتز ابداع 
ش��ده‌اند. از قابلیت‌های سیس��تم جدید، ارائ��ه‌ی موقعیت‌های جغرافیایی 
هواپیمای س��انحه‌دیده و کاهش زمان نجات تا مدت 6 س��اعت است. تنها  
عیب سیستم‌های جدید ELT قیمت بالای این سیستم تا حدود 3 برابر در 
مقایسه با انواع قدیمی‌تر آن است. همان‌طور که گفته شد، از ابتداي فوریه‌ 
2009ميلادي، سیستم COSPAS-SARSAT تنها نسبت به فرکانس 
406 مگاهرتز حساسیت نشان می‌دهد و سیستم‌های قدیمی‌تر، روی 12/5 
و 243 مگاهرتز در فرودگاه‌ها و همچنین از سوی هواپیماهای عبوری از فراز 

هواپیمای سانحه ديده، مورد استفاده قرار می‌گیرند.

نش��ان‌دهنده‌ی محل افرا د برای تعیین وضعیت‌های اضطراری 
شخصي

زمانی که شخص در حالت اضطرار قرار گرفته است و وسیله‌ای برای نجات 
یافتن در اختیار ندارد، تنها راه ممکن، ارس��ال س��یگنال ب��رای گروه‌های 
جس��ت‌وجو و نجات به کمک دس��تگاه PLB یا بیکن‌ه��ای موقعیتی‌اب 
ش��خصی اس��ت. این دس��تگاه موقعیت دقیق فرد را در هر نقطه از کره‌ی 
خاکی تشخیص می‌دهد و هر گاه فعال شود، موقعیت اضطرار را برای مراکز 
جس��ت‌وجو و نجات مخابره میک‌ند. موقعیتی‌اب‌های شخصی )PLB( در 
واقع نسل مشابه، ولی کوچ‌کتری از رادیوبیکن‌های موقعیتی‌اب اضطراری 
)EPIRB( به ش��مار می‌آیند که برای ارتقای س��طح ایمنی روی شناورها 
نصب می‌شوند. ثبت این رادیوبیکن‌ها باید در سازمان متولی کشور مربوطه  
انجام شود. این سازمان اطلاعات ارتباطی ـ شخصی فرد مضطر را در اختیار 
 PLB نهادهای مرتبط با جست‌وجو و نجات قرار مي دهد و همان زمان، روی
مورد اس��تفاده‌ی فرد مزبور قرار خواهد گرفت. این اطلاعات در تش��خیص 
درستی هشدارهای دریافتی از سوی مراکز جست‌وجو بسیار حائز اهمیت 
اس��ت؛ به طوری که به این مراکز کمک�� میک‌ند تا بتوانند در مواقع لزوم، 

اطلاعات مورد نیاز فرد مضطر را به‌سرعت به دست بیاورند.

PLB نحوه‌ی عملكرد  
بهترين و كارامدترين PLBموجود در بازار، از نوع PLB406 مگاهرتز است. 
ش��ايان توجه است كه يك دستگاه GPS استانداردمعمولي به‌هيچ‌وجه از 
قابليت‌هاي يك PLB برخوردار نيس��ت. PLBهاي معروف، روي فركانس  
406 مگاهرتز، مورد اس��تفاده در سيستم ماهواره‌هاي جست‌وجو و نجات 
معروف به كار گرفته مي‌شوند. كش��ورهاي ايالات متحده، روسيه، كانادا و 
فرانس��ه ماهوارهCOSPAS-SARSAT و تجهيزات ايستگاه زميني آن 
 )EPIRB( را برای دريافت سيگنال‌هاي ارسالي از بكين‌هاي موقعيت‌ياب
نصب‌ش��ده روي ش��ناورها و يا دس��تگاه‌هاي PLB همراه با افراد مضطر، 
تأسي��س و راه‌اندازي كرده‌اند. دس��تگاه‌هايي كه از فركانس 406 مگاهرتز 
استفاده مي‌كنند، در مقايسه با نسل پيشين اين دستگاه‌ها كه از فركانس 
121،5 مگاهرتز يا 243 مگاهرتز استفاده مي‌كردند، كارايي بهتري دارند. يك 
PLB معمولامًجهزبه يك باتري ليتيوم برای بهره‌برداري طولاني‌مدت است. 
تا زماني كه براي فعال كردن سيستم )PLB( كليد مربوط چرخانده نشود، 
دس��تگاه غيرفعال خواهد بود. PLBها طوري طراحي شده‌اند كه مي‌توان 

آن‌ها را روي هر شيء متحرك نصب كرد و يا به‌آساني در جيب قرار داد.

عملكرد كي PLB 406مگاهرتز
COSPAS- دس��تگاهي كه ش��ما با خود حمل مي‌كنيد، به ماه��واره‌ی

SARSTA متصل اس��ت كه به طور خاص عمليات جس��ت‌وجو و نجات 
در سراس��ر دنيا را بر عهده دارد. وقتي دس��تگاه ش��ما فعال مي‌شود مراكز 
ناظر يا رله‌كننده‌های ماهواره‌یCOSOAS-SARSAT به‌س��رعت وارد 
عمل مي‌شوند، موقعيت ش��ما را رديابي کرده و مراكز جست‌وجو و نجات 
در آن مناطق را آگاه ميک‌ند. دس��تگاه PLB موقعيت ش��ما را با فركانس 
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406مگاهرتز به فضا ارس��ال مي‌كند تا گروه‌هاي جس��ت‌وجو و نجات اين 
سيگنال‌ها را دريافت كنند و به كمك شما بيایند. اين تكنولوژي تاكنون بالغ 

بر24,500 نفر در سراسر دنيا را نجات داده است.

 PLB نمونه‌ی پیشنهادی
نمونه‌ی RESQ Fix 406 بهترين و پيش��رفته‌ترین گزینه‌ی موجود در 
بازار اس��ت. اکنون این فنّ‌آوری در گارد ساحلی آمریکا و توسط محققان و 
مکتشفان قطبی استفاده می‌شود. این تجهیز در مقایسه با نمونه‌های قبلی، 
35 درصد کوچ‌کتر و از لحاظ وزن 25 درصد س��ب‌کتر اس��ت و به‌راحتی 
در جی��ب، کوله‌پش��تی و جلیقه‌ی نجات حمل می‌ش��ود. جلد چرمی این 
تجهیز دارای گیره‌هایی است که می‌توان به‌راحتی آن را به کمربند محکم 
بست. دکمه‌ی فعال‌سازی این وسیله را باید به مدت کی ثانیه فشار داد تا 
از فشار دادن‌های اشتباهی جلوگیری شود. زمانی که خطری زندگی افراد را 
تهدید میک‌ند، بیکن‌های وضعیت اضطراری فعال می‌شوند )اعلام وضعیت 

اضطرار( و هشدارهایی که از سوی ماهواره‌ها دریافت 
می‌ش��وند، به 38 ایستگاه زمینی خودکار در سراسر 
دنیا ارسال می‌شوند.  این ایستگاه‌ها را پایانه‌های کاربر 
محلی )LUT( می‌نامند )دریافت هشدار به وسیله‌ی 
ماهواره و ارس��ال به LUT(. هش��دارها به کی مرکز 
کنترل عملیات )MCC( که از سوی LUT کنترل 
مي شوند ارسال شده و اگر هشدارها به وسیله‌ی یکی 
از سیس��تم‌های ماهواره‌ای چرخش��ی نزدکی زمین 
 LUT دریافت ش��ده باشند، موقعیت بیکن از سوی
محاس��به می‌ش��ود؛ ولی اگر بیکن از نوعی باشد که 
موقعیت خود را نش��ان دهد، هشدار آنی به وسیله‌ی 
سیس��تم ماه��واره‌ای گردش هم‌زم��ان زمین فراهم 
می‌ش��ود )ارس��ال از LUT به MCC(. در نهایت، 
MCC هشدار دریافت‌شده را به کی مرکز هماهنگی 
نجات )RCC( برای آغاز عملیات جست‌وجو و نجات 
ارس��ال میک‌ند. )ارس��ال پیام از MCC به RCC و 

.)SAR عملیات

COSPAS-SARSATاجزای سیستم
این سیس��تم، از تجهیزات جس��ت‌وجو و نجات )SAR( روی ماهواره‌های 
چرخش��ی قطبی در مدار نزدکی زمین )LEO( و ماهواره‌های چرخش��ی 

هم‌زمان با زمین )GEO( استفاده میک‌ند.

 ماهواره LEO سیستم
ماهواره‌های سیس��تم LEOSAR س��یگنال‌های دریافتی روی فرکانس 
121مگاهرتز را برای پردازش به ایستگاه زمینی رله میک‌نند. سیگنال‌های 
دریافتی روی فرکانس 406 مگاهرتز از سوی ماهواره‌ی LEORA پردازش 
شده و سپس به‌طور مستقیم به ایستگاه زمینی ارسال می‌شود. این پیام‌ها 
ب��رای ارس��ال مجدد روی ماهواره ذخیره می‌ش��ود. ماهواره‌های سیس��تم 
LEORAS، سیگنال‌های دریافتی را فقط روی فرکانس 406مگاهرتز برای 

پردازش به ایستگاه زمینی رله میک‌نند.

LEORAS سیستم
سیستم LEORAS شامل چهار ماهواره )دو ماهواره‌ی COSPAS و دو 
ماهواره‌ی SARSAT( اس��ت. کشور روسیه دو ماهواره‌ی COSPAS در 
مدار نزدکی قطب را تأمین کرده است که در ارتفاع 700 تا1000 کیلومتری 
دارای تجهیزات SAR هس��تند. کشور امریکا نیز، دو ماهواره‌ی هواشناسی 
NOAA سیستم SARSAT را در مدار هماهنگ خورشید در ارتفاع 850 
کیلومتری مدار نزدکی قطب تدارک دیده که با تجهیزات  SARاز س��وی 
کشورهای کانادا و فرانس��ه روی فرکانس 121،5 مگاهرتز و 406 مگاهرتز 
تأمین و مجهز شده است. هر ماهواره کی دور کامل زمین را در مدت زمان 
100دقیقه با سرعت 7کیلومتر بر ثانیه طی میک‌ند و بالغ بر6000 کیلومتر 
از مساحت زمین را که به اندازه کی قاره است، پوشش می‌دهد و در هر 15 

دقیقه، از آسمان عبور میک‌ند.
ماهواره‌های سیستم LEORAS شامل:	

1- ک��ی یونی��ت تکرارکنن��ده )REPEATAR( ب��ا فرکان��س 121،5 
مگاهرت��ز )SARP( روی ماهواره‌ه��ای COSPAS یونی��ت تکرارکننده 
)REPEATER UNIT( ب��ا فرکان��س 121،5 مگاهرتز و 243 مگاهرتز 
و 406 مگاهرت��ز روی ماهواره‌ه��ای SARSAT اس��ت که برای ارس��ال 
مجدد )RA-TRANSMISSION( سیگنال‌های اضطراری به ایستگاه 

گیرنده‌ی زمینی محدوده خود، طراحی شده است.
2- ک��ی گیرنده ـ پردازش��گر و یونیت حافظ��ه )SARP( روی ماهواره‌های 
COSPASوSARSAT اس��ت ��که ب��رای دریاف��ت، پ��ردازش و ذخیره‌ی 
سیگنال‌های دریافت‌شده روی فرکانس 406 مگاهرتز به‌منظور ارسال مجدد به 
ایستگاه زمینی محدوده‌ی سیگنال ارسالی و هر نقطه از دنیا، طراحی شده است.

SAR توسط COSPAS-SARSAT شكل2-  استفاده‌ی عملیاتی از

شكل3- اناتومی نجات مرکز کنترل عملیات
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GEOSAR سیستم
ایس��تا  ماهواره‌ه��ای  از  متش��کل   GEOSAR سیس��تم 
)GEOSTATIONARY SATELLITE( ب��ا توانایی رلهک‌ردن 
406مگاهرت��ز  فرکان��س  روی   COSPAS-SARSAT اطلاع��ات 
GEOSTATIONARY-( اس��ت. مدار ماهواره‌های ثابت زمی��ن

SATELLITE ORBIT( در ارتفاع 36000 کیلومتری در مسیری 
قرار دارند که هر 24 س��اعت، نقطه‌ی آغاز حرکت خود را دور می‌زنند 
و اگ��ر از م��دار صفر درج��ه روی زمین )یعنی از روی خط اس��توا( به 
آن‌ها نگریسته شود، ثابت به نظر می‌رسند. موش‌کهای پرتابک‌ننده‌ی 
 GEOSTATIONARY روی ماهواره‌های GEOSAR ماهواره‌ی
از س��وی کشورهای امریکا و هند و س��ازمان اروپایی برای بهره‌برداری 
ماهواره‌های هواشناس��ی )EUMETSAT( تدارک و تأمین شده‌اند. 
 GEOSTATIONARY کشور روسیه نیز، برای تجهیز ماهواره‌های
با موش‌ک��های SAR با فرکانس 406مگاهرت��ز در آینده برنامه‌ریزی 

کرده است.
سیستم GEOSAR با فرکانس 406مگاهرتز، اکنون شامل:

تکرارکننده‌ه��ای با فرکانس 406مگاهرتز اس��ت که روی پنج ماهواره 
ایستا )GEOSTATIONARY( و کی ماهواره اضافی در مدار قرار 

گرفته است.
هجده ایستگاه گیرنده‌ی زمینی )GEOLUT( در چهارده کشور دنیا که 
به شبکه‌ی مرکز کنترل عملیات MCC) COSPAS-SARSAT( برای 

ارسال هشدارهای سیستم GEOSAR متصل شده است.
 GEOSAR که به سیس��تم GEOSTATIONARY کی ماهواره‌ی
پیوند خورده است، به‌تنهایی ‌کیسوم سطح کره‌ی زمین را پوشش می‌دهد. 
بنابرا��ین پنج ماه��واره‌ی GEOSTATIONARY ��که در فاصله‌های 
مساوی در طول جغرافیایی قرار دارند، همه‌ی نواحی بین 70 درجه‌ی شمالی 

و70 درجه‌ی جنوبی را به‌طور مداوم پوشش می‌دهند.

ترکیب سیستم LEOSARوGEOSARبافرکانس 406مگاهرتز
مهم‌ترین مزیت سیس��تم 406مگاهرتز، پوشش کره‌ی زمین با استفاده از 
 تعداد معدودی از ماهواره‌های سیستم LEO در مدار نزدکی قطب است. 
با توجه به اینک‌ه ماهواره‌های سیس��تم LEO نمی‌توانند همه‌ی س��طح 
کره‌ی زمی��ن را به‌طور مداوم پوش��ش دهند، باعث تأخی��ر در پیام‌های 

دریافتی می‌ش��وند. در مدارهای قطبی زمان انتظار دریافت پیام توس��ط 
سیس��تم LEOSAR، بهتر از نواحی اس��توایی در ارتفاع زیاد اس��ت. در 
ع��وض، ماهواره‌های ایس��تا )GEOSTATIONARY( به طور مداوم 
مناطق وس��یعی ازخط استوا با توانایی متوسط در دریافت پیام را پوشش 
می‌دهند. دسترسی به ماهواره‌های ایستا )GEOSTATIONARY( به 
دلیل وجود موانع زمینی در ارتفاع زیاد ممکن نیست و ماهواره‌های سیستم 
GEOSAR قادر به پوش��ش نواحی قطبی نیس��تند. اما در طرف دیگر،  
ماهواره‌های سیس��تم LEOSAR از سطح زمین قابل مشاهده هستند؛ 
هرچن��د عملکرد دریافت پیام را با مش��کل مواج��ه میک‌نند. به‌طورکلی 
می‌توان گفت که ماهواره‌های سیستم‌های LEOSAR و GEOSAR از 

نقطه نظر پوشش و ویژگی‌های خاص، مکمل همدیگر هستند.

)MCC( و مراکز کنترل عملیات )LUT( پایانه‌های کاربر محلی
:)LEOSAR (LEOLUT  پایانه‌های کاربر محلی سیستم

ش��کل ظاهری و توانایی‌های LEOLUT بسته به احتیاجات هر کشور 
 ،SARSAT و COSPAS متف��اوت اس��ت. اما ماهواره‌ه��ای سیس��تم
 COSPAS-SARSAT س��یگنال‌هایی را که ب��ا ویژگی‌های سیس��تم
منطبق باشند، به همه‌ی پایانه‌های کاربر محلی )LUT( برای استفاده‌ی 
ا��ین مراکز ارس��ال میک‌نن��د. هم��ه‌ی پایانه‌های کاربر محلی سیس��تم 
 ،COSPAS-SARSAT ماهواره‌ه��ای   )LEOSAR (LEOLUT
 ))SARP دستک‌م باید به سیس��تم گیرنده ـ پردازش��گر 406مگاهرتز
که باند فرکانسی 406مگاهرتز آن کره‌ی زمین را پوشش می‌دهد، مجهز 
باشند. موقعیت سیگنال‌های دریافت‌شده از سوی فرکانس 121‚5مگاهرتز، 
از روش داپلر )DOPLLER( محاس��به می‌شود. همچنین از روش داپلر 
)��که موقعیت‌هایی را به بیکن و ماهواره پیش��نهاد میک‌ند( برای تعیین 
موقعیت بیکن در سیس��تم LEOSAR استفاده می‌ش��ود.  از آن‌جا که 
فرکانس حامل پیام ارس��الک‌ننده از س��وی بیکن ثابت اس��ت، زمانی که 
بیکن و ماهواره در کی راستا و در مدار کم‌ارتفاع نزدکی قطب )ماهواره‌ی 
سیس��تم LEOSAR( قرار می‌گیرند، فرایند موقعیتی‌ابی داپلر را بهبود 
می‌بخش��ند. فرایند پردازش مش��ابهی نیز، برای س��یگنال‌های فرکانس 
 )SARR( 406مگاهرت��ز در تکرارکننده‌ی باند فرکانس��ی 406مگاهرتز
 LEOLUT) که می‌تواند از س��وی پایانه‌‌ه��ای کاربر محلی سیس��تم��
 SAR ب��ه ط��ور جداگانه و یا به طور مش��ترک با اطلاعات )LEOSAR
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)گیرنده ـ پردازش��گر و یونيت حافظه( پردازش شده باشند، به کار گرفته 
شده اس��ت. زمانی که فرکانس پیش��نهادی از روش داپلر محاسبه شده 
باشد، پردازش اطلاعات406مگاهرتزSARP کار آسانی خواهدبود. همه‌ی 
اطلاع��ات دریافتی فرکانس 406مگاهرتز که در حافظه‌ی ماهواره ذخیره 

می‌شوند، می‌توانند مدت کمی پس از ماهواره پردازش شوند.

 GEOSAR(GEOLUT( پایانه‌های کاربرمحلی سیستم
این پایانه‌ها هش��دارهایی از بیکن‌های 406مگاهرتز که به وس��یله‌ی 
سیس��تم   )GEOSTATIONARY( ایس��تا  ماهواره‌ه��ای 
GEOSAR رله می‌شوند و همچنین هشدارهایی که بر باند فرکانسی 
نظارت مس��تمر دارند را دریافت و پردازش میک‌نند. به محض اینک‌ه 
بیکنی در ناحیه‌ی تحت پوشش ماهواره‌ی GEOSAR فعال می‌شود، 
از س��وی پایانه‌ی کاربر محلی ) LUT ( ارس��ال می‌شود. اگر ارسال 
س��یگنالی بین ماهواره و س��یگنال وجود نداش��ته نباشد، نمی‌توان از 
روش داپلر )DOPPLER( برای تعیین موقعیت بیکن استفاده کرد. 
زمانیک‌ه موقعیت به وس��یله‌ی تجهیزات دریانوردی تعیین ش��د، کی 
 )SARSPOC( برای ارسال به مرکز ارتباطات MCC پیام هشدار به

فرستاده می‌شود.

)MCC( مراکز کنترل عملیات
مراکز کنترل عملیات در کش��ورها یا س��ازمان‌هایی که حداقل دارای کی 

LUT باشند، راه‌اندازی می‌شوند. عمده‌ی کاربرد این مراکز عبارتند از:
- جمع‌آوری، ذخیره و دس��ته‌بندی اطلاعات ازLUTها و سایر مراکز 

MCC
COSPAS-SASAT تهیه‌ی اطلاعات و مبادله‌ی آن‌ها در سیستم -
- ارسال اطلاعات و پیام اضطراری به RCCها و یا SPOCهای مربوطه

MCCها با اس��تفاده از کی ش��بکه‌ی منس��جم برای ارسال اطلاعات 
 MCCسیس��تم و پی��ام اضط��راری با ه��م در ارتب��اط هس��تند. هر
RCC را بهCOSPAS-SARSAT  هشدارهای دریافتی از سیستم

های مربوطه و به SPOC کشورهایی که در مناطق حادثه قرار دارند، 
ارس��ال میک‌ند. کی SPOC، درواقع کی RCC است که هشدارها را 
دریافت میک‌ند. مس��ئول عملیات جست‌وجو و نجات هشدارهایی که 

در محدوده‌ی تحت پوشش آن مرکز است را تقبل میک‌ند.

ثبت بیکن 406مگاهرتز
به دلیل اینک‌ه ارس��ال اطلاعات ممکن است از هر نقطه‌ی دنیا صورت 
گی��رد، برای تس��ریع در عملیات جس��ت‌وجو و نجات، ثب��ت بیکن با 
اس��تفاده از شماره‌ی س��ریال و یا هر نوع اطلاعات دیگر در کی پایگاه 
COSPAS- داده ضروری است. به همین منظور، سازمان بین‌المللی

 )IBRD( پایگاه داده بین‌المللی ثبت بیکن 406 مگاهرتز SARSAT
را در ژانو��یه‌ی 2006 مال�يدي راه‌ان��دازی کرد که ب��ا مراجعه به وب 
س��ایت www.406registration.Com می‌توان به آن دسترسی 

پیدا کرد. 

منابع:
1- حمل ونقل دريايي، محمودصفارزاده و همکاران  س��ازمان بنادروكشتيراني. تهران؛ 

اسراردانش، 1385.
2- http://www.cospas-sarsat.org/
3- http://www.cospas-sarsat.org/en/system/systemoverview
4- http://www.elt.aero/cospas-sarsat.php
5- WWW.SARSAT.NOAA.GOV    GMDSSMANUAL2008 
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هند در موزامبيك يك بندر جديد تجاري می‌سازد 
هند در موزامبيك يك بندر جديد مي ‌سازد. 

بر پايه اين گزارش، به این منظور شركت مديريت بندري اسار پورت هند با 
مقامات موزامبكيي قرارداد امضا كرده است. قرار است حجم زيادي از صادرات 
زغال سنگ اين كشور از طریق این بندر جديد انجام شود. این بندر قابليت 

سفارش ساخت 20 ناو جنگي توسطجابجايي سالانه 30 تا 40 ميليون تن كالا را دارا خواهد بود.
 نیروی دریایی روسيه

كشتي ساز هندي يك ماهه سه كشتي تحويل مي دهد 

هدف گذاري 11 ميليارد دلاري دوو 

روسيه ظرف 20 سال آينده بيش از 20 فروند ناو اسكورت به ناوگان 
خود اضافه خواهد كرد. 

بر پايه اين گزارش، نيروي دريايي روسيه برای ساخت این شناورها با يارد كشتي‌سازي 
Severnaya Verf اين كشور قرارداد امضا كرده است. اين شناورها 4 هزار و 500 تن 

وزن و 130 متر طول دارند.

ش�ركت كشتي‌س�ازي HSL هند ظرف يك ماه سه فروند كشتي 
تحويل مي دهد. 

بر پايه اين گزارش، اين شناورهاي فله‌بر با ظرفيت 53 هزار DWT به شركت كشتيراني 
Good Earth Maritime هن��د تعل��ق دارند و در ماه مارس س��ال جاري ميلادي 
تحويل داده خواهند شد.  شركت كشتي‌سازي HSL به تازگي سفارش ساخت دو فروند 
يدك‌كش 50 تني از بندر كاندالا ، سه فروند يدك‌كش 35 تني از نيروي دريايي هند 
و چند فروند كشتي پشتيباني از دولت اين كشور دريافت كرده است. HSL از زمانكيه 

تحت نظارت وزارت دفاع هند قرار گرفته است در حال پيشرفت است.

دوو پيش بيني كرده اس�ت تا نيمه نخست سال جاري ميلادي پنج 
ميليارد دلار قرارداد در بخش صنايع فراساحل امضا خواهد كرد. 

بر پايه اين گزارش، اين شركت امضا 11 ميليارد دلار قرارداد را هدف گذاري كرده است 
كه پنج ميليارد دلار آن در بخش فراساحل خواهد بود. قابل ذكر است، سود خالص دوو 

در سه ماهه پاياني سال گذشته ميلادي 61.6 درصد كاهش داشته است.

سخنگوی وزارت نفت عراق هشدار داد در صورت مسدود شدن تنگه 
هرمز بخش مهمی از صادرات نفت این کشور متوقف خواهد شد. 

بر پايه اين گزارش به نقل از پایگاه اینترنتی بلومبرگ،” عاصم جهاد” تصریح کرد: 
اگر ایران تنگه هرمز را مسدود کند بیش از 1.7 میلیون بشکه از صادرات نفت عراق 

کاهش خواهد یافت. 

وی تصریح کرد :میزان صادرات نفت عراق از طریق مرزهای ترکیه به بندر جیهان 
روزانه به 450 هزار بش��که می‌رسد در صورت مسدود شدن تنگه هرمز عراق راهی 
جز تمرکز بر روی مسیر ترکیه ندارد ولی این مسیر نیز ظرفیت صادرات کل نفت 

عراق را نخواهد داشت . 
اين مقام عراقي افزود: اگر ایران تهدید خود را عملی کند قیمت نفت اوپک به شدت 
افزایش خواهد یافت که البته این مساله بخشی از زیان ناشی از متوقف شدن صادرات 

نفت از جنوب عراق را جبران خواهد کرد . 
عراق سومین ذخایر بزرگ نفت جهان را در اختیار دارد و طی ماه گذشته ميلادي 

روزانه 2.75 میلیون بشکه نفت تولید کرده است.

توقف صادرات نفت عراق با بسته شدن تنگه هرمز

كاهش 48درصدي سود كشتي سازي هيوندايي ميپو

ميزان س�ود شركت كش�تي س�ازي هيوندايي ميپو در سال 2011 
ميلادي كاهش يافت. 

بر پايه اين گزارش، سود خالص اين شركت در سال 2011ميلادي 48.5 درصد 
كاه��ش يافت و به 227 ميليون و 864 هزار و 445 ون رسي��د. هيوندايي ميپو 
به رغم اين كاهش س��ود، موفق شد در س��ال 2011 ميلادي 80 فروند كشتي 
را تحويل دهد . اين ش��ركت در س��ال پيش از آن 60 فروند كش��تي را تحويل 

داده بود.

رویدادهای دریایی جهان
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كاهش سود و درآمد كشتي‌سازي هانجين
شركت كشتي‌سازي هانجين در سال 2011 ميلادي با كاهش سود و 

درآمد مواجه شد. 

بر پايه اين گزارش، ميزان سود اين شركت در سال گذشته ميلادي، با 41.6 درصد 
كاهش نسبت به سال پيش از آن به 59.4 ميليارد ون رسيد. ميزان درآمد هانجین 

نيز به 2.316 تريليون ون بالغ شد که 15.3 درصد کاهش داشته است.

به نظر مي رس�د بندر شانگهاي چين س�ال 2012 ميلادي را چندان 
رضايت بخش شروع نكرده و تخليه و بارگيري كانتينر در اين بندر در 

ماه ژانويه سال جاري ميلادي كاهش داشته است. 

بر پايه اين گزارش، ميزان تخليه و بارگيري كانتينر در اين بندر در ماه ژانويه با 3.3 درصد 
كاهش از 2.71 ميليون TEUمدت مشابه سال گذشته به 2.62 ميليون TEU رسيد. 

اين رقم نسبت به ماه پيش از آن نيز 1.5 درصد كاهش داشته است. تخليه و بارگيري 
كانتينر در بندر شانگهاي در ماه دسامبر سال 2011 ميلادي 2.66 ميليون TEU بوده 

است. 
بندر شانگهاي در سال 2011 ميلادي با تخليه و بارگيري 31.74 ميليون TEU ، بار 
ديگر در جايگاه نخست بزرگ‌ترين بنادر كانتينري جهان قرار گرفت و از رقيب خود بندر 

سنگاپور كه حجم عملكرد كانتينري آن 29.9 ميليون TEU بود پيشي گرفت.

رشد 10 درصدی عملکرد دی پی ورلد  بندر شانگهاي سال جديد ميلادي را خوب آغاز نكرد  

حجم جابجايي كانتينر توسط شركت مديريت بندري دي‌پي‌ورلد در 
سال 2011 ميلادي افزايش يافت. 

بر پايه اين گزارش به نقل از لويدزليست، ميزان جابجايي كانتينر در ترمینال‌های تحت 
پوشش این شرکت در سراسر جهان در سال گذشته میلادی 10 درصد افزايش يافت 

و به 54.7 ميليون TEU رسيد. 
ميزان جابجايي كانتينر توسط اين شركت در بنادر امارات نيز در سال 2011 ميلادي 
با 12 درصد افزايش به 13 ميليون TEU بالغ شد. این شرکت در حال حاضر مديريت 
60 ترمينال در سراس��ر جهان را به عهده دارد. دي‌پي‌ورلد سومين شركت مديريت 

بندري جهان به شمار مي‌رود.

تریکه ساخت کی بندر جدید کانتینری را در منطقه ویژه پتروشیمی 
Petkim آغاز خواهد کرد.

بر پايه اين گزارش، مس��ؤولان شهرسازی ترکیه گفته‏اند، Petkim ارزیابی‏های مثبت 
زیست محیطی و طرح توجيهی پروژه را دریافت کرده است. رونق عبدالعلی‏اف، رییس 
شرکت نفت دولتی آذربایجان )سوکار(، هم اعلام کرده که این شرکت حاضر است سهم 

خود را برای آغاز سریع برنامه ساخت این بندر پرداخت کند.

ساخت یک بندر جدید کانتینری در ترکیه

رویدادهای دریایی جهان
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»وقتی در مس��یرهای تازه‌ای گام برمی‌دار��ید، راه‌های جدیدی میی‌ابید.« 
این ضرب‌المثل شاید )به‌طور خاص( همزمان با فعالیت پایانه‌ی کانتینری 
آلتنوردر )CTA( ابداع شده است. کی چیدمان جدید در پایانه و میزبانی 
برخی تولیدکنندگان خاص، زمینه‌ی جابه‌جایی ایمن‌تر با  کارایی بیش‌تر  
کانتینر را فراهم آورده است. علاوه بر چیدمان فشرده‌ی این پایانه‌ی کانتینری 
همراه با علامت‌گذاری‌های تعریف‌شده و فاصله‌های کوتاهی که باید پوشش 
داده ش��ود، مکانیزه بودن آن نیز ازجمله ویژگی‌های بس��یار ش��اخص این 
مجموعه به شمار می‌رود. کی سیستم پیچیده‌ی IT )که به صورت مستمر 
در حال بهینه ش��دن اس��ت( کار کنترل عناصر گوناگون را )از گانتری‌های 
مخصوص جابه‌جایی کانتینر گرفته تا مدیریت ذخیره یا انبار( بر عهده دارد. 
ارتباط درونی مطلوب بین بخش‌های مختلف پایه و اساس کارایی و بازدهی 

برتر پایانه محسوب می‌شود.

بالینکای )Ballinkai( به طول 1400متر در آلتنوردر، لنگرگاه‌هایی رابرای 
پهلو گرفتن بیش از 4 کشتی کانتینری از نوع سوپر پست پاناماكس و همزمان 
کی کشتی تغذیهک‌ننده ارایه می‌دهد. لنگرگاه‌های یادشده را می‌توان با 13 
دس��تگان گانتری کرین  کانتینری کشتی- ساحل )مجهز به ترولی دوبل( 
ب��ا کی کرین تغذیه )Feeder Crane( اضافی مدیریت کرد. گانتری‌های 
کانتینری عظیم با بازوهای خم‌شده در موقعیت استراحت می‌توانند با هم به 
ارتفاع حدود 110 متر دست یابند. بازوهای کرین به طول 61 متر روی آب 
امتداد میی‌ابد و قادر است به بیش از 22 ردیف کانتینرهای مجاور خدمات 
ارایه کند. از این رو، این کرین‌ها می‌توانند به نسل بعدی شناورهای عظیم 

)که طراحی آن ها هم‌اکنون در جریان است( نیز خدمات ارایه دهند.

جابه‌جایی کانتینر
جابه‌جایی کانتینر به دو بخش تقسیم می‌شود: در بخش آب، گانتریک‌رین‌های 
مخص��وص مجهز به ترولی دوبل که کار تخلیه ��یا بارگیری کانتینر از / به 
کشتی را انجام می‌دهند. ترولی اصلی گانتری مخصوص جابه‌جایی کانتینر از 
سوی کی راننده )که با کی تاچ حساس حرکت‌های اجتناب‌ناپذیر کشتی را 
متعادل میک‌ند( کنترل می‌شود. رایانه‌ها هم در موقعیتی قرار ندارند که این 
کار را انجام دهند، زیرا میزان بازدهی آن‌ها به  اندازه‌ی رانندگان باتجربه‌ی 
کرین نیست. به‌علاوه مسئولیت این ارتباط بین کشتی و پایانه را نمی‌توان 

به رایانه سپرد.
کانتینر در کی سکوی کار، در ارتفاع دپو می‌شود؛ جایی که تسمه‌های فلزی 
اتصال‌دهنده از کانتینرها باز ش��ده یا به آن متصل می‌ش��وند. علاوه بر آن، 
شناسایی جعبه‌ها کی بار دیگر در آن‌جا کنترل می‌شود. سپس دومین ترولی 
که  از آن به عنوان »ترولی پورتال« یاد می‌شود، به صورت خودکار به کانتینر 
انتقال میی‌ابد، آن را در وضعیت AGV )خودرو با سیستم هدایت خودکار( 
قرار می‌دهد. بیش از 70 دس��تگاه از این ن��وع خودروها کانتینرها را به/ از 
گانتریک‌رین و مناطق مخصوص دپوی کانتینر حمل میک‌نند. آن‌ها راه خود 

را به صورت مستقل و بدون دستورالعمل انسانی پیدا میک‌نند. 
AGVs، س��ریع‌ترین مس��یر را به کمک بیش از 10000 دستگاه گیرنده 
– فرس��تنده نصب‌ش��ده روی زمین )که با دریافت اطلاعات مخابره‌ش��ده، 
بی‌درنگ به آن‌ها پاس��خ می‌دهند( جست‌وجو و پیدا میک‌ند. سیگنال‌های 
این دستگاه‌های گیرنده ـ فرستنده با نرم‌افزاری که صرفاً به این منظور تهیه 
شده است، انتقال میی‌ابد که قبل از محاسبه و سپس با کنترل نزد‌کیترین 
مسیر به مقصد، امکان س��ایر جابه‌جایی‌های خودرو را فراهم می‌آورد. این 
نرم‌افزار پیچیده به ترکیب و بهینه‌سازی ترافیک ریلی و جاده‌ای با حمل و 
جابه‌جایی کانتینر در سراسر پایانه کمک میک‌ند. در این سیستم از داده‌های 
رادیو��یی برای کنترل کرین‌ها و تراکتورهای گوناگون اس��تفاده می‌ش��ود. 
مسیرهای کوتاه‌تر، اس��تفاده‌ی بهینه از ظرفیت خودروها و اجرای کامل و 
بی‌نقص قراردادهای حمل در زمان تعیین‌شده، از جمله نتایج این رویکرد به 
شمار می‌روند. استفاده‌ی بهینه از همه‌ی منابع به کاهش هزینه‌ها و بهبود 

کیفیت و بازدهی مجموعه‌ی لجستیک پایانه می‌انجامد.
منطقه‌ی دپوی کانتینر از 23 بلوک مخصوص دپو تشکیل می‌شود که هر 

یک الگوی پيشرفته برای آینده‌ی 
بنادرکانتینری

تهيه و تنظيم: کریستین لورنز
ترجمه : نوروز محمدخانی
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کی با گانتریک‌رین ریلی )RMG( پوشش داده می‌شوند. این کرین‌های 
مخص��وص منطقه‌ی دپو در ارتفاع با کرین‌ه��ای دیگر فرق میک‌نند و از 
آن‌ها می‌توان در کی خط و موازی با کرین دیگر استفاده کرد. کرین‌ها را 
می‌توان ـ حتی اگر کی کرین پایین باشد ـ تحویل داد. جعبه‌های کانتینر 
مطابق با دستورالعمل‌های نرم‌افزار دپو می‌شوند و محل‌های دپو با توجه به 
دوره‌های س��کون یا کسادی کار برای اطمینان از سریع‌ترین ارسال بهینه 
می‌شوند. كانتينرها در بخش ساحل توسط کارکنان در مرکز کنترل و با 
استفاده از دستگیره‌ها و دوربین‌ها برای انتقال به پایین روی کامیون‌ها یا 
تریلرها، ازمحل دپو جدا می‌ش��وند. عملی��ات انتقال بین بلو‌کهای دپو و 
پایانه‌ی ریلی به وسیله‌ی 200 دستگاه تریلر و 12 دستگاه تراکتور متعلق 

به پایانه انجام می‌شود.

 اتصال‌های اینترمودال )حمل ونقل ترکیبی(
 A7 پایانه برای ساماندهی حمل‌ونقل ترکیبی در سمت غرب، هم به بزرگراه
در والترش��اف )Waltershof( و هم پایانه‌ی کانتینری ریلی متصل است. 
پایانه‌ی کومبی- ترانس اروپا هامبورگ به کی ش��بکه‌ی ریلی اروپایی وصل 
و شش ریل موازی را شامل می‌شود که در امتداد آن با سه گانتریک‌رین با 
ترولی‌های چرخان می‌توان قطارهای بلوک به طول 700 متر را جابه‌جا کرد. 
درست در مجاورت  پایانه‌ی کانتینری آلتنوردر )CTA(، عملیات ساخت کی 
مرکز ترافیک کالا در جریان اس��ت که پس از آماده شدن، روند فعالیت‌های 

لجستیکی و ارایه‌ی خدمات مرتبط با کانتینر را تسهیل خواهد کرد.

سرمایه‌گذاری
هم‌اکن��ون 530 نفر کارمند و کارگر صاحب صلاحیت در پایانه و بخش‌های 
تابعه‌ی آن مش��غول به کار هس��تند و قرار اس��ت 100 نفر دیگر نیز به این 
مجموعه اضافه ش��وند. به‌علاوه، بس��یاری از خدمات درون و پیرامون کشتی 
از سوی عوامل شرکت‌های بیرونی، مانند: افسران یا متصدیان خط، کارگران 

مسئول اتصال تسمه‌های کانتینر و کارگران بارانداز ارایه می‌شود.
HHLA و هم��کار راهبر آن یعنی Hapag-Lloyd، تاکنون 380 میلیون 
یورو در پایانه‌ی کانتینری آلتنوردر سرمایه‌گذاری کرده‌اند. از این مبلغ، 230 
میلیون یورو به تأمین گانتری‌های کانتینری، گانتری های دپو و سایر فن‌آوری 
ها و 100 میلیون یورو به بخش‌های ترافیک و دپو اختصاص یافت. علاوه بر آن، 
شهر هامبورگ با اختصاص  300 میلیون یورو در بخش زیرساخت، در اين پروژه 
مشارکت داشت. قرار است به‌زودی سه بلوک اضافی دپو، کی گانتری کانتینری 
دیگر و AGVs جدید با سوخت دیزل- الکترکی برای تقویت عملکرد پایانه به 
مجموعه‌ی امکانات آن اضافه شود. در آینده‌ای نزدکی، HHLA به مشتریانش 

ظرفیت‌ها و خدمات سریع و قابل اعتماد عرضه خواهد کرد.
وقتی در اواخر س��ال‌ 1990 ميلادي از طرح‌های HHLA برای احداث کی 
پایانه‌ی کانتینری مکانیزه‌ی بس��یار پیشرفته در آلتنوردر پرده برداشته شد، 
تردیدهای زیادی در این خصوص ديده شد. در این میان، پایانه‌ی کانتینری 
آلتن��وردر درواقع با آمال و آرزوی طراحان��ش به حیات ادامه می‌داد. میل به 
موفقیت و خوش‌بینی باعث ش��د که ظرفی��ت و بازدهی پایانه‌ی کانتینری 
آلتنوردر به‌خوبی و براس��اس برنامه‌ریزی و طراحی انجام شده، افزایش یابد. 
پایانه با جابه‌جایی 1/8 میلیون  TEU كانتينر در سال 2005ميلادي، نقش 
مهمی را در توانمندس��ازی پایانه‌های هامبورگر هافن و لجستیک ای جی و 
افزایش ظرفیت این پایانه‌ها برای جابه‌جایی حجم فزاینده‌ی بار کانتینری  ایفا 
کرد. سه پایانه‌ی HHLA در هامبورگ در سال 2005 میلادی با هم رکورد 
جابه‌جایی 5/3 میلیون TEU کانتینر – یا بیش از رکورد نیویورک/ نیوجرسی 
به عنوان بزرگ‌ترین بندر در کرانه‌ی شرقی ایالات متحده-  را به ثبت رساندند.

گفت و گو با مدیران عامل پایانه‌ی کانتینری آلتنوردر 
بازدیدکنندگان بس��یار شگفت‌زده‌اند از اینک‌ه شاهد اجرای عملیات بسیار 

هماهنگ در CTA هستند. چگونه به این مهم دست یافته‌اید؟
هاينريخ گولر: با برنامه‌ریزی بس��یار دقیق و کار روزانه. سیس��تم بر کی 
معماری پیچیده‌ی IT اس��توار اس��ت که به صورت مستمر در حال بهبود 

آن هس��تیم. ثبات و پایداری عملیات در این‌جا در راس��تای افزایش هرچه 
بیشتر بازدهی و کارایی قرار دارد. ما همگی در وضعيت دستی‌ابی به اهداف 
برنامه‌ریزی‌ش��ده برای افزایش ظرفیت و ارا��یه‌ی خدمات مطمئن و دارای 

کیفیت قرارداریم.
اينگر وایت: در پایانه‌ی کانتینری آلتنوردر، ایده‌های بکر و دست‌نخورده را با 
تلاش جاه‌طلبانه‌ به واقعیت تبدیل کردیم؛ گانتریک‌رین‌های ریلی که می‌توانند 
از یکدیگر عبور کنند در هیچکی‌ از بلو‌کهای دپو در جهان وجود نداشتند ـ 
در حالی که این ایده در واقع ایده‌ی بسیار ساده‌ای است. با استفاده از نرم‌افزار و 
سیگنال‌های رادیویی، AGVs ما نزد‌کیترین مسیر را میی‌ابد ـ و این شاخص 
منحصربه‌فرد است. همزمان، کشف راهي‌ جدید برای بهبود عملکرد سیستم‌ها، 

با حداقل اصلاحات برای ما مقوله‌ای چالش‌برانگیز به شمار می‌رود.
اينگر وایت: برای ش��روع مایلیم از این مطمئن ش��ویم که توسعه‌ی بندر 
یا بلو‌کهای اضافی مخص��وص دپو، AGVهای جدید دیزل ـ الکترکی و 
گانتریک‌رین اضافی به‌آرامی و منظم تکمیل می‌شود. لازم است همه‌ی این 
عناصر بی‌وقفه در جریان راهبری‌های عادی با سیستم موجود در هم آمیزد.

هاينري�خ گولر: همراه با افزایش ظرفی��ت و بهبود نرخ‌های بازدهی و تولید، 
تأمین الزامات مش��تری به عنوان جدی‌ترین و ضروری‌ترین وظیفه مشاهده 
می‌شود. ما )همراه با مالکان کشتی و شرکت‌های حمل‌ونقل( در تلاش برای 
اعلام یا ارایه‌ی پیش��رفته‌ی داده‌ها در فرآیند لجس��تیک هستیم. در حوزه‌ی 
واردات کانتینرها )بویژه( ما اغلب در این خصوص که کانتینرها در گام بعدی 
باید به کجا ارسال شوند، ناآگاه هستیم. اگر از این مهم آگاه بودیم، می‌توانستیم 
زنجیره‌ی حمل‌ونقل را، به نفع همه‌ی کسانی که در کار آن بودند سرعت دهیم.

درباره‌ی شرکت
پایانه‌ه��ای هامبورگ��ر هافن و لجس��تیک ای‌ج��ی )HHKA( آلتنوردر، 
بورچاردکای )Burchardkai( و تولروت )Tollerort( دوس��وم ترافیک 
کانتینری بندر هامبورگ را در اختیار دارند. حجم فعالیت پایانه‌های یادشده 
در جابه‌جایی کانتینر به ش��کل فزاینده‌ای در حال افزایش اس��ت ـ با نرخ 
افزایش��ی که طی 5 سال گذشته دو برابر شده است. پایانه‌ی HHLA در 
هامبورگ هم‌اکنون در مقایسه با نیویورک/ نیوجرسی )بزرگ‌ترین بندر در 

کرانه‌ی شرقی ایالات متحده( کانتینرهای بیش‌تری را جابه‌جا میک‌ند.

پایانه در یک نگاه
لنگرگاه‌ها: 

يك لنگرگاه مجهز با ظرفیت پهلوگیری 4 فروند ش��ناور کانتینری و کی 
لنگرگاه مخصوص شناور فیدر به طول 1400 متر و به عمق 16/7 متر

امکانات و تسهیلات پایانه: با مساحت کل 1,100,000 مترمربع
ظرفیت فعلی: 2/4 میلیون TEU كانتينر

طرح های آتی: افزایش ظرفیت پایانه به 3 میلیون TEU كانتينر در هر سال 
امکانات ریلی: 6 ریل که با 3 گانتری کرین پوشش داده می‌شوند

ساعت کار: 24 ساعته ، 360 روز در سال 
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حلقه‌ی گم‌شده
زنجیره‌ی اتوماسیون 

در راهبری خودکارپایانه هاي كانتينري
امروزه راهبران بنادر در جهان در تلاش هس�تند به سیس�تم تمام‌خودکار جابه‌جایی در پایانه دس�ت یابند. 
پایانه‌ه�ای مدرن مجهز به سیس�تم‌های تمام‌خودکار ی�ا نیمه‌خودکار جابه‌جایی کانتینر به جای اس�تفاده از 
کارگران بارانداز )که زیر بارهای معلق در شرایط پرحجم ترافکی در خطوط حمل‌ونقلی کار میک‌نند( به‌لحاظ 
رعایت اس�تانداردهای ایمنی کار از ش�رایط بهتری برخوردار هس�تند. اتخاذ تصمیم مبنی بر مکانیزه کردن 
بنادر )استفاده از ماشین‌آلات به جای افراد( گام بعدی به سوی بهبود برنامه‌ریزی ها و تامين امنیت و کاهش 

منابع انسانی محسوب می‌شود.
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برنامه‌ریزی ایمن
کارگ��ران بارانداز همچنان برای باز و بس��ته 
��کردن بس��ت‌های فلزی کانتینرها با دس��ت 
)در بارگیری یا تخلیه‌ی کانتینر( در ش��رایط 
خطرناکی کار میک‌نند. فقط با استفاده از کی 
فرآیند تمام‌مکانیزه می‌توان حداکثر کارایی و 
ایمنی در جابه‌جایی کانتینرها را فراهم آورد. 
در ا��ین فرآیند، نقطه‌ضع��ف را می‌توان بین 
کرین‌های STS و حمل‌ونقل افقی مش��اهده 
کرد. با بهک‌ارگیری کی س��کوی  اتصال، این 

شکاف بسته می‌شود. 
نوع��ی  اخ��يراً   KALP GmbH ش��رکت 
سیس��تم س��ریع و قاب��ل اعتماد ارا��یه کرده 
اس��ت که با اس��تفاده از آن می‌ت��وان با باز و 
بس��ته کردن بست‌های فلزی کانتینری، انواع 
گوناگ��ون این نوع بس��ت‌ها را ��که هم‌اکنون 
در انباره��ای داخلی قرار دارن��د، با فرآیندی 

تمام‌خودکار ذخیره کرد.

اهداف توسعه
KALP GmbH از س��ال 2006 میلادی، 
ب��رای توس��عه و تأمین کی س��کوی خودکار 
اتصال، تلاش بسياري بعمل آورده که ماحصل 
آن در نوعی فن‌آوری اساسی بارگیری و حمل 

مکانیزه کانتینر ديده مي شود. 
در این سیس��تم، دور کردن کارگران اسکله از 
محیط‌های کاری خطرناک و افزایش ظرفیت و 

بازدهی، به عنوان هدف اصلی دنبال می‌شود.

ایمنی
کارگ��ران بارانداز در خلال جابه‌جایی و حمل 
کانتین��ر، در اصل در نقطه‌ی ��کور رانندگان 
کر��ین و لیفترا‌کهای مخص��وص جابه‌جایی 
کانتین��ر قرار می‌گیرند؛ زیرا برای دسترس��ی 
به بس��ت یا حلقه‌های فل��زی اتصال‌دهنده‌ی 
کانتینر، با��ید بین و ز��یر کانتینرهای معلق 
آمدوش��د کنند. ALP ب��رای کاهش میزان 
خطر و آسیب‌دیدگی افراد طراحی شده است.

حلقه‌ی مفقوده در زنجیره‌ی اتوماسیون 
س��کوی اتصال‌دهنده‌ی خودکار )ALP( در 

سه نسخه‌ی متفاوت در دسترس است: 
 ALP ECOTEC

نوعی سیستم هیدرولیکی مستقل و مجهز به 
سیستم بازیافت انرژی است.

 ALP ENERGY
به‌منزله‌ی نوعی سیستم الکتریکی به کار می‌رود.
 ALP BASIC

کی سیستم بدون بازیافت انرژی است.
اتصال‌دهنده‌ی خ��ودکار، به عنوان  س��کوی 
واحد هماهنگک‌ننده‌ی مستقل بر روی زمین 
در پایانه‌ه��ای کانتین��ری، جابه‌جا��یی قابل 
اطمین��ان، ایمن و خودکار تس��مه‌های فلزی 
متصلک‌نن��ده‌ی کانتینرها را تضمین میک‌ند 

و از این راه، زمینه‌ی راهبری ایمن حمل‌ونقل 
افق��ی را فراه��م می‌آورد. ALP تس��مه‌های 
فلزی متصلک‌نن��ده‌ی کانتینره��ا را در بین 
عملیات تخلیه در مخازن به‌هم‌پیوس��ته قرار 

می‌دهد و آن‌ها را آماده‌ی بارگیری میک‌ند.

)ALP .ALS( سیستم
سیس��تم طراحی‌ش��ده برای نص��ب و اجرا در 
کرین‌های STS واقع در سکوهای اتصال‌دهنده 
)از قبل نصب‌ش��ده( داراي ویژگی‌های مشابه 
فنّ‌آوری تسمه‌فلزی متصلک‌ننده‌ی کانتینری 
در سیس��تم ALS.ALP در کی گس��تره‌ی 
کوچک اس��ت ��که آن را می‌توان با اس��تفاده 
از انرژی ب��رق یا الکتروهیدرولیک�� مطابق با 

الزامات مشتری، راهبری کرد.

همکاری‌های موجود
KALP GmbH با تولیدکنندگان اصلی کرین 
به‌منظور برقراری تعامل مناسب بین کنترل کرین 
و ALP و انتقال احتمالی داده‌ها به سیستم‌های 
TOS هم��کاری میک‌ن��د. طراحی و س��اخت 
چهارچوب کرین استاتیک نیز با همکاری سایر 
شرکت‌ها صورت می‌گیرد. همه‌ی عملیات مونتاژ 
سیستم ALP با نظارت تولیدکنندگان آلمانی 
انجام می‌ش��ود. س��ازه‌ی فولادی چهارچوب، در 
اس��لواکی تولید می‌شود؛ درحالیک‌ه مجموعه‌ی 
عملی��ات مونتاژ مهندس��ی مکانیک�� در محل 
کارخانه در KALP واقع در شهر هامبورگ )در 

شمال آلمان( صورت می‌پذیرد.

گزینه‌های در دسترس
ب��ا  مطاب��ق   ALS و   ALP سیس��تم‌های 
تقاضاهای خاص مش��تریان به امکانات مورد 
 KALP ،نیاز تجهیز می‌ش��وند. ب��رای مثال

GmbH به عنوان کی گزینه‌ی اندازه‌گیری 
وزن کانتینره��ا، عملیات OCR یا بازرس��ی 
تشعشع را پیشنهاد میک‌ند و همه‌ی داده‌های 
به‌دس��ت‌آمده از راه دس��تگاه بی‌س��یم برای 

دریافتک‌ننده ارسال می‌شود. 

تولید
از آوریل سال 2010ميلادي، نسخه‌ی آزمایشی 
ALP در پایانه‌ی کانتینری برمرهاون )آلمان( 
به‌منظور برآورد میزان مقاومت)دوام( و مناسب 
ب��ودن آن برای مص��رف روزانه آزمایش ش��د. 
نتایج نش��ان می‌دهد که سیستم ALP به 35 
حرکت در هر ساعت، حتی در بدترین شرایط 
آب‌وهوایی دس��ت میی‌ابد و می‌تواند به‌راحتی 
سرعت تولید خود را مطابق با سرعت کرین‌های 
STS تنظیم کند. در دس��امبر 2010ميلادي، 
سیس��تم ALP کی آزمایش شبانه‌روزی را با 
موفقیت پشت سر گذاشت و تولید سری صفر 
 KALP GmbH آن از ژانویه 2011 از سوی

آغاز شد.

درباره شرکت
افزایش ظرفیت و بازدهی پایانه‌های کانتینری و 
بهبود شرایط جابه‌جایی و حمل‌ونقل کانتینرهای 
مدرن مجهز به تس��مه‌های فلزی اتصال‌دهنده، 
مس��تلزم در اختیار  داش��تن  فن‌آوری مدرن و 
پیشرفته  برای رویارویی با چالش‌های جدید است.
KALP GmbH به عنوان کی تولیدکننده‌ی 
فن‌آوری مربوط به مکانیزاسیون جابه‌جایی و 
حمل کانتینر، راه‌حل‌هایی برای جابه‌جایی و 
حمل خودکار کانتینرهای مجهز به تسمه‌های 
فل��زی اتصال‌دهنده با هدف برخ��ورداری از 
ش��کاف بین کرین‌های STS و سیس��تم‌های 

حمل‌ونقل افقی پیشنهاد میک‌ند. 
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بخش کش��تیرانی نروژ، به مجموعه‌های گوناگونی تقس��یم می‌شود 
که متمایزترین آن‌ها در اطراف بندر اصلی این کشور و پایتخت آن 
اسلو قرار دارند. مالکیت و راهبری کشتی، حدود 50درصد از ارزش 
صنعت��ی آن‌جا را به خود اختص��اص می‌دهد و 50درصد باقیمانده، 
به نس��بت‌های تقریباً یکس��ان، به عرصه‌های خدماتی، تجهیزات و 

کشتی‌سازی تعلق می‌گیرند.
 ،)UECC( ش��رکت‌های حمل‌ونق��ل خ��ودرو اتحاد��یه‌ی اروپ��ا

ازجمله‌ی تأثیرگذاران اصلی بر مجموعه‌ی خطوط کش��تیرانی اسلو 
به ش��مار می‌روند که از کی ناوگان به‌همراه 18 شرکت حمل‌ونقل 
تخصصی خودرو تش��کیل ش��ده که به‌منظور راهبری در مسیرهای 
کوتاه دریایی در اروپا اختصاص یافته اس��ت. ا��ین ناوگان می‌تواند 

محموله‌های سنگین و مرتفع را جابه‌جا کند.
 9 دس��تگاه از شناورهای یادشده، به بخش خصوصی تعلق دارند و 

باقی شناورها به صورت ساعت ـ اجاره راهبری می‌شوند.

حمل‌ونقل دریایی خودرو 
در یک مجموعه کشتیرانی

مفهوم مجموعه ـ گروهی از تأثیرگذاران و شرکت‌های وابسته به ارتباطات درونی متمرکز 
بر منطقه یا ناحیه‌ای خاص ــ را می‌توان برای فعالیت‌های کشتیرانی به کار برد. جم نیوتن 

 گزارشگر نشریه‌ی P&H ، با شرکت‌های حمل‌ونقل خودروی اتحادیه‌ی اروپا
 )United European Car Carriers( در زمینه‌ی تبدیل شدن آن به بخشی از دو 

مجموعه‌ی کشتیرانی نروژ، به گفت‌وگو پرداخته است.
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 ،UECC معم��ار دریا��یی ،)Inge Sandaas( این��گ س��انداس
در گفت‌وگ��و با نش��ریه‌ی P&H، فعالیت‌های ش��رکت حمل‌ونقل 
متعل��ق ب��ه UECC را به دو بخش تقس��یم میک‌ن��د. وی در این 
زمینه می‌گوید: »ما هم بخش��ی از مجموعه‌ی اسلو و هم بخشی از 
مجموعه‌ی ساحل غربی، شامل برگن )که به‌شدت درگیر توسعه‌ی 
کش��تیرانی است( هس��تیم. اگر بخواهم کامل‌تر بگویم، مجموعه‌ی 
غربی نروژ با عملکرد توس��عه‌ی فراس��احلی و س��اخت شناورهای 
کوچ‌کتر ارتباط میی‌ابد؛ در ش��رایطی که رش��د و توسعه‌ی اصلی 
صنعت دریایی عمیق در اس��لوفورد )Oslo Fjord( متمرکز است. 
ناحیه‌ی اس��لو نیز، در بخش‌های مربوط به »دانش دریایی« مانند: 
 IT قوانی��ن، فاینانس، واس��طه‌گری، طبقه‌بندی کش��تی‌ها، بیمه و

فعال است.
UECC، از 12 ش��رکت وابس��ته تشکیل شده اس��ت که در اقصی 
نق��اط اروپا پراکنده‌ان��د؛ اما همچن��ان بخش قاب��ل ملاحظه‌ای از 
درآمدهای تجاری، به دلیل واقع شدن در کی محیط قابل اطمینان 
با دسترسی به انواع گوناگون شرکت‌های دریایی حاصل می‌شود.«

س��انداس بر این باور اس��ت که برخورداری از روابط نزدکی با سایر 
ش��رکت‌ها در مجموعه‌ی محلی بندری )بدون توج��ه به ارتباط یا 
عدم ارتباط آن‌ها با عملکرد تخصصی کشتی‌س��ازی( بس��یار حایز 
اهمیت اس��ت. وی در گفت‌وگو با نش��ریه‌ی P&H اظهار داش��ت: 
»ضمن ملاقات گاه و بی‌گاه با مردم، از آن‌چه در بازار اتفاق می‌افتد 

و آن‌چه قرار اس��ت در آینده رخ دهد، آگاهی میی‌ابید. همچنین، از 
امکان تلفیق نیروها در زمینه‌ی امور مربوط به IMO نیز، برخوردار 

خواهید شد.«
وی اذعان داش��ت که ارتباط از راه مکالمه‌ی تلفنی و ایمیل، توالی 
یا تکرار ملاقات‌های چهره به چهره را کاهش داده است، اما باید بر 
این نکته اصرار ورزید که مجاورت فیزیکی، هنوز هم از نقش بسیار 
مهم و حیاتی برخوردار اس��ت. وی در ا��ین مورد گفت: »ملاقات با 
نمایندگان س��ایر شرکت‌ها )اگر بخش��ی از همان مجموعه باشند( 
راحت‌تر اس��ت. وقتی آنان را چهره ب��ه چهره در فضایی صمیمی و 
بدون  اضطراب دیدار میک‌نید، به جای مکالمه‌ی تلفنی یا  استفاده 
از ایمی��ل، بی‌ترد��ید در م��ورد موضوعات گس��ترده‌تری گفت‌وگو 

خواهید کرد.«
UECC، همچنین اظهار داش��ت که رش��د و توسعه‌ی خدمات در 
ارائه‌ی در ـ به ـ در، ضرورت همکاری با سایر شرکت‌های حمل‌ونقلي 
)برخوردار از ش��یوه‌های دیگر حمل‌ونقل( واقع در مناطق بندری را 
افزایش داده است. کنترل لجستی‌کهای پیچیده، مربوط به تحویل 
در ـ ب��ه ـ در ب��رای ایجاد مزیت‌ه��ای رقابتی پایدار مهم اس��ت و 
همکاری نزدکی با مش��اوران لجستیک دریایی و شرکت‌های محلی 

IT از اهمیت قابل‌توجهی برخوردار خواهد بود. 

Port & Harbors منبع: نشریه‌ی
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امروزه روکیرد تأمین انرژی س�احل- به-کشتی به شکلی پایدار و 
موث�ر بیش از پیش  عمومیت يافته، اما موفقیت این روکیرد در گرو 

آمار و ارقام است.
تأمین انرژی س��احل- به – کشتی، اغلب از سوی مدیریت بنادر و خطوط 
کشتیرانی به  عنوان روشی مؤثر برای کاهش اثرات زیست‌محیطی معرفی 
می‌شود؛ در شرایطی که هزینه و توجیه اقتصادی برای تأمین انرژی از ساحل 
همچنان به عنوان مشکلی لاینحل باقی مانده است. در عین حال، افزایش 
قیمت نفت و دشوارتر شدن الزامات قانونی، شرایطی را ایجاد میک‌ند که سود 
اقتصادی حاصل از تأمین انرژی در ساحل به شکل فزآینده‌ای نمود میی‌ابد.

گروه مهندس��ی کاوتک )Cavotec MSL( سال‌هاس��ت که با مشارکت 
همکاران خود در حوزه‌ی تأمین انرژی ساحل- به - کشتی فعاليت میک‌ند.

لوسیانو کوربتا )Luciano Corbetta( مدیر واحد بازاریابی گروه کاوتک 
در حوزه‌ی بنادر و دریانوردی در این خصوص گفت: »اس��تفاده‌ی گسترده 
و فراگیر از راهکار تأمین انرژی در ساحل، فشار فزآینده‌ی ناشی از افزایش 
قیمت سوخت‌های فسیلی و مجموعه‌ای از الزامات قانونی که قرار است در 

سال‌های آتی اعمال شوند ، همگی cold ironing را به گزینه‌ای بیش از 
پیش عملی تبدیل میک‌نند.«

وی درادام��ه اف��زود: »تأمی��ن انرژی درس��احل ه��م می‌تواند ب��ا مزایای 
زیست‌محیطی همراه باشد و هم تغيير استفاده از سوخت فسیلی می‌تواند 

فرصت‌هایی را برای کاهش هزینه‌های عملیاتی فراهم آورد.«

فنّ‌آوری پایدار
انرژی ساحلی- که از آن با عنوانcold ironing  و انرژی واقع در ساحل 
)OPS( یاد می‌شود- مربوط به عملیات تأمین انرژی برق برای کشتی‌ها در 
بندر با هدف تأمین انرژی مورد نیاز در عرشه باز است. شناورها به منبع انرژی 
الکتریکی برای ارایه یا تأمین خدمات در عرشه مانند گرمایش، نور، پختن 
غذا و )درصورت امکان( ایجاد انرژی برای کانتینرهای یخچالدار و جابه‌جایی 
بار نیاز دارند. اکثر ش��ناورها در شرایط توقف در لنگرگاه برای تولید انرژی 

موتورهای خود را روشن نگاه می‌دارند.
بیش‌تر کشتی‌ها از سوخت‌های فسیلی با کیفیت پایین برای تأمین انرژی 

مصرف انرژی ساحلی )غیرفسیلی( 
كاهش هزينه هاي 

حمل و آلودگي زيست محيطي
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خود استفاده میک‌نند. مواد آلودهک‌ننده‌ی حاصل از احتراق این نوع سوخت 
عبارتند از: اکسید سولفور )Sox( به مقدار زیاد، اكسید نیتروژن )NOx( و 
ذرات ریز معلق در هوا، بیش‌تر به شکل دود سیاه. مصرف سوخت غیرفسیلی 
ساحلی به فرمانده‌ی شناورها اجازه می‌دهد که در حالت توقف در لنگرگاه 
موتورهای کشتی را خاموش کنند تا کابل‌های برق ساحلی به آن‌ها متصل 
شوند و به این ترتیب، زمینه‌ی بهبود کیفیت آب و هوا در بنادر و محیط‌های 

اطراف آن فراهم می‌آید. 
مزایای زیست‌محیطی  انرژی غیرفسیلی ساحلی کاملاً مستند است. حامیان 
این رویکرد به دلایلی اش��اره میک‌نند که نشان می‌دهند، برق تولیدشده در 
نیروگاه‌ها و اس��تفاده آن در کشتی‌ها می‌تواند به 35 برابر تولید کمتر اکسید 
نیترات و 25 برابر تولید کمتر ذرات ریزمعلق در هوا در مقایس��ه با س��وخت 
سنگین فسیلی مورد استفاده در کشتی‌ها به‌هنگام توقف در اسکله منتهی ‌شود.

مزایای زیست‌محیطی حاصل از کاربرد انرژی غیرفسیلی ساحلی بسته به 
نحوه‌ی تولید انرژی برق در ساحل افزایش میی‌ابد. برای مثال، الکتریسته‌ی 
تأمین شده در بندر گوتنبرگ، در کرانه‌ی غربی کشور سوئد، با منابع  تجدید 
شدنی انرژی )اساساً انرژی باد( تولید می‌شوند. بندر گوتنبرگ در زمینه‌ی 
استفاده از انرژی ساحلی از دهه‌ی 1980 میلادی پیشگام است و کماکان به 

توسعه‌ی این فن‌آوری  ادامه می‌دهد.
آس��ا ویلسک مدیر ارشد بندر گوتنبرگ در این خصوص گفت: »هم‌اکنون 
حدود 30 درصد کشتی‌هایی که در اين بندر پهلو می‌گیرند از OPS استفاده 
میک‌نند. در نظر داریم به تمامی شناورهای Ro/Ro و فری‌هایی که در این 
بندر لنگر می‌اندازند خدمات مربوط به انرژی س��احلی )غیر فسیلی( را به 

آسان‌ترین شکل ممکن  ارایه دهیم.«
ویلسک در ادامه افزود: »تأمین انرژی غیر فسیلی ساحلی تنها اقدام یا تمهید 
زیست‌محیطی نیس��ت که در بندر گوتنبرگ مد نظر مسئولان قرار دارد. 
ما س��عی بر آن داریم برای هماهنگ کردن زیرس��اخت موجود با امکانات 
و تس��هیلات مورد نياز ش��ناورهای بونکر مصرف كننده گاز طبیعی مایع 

)LNG( روش‌های مناسب را پیدا کنیم.«
بندرگوتنبرگ در 26 ژانویه‌ی 2011 میلادی آخرین مجموعه‌ی تسهیلات 

و امکانات تأمین انرژی س��احلی )پیش��رفته‌ترین تجهی��زات در منطقه‌ی 
اسکاندیناوی( را رونمایی کرد. این واحد نیروی برق موردنیاز برای شناورهای 
Ro-Pax ferry ،Stena Germanical را )که دوبار درهفته در مس��یر 

گوتنبرگ- کیل مورد استفاده قرار می‌گیرد( تأمین خواهد کرد.
علاوه بر ارایه یا معرفی کی شاخص قدرتمند زیست‌محیطی، بندر گوتنبرگ 
ـ که می‌توان از  همچنین از چگونگی دس��تی‌ابی به کی س��ود اقتصادی ـ

ـ پرده برداشته است. سیستم‌های تولید انرژی ساحلی انتظار داشت ـ

ارتباط مستقیم عمر شناور با میزان سوخت مصرفی
بر اساس پژوهش انجام‌ش��ده از سوی مدیریت بندر گوتنبرگ، با توجه به 
پهلوگیری شناور Ro-Ro دوبار در هفته، راهبران با اجرای رویکرد تأمین 
انرژی غیرفسیلی ساحلی می‌توانند در هزینه‌ها صرفه‌جویی کنند )با توجه 
به هزینه‌های تأمین سوخت با سولفور پایین به میزان 920 دلار آمریکا در 

هر مترکی تن(.
با معرفی کی ساختار مالیاتی مطلوب )که در راستای حمایت از استفاده‌ی 
گسترده‌ی انرژی غیرفسیلی س��احلی طراحی شده است( این رقم ممکن 
ـ در برخی موارد تا جایی که قیمت‌های سوخت  است بیشتر کاهش یابد ـ
شناور بونکر فقط به 700 دلار در مترکی تن بالغ می‌شود. )هنگام تهیه‌ی 
این مقاله، قیمت‌های سوخت حدود 810 دلار آمریکا در مترکی تن است.(

در مث��ال بالا، توالی و طول یا مدت زمان توقف در بندر، همراه قیمت‌های 
رقابتی س��وخت فس��یلی و برق، تعیینک‌ننده‌ی می��زان صرفه‌جویی‌های 

میان‌مدت و طولانی‌مدت است.
به گفته‌ی مس��ئولان كاوت��ك )Cavotec(، هزینه‌های مرتبط با نصب و 
راه‌اندازی سیستم‌های تأمین انرژی )با استفاده از سوخت غیرفسیلی ساحلی( 
در کش��تی‌ها با توجه به سن کشتی تعیین می‌شود. عموماً، هرچه کشتی 
جدیدتر باش��د، هزینه‌ی نصب، ارزان‌تر )با توجه به مجهز بودن شناورهای 
نوساز به سیستم‌های استفاده از انرژی غیرفسیلی ساحلی( خواهد بود. نوع 
کشتی و نوع تجهیزات مورد استفاده، شامل تجهیزات ساحلی یا تجهیزات 
موجود در کشتی، الزامات مربوط به میزان انرژی برق مورد نیاز کشتی و ولتاژ 
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کشتی، بر میزان هزینه تأثیر می‌گذارد.
در بخش ساحلی، هزینه‌ها با تفاوت بین فرکانس نیروی برق محلی و فرکانس 
مورد نیاز برای شناورها، قابلیت دسترسی به نیروی برق و سایر ملاحظات 

زیرساختی ارتباط میی‌ابند.

سخت شدن کنترل‌های ناشی از اجرای سیستم قانون گذاری
توجیه رو به افزایش مالی استفاده از سیستم‌های تولید انرژی برق ساحلی به 
دلیل افزایش فزاینده‌ی قیمت سوخت‌های فسیلی با فضای فعلی حاکم بر 
سیستم قانون گذاری )که بیش از پیش جدی‌تر و دشوارتر شده است و طی 

سال‌های آتی نیز ادامه خواهد یافت( ترکیب شده است.
قوانی��ن کاهش گازهای NOx و Sox و س��ایر آلاینده‌ها- مصوب س��ازمان 
بین‌المللی دریانوردی در سال 2008- در جولای 2010 ميلادي به اجرا درآمد؛ 

هرچند مصوبه‌ی کاهش‌ها تا قبل از 2020 ميلادي کاملاً اجرا نخواهد شد.
ب��ا توجه به اجرای قوانی��ن بازدارنده‌ی زیس��ت‌محیطی از ژانویه‌ی 2010، 
اتحادیه‌ی اروپا  استفاده از سوخت فسیلی را با بیش از 0/1درصد سولفور در 
بنادر کشورهای عضو اتحادیه‌ی اروپا ممنوع کرد. در ایالات متحده، مدیریت 
منابع هوایی کالیفرنیا )CARB( الزامات جدید بهبود کیفیت هوا در بنادر را 
)مستلزم استفاده از  نیروی برق ساحلی  از اول ژانویه 2014ميلادي( معرفی 

کرده است.
فعالیت‌ها در حوزه‌ی استانداردس��ازی سیس��تم‌های تولید ان��رژی برق در 
 )IEC( ساحل، تحت نظارت و کنترل کمیسیون بین‌المللی الکتروتکنیکال
و سازمان بین‌المللی استانداردسازی )ISO( ادامه دارد. سازمان‌های یادشده 
سندی را در ماه آوریل 2009 ميلادي منتشر کردند که در آن، الزامات ویژه 
اي در مورد تولید نیروی برق ولتاژ بالای س��احلی )ش��امل نصب، آزمایش، 
توزیع برق ولتاژ بالای ساحلی، اتصال ساحل- به – کشتی، ترانسفورماتورها، 

سیستم‌های توزیع کشتی، کنترل، نظارت، سیستم‌های اینترلاک و مدیریت 
برق( درج شده است.

بازنگری مهندسی 
ده‌ها سال اس��ت که انرژی برق درون ساحلی مورد استفاده قرار مي گيرد. 
برای مثال، نیروی دریایی ایالات متحده از سال‌ 1950 ميلادي استفاده از برق 
ساحلی برای تأمین انرژی مورد نیاز شناورها در شرایط توقف طولانی‌مدت 
 ”cold ironing" در لنگرگاه را آغاز کرده است، از این رو به منشاء واژه‌ی

تبدیل شده است.
گروه مهندسی كاوتك ضمن همکاری نزدکی با همکاران مهندسی، خطوط 
کش��تیرانی و مدیران بندري از دهه‌ی هش��تاد میال�دی، در فعالیت‌های 
انجام‌ش��ده برای توسعه‌ی این فن‌آوری مشارکت داشته است. این گروه در 
زمینه‌ی ارائه‌ی راه‌حل‌های استفاده از نیروی برق ساحلی برای کشتی‌های 

کانتینری و کروز، تانکرها و فری‌های Ro-Ro فعالیت دارد.
تجهیزات كاوتك در حوزه‌ی تولید انرژی برق ساحلی، سیستم‌های مدیریت 
کابل را ش��امل می‌شود که درون بارانداز یا زمین اطراف آن ، یا در عرشه‌ی 
کشتی نصب می‌شود و امکان انتقال نیروی برق از نیروگاه به کشتی را فراهم 
می‌آورد. با اس��تفاده از این سیس��تم‌ بخوبی می‌توان نیروی برق فشار قوی 
را – حدود 7/5 مگاوات در 6/6 کیلووات برای کشتی‌های کانتینری و بیش از 
20 مگاوات در 11 کیلووات برای کشتی‌های کروز- انتقال داد. امروزه بیش 
از 200 مرکز تولید برق س��احلی وجود دارد که در عرشه‌ی کشتی‌ها نصب 
ش��ده‌اند یا عملیات نصب آن ها در حال اجرا است؛ در شرایطی که بنادری 
مانند لانگ بیچ، ونکوور، س��یاتل، آنتورپ، گوتنبرگ، استکهلم و در امتداد 

اروپای شمالی از این فن‌آوری جدید استفاده میک‌نند.
كاوتك درون زمین‌های اطراف بارانداز در بندر لس‌آنجلس واحدهای اتصال 
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و انتقال برق به شناورهای کانتینري را احداث کرده است، 
همچنی��ن کی سیس��تم جدید انتقال کابل نصب‌ش��ده 
روی چ��رخ را طراح��ی و تولید کرد. اواخر م��اه ژانویه‌ی 
2011مال�يدي، یک��ی از واحدهای یادش��ده با موفقیت 
آخرین نس��ل  کش��تی کروز را به نیروگاه برق س��احلی 
در بندر لس‌آنجلس متصل کرد. نیروی برق س��احلی در 
پایانه‌های ساحلی در ژانو وانکوور، سیاتل، سان فرانسیسکو 

و سان‌دیگو مورد استفاده قرار دارد.
در پایان��ه‌ی کانتینری پ��ولا یوس��ن )NYK( و پایانه‌ی 
کانتینری وست بسین )CSL( نیز، چون پایانه‌ی کانتینری 
پی ��یر جی در بندر لانگ بیچ و پایان��ه‌ی توتم رو-رو در 
بن��در تاکوم��ا از این فن‌آوری اس��تفاده می‌ش��ود. از این 
دس��ت‌آوردهای علمی ـ صنعتی نیز هم‌اکنون در پایانه‌ی 
STS  در پولا اس��تفاده می‌ش��ود و عملیات ساخت سایر 
کاربردها در پایانه‌ی کانتینری APL در بندر اوکلند و در 

کانادا در حال اجرا است.
نیروی برق ساحلی در اروپا نیز در سطحی گسترده مورد 
اس��تفاده قرار دارد؛ برای مثال، در پایانه‌های Ro-Ro در 
بندر گوتنبرگ، بندر لیوبک، در بندر کیمی، بندر اولیو و 
بندر زیبروگ و در پایانه‌ی کانتینری IMT بندر آنتورپ. 
مقامات بنادری که در دریای مدیترانه قرار دارند، هم‌اکنون 

در حال مطالعه‌ی روش‌هایی هس��تند که در آن‌ها امکان معرفی فن‌آوری 
برق س��احلی )در ابتدا برای ش��ناور‌های فری مسافری و کشتی‌های کروز( 

وجود دارد.
در آس��یا، از نیروی برق ساحلی در پایانه‌ی کانتینری وایگائوکیائو در بندر 

شانگهای و پایانه‌ی فری نانکو در بندر اوزاکا استفاده می‌شود.

همکاری برای پیشرفت
صنعت چگونه این عوامل را گرد هم جمع میک‌ند؟ آس��ا ویلسک در بندر 

گوتنبرگ بر اهمیت همکاری‌هاو مشارکت تأکید می‌ورزد.
وی در این خصوص می‌گوید: »همگان باید در این حوزه نقش در خور خود 
را ایفا کنند. لازم اس��ت تشرکی مساعی بین تأمینک‌نندگان، شرکت‌های 
کشتیرانی، بنادر و سازمان‌های دولتی به وجود آید. برای مثال، انگیزه‌های 
مالیاتی و نوعی تمایل به استفاده از انرژی برق ساحلی برای فعالیت در این 

حوزه در بندر گوتنبرگ بسیار مهم و حیاتی است.«
مدیریت كاوتك در این دیدگاه اشتراک نظر دارد. »کوربتا« 
در این خصوص می‌گوید: »باید به کار وهمکاری با شرکای 
م��ا در بخش فنی، بنادر و مصرفک‌نن��دگان نهایی ادامه 
دهیم تا اطمینان یابیم همه‌ی گروه‌های درگیر می‌توانند 
از معرفی رویکرد تأمین انرژی غیر فس��یلی ساحل- به - 

کشتی سود ببرند.
قوانین جدید )که در حال تدوین هستند( همراه با افزایش 
قیمت س��وخت فسیلی، به اس��تفاده‌ی هرچه بیش‌تر از  
انرژی غیر فسیلی ساحلی از سوی شناورهای متوقف در 
لنگرگاه کمک خواهد کرد. باقیمان��ده‌ی امور عبارتند از: 
ـ و نحوه‌ی مشارکت  سرمایه‌گذاری در بخش زیرساخت ـ
ـ و قابلیت دسترسی به انرژی  در هزینه‌ها و صرفه‌جویی‌ها ـ
غیرفسیلی. امکانات و تجهیزات فیزیکی تحویل انرژی برق 
به مناطق بندری نزدکی به شناورها از جمله راه‌حل‌های 

کاربردی به شمار می‌رود.

معرفی کوتاه
لوس��یانو کوربتا مد��یر واحد بازاریابی گ��روه بنادر و 
دریانوردی ش��رکت CavotecSpecimas قبل از 
پیوستن به ش��رکت كاوتك در سال 2005 ميلادي، 

در کی شرکت مهندسی بین‌المللی فعال در بازار انرژی استخدام شد. 
کوربتا در كاوتك مسئولیت توس��عه‌ی راه‌حل‌های پیشرفته‌ی تأمین 
ان��رژی دریانوردی را عه��ده‌دار بود و در بس��یاری از پروژه‌های مهم 
مربوط به تأمین انرژی برق ولتاژ بالای س��احل – به – کشتی حضور 
داش��ت. او اکنون در زمینه‌ی استانداردس��ازی در حوزه‌ی تجهیزات 
تأمین انرژی غیرفس��یلی ساحلی مش��غول به کار است. کوربتا با 41 
س��ال سن، فارغ‌التحصیل دوره‌ی کارشناس��ی از دانشگاه پلی‌تکنیک 

میلان است.
Cavotec MSL کی گروه مهندسی بین‌المللی است که فن‌آوری‌های 
پیش��رفته و نوین را برای کمک به بنادر و امور دریانوردی، فرودگاه‌ها، 
مع��ادن و تونل‌س��ازی و بخش‌ه��ای عمومی صنعت تأمی��ن میک‌ند. 
مهندس��ان كاوتك از راه همکاری نزدکی با مشتریان، به تهیه، توسعه 
و انس��جام سیس��تم‌های کامل برای کمک به افزایش بازدهی اجرایی، 

بهبود پایداری و کاهش اثرات زیست‌محیطی اشتغال دارند. 
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رکورد جابجایی مسافر در هرمزگان 
شکسته شد

پهلوگیری یک کشتی با تناژ 55 هزار تن
 برای نخستین بار در بندر امام خمینی

مدیر کل بنادر و دریانوردی استان 
هرمزگان گفت: با گذش�ت 10 ماه از 
سال جاري، رکورد جابجایی مسافر 
دریایی در هرمزگان تا قبل از پایان 

سال شکسته شد.
به گ��زارش روابط عموم��ی، علی اکبر 
صفایی اف��زود: طی دوازده ماهه س��ال 
گذشته 8 میلیون و 583 هزارو 650 نفر 
مسافر از طریق بنادر اين استان جابجا 
ش��دند این در حالی است که امسال با 
گذش��ت 10 ماه از سال، آمار جابجایی 

مسافر از طریق بنادر هرمزگان بیش از کل آمار سال گذشته است.
وی اظهار کرد: طی 10 ماهه امسال 8 میلیون و 604 هزار و 919 نفر بوسیله شناور 

جابجا شدند.
مدیر کل بنادر و دریانوردی استان هرمزگان گفت: بیشترین تردد مسافران  در 10 
ماهه سال جاری از بندر  شهید حقانی  2 میلیون و 538 هزارو 984 نفر بوده است. 
وی با اش��اره به بیشترین آمار تردد مسافرین در 12 ماهه سال گذشته بیان کرد: 
بیشترین تردد مسافرین در 12 ماهه سال 89 از بندر شهید حقانی تعداد 2 میلیون 

و 767 هزارو 640 نفر بوده است.
صفایی با اشاره به افزايش سفرهاي دريايي در ایام نوروز به دليل مساعد بودن شرايط 
آب و هوايي در اين اس��تان گفت: سفرهاي دريايي و ايجاد امکانات زيرساختي در 

بنادر هرمزگان موجب رونق گردشگري در  استان می‌شود.
مد��یر کل بنادر و دریانوردی اس��تان هرمزگان در ادامه اف��زود: این اداره کل تمام 
تلاش خود را همانند سال‌های گذشته  بر ایجاد شرایط ایمن برای سفرهای دریایی 

مسافران به کار می‌گیرد .

کی فروند کشتی خارجی با ظرفیت معادل  55 هزار تن برای نخستین بار 
طی نخستین ساعات بامداد بیست و سوم بهمن سال جاری در منطقه ویژه 

اقتصادی بندر امام خمینی )ره( پهلو گیری کرد . 
به گزارش روابط عمومی ، » علیرضا خجس��ته « مع��اون دریایی و بندری ضمن 
اعلام این خبر بیان داش��ت : کشتی GARZONI ضمن پهلو گیری در اسکله 
3 این مجتمع بندری ، 46 هزار تن  مازوت کش��ور عراق را بارگیری و به مقصد 

امارات ترانزیت کرد . 
معاون دریایی و بندری این اداره کل با اشاره به  بی سابقه بودن تناژ 55 هزار تنی این 
کشتی در منطقه ویژه اقتصادی بندر امام خمینی )ره( افزود : قابلیت و ظرفیت های 
بالای آبخور اسکله ها و تجهیزات توانمند این مجتمع بندری در پذیرش و پهلو گیری 
کش��تی هایی با ابعاد و تناژ بزرگ ،امکان پهلوگیری و بارگیری  این کشتی را جهت 

ترانزیت کالاهای کشور های همجوار فراهم کرده است . 
وی با اش��اره به  ترانزیت فرآورده های نفتی کش��ور از این بندر تصریح کرد که این 
امر موجب شده منطقه ویژه اقتصادی بندر امام خمینی )ره(  در جایگاه نخست مرز 

ترانزیتی کشور قرار گیرد . 
بازدید معاون وزیر اقتصادی و دارایی  از طرح های 
سرمایه گذاری بخش خصوصی در بندر امام خمینی

مميزي خارجي از سيستم نتِ تجهيزات استراتژيك 
 خشكي در منطقه ویژه اقتصادی بندر امام خمینی

 

 مع�اون وزی�ر امور اقتص�ادی و دارایی و  رئیس س�ازمان س�رمایه گذاری و
 کم�ک های اقتصادی و فنی ای�ران طی بازدید از منطقه ویژه اقتصادی بندر 
امام خمینی )ره( از پروژه های سرمایه گذاری بخش خصوصی در این مجتمع 

بندری دیدن کرد . 
به گزارش روابط عمومی، »دکتر بهروز علیش��یری« معاون امور اقتصادی و دارایی  طی 
س��فر کی روزه ی خود به استان خوزستان، ضمن بازدید از مراکز اقتصادی و بازرگانی 
 این استان، به همراه سرپرست سازمان صنعت، معدن و تجارت استان خوزستان، معاون 
برنامه ریزی اس��تانداری و مدیر کل بنادر و دریانوردی اس��تان خوزستان از پروژه های 
سرمایه گذاری بخش خصوصی در اراضی پشتیبانی و پایانه غلات  منطقه ویژه اقتصادی 
بازدید کرد و با میزان و نحوه ی فعالیت سرمایه گذاران بخش خصوصی و عملکرد اداره 
کل بنادر و دریانوردی استان خوزستان در جذب سرمایه های بخش خصوصی آشنا شد. 
وی طی این بازدید، عملکرد این اداره کل را در خصوص جذب س��رمایه گذاری بخش 
خصوصی و ترغیب سرمایه گذاران به فعالیت در اراضی پشیبانی و بخش های عملیاتی 

مطلوب و رضایت بخش عنوان کرد . 

به منظور بررس�ي فعاليت‌هاي 
سيس�تم تعمي�ر و نگه�داري 
تجهيزات استراتژيك خشكي 
و ميزان انطب�اق آنها با الزامات 
استاندارد و اثربخشی روش‌هاي 
تعريف ش�ده، مميزي سيستم 

نت انجام می‌شود .
به گزارش روابط عمومی، معاون فني 
و نگهداري این اداره کل ضمن اعلام 
ا��ین خبراظهار داش��ت : اين طرح 
براي اولين بار در بين بنادر كش��ور ، 

به وسيله يك تيم دو نفره و به صورت مميزي شخص سوم ، توسط سازمان‌ها و شركت‌هاي 
مميزي كننده بيروني در منطقه ویژه اقتصادی بندر امام خمینی )ره( انجام ‌شد.

»بهروز آقايي« اهداف مهم اين طرح را شناسايي مشكلات و تعيين فرصت‌هاي بهبود، 
تعيين كفايت روش‌ها و اجراي آنها، سنجش اثربخشي فعاليت‌ها، بهبود مستمر، تهيه 
نقشه راه بهبود و امكان سياست گذاري جديد در فعاليت‌هاي نتِ در سازمان دانست و 
افزود: اين طرح در راس��تاي سياست‌هاي كلان سازمان طرح‌ريزي شده و در نظر است 
نتاي��ج حاصل از آن به عنوان انتقال تجربه و الگو برداري براي س��اير بنادر، در همايش 

معاونين فني و مهندسي سازمان مطرح شود.

رویدادهای بنادر کشـور
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تشكيل كميته بررسي قراردادها در اداره 
کل بنادر و دریانوردی استان خوزستان

آشنایی دریانوردان و مالکان شناورها در 
هندیجان با قوانین و مقررات مبارزه با قاچاق 

كالا و ارز
 كارگاه آموزشي يك 
خص�وص  در  روزه 
و  قوانی�ن  آم�وزش 
مق�ررات مب�ارزه ب�ا 
قاچ�اق كالا و ارز ب�ا 
كل  اداره  هم�كاري 
بنادرودريان�وردي 
خوزس�تان  اس�تان 
و  دریان�وردان  جهت 

صاحبان کالا در بندر سجافي برگزار شد.
به گزارش روابط عمومي، »جهانگير نجاتي « ،معاون طرح وتوسعه اين اداره كل با اشاره 
به لزوم ارتقاء سطح آگاهــــی صاحبان کالا و دریانوردان در خصوص نحوه ی واردات 
کالا به کشور ضمن اعلام اين خبر اظهار داشت : در راستاي اجراي مصوبات كميسيون 
مبارزه با قاچاق كالا و ارز استان خوزستان مبني بر آشنايي کارکنان و ماليكن شناورها 
با دس��تور العمل جديد كالا همراه ملوان، این دوره ی آموزش��ی  با  مشارکت فعال 

اعضای تعاونی لنج داران  در هندیجان برگزار گردید.
نجاتی در ادامه افزود : در دوره آموزشي فوق بيش از 150 نفر از کارکنان و  ماليكن 

شناورهاي شهرستان هنديجان شركت داشتند.
وی در ادامه از برگزاري دوره هاي  آموزشی جديد با همکاری اداره آموزش این اداره 

کل در آينده نزديك خبر داد.

س�يد نب�ي س�يدپور مدير 
دريان�وردي  و  بن�ادر  كل 
اس�تان مازندران و ناوسالار 
پايگاه  فرماندهي  محمودي 
دريايي شمال نيروي دريايي 
س�پاه پاس�داران در درياي 
مازندران ، يادداش�ت تفاهم  
همكاري در زمينه جستجو و 

نجات دريايي امضاء كردند .
   به گزارش روابط عمومی، اين 

يادداشت تفاهم در راستاي الحاق دولت جمهوري اسلامي ايران به كنوانسيون جستجو 
و نجات دريايي ) SAR ( و افزايش ايمني تردد شناورهاي تجاري ، صيادي و تفريحي 
در درياي مازندران طي مراسمي در محل اداره كل بنادر و دريانوردي استان مازندران  

به امضاء رسيد . 
مدير كل بنادر و دريانوردي استان مازندران و مدير منطقه ويژه اقتصادي بندر نوشهر در 
اين مراسم طي سخناني اظهار داشت : اطمينان بخشي به فعالان عرصه دريانوردي در 
درياي خزر از مهمترين اهداف اين تفاهم نامه است . وي تامين ايمني شناورها ، امداد 
رساني به آسيب ديدگان سوانح دريايي در كمترين زمان ممكن ، بهبود وتوسعه روشهاي 
اجرايي ، عملياتي ومخابراتي و پشتيباني و تشريك مساعي جهت انجام عمليات جستجو 

و نجات دريايي را، از ديگر اهداف اين تفاهم نامه عنوان كرد . 
بر اساس مفاد این تفاهم نامه مقرر گرديد بندر نوشهر  به عنوان مركز اصلي هماهنگي 
جستجو و نجات دريايي استان، دوره هاي آموزشي مربوطه را براي پرسنل نيروي دريايي 

سپاه برگزار نمايد  
     در ادامه ناوسالار ابراهيم محمودي فرمانده پايگاه دريايي شمال نيروي دريايي سپاه 
پاسداران با اشاره به  اهداف اين يادداشت تفاهم خاطرنشان كرد:  تامين وحفظ امنيت 
خطوط مواصلاتي و تجاري درياي خزر از وظايف ذاتي اين نيرو است و اين تفاهم نامه 

كه شامل 10 بند مي باشد  براي يك دوره 3 ساله تنظيم شده است.

امضاي تفاهمنامه همكاري بين بنادر و دريانوردي 
مازندران و نيروي دريايي سپاه

سامانه پايش سايت هاي رايانه اي اداره كل  بنادر و 
دريانوردي خوزستان راه اندازي شد 

معاون اداري ومالي اداره كل بنادر ودريانوردي استان خوزستان  از تشكيل 
كميته بررسي قراردادها در سطح این  واحد خبر داد.

به گزارش روابط عمومی، »مقصود خادمی بصیر« در تشریح  ضرورت تشيكل كميته 
بررس��ي قراردادها اظهار داش��ت : تهيه قراردادهاي الگو ، بررسي و اعمال تغييرات 
موردنظر در قراردادها ، تهيه گزارش از آخرين وضعيت قراردادهاي منعقده به منظور 
رفع مشكلات،كاستي ها،ابهامات وايرادات مفاد آنها از جمله اهداف و ضرورت های 

تشکیل این کمیته است . 
معاون اداری و مالی اداره کل بنادر و دریانوردی استان خوزستان تصریح کرد :  براي 
اين مهم از کارشناسان زبده كه از شاخصــــه هاي عملكردي در زمينه هاي علمي 

و اداري برخوردارند ، جهت عضویت در این کمیته بهره گرفته می‌شود .
وی در تشریح ساز و کار این کمیته بیان داشت :  اعضای این کمیته ضمن انجام 
برنامه ريزي هایی در راستاي اقدامات كنترلي که منطبق با تخصص هاي مرتبط با 

موضوعات این کمیته است ، پيشرفت هاي مورد نظر را محقق میک‌نند .

 در راس�تای گس�ترش دولت الکترونکی و به منظور ارتقای س�طح یکفی 
خدمات الکترونکیی در اداره کل بنادر و دریانوردی استان خوزستان ، سامانه 

پایش سایت های رایانه ای راه اندازی گردید . 
به گزارش روابط عمومي، »جهانگير نجاتي« معاون طرح وتوسعه  اين اداره كل با اعلام 
اين خبر گفت : اين سامانه رایانه ای در هفت سايت فرعي و سايت مركزي اداره كل 
نصب گرديده  و از قابليت هاي بررسي لحظه اي دما ، رطوبت ، ولتاژ ، ارت ، حريق ، 

جريان هوا ،گرد وغبار و وضعيت درب رك برخوردار است.
وي در ادامه اظهار داشت: اين سامانه به سيستم پيام كوتاه جهت ارسال اخطار به شماره 
 )ISMS( هاي از پيش تعريف شده  مجهز و در راستاي سيستم مديريت امنيت اطلاعات

و به منظور پيشگيري از قطع يا كندي شبكه اداره كل نصب و راه اندازی گرديد . 
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استقرار پست بانك در منطقه ویژه 
اقتصادی بندرامام خميني

بررسی مشکلات فراگیران موسسات آموزشی 
دریایی در منطقه ویژه اقتصادی بندر امام خمینی

در راس�تاي اجرای طرح  تكريم 
ارب�اب رج�وع و به منظ�ور ارائه 
خدمات گس�ترده بانكي و ایجاد 
س�هولت و دسترس�ي به شبكه 
اقتصادي سراس�ری کشور، دفتر 
پس�ت بان�ك در منطق�ه وي�ژه 
اقتصادي بندرام�ام خميني )ره( 

آغاز به فعالیت کرد .
به گزارش رواب��ط عمومی، »مقصود 
خادمي بصير«؛ مع��اون اداري ومالي 
ا��ین اداره كل ضم��ن اعال�م ا��ین 
خبر  اظهار داشت: با توجه به فعالیت 
ش��ركت هاي بزرگ و  متعدد در این 
مجتمع بندری و به منظور  تس��هيل 

نيازهاي بانكي این شرکت ها  از جمله دريافت وام، سپرده گزاري، خدمات ارتباطي، 
ساتنا، خدمات ارزي ،بازرگاني، فروش اوراق مشاركت ، قبول وصول چك، دستگاه 
خودپرداز، قبوض مصرفي وخدمات بيمه اي، این شعبه ی  پست بانك با همکاری 

اداره امور مالی راه اندازی شد . 
»خادمي بصير«؛ با اشاره به  ايجاد بازار رقابتي در اثر فعالیت شعب بانکي در مجتمع 
بندری امام خمینی )ره( ، توجه به سياس��ت درآمدزايي و فراهم کردن  س��هولت 
جهت دسترسي به خدمات بانکی ،ايجاد تسهيلات بين بانك ها و تسريع در روند 

فرآيند انجام كارها را، از مزایای این اقدام برشمرد .

دومي�ن نشس�ت مش�ترك اداره امتحان�ات و صدورگواهينام�ه ه�اي 
دريان�وردي ب�ا مراكز آموزش�ي دريانوردي خوزس�تان ب�ه منظور رفع 
مش�کلات و هماهنگی در زمینه آموزش فراگیران متقاضی رش�ته های 

دریایی در بخش عرشه و موتور برگزار شد.
ب��ه گ��زارش روابط عمومي، »جهانگ��ير نجاتي«؛ معاون طرح وتوس��عه اين اداره 
 كل ب��ا اعلام اين خب��ر گفت : دومين جلس��ه مش��ترك اداره امتحانات وصدور 
گوهينام��ه ه��اي دريان��وردي ب��ا مراك��ز آموزش��ي دريان��وردي در  اس��تان 
 خوزس��تان  در دي ماه س��ال جاري با حض��ور كاركن��ان اداره امتحانات وصدور 
گواهينام��ه هاي دريانوردي  و مديران مراكز آموزش دريانوردي س��طح اس��تان 
خوزستان به منظور بررسي و رفع مسايل  موجود در مراكز آموزشي  برگزار شد .
وي در ادامه گفت : اين جلس��ه به منظور بررسي وضعيت هزينه هاي دريافتي 
از متقاضيان ، تش��ريح نحوه ارزيابي مدرسين مراكز، نحوه اجراي دستورالعمل 
جدي��د نظارت بر مراكز ، بررس��ي وضعيت پذيرش فراگ��يران بيش از 20نفر ، 
ش��فاف س��ازي نحوه برگزاري دو دوره متفاوت در طول يك روز با يك مدرس 
، بررس��ي شرايط مدرسين جهت تدريس كنوانسي��ون ها با حضور رئیس اداره 
امتحانات و صدور گواهينامه هاي دريانوردي  ومديران مراكز آموزش��ي  برگزار 

شد.
گفتني است در ادامه نشست مدیران و اعضاي حاضر دیدگاه ها و نقطه نظرات 
خ��ود را در مورد موضوعات مطرح ش��ده عنوان كردند ك��ه منجر به تصويب 8 

مصوبه گرديد. 

افتتاح هشت پروژه عمراني به مناسبت دهه مبارك 
فجر در بندر امام خميني  

كانتينرهاي با ماندگاري بيش از كيماه از بندر بوشهر 
خارج مي شوند

راه اندازي پورتال جديد داخلي بندر خرمشهر 

هشت پروژه ی عمرانی و سرمایه گذاری با هزينه اي بالغ بر 1042 ميلياردريال به 
مناسبت سی و سومین سالگرد پیروزی انقلاب اسلامی به همت واحد مهندسي 

و عمران اداره کل بنادر و دریانوردی استان خوزستان به بهره برداری رسيد.
به گزارش روابط عمومی، »مسعود قاسميان«، معاون مهندسي و عمران این اداره كل با 
اش��اره به آماده س��ازي پروژه هاي احداث بندر شادگان ، پروژه های معابر و شبكه هاي 
زهكشي در اراضي پشتيباني ، احداث ساختمان و تهيه و نصب تجهيزات مخابراتي اراضي 
پشتيباني و بهره برداری از پروژه ی طراحي و اجراي معماري داخلي سالن آمفي تاتر و 
لابي س��اختمان اداري افزود: اين پروژه ها از جمله پروژه هاي آماده بهره برداري بخش 

دولتی طی ایام ا... دهه فجر امسال بود.
وي در ادامه پروژه های آماده بهره برداري مشتمل بر 4 عدد مخزن ذخيره قير به ظرفيت 
كل 14000 تن، احداث جايگاه و نصب سيستم گرمايش كاميون هاي حمل فرآورده هاي 
نفتي و احداث انبار ذخيره غلات و مخازن ذخيره روغن خوراكی را از جمله پروژه های 
قابل افتتاح سرمایه گذاران بخش خصوصی در سال جهاد اقتصادي برشمرد که در اراضی 

پشتیبانی منطقه ویژه اقتصادی بندر امام خمینی)ره( به ثمر رسیده است.
قاسمیان اظهار داش��ت: طي مدت اجراي اين پروژه ها، شاهد ايجاد اشتغال براي 253 
نـــــفر بوده ايم.قابل ذكر اس��ت با توجه به افتتاح 14پروژه در نيمه اول سال جاري با 
هزينه ايي بالغ بر 447883 ميليون ريال و با احتساب هشت پروژه فعلي ، مجموع پروژه 
هاي افتتاحي اداره كل در سال جهاد اقتصادي به 22پروژه در بخش عمراني رسيده است.

رييس اداره امور بندري اداره كل بنادر و دريانوردي اس�تان بوش�هر از انتقال 
كانتينرهاي با ماندگاري بيش از يكماه خبر داد.

ب��ه گزارش روابط عمومي، غضنفر س��ليمي گفت: افزايش ميزان رس��وب و ماندگاري 
كانتينرهاي حامل كالا در بندر بوشهر و محدوديت در پذيرش كانتينرهاي ورودي باعث 

انجام اين طرح شده است.
 وي اضاف��ه كرد: بمنظ��ور جلوگيري از تأخير در پذيرش كش��تي هاي كانتينري، طي

 اطلاعيه اي به صاحبان كالا فرصت داده شد تا كليه كانتينرهاي با ماندگاري بيش از يك 
ماه را از بندر بوشهر خارج كنند.

سليمي خاطرنشان كرد: پس از پايان مهلت تعيين شده، كانتينرهاي مشمول اين طرح، با 
هزينه صاحبان كالا به منطقه ويژه اقتصادي شماره 2 بوشهر منتقل مي شوند. 

پورتال داخلي جديد بندرخرمشهر بر مبنای معماری سرویس گرا و  	
با استفاده از آخرين تکنولوژی هاي روز IT طراحي و راه اندازي شد. 

به گزارش روابط عمومی، سعيد پويان راد اظهار داشت:  در راستای  فراهم سازی  بستر 
کاربردی  برای دسترس��ی کاربران اداره كل به ن��رم افزارها و اطلاعات جامع مورد نياز،  
پورتال داخلي  بندرخرمشهر با استفاده از تكنولوژي هاي معماري سرويس گرا و با هدف 
ايجاد محیطی کاربردی و كاربر پسند با قابلیت شخصی سازی و انتخاب  پوسته دلخواه و 

امكان  ثبت نام و دسته بندی کاربران طراحي شده است.
معاون طرح و توسعه بندر خرمشهر، در ادامه  نمايش امكانات  جانبي از قبيل جمع آوری 
و نما��یش آخرین اخبار، آب و هوا ، اوقات ش��رعی ، نمایش نرخ ارزهای منتخب ، تابلو 
اعلانات در بخش مناس��بات با امکان مدیریت دسترسی ،  امكان نمايش تقویم رسمی 
کشور با مناسبات و نمايش اطلاعات گسترده از قبیل )عکس، فیلم و...( را از ديگر امكانات 
متنوع اين پورتال بر ش��مرد.   پويان راد در پايان اظهار اميدواري نمود:  با  بهره برداری 
از این طرح ،  علاوه بر ایجاد  بستري مناسب  براي یکپارچه سازي و استفاده از سطوح 
امنیتی چند س��طحی و امكان تعيين سطح دسترسي كاربران ، در آينده شاهد امنيت 

بالاي اطلاعات در اين محيط باشيم.
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بندر  و دریا / شماره 187

برگزاري سومين جلسه كميته راهبردي 
هواشناسي در بندر خرمشهر

 استقرار پنج شرکت  همكار استاندارد 
در بندر خرمشهر

برای نخستین بار در سطح بنادر کشور، پنج شرکت همكار استاندارد در بندر 
خرمشهر مستقر شدند .

  به گزارش روابط عمومی، معاون دریایی بندری اداره کل بندر و دریانوردی خرمشهر 
اظهار داشت: با استقرار  شرکت هاي همكار استاندارد در بندر خرمشهر، تمامی امور 
آزمایشگاهی در اين اداره كل حداکثر کی روزه به انجام می‌رسد که این مهم موجب 
تس��ریع در ترخیص و صادرات کالا شده اس��ت . این موضوع از آنجایی مهم ارزیابی 
می‌ش��ود که در گذشته به دلیل فقدان آزمایشگاه های مختلف در بندر خرمشهر و 
ارجاع، کالاهای وارده به شهرس��تان های اهواز  یا تهران، زمان کی هفته ای و شايد 

بیشتر از کی هفته در ترخیص و یا صادرات کالا را موجب مي شده است.
ش��اهين ترکپور به انعقاد قرار داد و تجهیز کارگاه دو همکار استاندارد دیگر در بندر 
خرمشهراش��اره کرد و افزود: استقرار شرکت های همکار استاندارد در بندر خرمشهر 
یکی از مهم ترین اقدامات س��ال جاري این اداره کل در راس��تای ترویج استاندارد و 
سهولت در فرآیند ترخیص کالا بوده که در این خصوص اداره كل استاندارد و تحقيقات 
صنعتي استان خوزستان لوح مروج نمونه استاندارد استان را به بندر خرمشهر اهداء و 

از این بندر تقدیر کرده است .

 بازديد مديركل خدمات بازرگاني 
سازمان توسعه تجارت از بندر چابهار

رشد نودو شش درصدي ترانزيت كالاي تجاري 
دربندرنوشهر

سومين جلسه كميته راهبردي هواشناسي در اداره كل بندر و دريانوردي 
خرمشهر برگزار شد.

به گزارش روابط عمومي، مهدي فرمهيني اظهار داش��ت: س��ومين جلسه كميته 
راهبردي هواشناسي با حضور نمايندگاني از اداره كل هواشناسي، مديريت بحران، 
معاونت صيد و ماهيگيري استان و نمايندگان بنادر خرمشهر و امام خميني )ه( در 

بندر خرمشهر برگزار گرديد.
مهدي فرمهيني فراهاني با مهم ارزيابي كردن اين جلس��ه، افزود : در اين جلس��ه 
مصوبات مهمي به تصويب رسيد كه از جمله آن ها مي توان به بازديد فني از ايستگاه 
خودكار هواشناسي بندر امام خميني )ره( درخور موسي و همچنين بازديد از سكوي 

نفتي فلات قاره اشاره كرد .
وي ضمن اش��اره به ساير تصميمات اخذ شده در سومين جلسه كميته راهبردي 
هواشناسي، بيان داشت: تصميماتي درخصوص نحوه ي تامين اعتبار جهت خريد 
ادوات هواشناسي به منظور نصب بر روي شناورهاي داوطلب ديده بان و همچنين 

راه اندازي دفاترPMO بنادر امام خميني )ه( و خرمشهر نيز صورت گرفت.
فرمهيني فراهاني ابراز اميدواري كرد كه با نصب دستگاه هاي هواشناسي بر روي 
شناورهاي داوطلب ديده بان بتوان از حوادث ناشي از عدم آگاهي شناورها از وضعيت 

جوي جلوگيري بعمل آورد.

مدير كل خدمات بازرگاني سازمان توسعه تجارت از طرح توسعه بندر شهيد 
بهشتي بازديد كرد.

به گزارش روابط عمومي، طي سفر يك روزه مدير كل خدمات بازرگاني سازمان توسعه 
تجارت كه با هدف اجرايي نمودن خطوط منظم كشتيراني به چابهار انجام شد، مهدي 
نهاونديان گفت: مسئولين كشور بايد بيشتر به چابهار توجه داشته باشند زيرا ضرورت 
 درك بندر چابهار باعث تصميم گيري هاي كارآمدتر براي اين بندر حياتي مي ش��ود.
وي افزود: ما براي راه اندازي خطوط كشتيراني در بندر چابهار بايد ظرفيت هاي صادراتي 

ايجاد و تعرفه هاي رقابتي معقول در قالب قوانين و مقررات را وضع كنيم.
وي افزود: ايجاد يك گمرك تخصصي و ورود بخش هاي خصوصي به اين عرصه از جمله 

راهكارهاي توسعه بندر چابهار و منطقه است.
در اين ديدار همچنين سياوش رضواني مديركل بنادر و دريانوردي سيستان و بلوچستان 
با اش��اره به اقدامات سازمان بنادر در اجراي طرح توسعه اين بندر گفت: بندر چابهار با 
قدمت��ي ديرينه، در حال حاضر 110 ميل��يارد تومان در بخش هاي مختلف عمراني و 
آموزشي هزينه كرده است . وي تصريح كرد: سازمان بنادرودريانوردي تا كنون براي طرح 
توسعه بندر شهيد بهشتي نيز80 ميليارد تومان هزينه كرده است، رضوانی اظهار داشت : 
با توجه به اين كه هزينه هاي كلاني در اين نقطه از كشور صرف شده اميدواريم مسئولين 

توجه بيشتري به اين منطقه داشته باشند .

   حجم مبادلات تجاري و نفتي در اداره كل بنادر و دريانوردي استان مازندران 
در ده ماهه س�ال جاري به رقم هفتصد و نوزده هزار و پانصد و هش�تاد و سه 
) 719583( تن رس�يده اس�ت . اين ميزان مبادلات تجاري توسط 281 فروند 

كشتي تجاري و نفتي انجام شده است .
به گزارش روابط عمومي، عمده كالاهاي وارداتي به بندر نوشهر آهن آلات ، چوب ، تخته 
، كاغذ و مقوا ، مواد شيميايي و نفتي بوده و كالاي صادراتي نيز شامل، خشكبار و كالاهاي 

سوپر ماركتي مي باشد .
   شايان ذكر است ترانزيت كالاي تجاري در پايان ده ماهه سال جاري نسبت به مدت 

مشابه آن در سال گذشته 96درصد رشد داشته است . 

رویدادهای بنادر کشـور

نشست پدافند غير عامل در بندر چابهار برگزار شد 

كاهش آس�يب پذي�ري و افزايش پايداري ملي و تس�هيل مديريت بحران در 
مقابل تهديدات و اقدامات نظامي دشمن، با حضور مدير كل بنادر و دريانوردي 
، معاونين ، حراس�ت و گارد اداره كل بنادر و دريانوردي سيستان و بلوچستان 

در كميته فني پدافند غير عامل اين اداره كل مورد بحث و بررسي قرار گرفت.
 به گزارش روابط عمومي، در اين جلس��ه سي��اوش رضواني اصل پدافند غير عامل را بر 
مبناي پيش گيري دانس��ت و افزود : طرح پدافند غير عام��ل پايدارترين، ارزان ترين و 
مناس��ب ترين روش دفاع در برابر حوادث در ش��رايط تهديد و بحران و براي كاستن از 
آسيب پذيري منابع انساني، فعاليت هاي زير بنايي ، خدمات رساني عمومي و تسهيل در 

اداره كل مي باشد.
وي گفت : با توجه به اينكه زيربخش حمل و نقل خصوصاً، حمل و نقل دريايي جزو 
بخش هاي زير س��اختي است و در شرايط بحران اصلي ترين نقش را ايفا مي كند به 
همين منظور وزارت راه و شهرس��ازي با توجه به اهميت موضوع، س��تادي را در كليه 
معاونت ها تشيكل داده تا بتوانند شرايط بحراني را مديريت كنند.در ادامه نشست علي 
اكب��ر جعفري دبير كميته پدافند غير عامل اداره كل ضمن تش��ريح اقدامات صورت 
گرفته در زمينه اجرايي نمودن پدافند غير عامل و تدوين س��ند راهبردي، رس��الت و 
ماموريت قسمت ها بر اساس فعاليت هاي مختلف گفت: در تدوين سند راهبردي كه از 
سوي سازمان بنادر و دريانوردي به كليه بنادر ابلاغ شده، بر اجراي دوره هاي آموزشي 
تخصصي در رده هاي مختلف و اجراي مانور همكاري با ارگان هايي نظير سپاه، هلال 
احمر، شركت نفت، درياباني، منطقه آزاد و ساير نهادهای مديريتي و ستادي تاكيد شده 
است. جعفري افزود: در آينده نزديك اداره كل بنادر و دريانوردي سيستان و بلوچستان 

در نظر دارد مانور پدافند غير عامل را با هماهنگي كليه نهادهاي مرتبط اجرا كند.
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      مدير كل بنادر و دريانوردي اس�تان مازندران گفت : تبديل بندر نوشهر 
به منطقه ويژه اقتصادي در سال جاري ، از دستاوردهاي مهم دولتهاي نهم و 
دهم است كه زمينه ساز رشد و توسعه اقتصادي منطقه اي و ملي خواهد بود . 
      به گزارش روابط عمومي، سي��د نبي سي��دپور با تشريح وضعيت بندر نوشهر در 
دوران پيش و پس  از انقلاب اسلامي خاطر نشان كرد؛ بندر نوشهر در ابتداي پيروزي 
انقلاب اسال�مي با دارا بودن 4 پست اسكله ، ظرفيت تخليه وبارگيري 300 هزار تن 
كالا را داشت كه با سرمايه گذاري 150 ميليارد توماني دولت طي بيست سال گذشته 
، 4 پست اسكله جديد در اين بندر احداث شده است و امروزه با دارا بودن شناورهاي 
خدماتي مجهز ، تجهيزات مخابراتي م��درن درجهت ايمني تردد دريايي وتجهيزات 
پيشرفته تخليه و بارگيري، قابليت حمل كالاهاي نفتي و غلات وجابجايي مسافر را دارد.
      وي افزود : بندر نوشهر در حال حاضر ظرفيت تخليه و بارگيري 3 ميليون تن كالا 

را دارد كه قرار است در آينده به 10 ميليون تن برسد .
      مدير منطقه ويژه اقتصادي بندر نوشهر تصريح كرد : اين بندر به عنوان مجموعه 
بزرگ اقتصادي در غرب مازندران نقش مهمي در توس��عه اس��تان دارد به طوري كه 
قريب به دو هزار نفر به طورمستقيم و غير مستقيم در بخش هاي مختلف مرتبط با 

امور بندري فعاليت مي كنند. 
      وي تبديل بندر نوشهر به منطقه ويژه اقتصادي را از اقدامات موثر دولتهاي نهم و 
دهم برشمرد و افزود : اين اقدام ارزشمند از حدود 6 ماه پيش عملياتي شده و زمينه 

بهره مندي تجار از تسهيلات قانون مناطق ويژه فراهم گرديده است .
      سيدپور همچنين تملك 200 هكتار از اراضي و اضافه نمودن آن به محدوده بندر 
نوشهر را از مصوبات سفر سوم هيات دولت به استان مازندران عنوان كرد و افزود؛ اين 
امر ضمن اينكه موجب جلب مشاركت سرمايه گذاران خصوصي در بخش هاي صنعتي 
و توليدي مي شود زمينه اشتغال به كار تعداد زيادي از نيروها را فراهم مي آورد. وي با 
اشاره به اينكه مساحت پنج هكتاري بندر در سال 57 امروز به 40 هكتار رسيده است 

ابراز اميدواري كرد كه طي سالهاي آينده اين مساحت به 450 هكتار افزايش يابد . 

تبديل بندر نوشهر به منطقه ويژه اقتصادي از 
دستاوردهاي دولتهاي نهم و دهم است

تاسيسات پشتيباني اسكله تجاري بندر كنگان 57 درصد پيشرفت فيزكيي دارد

تاسيسات پشتيباني اسكله تجاري بندر كنگان، تاكنون 57 درصد پيشرفت 
فيزيكي داشته است.

به گزارش روابط عمومی ، ، مدیر کل بنادرودریانوردی استان بوشهردر بازديد از اسكله 
تجاري بندر كنگان اظهار داشت: اين اسكله يكي از بهترين و مناسب‌ترين اسكله‌هاي 
استان بوشهر است و از لحاظ تاسيسات زيربنايي و پشتيباني، تاكنون بيش از 57 درصد 

پيشرفت فيزيكي داشته است. 
محمد راستاد ادامه داد: يك  انبار سرپوشيده با مساحت دو هزار و 200 متر مربع در كنار 
اسكله تجاري بندر كنگان ايجاد شده که در دو ماه آينده به بهره‌برداري خواهد رسيد و 
ساخت اين انبار يكي از اولويت‌هاي ما است. راستاد، وپژگي‌هاي مهم يك بندر تجاري را 
عمق و دسترسي مناسب اسكله بيان كرد و گفت: بندر كنگان با عمق آب  4.5 متر در 

پاي اسكله، بهترين شرايط را در بين بنادر كوچك استان دارد.

وي اضاف��ه كرد: يكي ديگر از برنامه‌هايي كه در توس��عه اين اسك��له مد نظر قرار 
گرفته اس��ت، بالا بردن ضريب ايمني است كه پيشرفت 75 درصدي در ساختمان 

آتش‌نشاني يكي از اقدامات انجام شده در اين زمينه است.
راستاد با اشاره به خريداري خودروي آتش‌نشاني براي بندر كنگان در آينده نزديك، 
گفت: طرح ثابت اطفاي حريق به زودي در كنگان اجرا خواهد شد كه اميدواريم با 

اين اقدامات بتوانيم ضريب ايمني را در اين بخش افزايش دهيم.
مديركل بنادر و دريانوردي اس��تان بوش��هر، با اشاره مجدد به راه‌اندازي انبار در 
مجاورت اسكله تجاري بندر كنگان اضافه كرد: با بهره‌برداري از اين انبار، فاصله 
ب��ين اسك��له و انبار کاهش يافت��ه و جابجايي كالا و س��رعت كار تا حد زيادي 

افزايش مي يابد.

برگزاري همايش ساماندهي شناورهاي تفريحي  در 
بندر نوشهر

    همايش ساماندهي شناورهاي تفريحي با حضور معاون دريايي و بندري 
و روس�اي ادارات ايمن�ي و حفاظ�ت درياي�ي و اموردريايي و كارش�ناس 
مس�ئول كنترل و بازرسي كشتي هاي اداره كل بنادر و دريانوردي استان 
مازندران و جانشين معاونت عمليات درياباني استان، مديران تعاوني ها و 
ش�ركت هاي قايقراني سطح استان و برخي از مالكان شناورهاي تفريحي 

در محل اين اداره كل برگزار گرديد.
      ب��ه گ��زارش روابط عمومي، معاون دريايي بندري اداره كل بنادر و دريانوردي 
اس��تان مازندران در اين رابطه گفت: در اين همايش يك روزه ضمن ارائه گزارش 
عملكرد اداره كل در ايام نوروز س��ال 1390، موضوعات و پيش��نهادات در زمينه 
اجراي طرح بازرس��ي در نوروز س��ال 1391 مطرح و پس از بحث و تبادل نظر، بر 
اج��راي طرح با هدف ارتقاء ايمني دريانوردي، جلو گيري  ازس��وانح و حفاظت از 

محيط زيست دريايي تاكيد گرديد.
       علي اصغر پوريزداني اهم موارد مطرح ش��ده در اين همايش را عدم اس��تفاده 
از قايقها و جت اسك��ي هاي ثبت نشده و قايقرانان فاقد گواهينامه، تاكيد بر تهيه 
جليقه نجات مناس��ب و استاندارد و پوشيدن جليقه نجات توسط كليه مسافران و 
قايقرانان، عدم فعاليت ش��ناورها در ش��رايط نامناسب جوي و درياي مواج و انجام 
بازرسي هاي دوره اي از ايستگاه ها و شناورهاي تفريحي توسط تيم بازرسي اداره 

كل با همكاري درياباني استان اعلام كرد.
    وي تاك��يد بر جلوگيري از فعاليت ش��ناورهاي تفريح��ي غير مجاز در خارج از 
ايس��تگاه هاي تعيين ش��ده با هماهنگي درياباني را نيز، از ديگر موارد مطرح شده 

در اين همايش عنوان كرد. 

رویدادهای بنادر کشـور
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سخنگوي وزارت امور خارجه از بندر بوشهر بازديد كرد همايش اهداف و برنامه هاي عملياتي در  
بندر امير آباد برگزار شد 

برگزاري دوره ي آموزشي 
تاكتيك هاي فرماندهي حريق 

در بندر اميرآباد

 در راستاي ارتقاي ضريب ايمني و افزايش عملكرد آتش نشانان بنادر،
 دوره ي آموزش�ي تاكتيك هاي فرماندهي حريق، به مدت سه روز در 

منطقه ويژه اقتصادي بندر اميرآباد برگزار شد .
به گزارش روابط عمومي، در افتتاحيه مراس��م كه با حضور مس��ئولين و آتش 
نش��انان بنادر كشور و ش��ركت تايدواتر خاورميانه ناحيه هرمزگان برگزار شد، 
سي��دعلي نعيمي مدير بندر اميرآباد در خصوص ايمن��ي بنادر گفت : اگرچه 
ايمن��ي را مصونيت در برابر آسي��ب هاي ناش��ي از حوادث، اع��م از طبيعي و 
غيرطبيع��ي معنا ك��رده ايم ولي از آن جايي كه نمي توان به ايمني به صورت 
ص��د در صد دس��ت يافت ، معم��ولاً از اصلاحاتي نظير »ارتق��اء ايمني« و يا  
»س��طح پيش��رفت ايمني« استفاده مي كنند و سطح پيش��رفت ايمني رابطه 
تنگاتنگي با توس��عه دارد .  لذا حداكثر كردن س��طح پوش��ش ايمني يكي از 
 اهداف دستيابي به توسعه پايدار بشمار مي آيد و ضرورت اين امر در بنادر كه از 
ش��اهراه هاي  حياتي اقتصاد كش��ورها محسوب مي ش��وند، صد چندان مي 

باشد .
گفتني است اين دوره ي سه روزه كه با همكاري واحد دريايي و بندري منطقه 
ويژه اقتصادي بندر اميرآباد و اداره كل امور بندري سازمان بنادر و دريانوردي 
برنامه ريزي و برگزار ش��د، مباحثي همچون سيستم هاي فرماندهي حادثه ، 
روش هاي مقابله با حريق و حادثه ، طراحي نقشه هاي خطر و استانداردهاي 

مرتبط مورد مطالعه و بررسي قرار گرفت .
از برنام��ه هاي جنبي اين همايش ، برگزاري مانور مديريت عمليات اطفاي دو 
حري��ق همزمان و نجات مصدوم بود كه با همكاري تيم هايي از بنادر كش��ور 
انجام ش��د و ش��ركت كنندگان در دوره با مهار موفقيت آميز آتش ، تجربيات 

خود را به روز رساني كردند .

همگام با سياست هاي كلان سازمان بنادر و دريانوردي ، همايش اهداف و 
برنامه هاي عملياتي در بندر امير آباد برگزار شد .

به گزارش روابط عمومي، 
در اي��ن هماي��ش كه با 
حضور سيد علي نعيمي 
وي��ژه  منطق��ه  مدي��ر 
اقتصادي بندر امير آباد ، 
معاونين ، روساي ادارات 
و كارشناس��ان اين بندر 
برگ��زار ش��د ، نحوه ي 
تدوين اهداف سال 91 با 

توجه به سياست هاي كلان سازمان بنادر و دريانوردي مورد بررسي قرر گرفت .
نعيمي در اين همايش با اشاره به اهميت موضوع دستيابي به اهداف كلان، راهبردها 
و برنامه هاي بلند مدت سازمان، بر لزوم توجه به ظرفيت هاي بندر در تدوين اهداف 
سال آينده تاكيد كرد . جهت گیریهای ویژه سازمان بنادر و دريانوردي، اهداف كمي 
سازمان، نکات قابل توجه درتهیه وتدوین اهداف ، نحوه ي اصلاح و تغییر  اهداف 
وبرنامه های عملیاتی، نحوه ي کنترل وارزیابی پیش��رفت اهداف، از جمله مباحث 

مطرح شده در اين همايش بود .
همچنين در اين همايش هر يك از معاونين ، روساي ادارات و كارشناسان نظرات 

خود را در خصوص مباحث مطرح شده بيان كردند . 

رویدادهای بنادر کشـور

رامين مهمان پرس�ت 
امور  وزارت  سخنگوي 
خارج�ه و رييس مركز 
عموم�ي  ديپلماس�ي 
اي�ن  اي  رس�انه  و 
وزارتخانه، در س�فري 
كل  اداره  از   ، روزه  دو 
دريان�وردي  و  بن�ادر 
استان بوش�هر بازديد 

كرد.
به گزارش روابط عمومي، 
در اين بازديد، سخنگوي 

وزارت خارجه كشورمان با همراهي مدير كل بنادر و دريانوردي استان بوشهر، ضمن بازديد 
از برج كنترل ترافيك دريايي بندر بوش��هر و انجام گشت دريايي با شناور هادي پنج، در 
كانال دسترسي اين بندر، با اشاره به توسعه صورت گرفته و افزايش زيرساخت هاي دريايي 
و بندري در بندر بوش��هر گفت: بندر بوش��هر در مسير پيشرفت و توسعه است و بايد اين 
روند توسعه شتاب بيشتري يابد چون استان بوشهر قابليت اين را دارد كه در اوج توسعه و 

پيشرفت قرار گيرد.
مهمانپرست همچنین اظهار داشت: همسايگي با كشورهاي عربي ظرفيت های خوبي را 
براي استان بوشهر ايجاد كرده و آماده‎ايم جداي از برنامه‎هاي رسمي سياست خارجي در 
بخش ديپلماسي عمومي، برنامه‎هاي مختلفي طراحي كنيم تا از اين روابط در بخش‎هاي 

تجاری، دانشگاهي، گردشگري و امور دريايي و بندري سهمي داشته باشيم.
وي تصريح كرد: اين مي‎تواند منجر به گسترش روابط بهتر با كشورهاي حاشيه خليج فارس 
شود كه منافع ما و اين كشورها را به دنبال دارد و ايجاد ثبات و امنيت در منطقه نيز در 

سايه آن محقق مي‎شود.
مديركل بنادر و دريانوردي استان بوشهر نيز در اين بازديد، ضمن تشريح و مقايسه وضعيت 
گذشته و فعلي بندر بوشهر گفت: از سال 84 تاكنون زيرساخت‌هاي بندري در بندر بوشهر 

به بيش از دو برابر افزايش يافته است.
محمد راستاد اظهار داشت:‌ بندر بوشهر طلايه‌دار تاريخ دريايي كشور است و توسعه صورت 

گرفته در اين بندر، نقش مهمي در اشتغال،‌ درآمد و ارزش افزوده ساحل‌نشينان دارد.
وي خاطر نشان كرد:‌ در اين چند سال فضايي در بندر بوشهر نبوده كه توسعه در آن انجام 

نشده باشد.
راستاد با اشاره به نقش مهم جاده دسترسي جزيره نگين در توسعه بندر بوشهر يادآور شد:‌ 
جاده دسترسي اين جزيره كه حدود 2.5 كيلومتر است مهرماه سال جاری به اتمام رسيد 

و تا انتهاي سال نيز علميات روسازي و آسفالت آن پايان مي يابد.
وي با بيان اينكه جزيره نگین فرصتی طلايي و جديد براي بندر بوشهر فراهم خواهد كرد، 
افزود: این جزيره ، نگين بندر بوش��هر خواهد بود و مهمترين فعاليت هاي بندري در آن 

اتفاق خواهد افتاد.
راستاد گفت: در حال حاضر 30 هكتار اراضي در جزيره نگين داريم كه در آينده نزديك 
آن را تا 70 هكتار توسعه خواهيم داد و براي بلند مدت نيز برنامه توسعه 400 هكتاري اين 

جزيره را مدنظر داريم. 
وي با تاكيد بر اينكه در آينده بندر اصلي در جزيره نگين خواهد بود، افزود: در حال حاضر 
محوطه هاي بندري ما به لحاظ وسعت، متناسب با آبخور و تناژ كشتي ها نيست كه با به 

كارگيري جزيره نگين اين مشكل مرتفع خواهد شد.
مديركل بنادر و دريانوردي استان بوشهر گفت: يك پايانه كانتينري با ظرفيت 600 هزار 
TEU در اين جزيره ايجاد خواهد ش��د و ظرفيت كانتينري بندر بوش��هر به يك ميليون 

TEU خواهد رسيد. 
راستاد افزود: همچنين با احداث مخازن فرآورده هاي نفتي مي توانيم سالانه سه ميليون 
تن از اين بندر تخليه و بارگيري کالا داشته باشيم. وي با اشاره به سرمايه‌گذاري‌هاي بخش 
خصوصي در بندر بوش��هر تصريح كرد: تا پايان امسال يك‌ ميليارد و 800 ميليون تومان 

تجهيزات بندري توسط بخش خصوصي تامين مي‌شود.
مديركل بنادر و دريانوردي استان بوشهر، ادامه داد: اين ميزان اعتبار بخشي از 130 ميليارد 

تومان تحقق بخش خصوصي براي سرمايه‌گذاري در بندر بوشهر است. 
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بر ساحل دريا
سپيد چون كبوتري

به نيمروز تشنه بوديم
آب اما شورابه اي سياه بود

بر ماسه‌ي زرين
نام او را نوشتيم

اما نسيمي از دريا وزيد
و نوشته به آني تباه شد

با چه شوقي، چه دلي
چه تمنايي

سركرديم زندگي را
وين اشتباه بود.

پس زندگي‌مان دگر كنيم 	

"گيورگس اس��تيليانوس سِ��فِريادس«، ش��اعر، 
نویسنده و اولین یونانی برنده ي نوبل ادبیات، كه 
 Georgos( البته با نام مستعار جورج سِفِريس
Seferis( ش��ناخته مي ش��ود، در سال 1900 
ميلادى در ازمير تركيه به دنيا آمد. پدرش وکیل 
دعاوی و مادرش دختر يك ملاک ثروتمند بود. 
ازمیر، شهری باستانی و بندري بزرگ در ساحل 
در��یای اژه، با اين كه در قلمرو حكومت عثماني 
واقع بود، اما طيف گس��ترده اي از ساكنان آن را 
يوناني ها و ارامنه تشيكل مي دادند و حتي پس 
از شكس��ت عثماني ها در جنگ جهاني اول، در 
برهه ي كوتاهي تحت حكومت يونان قرار گرفت. 
اين بندر تاريخي یکی از ش��هرهایی اس��ت که 
گفته می‌ش��ود زادگاه هومر بوده و یکی از منابع 
 اصلی الهام بخش سفریس در اشعارش به شمار 
مي رود. البته او خود را متعلق به يونان و مديترانه 
مي دانس��ت و در فرصت ه��اي متعددي، از اين 
دلبس��تگي ها سخن گفته است. با توجه به اين 
موضوع كه اين كشور در منطقه ي مديترانه واقع 
است و محل تولد و مكان گذار سال هاي نوجواني 
سفريس نيز شهري بندري بوده است، دريا يكي 
از موضوعاتي اس��ت كه مستقيم و يا به صورت 

استعاري، در اشعار او آمده است.
... صداي�ى غري�ب در گوش‏هاي�م طني�ن 

انداخت؛
انگار جايى كنار دريا بودم 

در ميان تورهاى سرخ و
اسكلتِ كشتى نشسته به شن

گوشم را بر شن‏ها گذاشتم تا آن صدا را بهتر 
بشنوم 

صدا ناپديد شد ... ؛
سفريس چهارده ساله بود كه با شروع جنگ اول 
جهانى همراه با خان��واده ي خود، ابتدا به آتن و 
پس از چهار س��ال به فرانسه رفت و در پاريس، 
حین تحصيل در رشته‌ی حقوق، با بهره‌گيري از 
مركز ادبي آن زمان اروپا، به پرورش دلبس��تگي 
ديرين��ه اش، ادبيات پرداخ��ت؛ هرچند كه او از 

نوجواني و قبل از ترك تركيه شعر مي سرود. 
در سال 1924 ميلادي دکترای خود را از دانشگاه 
س��وربن پاريس گرفت و يك س��ال بعد به يونان 
بازگش��ت و در وزارت امورخارجه ي اين كش��ور 
مشغول به كار شد و این سرآغازي بر دوران طولانی 
و موفقیت آمیز دیپلماتیک او در سطوح گوناگون و 
در كشورهاي مختلف از جمله انگلستان و آلباني، 

طي سال هاي 1926 تا 1962 ميلادي بود. 
از اين رو، بيش‌تر سال‏هاى زندگ‏ىاش را در بيرون 
از يونان گذراند، در لندن زبان انگلیس��ی خود را 
تکمیل کرد و در آن جا بود كه اش��عار »تی.اس. 
الیوت« را کشف کرد. سبک و شيوه ي اين شاعر 
نامدار انگليسي تأثیر چشمگیری بر آثار سفریس 
گذاش��ت. وی در جنگ جهانی دوم دولت یونان 
آزاد را در تبعی��د به کرت، مصر، آفریقای جنوبی 
و ایتالیا همراهی کرد و درسال 1944 ميلادي با 
آزاد ش��دن یونان مجدد به آتن بازگشت و البته 

همچنان در وزارت خارجه باقی ماند و پست هاي 
ديپلماتكيي را در كش��ورهاي متعددي برعهده 
گرفت تا سرانجام در سال 1961 ميلادي با عنوان 
س��فير يونان در بريتانيا بازنشسته شد و به طور 
كامل وقت خويش را وقف مطالعه و ادبيات كرد. 
سفريس پس از كودتاي نظامي 1967 ميلادي 
مخالفت خود را با ديكتات��وري »پاپادوپولوس« 
اعال�م كرد كه اين، موجب��ات محبوبيت او را در 
بين مردم و به ويژه در ميان نس��ل جوان يونان 

فراهم آورد. 
....نبرد با شب، با روز

و جهان که قد میک‌شد و می‌گذرد
دستی به آن نمی‌رساند.

زمان می‌گذرد، خورشیدها و ماه‌ها
اما آب سخت شده‌ست چون آبگینه‌ای

آرزو چشمان باز دارد
آن‌گاه که بادبان‌ها همه غرق می‌شوند

بر لب دریایی که پرورش می‌دهد آرزو را
جورج سفريس آثار متعددي را به علاقه مندان 
خود ارايه داده است. به جز گزيده ي اشعار وي 
ك��ه در چندين نوبت و طي س��ال‌هاي 1924 
ت��ا 1961 مال�يدي به چاپ رسي��د، نقدهاي 
فراوان و خاطرات او نيز به زيور طبع آراس��ته 
ش��دند. البته با انتش��ار »میت‌هیس��توریما« 
)1935 ميلادي( بود كه نام وي بلندآوازه شد. 
اين كتاب ترکیبی اس��ت از اس��طوره، تاریخ و 
داس��تان و زبان و ن��گارش جد��ید‌ آن، اثري 
متفاوت را رقم زده اس��ت. او در س��ال  1936 
ميلادي »سرزمين هرز«، اثر گرانقدر »اليوت« 
را به زبان يونانى�� برگرداند و چندين مقاله‌ي 
بلند نيز در مورد ش��عر او نوشت. او همچنين 
شعرهاى زيادي از ديگر شاعران خارجي را به 
يونانى ترجمه كرده اس��ت؛ ولي تخصص خود 
را در شعر فرانس��ه م‏ىدانست. شاعرانى چون: 

»والرى«، »ژيد«، »پير ژان ژو«، »پل كلود«. 
هرچند سفريس وامدار سمبوليسم فرانسه است، 
اما جنس اشعارش اساس��اً يوناني و برخوردار از 
سنت كلاسيك اين كشور است. او همواره در اين 
آرزو بود كه در عين جهاني بودن، يوناني باش��د. 
س��فريس هرچند آدميان را چنان كه هس��تند 
تصوير مي‌كند - اغلب خشك و بي‌انعطاف مثل 
سنگ و تندیس - در هنگامه ي همين تباهي ها، 

انديشه‌هاي ناب، ارمغان دريا
آشنايي با كي شاعر دریایی )22( 

جورج سِفِريس

ترجمه و تنظیم: احمدرضا  زريو
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جنگ ها، تعارض ها و تراژدي ها، مي توان نيروي 
ساري عشق را نظاره كرد كه در جریان است؛ زيرا 

سفريس خود، عاشق انسان است.
خطّاطی بادبان‌ها بر نیل

پرندگان بی‌آواز با کی بال
که بی‌صدا می‌گردند به دنبال آن بال دیگر؛

کورمال کورمال در غیاب آسمان
به دنبال جوانیِ مرمرین

و نقش میک‌نند با مرکبی نامریی بر آب
فریادی نومیدوار را.

ش��اعر بزرگ قرن بيس��تم يونان، در كنار ديگر 
شاعران مش��هور اين كش��ور چون »كاوافيس« 
و »ريتسوس«، از پيش��گامان شعر مدرن يونان 
ش��مرده مي ش��ود و البته مانند همه‌ی شاعران 
معاصر اين كشور باستاني به سنت شعرى »هلن- 
كرت- يونان« وابسته است. با این حال، شعر وي 
چون هر ش��عر مدرن ديگ��رى در بند قالب‌ها و 
ساختارهای سنتی نم‏ىماند. او خود بر اين نكته 
تاكيد مي كند كه زمان زيادى از عمر شاعر‏ىاش 
را به خواندن و فراگيري شعر يونان قديم گذرانده، 
با اين حال وقت سُرايش شعر، متوجه شده است 

كه مهم‏ترين كار، فراموشى همه ي آن هاست. 
از ويژگي هاي چشمگير شعر او، زبان محاوره اي 
)زبان كوچه/ زبان گفتار( آن است. از اين رو شعر 
او را بزرگ‌ترين نش��انه‌ی پيروزي زبان گفتار در 
اروپا خوانده اند و ديگر مش��خصه ي بارز، حضور 
زنده و پوياي اس��اطير در ش��عر سِفريس است. 
وي هيچ گاه خواننده ي شعرش را وانم‏ىدارد تا 
براى درك آن به سراغ يادگيرى اساطير برود. او 
واقعيت معاصر را به اسطوره ي شعر خود تبديل 
م‏ىكند و چنين است كه به ناگاه اسطوره ها وارد 

زندگى ما م‏ىشوند.
او در س��ال 1963 ميلادي برنده نوبل ادبي شد 
و البته بنا بر نظر همگان و به اعتبار نقدهايي كه 
بر آثارش نوش��ته ش��ده اند بيش از هر دو شاعر 
یادشده و حتي بيش از شاعران ديگر در شعرش 
از گذش��ته و تاريخ و اس��طوره هاي يونان بهره 
گرفته اس��ت. در واقع مضمون تمام شعرهاي او 
اس��طوره ها و تاريخ س��رزمين يونان است. البته 
وي در اشعارش فقط گذشته را تصوير نمي كند، 
بلكه اساطير و قهرمانان شك��وهمند يونان را از 
گذش��ته به امروز مي آورد و شكوه ديرين يونان 
را با مشك��لات و مس��ايل امروزش، در برابر هم 
مي گذارد. شعر سِفريس بيش از هر چيز نمودار 
يونانيت است و در عين حال »شعر تامل« است. 
ش��عري كه از عاطفه ي محض برنخواسته، بلكه 
از فرهنگ ديرين، جغرافياي طبيعي و صفحات 
تاريخ يونان و حتي مجس��مه ها و آثار باستاني 
سالم و ويراني كه در اين سرزمين ديده مي شود، 
تاثير گرفته است. در بسياري از آثار منظوم وي، 
قرار گرفتن بيش��تر قسمت هاي كشور يونان در 
آب و دوري از ديگر كش��ورها، نش��انه و استعاره 
اي از تنهايي در دنياي معاصر مي شود كه البته 
همان طور كه دريا اين س��رزمين تنها و صخره 
اي را نوازش مي كند، اميد نيز به زندگي انس��ان 

معاصر رونق و شادابي مي بخشد.
سِفريس هميشه جايگاه ادبيات و به خصوص شعر 
را در وراي زباني پويا و مردمی جست‌وجو میک‌رد 
و آشکارا ترس خود را از پیروزی فرهنگ تجاری 
به زبان می‌آورد. او در سخنرانی‌اش هنگام دریافت 
جا��یزه‌ی نوبل نیز به این مورد پرداخته اس��ت. 
سِفریس در جمع مدعوین مراسم اهدای جایزه‌ی 
نوبل پس از آنک‌ه مثل همیشه ابراز میک‌ند که 
متعلق به یونان و مدیترانه است، به ویژگی‌های 
زب��ان یونانی می‌پردازد و با توصیف آن به عنوان 
زبانی زنده که از دوران تراژدی‌های کلاس��یک تا 
به امروز همواره مورد اس��تفاده قرار گرفته است، 
بر این نکته تأکید میک‌ند که شعر لازمه‌ی دنیای 
پر از اضطراب امروزی اس��ت و ریش��ه در تنفس 
آدمی و خودباوری دارد و از انس��ان جدانش��دنی 
اس��ت. او معتقد است، تمام دنیا میهن شعر ناب 
و چیزی از جنس دل است و اگرچه گاهی اوقات 
کمبود عشق او را به سمت نابودی میک‌شاند، اما 
از نو متولد می‌شود و اگر تهدید یا پس زده شود، 
باز پناهگاهی برای خویش میی‌ابد و از جایی که 

کسی فکر آن را هم نمیک‌ند، ریشه می‌دواند.
تابستان هنوز پابرجاست، آن عصاره‌ی زرد،

دس�تان تو ناقوس‌ه�ای دریای�ی در آب را 
می‌ساید

و ناگاه پرده از چشمانت می‌افتد
اولین چشم‌های دنیا

و غارهای دریایی:
پاهایی برهنه بر خاک سرخ

تابس�تان هنوز برجاس�ت، جوانی مرمرین 
زرین‌گیسو

خرده‌ای نمک که خش�ک ش�ده بر گودی 
صخره‌ای

چندتایی سوزن کاج بعد از باران
پراکنده و سرخ مثل آشیانی ازهم‌پاشیده ...
جورج س��فريس، به‌غیر از جايزه ي نوبل ادبيات، 
افتخارات بس��یاری را در ط��ول عمر خويش به 
دلیل تأليفات و آثار درخور خود به دست آورد، از 
جمله؛ دکترای افتخاری از دانشگاه های کمبریج 
)1960(، آکس��فورد )1964(، س��الونكيا يونان 
)1964(، پرينس��تون آمريكا )1965( و بسياري 

جوایز ديگر. 
بيستم سپتامبر 1971ميلادي، سرانجامِ زندگي 
اين فرهيخته ي بزرگ و ش��اعر اس��طوره گراي 
يوناني بود كه در دوران افول شعر اين سرزمين، 
جاني دوباره در آن دميد. جرج سفريس در سن 
71 س��الگي و در شهر آتن چش��م از جهان فرو 

بست.
... ديگر وقت رفتنم رسي��ده است. درخت كاجى 
را م‏ىشناس��م كه بر دريا خم شده است: ظهرها 
بر بدنِ خس��ته‏مان س��ايه‏اى م‏ىاندازد به اندازه 
ي عمرمان؛ و ش��ب‏ها باد از ميان س��وزن‏هايش 
م‏ىگذرد و آوازى غريب س��ر م‏ىدهد؛ همچون 
جايى ك��ه مرگ را برم‏ىان��دازد در لحظه‏اى كه 
دوباره تبديل به پوس��ت و لب م‏ىشوند. يك بار، 
شبى را زير درخت صبح كردم. سپيده‏دم چنان 

تر و تازه بودم كه گويى تازه از معدنِ سنگم بيرون 
كشيده‏اند. اگر لااقل م‏ىشد اين گونه زيست! اما 

چه فايده؟ ...
... ي��ك بار، وقتى هنوزمرد دريا بودم، بعد از ظهر 
روزى تابستانى، خود را تنها در جزيره‏اى ‏يافتم، 

وارفته در آفتاب. 
نسيمى خوشبو، انديشه‏هاى ناب برايم به ارمغان 

آورد؛ ... 


